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Abstract

Unexpected events should be seen as an opportunity to learn for increased safety in the future,
but many accidents actually happen because of lack of learning. This study focuses on learning
in the railway sector based on insight into the current implementation work of the
recommendations that follow the Swedish Accident Investigation Board's (SHK) investigations.
A content analysis of SHK's recommendations and the subsequent actions showed which type of
these that were used in the field and conclusions about learning could be drawn. Furthermore,
interviews with the involved key stakeholders gave insight into which view the key actors have
of their own role and the role of the other actors in the process and also if the recommendations
and actions used in the field are satisfying. The result shows that many recommendations are
observed but most actions are in progress or planned and have therefore not been completed.
Furthermore, it appears that differences between SHK's and the Transport Agency's views of
SHK's role, and the Transport Agency's sense of inability to affect common rules in the EU,
may have a negative impact on learning. The study also reveals that the actors involved mostly
focus on their own business and do not see themselves as a link in the chain of learning from
experiences. SHK and the Transport Agency should adopt a more overall view, coupled with
good prioritization and responsibility among the operators. These are a few factors that could
develop the ability to learn from past events so that they do not happen again.
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Summary

An important part of safety work is to learn from past events. In the railway sector the Swedish
Accident Investigation Board (SHK) investigates accidents and near misses in order to make
recommendations on safety improvements to the Swedish Transport Agency which is the safety
authority in the field. Depending on what the recommendations concern, the Transport Agency
manages them by themselves or sends them to involved operators. Within six months, SHK
requires a written reply on which steps have been taken based on their recommendations.

In light of the fact that several accidents occur due to lack of learning, the aim of this work was
to investigate whether lessons are drawn from past events in the railway sector. This was done
through an analysis of the current work of implementing recommended actions. As
recommendations and actions may differ and have different efficiency, a content analysis of
SHK's recommendations and the subsequent measures followed a basic literature review. Based
on the classification of the material, different types of recommendations and actions could be
separated and conclusions about the learning drawn. In agreement with theory, the study shows
that plenty of SHK's recommendations point to the direct causes close to the event. When the
resulting action has had difficulties addressing the underlying problems, a similar incident can
most likely be repeated in the future. With a recruitment process in progress, the author hopes
that SHK can go deeper into each investigation and thus make more powerful
recommendations. In addition, the planned introduction of using established and documented
methods of investigation opens up for the possibility of external review. The study also shows
that several recommendations are considered but that most actions are not completed because
they are either still ongoing or planned in the future. The large number of measures of this kind
leads to difficulties in learning from experience as it depends largely on that actions agreed
upon are actually carried out as agreed. Since SHK's follow-up just focuses on whether
recommendations have been understood correctly or not, the Transport Agency together with
the operators have a great responsibility in this work.

As the learning process demands a lot of effort of several different parties, striving in the same
direction, and in order to gain a better insight into the practical work interviews with
representatives of SHK, the Transport Agency and the Swedish Rail Administration were
conducted. The main questions were which view the key actors have of their own role and the
role of the other actors in the process and also if the recommendations and actions used in the
field are satisfying. The interviews reveal that there is a certain difference between SHK's and
the Transport Agency's view on SHK's role. This since SHK says that they are just “pointing to
problem areas” which the Transport Agency does not seem to be familiar with; partly because
they are looking for more concrete deficiencies and partly because they think that SHK should
“point to these deficiencies directly”. Based on the fact that overall formulated
recommendations are often answered in a manner that is not considered to take the
recommendation in account, this seems to have a negative impact on learning. SHK and the
Transport Agency should clarify how precise SHK should specify the deficiencies and to what
extent the Transport Agency should identify them themselves. It is especially troublesome with
recommendations that concern the Transport Agency's way to work with permission and
supervision as they are forced to identify deficiencies in their own operations.

A similar situation comes up when SHK comes with recommendations concerning common
rules in the EU. The Transport Agency think that SHK does not understand that many rules are
common and that it is therefore difficult for the Transport Agency to change these rules.
Considering that SHK says that they have a good insight to the situation, it again seems as if
SHK just points to problem areas in general, at the same time as the Transport Agency expects
further involvement from SHK. This indicates that the problem is being ignored which in turn
impedes learning. It is therefore important that both parties agree on a solution on how
experiences best can be used within the country and focus on the problem, even though Sweden
on their own cannot make changes in the EU's legislation.



Otherwise it seems like the parties involved appreciate the recommendations and subsequent
actions. However, the author's opinion is that every organization mostly looks at their own
business and do not see themselves as a link in the chain working for better safety. Whether it is
due to the authorities’ way of working or the architecture of the system, an increased co-
operation between SHK and the Transport Agency can possibly lead to improvements which are
possible even though SHK still must maintain its independence. For the individual companies it
is probably more about making good priorities and to take responsibility for the safety of
operations.
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Sammanfattning

En viktig del i ett sakerhetsarbete ar att dra lardom fran intraffade handelser. Inom
jarnvagssektorn utreder Statens haverikommission (SHK) olyckor och tillbud for att sedan
komma med rekommendationer pa sikerhetshojande atgarder till Transportstyrelsen som ar
tillsynsmyndighet pa omradet. Beroende pa vad rekommendationerna galler tar
Transportstyrelsen sjélva hand om dessa eller skickar dem till berérda verksamhetsuttvare.
Inom ett halvar vill SHK ha svar pa vilka atgarder som har vidtagits baserat pa utgivna
rekommendationer.

Med bakgrund att manga olyckor intraffar just till foljd av bristande larande, var malet med
denna studie att fa en uppfattning om huruvida lardomar dras fran intraffade handelser inom
jarnvagssektorn. Detta utifran insikt i radande implementeringsarbete av rekommenderade
atgarder. DA bade rekommendationer och atgarder kan se olika ut och ha olika genomslagskraft,
genomfordes efter en grundlaggande litteraturstudie en innehallsanalys av de rekommendationer
som SHK ger inom omradet, samt av efterfoljande atgarder. Utifran klassificering av materialet
kunde olika typer av rekommendationer och atgarder skiljas at och slutsatser om larande dras av
materialet. | enighet med teorin visar studien att manga av SHK:s rekommendationer pekar pa
direkta orsaker nara handelsen. Da atgarder till foljd av dessa har svart att komma at de
bakomliggande problemen kan en liknande héndelse med stor sannolikhet upprepas i framtiden.
Med en pagaende utokning av personalstyrkan dr forhoppningen att SHK kan ga djupare i varje
utredning och darmed komma med mer kraftfulla rekommendationer. Vidare ger det planerade
inforandet av dokumenterade utredningsmetoder, till skillnad mot dagens metoder som inte
finns skriftligt dokumenterade, mojlighet till extern granskning som dven det férhoppningsvis
kan leda till battre utredningar. Studien visar ocksa att manga rekommendationer beaktas men
att de flesta atgarder inte ar slutférda pa grund av att de antingen pagar eller planeras i
framtiden. Det stora antalet atgarder av detta slag gor att larandet av intraffade handelser till stor
del hanger pa att de atgarder som har avtalats verkligen genomfors som det &r sagt. Eftersom
SHK:s uppféljning endast fokuserar pa om rekommendationerna har uppfattats korrekt, har
Transportstyrelsen tillsammans med verksamhetsutdvarna ett stort ansvar i detta arbete.

Da larandeprocessen kraver en insats av ett antal olika parter som alla stréavar at samma hall
studerades hur det praktiska arbetet fungerar genom intervjuer med representanter fran SHK,
Transportstyrelsen och Banverket. Huvudfragorna var vilken syn de har pa sina egna och
varandras roller samt om de rekommendationer och atgarder som férekommer inom omradet
uppfyller deras forvantningar. Av intervjuerna framkommer en viss skillnad mellan SHK:s och
Transportstyrelsens syn pa SHK:s roll. Detta da SHK beréttar att de endast “pekar pé
problemomraden” vilket Transportstyrelsen inte verkar vara insatta i; dels med tanke pa att de
eftersoker mer konkreta brister att jobba med och dels da de i intervjun beréattar att SHK har som
uppgift att ’peka pa bristerna”. Baserat pa att dvergripande formulerade rekommendationer ofta
besvaras pa ett satt som inte anses beakta en rekommendation, ser detta ut att ha negativ
inverkan pa larandet. SHK och Transportstyrelsen bor reda ut hur pass precist SHK ska ange
bristerna och hur mycket Transportstyrelsen sjélva ska identifiera. Sarskilt besvérligt &r det vad
galler rekommendationer som ber6r Transportstyrelsens satt att arbeta med tillstand och tillsyn
da de sjalva tvingas identifiera brister i den egna verksamheten.

En liknande situation uppstar nar SHK kommer med rekommendationer som rér gemensamma
regler inom EU. Transportstyrelsen kanner att SHK har bristande insyn i att valdigt manga
regler & gemensamma och att Transportstyrelsen darfor har svart att paverka detta stora system.
Med tanke pa att SHK sjalva sager sig vara val insatta i situationen ser det hela aterigen ut att
handla om att SHK bara pekar pa problemomraden i stort, samtidigt som Transportstyrelsen
forvantar sig ytterligare deltagande. Ovanstaende verkar gora att problemen tystas ner vilket
hammar larandet. Det ar darfor viktigt att de bada parterna kommer fram till ndgon bra 16sning
pa hur erfarenheterna kan anvandas pa basta satt inom landet och lyfta fram problemen, aven
om Sverige som enskild nation inte sjalva kan genomfdra forandringar i EU:s lagstiftning.
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| dvrigt ser det ut som att rekommendationer och atgarder uppskattas av inblandade aktorer och
kunskapsoverforingen mellan dessa fungerar bra utan stérre missforstand. Forfattaren anser
dock att varje organisation tittar mycket pa den egna verksamhet och inte ser sig som en lank i
den kedja som de utgor i arbetet for battre sakerhet. Oavsett om det beror pa myndigheternas
sétt att arbeta eller pd uppbyggnaden av systemet skulle ett 6kat samspel mellan SHK och
Transportstyrelsen kanske kunna leda till forbattringar, &ven om SHK fortfarande maste behélla
sitt oberoende. For verksamhetsutdvarnas del handlar det troligtvis mer om att gora bra
prioriteringar och att ta ansvar for sdkerheten inom verksamheten.
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Ett stort antal grupparbeten under utbildningens sista ar motiverade till att std pa egna ben under
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har gett mig nya krafter nér det har kénts tungt.

Mina kontaktpersoner inom de berdrda organisationerna, som genom ett trevligt bemétande och
nyfikenhet pa resultatet av denna studie har motiverat mig att alltid géra mitt basta. Tack Johan
Gustafsson (Statens haverikommission), Jerker Stubbans, Anders Lidell och Heléne Jarefors
(Transportstyrelsen) samt Osten Séfstrom (Infranord, fore detta Banverket) som alla har tagit sig
tid for intressanta intervjuer och darefter svarat pa ytterligare fragor. Tack aven Ove Mattsby
(Trafikverket) som alltid har visat en vilja att garna hjalpa till pa olika satt.

Robert Jonsson och Kurt Petersen, avdelningen for Brandteknik och Riskhantering vid LTH,
som ordnade ekonomiskt bidrag till genomforda intervjuer.

Hanna Palmqvist som har kommit med manga goda rad och fatt agera bollplank efter att jag har
vant ut och in pa mina egna tankar.

Anna Gotmar som laste igenom projektplanen och kom med bra tips infor studien.
Tora Kristiansen, bibliotekarie LTH, som hjélpte mig med litteratur som inte hittades i Norge.

Tor Lindstrom som har stéttat mig under arbetets gang pa olika satt samt hjalpt till med layout
och andra, alldeles fér manga, samtida projekt.

Har star jag nu med en larorik tid i ryggen och nya utmaningar som vantar runt hornet.

Stavanger, september 2010
Kristin Nilsson
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1 Inledning

Lardom fran tidigare oonskade handelser &r en viktig faktor for 6kad sakerhet, men for att kunna
dra de rétta slutsatserna av en handelse kravs kannedom om vad som gick fel. Eftersom
olycksutredningar bland annat syftar till att férsta detta, utgor de en viktig del i

larandeprocessen (Hollnagel & Speziali, 2008). Vissa olyckor omfattas av speciella lagar som
ger olika myndigheter ett sarskilt undersékningsansvar. Dessutom har ofta den som utévar
verksamhet av olika slag skyldighet att undersdka olyckor enligt lag (Sérdqvist, 2005). Det
gemensamma for de flesta utredande organisationer ar att arbetet drivs utifran fragorna: vad
hande, varfor hande det och hur kan vi undvika att nagot liknande upprepas i framtiden
(Rollenhagen, 2003)?

Larandeprocessen kan ses som ett forlopp i tre steg som inleds med att olycksutredare bland
annat soker efter mojliga orsaker till handelsen och utifran detta resultat skriver
rekommendationer i en olycksutredningsrapport. | denna ska framga vad det &r avsett att uppna
med en viss rekommendation och varfér detta mal ar viktigt. Rapporten lamnas sedan vidare till
aktuell tillsynsmyndighet som utifran utredarens beskrivning far avgéra hur en rekommendation
ska realiseras. Genom att slutligen folja upp vidtagna atgarder och samla erfarenheter fran
intraffade handelser kan liknande handelser i framtiden forhindras eller konsekvenser av sadana
mildras (Johnson, 2003).

Vad géller sdkerhetsarbetet inom jarnvagssektorn utreder verksamhetsutdvare olyckor och
tillbud som intraffar inom deras verksamhet." Om handelsen &r av allvarligare art, kunde ha fétt
allvarliga foljder eller tyder pa vasentliga fel eller brister hos sparfordon, sparanlaggningar eller
i sékerhetshanseende genomfor dven Statens haverikommission (SHK) olycksutredningar
(SHK, u.a.a). Vid behov ska SHK genom rekommendationer ge Transportstyrelsen, som ar
tillsyns- och sakerhetsmyndighet, underlag for beslut om sékerhetshojande atgarder (Sardqvist,
2005).

Manga olyckor intraffar till foljd av brister i larandet fran tidigare handelser (Johnson, 2003)
vilket visar att larandeprocessen innehaller en hel del svarigheter. En redan relativt omfattande
dokumentation om olika metoder for att identifiera orsaker, dar Sklet (2004) och Hollnagel och
Speziali (2008) &r tva exempel, samt en redan skriven magisteruppsats som tar upp SHK:s
uppgift att formulera rekommendationer (G6tmar, 2007) motiverar till att i detta arbete 1agga
mer fokus pa den resterande delen av larandeprocessen, fran given rekommendation till
implementerad atgard.

! Banverket, intervju den 16 juni 2010.



Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

Arbetet med att identifiera orsaker till en handelse, formulering av rekommendationer, samt val
av atgarder baserat pa dessa, ar bara nagra faktorer som gor att bade rekommendationer och
atgarder kan se olika ut. Exempelvis kan djupet pa en olycksutredning paverka vilken typ av
rekommendation som ges, och detta kan i sin tur indirekt ocksa paverka hur svar en
rekommendation ar att genomfora samt hur effektiv den efterfoljande atgarden blir (Johnson,
2003). Generellt sett har olycksutredare en tendens att avbryta orsakssokandet efter att ha
identifierat direkta fel, som i de flesta fall handlar om ménskliga felhandlingar eller tekniska
problem. De riskerar darmed att missa andra bakomliggande faktorer som exempelvis kan ligga
langre in i organisationen, vilket kan innebara att det verkliga problemet kvarstéar dven efter
vidtagen atgard och att handelsen med stor sannolikhet upprepas vid ett senare tillfalle
(Rollenhagen, 2003). Eftersom omfattningen av larandet paverkas av vilken typ av
rekommendationer och atgarder som féljer en intraffad handelse, ar det intressant att studera
vilken typ av rekommendationer som ges och vilken typ av atgarder som vidtas till foljd av
olyckor och tillbud pa jarnvag. For att fullfolja larandeprocessen kravs vidare en insats av ett
antal olika parter som alla stravar at samma hall for ett bra resultat. Det &r darfor dven intressant
att studera vilket syn de olika nyckelaktorerna har pa bade sina egna och varandras roller i
arbetet med att lara fran intraffade handelser samt om rekommendationer och atgarder till f6ljd
av SHK:s olycksutredningar uppfyller de férvantningar som dessa aktérer har.

Ovan namnda svarigheter att lyckas ge rekommendationer och implementera atgarder som inte
bara klarar av att reducera specifika typer av missoden, utan aven fangar upp underliggande
sakerhetsproblem, ar bara ett av de hinder som gor larandeprocessen svar. Vidare ar bristande
uppfoljning tillsammans med svarigheten att lara fran andra vanligt férekommande problem
(ESREDA, 2009). Det ar darfor viktigt att inse att larandeprocessen inte &r slutford forrén
forbattringsatgarden verkligen ar implementerad i verksamheten. Det ar med andra ord forst den
slutliga atgarden som kan visa vad organisationen i fraga har tagit till sig efter en handelse
(Akselsson, 2008). Det ska dock nd&mnas att olika fordndringar &r olika konkreta och att vissa
atgarders implementeringsgrad darfor kan bedémas lattare an andra. Det finns en tydligare grans
mellan om en atgard kan anses implementerad eller inte for forandring i form av exempelvis ett
byte av tekniska komponenter, jamfoért med beteendemaéssiga forandringar.

Hale, Wilpert och Freitag (1997) visar hur olika typer av atgarder kan relateras till olika nivaer
av larande pa en tregradig skala. Ett annat satt att studera larande ar att skilja pa sa kallad single
loop och double loop learning (Akselsson, 2008). Aven om det ar svart att peka pa exakt i
vilken omfattning larande av intraffade handelser sker inom jarnvagssektorn, ar malet med
denna studie att med hjélp av svar pa ovanstaende fa en bild av den larandeprocess som erhalls
inom omradet.

1.1 Mal och syfte

Syftet med detta examensarbete ar att fa en djupare inblick i implementeringen av de
rekommendationer som ges i olycksutredningar efter olyckor pa jarnvag. Detta med malet att
utifran slutsatser om implementeringsarbetet fa en uppfattning om i vilken omfattning lardomar
dras av tidigare olyckor inom omradet.

1.2 Fragestadllningar

= Av vilken typ® ar de rekommendationer som implementeras och de &tgarder som vidtas till
foljd av olycksutredningar inom jarnvagssektorn?

= Har nyckelaktGrerna samma syn pa sina egna respektive de évrigas olika roller i arbetet med
att lara fran intraffade olyckor och tillbud inom jarnvéagssektorn?

? Baserat pa den klassificering vars arbetsgéng redovisas i Kapitel 2 och som presenteras i sin slutliga
form i Kapitel 5.



Inledning

= Uppfyller rekommendationer och vidtagna atgarder till foljd av intraffade handelser inom
jarnvagssektorn de forvantningar som involverade nyckelaktorer har?

1.3 Fortydliganden, begransningar och avgransningar

| samband med uppstarten av detta arbete skedde en sammanslagning mellan Banverket,
Vagverket och vissa verksamheter vid Sjofartsverket, Transportstyrelsen och Statens institut for
kommunikationsanalys, for att tillsammans bilda Trafikverket. Eftersom studien berdr
jarnvagssektorn, som bara ar en liten del i den nya organisationen, samt att verksamheten i
skrivande stund &nnu inte har kommit igang, anvands benamningen Banverket.

En handelse kan utredas av ett flertal olika enheter och utgangspunkten for detta examensarbete
var att titta pa rekommendationer bade frdn SHK och Banverket och darefter studera och
jamfora de atgarder som har vidtagits till foljd av dessa. Vid en inledande sokning efter material
insdgs dock att uppfoljningen av Banverkets egna rekommendationer ar ytterst begransad och
att det darfor knappt finns nagot material med uppféljning av vidtagna atgarder att tillga.
Arbetets omfattning styrs darfor av det material som finns och fokuserar darmed endast pa de
rekommendationer som SHK riktar till jarnvagssektorn, det vill sdga till Transportstyrelsen, som
ar tillsyns- och sakerhetsmyndighet och till infrastrukturférvaltare och jarnvagsforetag over
vilka Transportstyrelsen utfor tillsyn. Materialet som anvands &r begransat
olycksutredningsrapporter fran SHK ar 2004-2009 (SHK, u.a.b), svar pa atgarder fran
Jarnvagsstyrelsen ar 2004-2005°, &rsrapporter fran SHK &r 2006-2008 (SHK, u.4.c), samt svar
pé vidtagna fran Transportstyrelsen &r 2009* (Transportstyrelsen, 2010e). Detta innebdr att arton
stycken rapporter med totalt sjuttio rekommendationer och atgarder studeras till f6ljd av olyckor
och tillbud som har intraffat ar 2002-2008.

Vad galler verksamhetsutdvarna ar det framst Banverket som studeras. Detta eftersom
Banverket bade agerar myndighet och infrastrukturforvaltare och darfor anses ha en storre roll
an andra verksamhetsutévare som exempelvis SJ och Veolia. Trots att &ven de mindre
foretagens atgarder studeras finns det inte utrymme att djupare ga in och titta pa hur dessa
foretag arbetar.

Inom bade SHK och Transportstyrelsen &r det samma avdelning som arbetar med jarnvag som
med sparvag och tunnelbana. Detta arbete avgransas dock till att endast studera arbetssatt och
material som beror jarnvagstrafik.

1.4  Termer och definitioner

| rapporten finns ett antal termer som kan vara svara att forsta for lasare som inte ar insatta i
jarnvagsomradet eller vars innebord kan variera beroende pa sammanhang. For att underlatta
lasningen, samt erhalla en gemensam uppfattning av termernas betydelse, forklaras eller
definieras nagra av dessa termer nedan sa som de anvands i rapporten.

handelser — intraffade olyckor och tillbud samt avvikelser som har medfort risker for sdkerhet
eller miljo.

infrastrukturférvaltare — foretag som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och driver anldggningar
som hor till infrastrukturen.

jarnvéagsforetag — foretag som bedriver jarnvagstrafik och tillnandahaller dragkraft med stod av
licens eller sarskilt tillstand.

tagklarerare — person som 6vervakar och leder trafikverksamheterna.

3 Jerker Stubbans, Transportstyrelsen, bilaga i e-post den 19 april 2010.
* Jerker Stubbans, Transportstyrelsen, bilaga i e-post den 7 april 2010.
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undersokning — alla aktiviteter som bedrivs for att utreda, analysera och f6lja upp intraffade
handelser.

utredning — process som utfors i syfte att forebygga olyckor och tillbud och som omfattar
insamling och analys av information, faststéllande av orsaker och ofta utformande av

sakerhetsrekommendationer.

verksamhetsutovare — infrastrukturforvaltare och jarnvéagsforetag.



Inledning

1.5 Disposition

Nedan visas en dversikt av rapportens olika delar.

S~

™

Inledning

™

Metod

Bakgrund

Teori

Klassificeringsscheman

Resultat

Analys

Diskussion

Slutsatser

Introduktion till studien genom bland annat en beskrivning av
arbetets bakgrund, mal, syfte, fragestallningar och férutsattningar.

Redovisning av de tillvdgagangssatt som tilldmpas for att besvara
arbetets fragestalliningar. Det handlar om litteraturstudier,
innehallsanalys och intervjuer och i kapitlet beskrivs metoderna i sig,
motivering till metodval, tilldmpning av dessa, samt pa vilket satt de
férvantades bidra i studien.

Presentation av de f6r studien relevanta organisationerna SHK,
Transportstyrelsen och Banverket med fokus pa deras bakgrund,
huvudsakliga uppgifter och interna rutiner.

Sammanfattning av relevant teori inom omradet som ett resultat av
en genomférd litteraturstudie med fokus pa ldrande av olyckor och
tillbud, samt olycksutredningar som utgér grunden i denna
larandeprocess. Innehallet i detta kapitel utgor ett underlag fér bade
skapande av klassificeringsscheman och genomférda intervjuer.

Ett resultat av genomfdrd innehéllsanalys i form av en presentation
av klassificeringsscheman fér rekommendationer respektive atgarder.
Schemana syftar till att kunna skilja pa olika typer av
rekommendationer och atgarder och ligger delvis till grund for
studiens resultat.

Svar pa arbetets tre frdgestaliningar med hjélp av en
sammanstdllning av genomférd klassificering och en presentation av
intressanta delar som framkom under intervjuerna.

Tolkning av de resultat som redovisas i féregdende kapitel med en
analys av troliga anledningar till det som framkommer och vad detta
innebar for ldrandet av erfarenheter.

Diskussion kring framkomna resultat och de metoder som har
anvants for att na dessa. Kapitlet avslutas dessutom med ett antal
forslag pa vidare forskning inom omradet.

Sammanstallning av de huvudsakliga resultat som har erhallits i
studien.






2 Metod

Med en inledande litteraturgranskning som syftade till att fa en 6kad inblick i exempelvis
foreliggande brister och redan genomférda studier inom omradet kunde relevanta
fragestallningar formuleras. For att besvara dessa kravdes insamling och bearbetning av data
samt 6kad kunskap om olika satt att gora detta pa. Nedan presenteras de metoder som har
tillampats i denna studie i kronologisk ordning, dar metod avser det vetenskapliga satt pa vilket
ett amne narmas och bearbetas (Ejvegard, 2008).

2.1 Insamling av data

Data samlades in genom litteraturstudier samt genom e-postkontakt och intervjuer med
representanter fran berérda organisationer. | detta avsnitt foljer en beskrivning av var och ett
av dessa tillvagagangssatt.

2.1.1 Litteraturstudier

Under arbetets inledande skede scktes och studerades litteratur med tyngdpunkt pa larande av
erfarenhet och olycksutredningar som utgdr grunden i denna larandeprocess.
Litteratursokningen gjordes genom Lunds universitets elektroniska databas ELIN (Electronic
Library Information Navigator) samt genom besok pa ett antal bibliotek. | takt med att litteratur
erholls, patraffades ytterligare litteratur fran referenslistor i redan erhallen litteratur. Resultatet
av litteraturstudien redovisas i Kapitel 4 och ligger till grund for bade intervjuer och
innehallsanalys av rekommendationer och atgarder.

For att fa 6kad insikt i nagra av studiens berorda organisationer, vilket bland annat kravdes for
intervjuer med representanter fOor dessa, studerades &ven material om SHK, Tranportstyrelsen
och Banverket som organisationer. Detta framst i form av information fran respektive
verksamhets hemsida men ocksa fran dokument som erhdlls i samband med intervjuerna.
Vidare studerades dven litteratur som behandlar vetenskaplig metodik i syfte att undersoka vilka
metoder som bast lampade sig for att fa svar pa arbetets fragestallningar och for att lara mer om
dessa. Fokus lag pa innehallsanalys och intervjuer eftersom det var de metoder dér den
befintliga kunskapen inte ansags racka till. En god kdnnedom inom det omrade som intervjun
behandlar och om intervjun som metod &r en forutsattning for att kunna stélla ratt fragor och
vara lyhord, bade under intervjuerna och i analysen av det insamlade materialet (Lantz, 2007).

2.1.2 Insamling av olycksutredningar och atgarder

Rekommendationer till foljd av SHK:s olycksutredningar inom jarnvéagssektorn och svar pa
dessa utgor det huvudsakliga materialet for att besvara vilken typ av rekommendationer som
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implementeras och vilka atgarder som vidtas inom omradet. Materialet samlades dels in via
berdrda organisationers hemsidor och dels via e-postkontakt med representanter fran dessa.

2.1.3 Intervjuer

For att fa en djupare forstaelse for huruvida lardomar av tillbud och olyckor inom
jarnvagssektorn dras i praktiken, vilka rattigheter och skyldigheter de olika nyckelaktorerna har
i denna process, vilken syn de har pa sina egna och varandras roller samt vilka forvantningar
och asikter de har pa foreliggande rekommendationer och atgarder genomfordes intervjuer med
representanter frén SHK, Transportstyrelsen och Banverket.” Vidare gav intervjuerna dven
mdjlighet till mer information om oklarheter som framkom efter studerade rekommendationer
och atgarder, vilket férhoppningsvis bidrog till 6kad forstaelse och darmed en battre
klassificering av dessa.

2.1.3.1 Metodval

Intervjuer kan genomforas med olika grad av standardisering och strukturering. Eftersom det
ansags viktigt att lata intervjuobjekten komma med egna tankar och asikter, samtidigt som det
fanns behov av ndgon form av standardisering for att samtalen inte skulle glida ivag helt at det
hall som intervjuobjektet intresserade sig av, bedémdes semistrukturerade intervjuer lampa sig
bast. En semistrukturerad intervju innebar att intervjuledaren inte strikt foljer en lista med fragor
utan istéllet utgar fran en fragemall och diskuterar fragor med intervjuobjektet. Nagon form av
struktur kan vara en fordel i mindre studier ddr bara en viss tid finns till férfogande (Bell, 2009).

2.1.3.2  Urval av intervjuobjekt

Nackdelen med intervjuer &r att det ar en tidskrdvande metod och att ett mindre projekt darfor
endast kan ge utrymme for ett fatal méten (Bell, 2009). | denna studie bokades ett
intervjutillfalle med en representant fran var och en av de tre organisationerna.® Kravet pa
intervjuobjekt var att de skulle ha en central roll i det studerade omradet for att pa ett bra satt
kunna representera den for studien relevanta delen av respektive verksamhet.

2.1.3.3 Underlag

Den planerade delen av intervjuerna grundades pa ovan namnda litteraturstudie samt
omstandigheter som framkom under granskning av rekommendationer och vidtagna atgarder i
olycksutredningar och uppfoljningsmaterial. For att fa ut sa mycket som mojligt av
motestillfallena skapades en intervjuguide infor var och en av intervjuerna. En intervjuguide ar
en skriftlig mall Gver intervjuns frageomraden ordnade i den foljd som de tas upp (Lantz, 2007).
Materialet ordnades i enlighet med Lantz (2007) pa ett satt som kanns naturlig for
intervjupersonen och inte i den ordning som underléttar mest for kommande bearbetning och
intervjufradgorna kan ses i Bilaga A.

2.1.3.4 Genomférande

Fore intervjuerna ombads ett antal testpersoner att granska de framarbetade intervjufragorna och
komma med kritik gallande bade innehall och upplagg. For att forbereda intervjuobjekten infor
intervjun informerades de pa férhand om den aktuella studien, syftet med intervjuerna, vilka
fragor som skulle stallas, ungefar hur Iang tid intervjun skulle ta, hur dokumentationen skulle ga
till, vad den framkomna informationen skulle anvandas till samt hur intervjuobjektet skulle fa ta
del av resultatet. Detta eftersom en forutsagbar intervju ofta minskar anspanningarna och darfoér
ger ett bra resultat (Lantz, 2007).

| en s& pass 6ppen intervjuform som valdes i denna studie ansags ett personligt besék passa bést
for att fa fram spontana resonemang och andra relevanta asikter fran intervjuobjekten.
Intervjuerna med SHK och Transportstyrelsen genomfordes pa detta satt, men pa grund av en

% Syftet med intervjun med Banverket var att ta del av information om myndigheten i rollen som
forvaltare av statens sparanlaggningar, men eftersom intervjuobjektet d&ven hade mycket erfarenhet fran
andra verksamheter kom intervjun att handla en del om verksamhetsutdvare generelit.

® Vid intervjun med Transportstyrelsen tillkom ytterligare tv& anstéllda vid intervjutillfallet.



Metod

flygstrejk fick intervjun med Banverket istéllet hallas via telefon som ansags vara det mest
likartade alternativet till ett mote. Den ungefarliga tiden for intervjuerna sattes till en och en
halv till tva timmar. Eftersom det &r mycket att ta in pa en gang bedomdes det inte lampligt att
hélla langre intervjuer &n sa och inte befogat att boka upp intervjuobjekten under langre tid.

Nar en begriplig helhetsbild hade upprattats avslutades varje intervju genom att frga om nagon,
for syftet, relevant fraga hade missats. Intervjuobjekten tackades och tillfragades om det fanns
majlighet att aterkomma vid senare tillfalle. Dessutom lovades att de skulle fa ta del av
materialet for att korrigera eventuella fel innan publicering av rapporten.

2.1.3.5 Dokumentation

Intervjuerna dokumenterades framst genom ljudupptagningar, men ocksa av en del
anteckningar. Nackdelen med ljudupptagningar ar att det kan fa en negativ paverkan pa
intervjuobjekten ifall de k&nner sig obekvdma i situationen (Bell, 2009; Lantz, 2007). For att
undvika detta gjordes i forvag forfragningar om det gick bra att spela in intervjuerna med
motivet att det endast syftade till att underlatta hanteringen av data och for att kunna dgna mer
uppmarksamhet at det aktuella métet. Detta verkade inte nagon av de intervjuade ha problem
med.

2.2 Bearbetning av data

De insamlade rapporterna bearbetades med hjélp av en innehallsanalys i syfte att skilja pa
olika typer av rekommendationer och atgarder. Intervjuerna behandlades med hjalp av
genomlyssning och dokumentation av det inspelade materialet.

2.2.1 Innehadllsanalys

For att fa grepp om de rekommendationer och atgarder som studerades och for att kunna skilja
pa olika typer av dessa, vilket var grunden for arbetets forsta fragestallning, genomfardes en
innehallsanalys av materialet. Med denna metod skapades inledningsvis klassificeringsscheman
och med dessa som grund klassificerades darefter det material som anvands i studien for att
slutligen sammanstéllas i tabellform. Klassificeringsmallarna redovisas i Kapitel 5 och den
slutliga sammanstallningen presenteras som svar pa arbetets forsta fragestallning i Kapitel 6.

2.2.1.1  Metodbeskrivning

Innehallsanalys ar egentligen inte en metod i sig, utan utgor en samling av vetenskapliga
metoder som finns for att systematiskt analysera textdata och kunna dra slutsatser om dess
innehall (Hsieh & Shannon, 2005). Med hjalp av identifierade kategorier i ett
klassificeringsschema kodas radata till farre och mer relevanta innehallskategorier som sedan
kan anvéndas for tolkning av det mer omfattande textmaterialet. Metoden kan tillampas i bade
kvantitativa och kvalitativa studier och syftet ar att skapa mening ur en text eller forstaelse for
det fenomen som studeras. Malet kan exempelvis vara att studera tackningen av vissa fragor,
beskriva trender i innehallet av kommunikationer, avsléja internationella olikheter i dessa eller
granska kommunikation i forhallande till dess avsedda mal (Weber, 1990).

Beroende pa forutsattningar och mal med analysen kan alltsa processen se olika ut och det ar
upp till anvéndaren att se vad som lampar sig bést sig for det aktuella problemet (Hsieh &
Shannon, 2005; Weber, 1990; Kondracki, Wellman & Amundson, 2002). Exempelvis kan
kategorierna i klassificeringsschemat definieras pa forhand, baserat pa litteratur eller andra
kéllor inom omradet, och darmed goras helt oberoende av det material som ska analyseras. Ett
annat alternativ ar att notera kategorier, nyckelord eller &mnen utifran textmaterialet och
darefter antingen anvanda noteringarna som kategorier i sig eller lata dem ligga till grund for en
ny identifieringsprocess. Huvudsaken, oavsett tillvagagangssatt, ar att innehallet i varje kategori
kan antas ha samma betydelse eftersom syftet med metoden ar att skilja pa innehallet genom
klassificering (Kondracki et al., 2002).
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2.2.1.2 Metodval

I studien tillampades en kvalitativ klassificeringsmetod vilket innebér att det var materialets
latenta innehall, och inte orden i sig, som delades in i de olika kategorierna. Pa grund av den
relativt lilla omfattningen av data gjordes klassificeringen manuellt.

For att studera vilken typ av rekommendationer som implementeras och vilken typ av atgarder
som vidtas till f6ljd av intraffade handelser inom jarnvagssektorn skapades sedan en kvantitativt
baserad sammanstallning av det klassificerade materialet. Detta gjordes genom att bland annat
studera antal och andel beaktade rekommendationer och atgarder inom varje kategori. Aven om
siffrorna i sig inte ska ses som nagon slag sanning utgor de en utgangspunkt for tolkning och
resonemang kring materialet utifran bland annat studerad teori och genomférda intervjuer.

2.2.1.3 Arbetsgang

Tva olika klassificeringsscheman skapades for erhallna rekommendationer respektive atgarder.
Identifiering av kategorier i dessa r en viktig del av innehallsanalysen eftersom ett bra
klassificeringsschema ar en forutsattning for ett bra resultat.

Rekommendationer

Utgangspunkten i denna del av arbetet var att en rekommendation ar en uppmaning till att 16sa
ett visst problem eller nagon form av brist i systemet. Klassificeringen av rekommendationer
baserades darfor pa vilket problem eller vilken brist som SHK ansdg att mottagaren av
rekommendationen i fraga behdvde komma till rétta med.

Utifran den genomforda litteraturstudien som redovisas i Kapitel 4 noterades faktorer som enligt
teorin skulle kunna paverka implementeringsarbetet. | syfte att studera hur dessa faktorer kunde
ses i praktiken och da ocksa vilken kvalitet larandet inom omradet haller, skapades féljande tva
grundlaggande fragor:

= Vilken forestallning om sakerhet bygger rekommendationerna pa?
= [fragasatter rekommendationen varfér nagonting gick fel?

Baserat pa dessa fragor gjordes en inledande uppdelning som sedan justerades till det erhallna
materialet under arbetets gang. Detta for att alla rekommendationer skulle kunna placeras i
nagon av de framarbetade kategorierna och att ingen av dem skulle kunna passa in i flera av
dessa i enlighet med krav pa den vetenskapliga metodens validitet (Weber, 1990).

Atgérder

Pa grund av brist pa litteratur om olika typer av atgarder och att det fanns manga likartade svar
pa atgarder, skapades klassificeringsschemat for dessa baserat pa det material som skulle
analyseras. De olika kategorierna skapades utifran ett antal identifierade standardsvar, varav
nagra kunde slas ihop da de ansags ha lika betydelse i sammanhanget. Detta resulterade
slutligen i fem olika kategorier, varav tre av dessa ansags vara svar som visade pa att
rekommendationen i fraga hade beaktats, medan tva av kategorierna ger intrycket av det
motsatta. Vid klassificering av atgarder var intervjuerna till stor hjélp for att forsta atgardernas
innebdrd och darfor korrigerades kategorierna &ven efter det att intervjuerna hade genomforts.

2.2.2 Strukturering av intervjuer

For att fa en god 6verblick av vad som framkom under intervjuerna lyssnades det inspelade
materialet igenom och viktiga avsnitt antecknades. De mest relevanta observationerna, sett till
arbetet och dess fragestallningar, anvandes sedan i rapporten. Eftersom forfattaren anser att det
ar viktigt att de som intervjuades asikter och tankar lyftes fram pa ett korrekt satt, skickades en
sammanstallning fran varje intervju ut for kontroll av innehall, samt korrigering av eventuella
missuppfattningar. Redovisning av intervjuerna ges i Kapitel 3, dar organisationerna beskrivs
samt i Kapitel 6, 7 och 8 i vilka resultaten redovisas, tolkas och diskuteras.
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3 Beskrivning av involverade organisationer

Eftersom detta arbete inriktas mot rekommendationer i olycksutredningar som Statens
haverikommission (SHK) riktar mot jarnvagssektorn ar de for studien relevanta
organisationerna SHK, Transportstyrelsen samt landets infrastrukturférvaltare och
jarnvéagsforetag; SHK genomfor olycksutredningar och ger rekommendationer,
Transportstyrelsen tar i rollen som sékerhets- och tillsynsmyndighet emot rekommendationerna,
infrastrukturforvaltarna bygger och forvaltar spar och jarnvagsforetagen bedriver trafik pa
sparen. For att 6ka forstaelsen for de olika parternas roller i sammanhanget féljer en
Overgripande presentation av SHK, Transportstyrelsen samt Banverket som forvaltar statens
spar. Tyngdpunkten ligger pa organisationernas bakgrund, huvudsakliga uppgifter och interna
rutiner. Kapitlet avslutas med en kort sammanfattning av organisationernas olika roller i
processen att lara fran intraffade handelser.

3.1 Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som upprattades ar 1978 och ligger
under Forsvarsdepartementet. VVerksamheten styrs av lagen (1990:712) om undersokning av
olyckor, forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor samt forordningen (1996:282)
med instruktion for Statens haverikommission (Statskontoret, 2009) och har till uppgift att som
oberoende organ utreda allvarliga olyckor och tillbud inom luft- och sj6fart, bade civila och
militara, samt inom spar- och végtrafik och évriga olyckor.” Dessa utredningar gérs med andra
ord utdver de utredningar som verksamhetsutdvarna sjalva enligt jarnvagslagen (2004:519) ar
skyldiga att genomféra till f6ljd av olyckor och tillbud.

| samband med inforandet av EU:s jarnvagssakerhetsdirektiv i svensk lagstiftning ar 2007
skedde vissa férandringar i syfte att harmonisera den med EU:s jarnvégslagstiftning. En av
dessa forandringar var just inforandet av krav pa att allvarliga olyckor och tillbud till dessa
maste utredas av ett oberoende organ (Statskontoret, 2009). Andra namnvérda forandringar var
en ny ansvarsfordelning mellan SHK och den ansvariga sékerhetsmyndigheten, som vid denna
tid var Jégnvégsstyrelsen, vilket medforde att SHK:s utredningsansvar inom sparbunden trafik
utokades.

Vilka olyckor och tillbud som ska undersokas styrs av 2 § lagen (1990:712) om undersékning
av olyckor, dér det for handelser inom spartrafiken framgar att:

’ Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.

11



Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

Olyckor ska undersokas enligt denna lag, om de &r av sadan allvarlig art som
anges i det foljande, namligen

Olyckor vid jarnvags-, tunnelbane- eller sparvagsdrift orsakade antingen av
kollisioner mellan sparfordon eller ursparningar eller av andra handelser med
betydelse for sakerheten som har medfort att

a) minst en person har avlidit eller minst fem personer har blivit allvarligt
skadade, eller

b) sparfordon, sparanlaggningar, egendom som inte transporterats med
sparfordonet eller miljon har fatt si omfattande skador att de sammanlagda
kostnaderna uppskattas till ett belopp motsvarande minst tva miljoner euro.

Tillbud till olyckor som avses i forsta stycket ska undersokas enligt denna lag,
om tillbudet inneburit allvarlig fara for att en olycka skulle intréffa eller om
tillbudet tyder pa ett vasentligt fel hos luftfartyget, fartyget, sparfordonet eller
sparanlaggningen eller pa andra vasentliga brister i sakerhetshanseende.

Syftet med SHK:s utredningar ar, enligt 6 8 lagen (1990:712) om undersékning av olyckor, att:

1. s& langt som majligt klarlagga saval handelseforloppet och orsaken till
olyckan eller tillbudet som skador och effekter i dvrigt,

2. ge underlag for beslut om atgarder som har som mal att férebygga en
upprepning av olyckan eller tillbudet eller att begransa effekten av sadana
olyckor eller tillbud,

3. ge underlag foér en beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst
har gjort i samband med olyckan eller tillbudet och, om det finns skal dartill, for
forbattringar av raddningstjansten. Lag (2007:493).

SHK:s olycksutredningar avser alltsa enbart att forbattra sakerheten och inte att ta stallning till
ansvars- eller skadestandsfragor.

Beslut om huruvida SHK ska utreda en viss héndelse eller inte tas relativt snabbt efter
inkommande larm om denna.? Om de anser att ovanstaende kriterier uppfylls satts en
utredningsgrupp ihop som alltid minst ska besta av en ordférande, som &r en jurist med
domarbakgrund, och en utredningschef. Beroende pa handelsens typ kan éven personal med
kompetens inom exempelvis MTO (ménniska, teknik och organisation) och raddningstjanst
kallas in. | Ovrigt tas externa konsulter in efter behov och det kan exempelvis handla om
fordons- eller materialexperter. Vid beslut om utredning meddelas aven detta till bland annat
Transportstyrelsen som da utser en koordinator med uppgift att bland annat hjalpa SHK att fa
det underlag som de begér till sin utredning fran Transportstyrelsen.

Nér SHK anser att de har samlat in all fakta som krévs for utredningen, kallar de berérda
organisationer och intressenter till ett haverisammantrade. Mdtet ses dels som ett tillfalle for
SHK att presentera den aktuella utredningen och fakta som de har funnit i denna och dels som
en mojlighet for berdrda att folja utredningen och kunna yttra sig om den. Déarefter gér SHK en
analys och skriver ett utkast till en utredningsrapport i vilken fakta, analys och slutsatser av
handelsen redovisas. Rapporten skickas darefter pa extern remiss dar intressenter far faktadelen
och Transportstyrelsen far rapporten i sin helhet, inklusive rekommendationerna. SHK samlar

8 SHK har en 6verenskommelse med Transportstyrelsen for larmning om jarnvagshéndelser men &ven
SOS-Alarm och polisen kan larma SHK. Eftersom alla handelser ska anmalas till Transportstyrelsen &r
det oftast de som anméler handelser vidare till SHK (Johan Gustafsson, SHK, e-post den 8 juli 2010).
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sedan in alla remissvar och beddmer de inkomna synpunkterna. For ytterligare bidrag till sina
utredningar har SHK som rutin att samla in alla de olycksutredningar som verksamhetsutdvare
sjalva gor. Pa sa satt kan de kontrollera om det finns ytterligare fakta att undersoka. Men de far
inte som oberoende utredningsorgan anvanda fakta fran andra utredningar, utan maste samla in
denna helt p& egen hand.’

Enligt 13-14 88 forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor ska utredningen och den
slutliga utredningsrapporten slutforas ”snarast mgjligt, och om mgjligt inom tolv manader fran
dagen for olyckan eller tillbudet...” och rapporten lamnas darefter till “berord
sakerhetsmyndighet eller den myndighet vars ansvarsomrade olyckan eller tillbudet beror”.
Detta innebdr inom jarnvagssektorn att SHK i de flesta fall lamnar sina rekommendationer till
Transportstyrelsen, men ibland goér de det dven till exempelvis Arbetsmiljoverket och Banverket
beroende pa vad Transportstyrelsen har for tillsynsmandat inom det aktuella omradet.
Exempelvis &r det Banverket och VVagverket som har ansvar for plankorsningar och
rekommendationer som ror detta omrade lamnas darfor direkt till Banverket eftersom det i detta
fall inte finns ndgon tillsynsmyndighet.

Efter att ha fatt utredningsrapporten har mottagaren av rekommendationerna ett halvar pa sig att
svara vilka atgarder de tanker gora. Vid uppfoljning tar SHK inte stallning till huruvida svaret ar
bra eller inte, utan bara om det verkar som att deras rekommendationer har uppfattats ratt.
Bedomer SHK att mottagaren har missforstatt en rekommendation skickar de ater igen en fraga
om vad mottagaren tanker géra, med en forklaring att det verkar som rekommendationen inte
har uppfattats korrekt.’

3.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen bildades ar 2009 till féljd av en sammanslagning av Jarnvagsstyrelsen,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Vagtrafikinspektionen samt delar av Lansstyrelsen och
Vagverket (Transportstyrelsen, 2010a). Idag utgors alltsa tidigare Jarnvagsstyrelsen, och innan
dess Jarnvagsinspektionen, av Transportstyrelsens Jarnvagsavdelning (TSJV)
(Transportstyrelsen, 2010c).

Myndigheten ar statligt 4gd och ansvarar bland annat for regelgivning, tillstandsprévning och
tillsyn inom transportomradet (Transportstyrelsen, 2010b). Deras méjlighet att besluta om regler
for jarnvég, sparvag och tunnelbana styrs av vilka befogenheter som regeringen har valt att
delegera till myndigheten. Verksamheten styrs dven av férordningen (2008:1300) med
instruktion for Transportstyrelsen samt av de regleringsbrev som varije ar beslutas av
regeringen. Manga styrande regler har beslutats inom EU och darefter inforts i Sverige.
Reglerna samlas i Transportstyrelsens forfattningssamling (TSFS) (Transportstyrelsen, 2010d).

Vad galler tillstandsprévning soker en verksamhetsutévare alltsa tillstand hos TSJV for att fa
paborja sin verksamhet. Detta beviljas om de kan uppvisa att de har dokumenterade system att
arbeta efter som férhindrar att olyckor intréffar, ett s& kallat sdkerhetsstyrningssystem.'® Som
tillsynsmyndighet for dessa omkring 450 infrastrukturforvaltare och drygt 100 jarnvagsforetag
kontrollerar de att verksamhetsutdvarna foljer sin styrning (Transportstyrelsen, 2008).

Om en olycka eller ett tillbud intr&ffar och uppfyller de kriterier som beskrivs i JvSFS (2008:1),
ska verksamhetsutévaren anméala handelsen till Transportstyrelsen som uppratthaller
telefonberedskap. Transportstyrelsen fungerar sedan som ett filter vidare mot SHK dér en
mellan organisationerna avtalad kriterielista avgér om den aktuella handelsen ska meddelas till
SHK eller inte. Uppfylls kriterierna kontaktas SHK som utifran lagen (1990:712) och

% Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
19 Jerker Stubbans, Transportstyrelsen, e-post den 16 juni 2010.
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forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor gér en bedémning om de ska utreda
handelsen eller inte. SHK aterrapporterar sedan till Transportstyrelsen om sitt beslut.**

Eftersom Transportstyrelsen &r den enda myndighet inom omradet med styrmedel att krava
atgard gar séa gott som alla rekommendationer fran SHK via Transportstyrelsen, oavsett om de
riktas mot en enskild verksamhetsutévare eller mot hela branschen.’> Om en rekommendation
riktas direkt mot ett foretag inleder Transportstyrelsen med att undersoka hur foretaget i fraga
ser pa den aktuella rekommendationen och vilka atgarder de har tankt genomfora. Utifran
inkommande svar far de sedan bedéma om de anser att det racker eller om de ska krava mer.
Nar det ar dags att svara SHK kan de valja mellan att aterge det inkomna svaret i sin helhet eller
ta med det som de tycker ar relevant. Ett svar pa en rekommendation skapas generellt genom att
TSJV samlar in underlag i form av exempelvis beskrivningar och synpunkter fran
verksamhetsutdvare eller inom TSJV:s olika enheter. Utifran detta ramaterial ssmmanstalls ett
forslag pa svar, som studeras av enhetscheferna, faststélls av avdelningschefen och efter
eventuell korrigering skickas till SHK.

Pa Transportstyrelsens hemsida lagger de ut en lank till SHK:s hemsida, pa vilken alla SHK:s
olycksutredningsrapporter publiceras, samt de svar som Transportstyrelsen ger pa dessa
rekommendationer. Malet ar att sprida kunskap kring intraffade handelser sa att alla
verksamhetsutévare kan dra lardomar av varandras handelser istéllet for bara av det som
intraffar inom den egna verksamheten.™*

3.3 Banverket

Ar 1988 delades Statens Jarnvagar (SJ) upp i ett sparunderhallande verk, Banverket, och ett
trafikverk som idag utgdrs av SJ sjalva (Banverket, 2010). Banverket ar en statlig myndighet
som ansvarar for landets jarnvag vilket innebér att de har ansvarar for banhallning,
trafikstyrning och myndighetsutvning. UtOver detta har de dven ett sektorsansvar som omfattar
stod till regeringen i Gvergripande fragor, samordning, paverkan och uppféljning av
utvecklingen i sektorn samt insatser for sektorns forskning och utveckling,
kompetensforsorjning och beredskap. Varje ar lamnar Banverket en rapport till regeringen om
sektorns utveckling (Banverket, 2009a). Myndigheten finansieras av riksdagen som bestammer
hur mycket pengar som ska laggas pa landets jarnvéagar (Banverket, 2009b).

Som foljd av en satsning pa en béttre och tydligare styrning och en 6kad kundorientering
ersattes ar 2007 huvudkontoret, Banverket Trafik och de fem banregionerna av en ny
organisation. Denna dr idag i huvudsak uppdelad i en forvaltande och en utférande del och
verksamheten ar idag istallet uppdelad i fem driftsomraden. Inom dessa finns totalt atta
driftledningscentraler som har till uppgift att driftleda trafiken inom sitt omrade (Banverket,
2009c). Sedan varen 2010 ar Banverket en del i det nybildade Trafikverket, men i denna rapport
anvéants, som tidigare ndmnts, bendmningen Banverket.

Banverkets undersdkningsansvar innebar bland annat ett ansvar for att alla handelser som har
intr&ffat blir undersokta och géller oberoende av vem eller vad som har berorts av hédndelsen.
Banverket dr en av alla de verksamhetsutdvare som sjalva genomfor interna utredningar men
aven tar emot rekommendationer fran de olycksutredningar som SHK genomfor. Skillnaden
mellan SHK:s och verksamhetsutévarnas utredningar ar att verksamhetsutdvarna inte har
mojlighet att gora lika djupa olycksutredningar som SHK eftersom de har andra arbetsuppgifter
vid sidan om. Dessutom tittar verksamhetsutdvarna mer in i den egna verksamheten och sin roll
i handelsen, medan SHK opartiskt granskar alla involverade och &ven Transporstyrelsen i deras
arbete med utformning av regler och liknande. Pa de omraden som studeras av bada parter
brukar det inte vara nagra storre skillnader mellan Banverkets och SHK:s utredningar.

" Transportstyrelsen, intervju den 14 juni 2010.
12 Jerker Stubbans, Transportstyrelsen, e-post den 16 juni 2010.
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Nér flera verksamhetsutdvare ar berérda av en handelse anses i de flesta fall att det inte finns
nagon anledning att varje inblandad part gor en fullstandig utredning. Utredningen ska alltsa om
mojligt ske i samverkan med ovriga berdrda verksamhetsutovare, till skillnad fran SHK som
maste gora en sjalvstandig utredning oberoende av ndgon annan. De olika verksamhetsutévarna
lamnar d& all anknytning till sina foretag och hjalps &t i en gemensam olycksutredning.™

Men anledning av samarbete med 6vriga olycksutredare kan Banverkets del av utredningen
oftast begransas till en teknisk undersokning av Banverkets materiel och den egna personalens
del i héndelseforloppet (Banverket, 2008). Detta ar tillsammans med mdéjligheten att diskutera
problempunkter och att gemensamt skapa en bredd pa utredningen de huvudsakliga férdelarna
med samutredningar.

Da Banverket studerar den egna verksamheten tittar de bland annat pa teoretiska orsaker, det
vill sdga att handelsen beror pa bristande foreskrifter eller liknande, genom att fordjupa sig i de
foreskrifter och handbdcker som finns och jamféra dessa med agerandet vid handelsen. De
arbetar inte for att hitta syndabockar, utan blickar framat och forséker motverka upprepning
genom att till exempel forandra rutiner, arbetssatt eller annat. Utredningar anses fardiga nér de
har konstaterat orsak till handelsen och lagt in atgéardsforslag for riskreducerande atgarder. Detta
ar utifrn bade den tid de har till forfogande och den férmaga de har till att géra utredningar.*®

3.4 Sammanfattning av organisationernas olika roller i larandeprocessen

Om en olycka eller ett tillbud intréffar inom jarnvégssektorn &ar den drabbade
verksamhetsutdvaren skyldig att utreda handelsen enligt jarnvagslagen (2004:519).
Verksamhetsutvaren studerar da bade vad som hande och varfor, samt skapar
rekommendationer och vidtar atgarder for att undvika en liknande handelse i framtiden eller for
att mildra konsekvenserna av en sadan. Om handelsen i fraga uppfyller vissa kriterier i lagen
(1990:712) om undersokning av olyckor ar dven SHK som oberoende myndighet skyldiga att
utreda denna. | detta fall utreder SHK vad som hande och varfor, samt formulerar
rekommendationer. Dessa skickas sedan vidare till Transportstyrelsen som ar tillsynsmyndighet
pa omradet. Om rekommendationen ror regler och regelefterlevnad vidtar Transportstyrelsen
atgarder och i annat fall skickar de rekommendationerna vidare till berérda aktorer som far
arbeta med dessa. Transportstyrelsen sammanfattar sedan vilka atgarder som har vidtagits
baserat pa SHK:s rekommendationer och skickar sedan en aterrapportering om detta. SHK tar
da stallning till om rekommendationerna har uppfattats korrekt och lagger ingen vikt vid att ta
stallning till vilken kvalitet de vidtagna atgarderna haller. I det sistnamnda fallet ar det alltsa inte
samma organisation som utreder och som vidtar atgarder. Ovanstaende process visas i en
schematisk skiss i Figur 3.1.

13 Banverket, intervju den 16 juni 2010.
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FIGUR 3.1 En schematisk skiss éver organisationernas olika roller i arbetet med att lara fran intraffade
handelser.
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4 Teorl

| foljande kapitel ges en teoretisk bakgrund till omradet som delvis ligger till grund fér
kommande analys men &dven syftar till att ka forstaelsen for amnet och arbetets
fragestallningar.

4.1 Olyckor, tillbud och andra utfall

| detta inledande avsnitt ges teori och resonemang som forklarar varfor inte bara olyckor som
intraffar inom jarnvéagssektorn utreds, utan att lardomar dven dras fran sa kallade tillbud till
olyckor.

Vid utredning och analys av intraffade handelser &r det vanligt att skilja mellan olika kategorier
av utfall (Hollnagel & Speziali, 2008). Indelningen kan gdras pa manga satt och ett exempel pa
olika kategorier, samt relationen mellan dessa, kan ses i Figur 4.1. Denna baseras pa en x-axel
som beskriver handelsens forutsagbarhet och en y-axel som visar hur dnskvért utfallet av
héndelsen ar (Hollnagel, 2004).

Utfall

<

Inga awvikelser
(normalt tillstand)

Slumpmassig

u
[=]
«Q

Forutsagbarhet

Misstde

Oodnskat
1

FIGUR 4.1 Olika kategorier av utfall indelat efter handelsens férutségbarhet och 6nskvardhet att intraffa (efter
Hollnagel, 2004, s. 16).
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Som tidigare namnts utreder SHK olyckor och tillbud till olyckor som uppfyller vissa kriterier.
En olycka (eng. accident) kan definieras som “en oférutsedd och oplanerad hiandelse eller
omstandighet som (1) intraffar oférutsett, utan markbar mansklig avsikt eller mérkbar orsak och
som (2) leder till forlust eller skada” (Hollnagel, 2004, s. 4, forfattarens dversattning). Tillbud
till en olycka &r snarare en héndelse som i sig kan verka ofarlig men som under andra
omstandigheter skulle kunna sluta i en olycka. Hollnagel (2004) kallar denna typ av utfall for
near miss och definierar det som ’nagonting som kunde ha resulterat i nagon typ av skada eller
forlust men som inte gjorde det” (Hollnagel, 2004, s. 21, forfattarens dverséttning).

Olika typer av handelser forekommer olika frekvent. Ett statistiskt framstéllt och vanligen
anvant storleksforhallande &r att det for en olycka gar tio incidenter, trettio tillbud och
sexhundra osakra handlingar (Hollnagel, 2004). Hollnagel (2004, s. 23, forfattarens
Overséttning) definierar vidare en incident (eng. incident) som en handelse vars “konsekvenser
hade kunnat resultera i en skada eller forlust, men av nagon anledning endast gjorde detta i en
begrdnsad omfattning” och osékra handlingar (eng. unsafe acts) som “handlingar dér en
variation i ett agerande nastan uppnadde gransen for definitionen av ett tilloud (eng. near

miss) . Bade incident och tillbud beskrivs som handelser som under andra omstandigheter hade
kunnat leda till en olycka, men skillnaden &r att en incident innebdr att en fysisk handelse sker
som ger en mindre skada, medan ett tillbud &r handelse dér situationen hinner stoppas innan
nagonting sker dver huvudtaget. For att ytterligare fortydliga detta foljer har ett exempel. Om
nagonting faller pa en méanniska och han eller hon omkommer eller skadas ar det en olycka, om
personen i fraga endast blir traffad men inte skadad kan det ses som en incident och om
nagonting faller intill personen, som inte traffas ver huvudtaget, kan det ses som ett tillbud. En
osdker handling ar i detta fall om personen gar inom ett avsparrat omrade pa grund av
byggnation medveten om att foremal kan falla ner pa grund av det pagaende arbetet.

Ovan namnda storleksforhallande mellan olika kategorier av utfall kan ses i Figur 4.2 som
illustrerar den sa kallade ishbergsmodellen. Vad den vill visa ar att det, baserat pa att olika
allvarliga handelser har samma orsaker, r ineffektivt att endast dra lardomar fran allvarligare
handelser i syfte att forebygga sadana i framtiden. Detta eftersom att mindre allvarliga handelser
dels ger fler tillfallen for larande och dels har mindre kostsamma konsekvenser (Hollnagel,
2004). Aven Rollenhagen (1997) stoder detta och menar att en handelse som inte slutar i en
olycka kan ge viktiga signaler som ¢kar kunskapen om risker.

Olycka

Incident

Tillbud

Osédker handling

FIGUR 4.2 Isbergsmodellen som visar frekvensforhallandet mellan olika kategorier av utfall (efter Hollnagel,
2004, s. 24).

| takt med att mer komplexa men ocksa sékrare system har vuxit fram har modellens
grundantagande borjat ifragaséttas alltmer. Forhallandet mellan olika kategorier av handelser

18



Teori

har blivit mer komplext och exempel pa detta kan ses inom flygtrafiken; insamlad data fran
flygtrafik inom USA visar att fler incidenter resulterar i farre olyckor, vilket ar ett
frekvensfarhallande som strider mot ovanstaende resonemang. Detta kan forklaras med att en
tids operativa och tekniska atgarder skapar system som ar val skyddade mot olyckor pa grund av
brister eller fel i enstaka faktorer som direkt leder till stora konsekvenser. Alla forutsagbara
potentiella handelser har i sddana fall redan identifierats och atgardats och darfor ar det framst
en kombination av faktorer som déarefter kan ge upphov till en olycka. Eftersom dessa faktorer
inte var for sig kan utlosa en olycka eller en allvarlig incident &r de svara att upptéacka och
forebygga med en traditionell sékerhetsanalys. Vad som menas &r att i takt med att ett system
blir mer komplext men ocksa séakrare, forandras relationen mellan olika kategorier av handelser
bade vad galler orsakssamband och frekvens, da olyckor i system med mycket hog sakerhet
skiljer sig fran olyckor som intraffar i andra system (Woods, Dekker, Cook, Johannesen &
Sarter, 2010). Detta gor att ovanstadende modell lampar sig béttre i vissa branscher an i andra,
beroende pa i vilken omfattning sakerhetsarbete redan har bedrivits. Fortséttningsvis anvands
begreppet olycka for alla ovanstaende typer av utfall.

4.2 Orsaker och forklaringar till olyckor

Att utreda olyckor &r bara ett av flera méjliga tillvagagangssatt i ett systematiskt
sakerhetsarbete, men det &r ett anvandbart hjalpmedel till att lara fran erfarenheter. En
olycksutredning inleds med datainsamling och en fordjupad analys for att komma fram till
mojliga orsaker till den intraffade handelsen (Rollenhagen, 2003). Men for att kunna dra
slutsatser av detta slag ar det viktigt att forsta bakgrunden till olyckor (Hollnagel & Speziali,
2008). Darfor foljer nedan ett antal teorier om hur olyckor intraffar, med kopplingar till
olycksutredningar.

4.2.1  Olycksmodeller

For att manniskan ska kunna reflektera dver nagot, som till exempel hur en olycka sker, kravs
ord och begrepp som kan beskriva det samt en referensram. Denna referensram kan utgdras av
en olycksmodell som &r ett stereotypt stt att tinka pa hur en olycka intréffar” (Hollnagel,
2004, s. 44, forfattarens dverséttning). Fordelen med olycksmodeller ar att de lyfter fram
aspekter i ett forlopp som gor att vi kan bygga en mental modell som kan stddja
tolkningsprocessen av ett forlopp” (Rollenhagen, 2003, s. 93, forfattarens dverséttning).

Fordelen med den gemensamma syn som en olycksmodell for med sig i en olycksutredning &r
att det bade underlattar kommunikation och forstaelse och darmed gor arbetet mer effektivt
(Hollnagel, 2004). Nackdelen &r att valet av modell starkt kan paverka resultatet av en
utredning. Denna princip ar kand som What You Look For Is What You Find (WYLFIWYF) och
innebdr att utredarens val av olycksmodell, och darmed dennes uppfattning om vad som ligger
till grund for en olycka, paverkar vilka faktorer som studeras och darmed ocksa vilka orsaker
som identifieras. Med detta sagt bor valet av olycksmodell inte underskattas, men eftersom det
inte gar att ga in i en olycksutredning helt 6ppen och bara se vad som finns (Lundberg,
Rollenhagen & Hollnagel, 2009) ar det viktigt att olycksutredare inte bara k&nner till de metoder
som anvands, utan aven har insikt i de antaganden som varje modell bygger pa (Hollnagel &
Speziali, 2008).

Det finns huvudsakligen tre typer av olycksmodeller under vilka de flesta av alla
olycksmodeller passar in. De sekventiella olycksmodellerna &r den enklaste typen av
olycksmodeller i vilka en olycka ses som ett resultat av ett antal handelser som sker i en specifik
ordning. En plotslig, ovéntad foreteelse initierar en hédndelsesekvens vars sista skeende &r just
olyckan. Men i mitten av 1900-talet 6kade komplexiteten i manga system och de enkla
orsakskedjorna var inte langre tillrackliga for att beskriva de parallella hdndelser som ofta
forekommer i samband med en olycka. Med anledning av detta fick de epidemiologiska
olycksmodellerna ett uppsving. Enligt dessa ses en olycka som utfallet av en kombination av
faktorer som rakar intraffa samtidigt i tid och rum. Ovanstaende tva typer av olycksmodeller
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visade i de flesta fall antingen tekniken eller mé&nniskan som huvudsaklig orsak till olyckor. 1
samband med kérnkraftsolyckan pa Three Mile Island &r 1979 sags dock ett behov av att ga
annu langre &n att bara se till manskliga och teknologiska orsakstyper. En tredje kategori,
systemorienterade olycksmodeller, véxte darmed fram under bérjan av 1980-talet dar orsaker
aven kopplades till organisatoriska faktorer. | dessa modeller beskrivs beteendet mer i systemet
som helhet &n i specifika mekanismer eller faktorer (Hollnagel, 2004). De visar att handelser
inte sker i ett vakuum, utan att olyckor i regel har en forklaring i samspelet mellan teknik,
manniska och organisation (Rollenhagen, 1997).

4.2.2 Aktiva fel och latenta forhallanden

| vissa olycksmodeller delas avvikelser och fel upp i aktiva fel och latenta férhallanden. Med
aktiva fel menas sadana som snabbt kan uppmarksammas eftersom de leder till omedelbara
konsekvenser. Detta till skillnad fran latenta forhallanden som ligger vilande i systemet och
Iangt senare kan ge upphov till en odnskad handelse. En annan skillnad ar att latenta
forhallanden kan ligga till grund for ett flertal handelser som till ytan ser helt olika ut, medan
aktiva fel ar av enskilt slag. Manga olyckor beror pa en kombination av dessa typer av fel, men
da latenta forhallanden alltsa kan vara 6verordnade &r det viktigt att inse att det ofta l6nar sig att
forsoka identifiera dessa och inte stirra sig blind de aktiva felen (Rollenhagen, 1997). En
vidareutveckling av denna teori tillimpat pa ménskliga handlingar presenteras som Den vassa
och trubbiga &ndan i avsnitt 4.2.3.1.

4.2.3 Den manskliga faktorn

Manniskans anpassningsformaga och flexibilitet framkallar en svarslagen effektivitet, men det
ar ocksa dessa egenskaper som gor att det ibland blir fel (Rollenhagen, 1997). | ovanstaende
avsnitt om olycksmodeller kan en snabb utveckling av synen pa bakgrunden till en
olyckshéndelse ses och en av dessa ar just synen pa manniskans roll i detta sammanhang. Idag
finns det tva valkanda satt att se pa den manskliga faktorn dar den stora skillnaden mellan dessa
ar att The Old View ser ménskliga felhandlingar som en orsak till olyckor medan The New View
ser dem som ett symptom pa fel, vilket snarare kréaver en forklaring an kan verka som en.
Férandringen har bland annat bidragit till att aven bakomliggande problem som innan férsvann
under kategorin den ménskliga faktorn har borjat uppmarksammas (Dekker, 2001; Hollnagel,
2004). Vad den nya synen vill saga ar att manniskan alltid kommer att bega “fel” och detta ar en
omstandighet som inte gar att andra. Istallet for att doma eller straffa individen for handelsen
handlar det om att &ndra de forutsattningar i vilka ménniskan arbetar (Reason, 1997).

4.2.3.1 Den vassa och trubbiga dndan

Aven om manniskan idag i mindre omfattning ses om en orsak till olyckor har de en roll pa alla
nivaer i det felande systemet. Eftersom det ar manniskan som exempelvis utvecklar, underhaller
och reparerar tekniska system, samt utvecklar styrande regler och lagar kan alla héandelser
hanforas till ménniskan utan att for den delen behdva se denna som en orsakande faktor
(Hollnagel, 2002). Trots en teoretisk forandring kring synen pa manskliga felhandlingar finns
dock en tendens att i olycksutredningar falla tillbaka till den ”gamla” synen. Ofta ses den
manskliga faktorn som nagonting negativt och inte hur dess hoga flexibilitet och
anpassningsformaga ocksa i manga fall forhindrar att olyckor sker (Rollenhagen, 1997). Det ar
exempelvis enkelt att sdga att en handelse inte hade intraffat om det inte vore for de individer
som befann sig ndra denna, men att sdga vad en viss person kunde ha gjort for att férhindra
olyckan séager ingenting om varfor personen i fraga agerade som den gjorde. Ofta finns det
underliggande orsaker langre bak i orsakskedjan som kan forklara varfor de direkta felen
intraffar och det ar darfér nodvéndigt att se en olycka ur ett storre perspektiv (Dekker, 2002).
Detta kan illustreras genom att dela in det operationella systemet i tva delar, en vass och en
trubbig &nda, se Figur 4.3.
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FIGUR 4.3 Den vassa andan med faktorer pa den lokala arbetsplatsen, samt den trubbiga andan med faktorer
som ar forskjutna bade i tid och rum (efter Hollnagel, 2002, s. 4).

| figuren ses uppdelningen av manniskor som tillsammans utgor en organisation och hur
faktorer i den trubbiga &ndan stéttar och driver méanniskor och aktiviteter i den vassa &ndan. Den
trubbiga dndan bistar alltsa med de resurser som krévs for att utféra arbetet i den vassa andan,
men det ar aven denna del i systemet som sétter krav och press (Hollnagel, 2002). Av denna
anledning kan ménskliga felhandlingar ses som ett organisatoriskt problem (Dekker, 2002).

4.2.3.2 Inside, outside och hindsight

Vad som framgar vid manga olyckor i komplexa system ar att manniskor handlade precis som
de brukar goéra, som i de allra flesta fall har lyckats eller kanske till och med har forhindrat
olyckor. For att kunna dra givande slutsatser och komma med effektiva rekommendationer
borde darfor inte individer pekas ut eller domas i efterhand. Utredaren maste soka efter
bakomliggande faktorer till handlingen genom att forsoka se situationen pa samma sétt som de
involverade personerna gjorde vid den aktuella tidpunkten. Men att studera handelsen fran
denna synvinkel ger ofta en annorlunda historia &n den som upplevdes av de involverade och
denna skillnad uppkommer fran hindsight bias (Dekker, 2002).

Den storsta skillnaden mellan utredarens perspektiv hindsight och den faktiska situationen
inside &r att utredaren, till skillnad fran de involverade, kan se hela forloppet fran de
omstandigheter som utloste olyckan till dess utfall samt externa faktorer som paverkade
handelsen (Dekker, 2002). Exempelvis kan nagonting som i efterhand ser ut att ha varit en
valmajlighet kanske inte ha uppfattats som det i den situation som radde (Dekker, 2005). Det ar
inte ovanligt att i efterhand upptécka regelbrott eller andra liknande avvikelser, men det kan
vara farligt att ange dessa som en orsak till en handelse eftersom sadana skillnader inte &r
specifika for olyckor och alltid kan ses i efterhand (Dekker, 2001).

Enligt Dekker (2005) ska hindsight ses som en larandeprocess och inte som jakten pa en
forklaring till den intr&ffade handelsen. | efterhand, nér utfallet ar kant, kan situationen ses
klarare och det blir da enkelt att plocka exakt de ledtradar och indikeringar som skulle ha visat
de inblandade personerna vad som var pa vag att handa.

4.2.4 Handelsekedjan

Om en olycka ses som ett utfall av en hel kedja av handelser soker olycksutredaren efter en
grundorsak (eng. root cause) till denna genom att folja handelseutvecklingen bakat i tiden, med
startpunkt i olyckan déar den intréffade. Men eftersom denna héndelsekedja kan vara oéndlig kan
inte alla faktorer som ligger till grund for en héndelse beaktas. Det krévs darfor regler for nar
sokandet ska upphdra och darmed vad som ska ses som den faktiska orsaken till den aktuella
handelsen. Utan sadana mynnar olycksutredningar ut i godtyckliga slutsatser eftersom det ar
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helt upp till utredaren att kdnna efter nar en handelse kan forklaras pa ett satt som ar tillrackligt
for det aktuella syftet (Hale et al., 1997). Eftersom klara regler for detta inte finns ar en orsak
snarare en konstruktion an nagonting som objektivt kan identifieras i en utredning. Enligt detta
resonemang sdger en identifierad orsak mer om utredaren an handelsen i sig dar utredaren, och
darmed resultatet, dessutom paverkas starkt av den valda olycksmodellen (Dekker, 2002;
Hollnagel, 2004).

Efter en o6nskad hé&ndelse ligger det i ménniskans natur att vilja se en orsak till det intraffade
men i de flesta fall finns ingen enskild, tydlig orsak till en olycka. Det &r snarare ett resultat av
samverkande processer, dar teknologi, manniskor, information och organisatoriska forhallanden
tillsammans har verkat pa ett satt som har gjort olyckan till ett faktum (Rollenhagen, 2003).
Dekker (2002) jamfor sokandet efter en orsak till en olycka med ett sékande efter en orsak till
varfor en olycka inte intraffar; det finns inte bara en orsak till varken olyckor eller till varfor en
olycka inte intraffar utan att det &r ett flertal faktorer som ligger bakom en viss héndelse.

Komplexiteten i manga system och det stora arbetet for att skydda dessa system fran olyckor ar
tva faktorer som bidrar till att det kravs att mycket gar fel for att en olycka ska intraffa (Dekker,
2002). Med anledning av detta kraver olycksutredningar en helhetssyn dar &ven interaktioner
beaktas och darfor borde arbetet involvera en grupp ménniskor med olika bakgrund
(Rollenhagen, 2003). Tillgangen till en grupp av utredare och experter med hog kompetens och
bred sammansattning paverkar starkt resultatet av en olycksutredning (Lundberg et al., 2009).

4.3 Rekommendationer och atgarder

Baserat pa identifierade orsaker ger olycksutredare rekommendationer pa sakerhetshojande
atgarder som syftar till att forhindra, eller mildra konsekvenserna av, framtida olyckor. Dessa
formuleras i en olycksutredningsrapport som pa ett lattforstaeligt sétt ska presentera
nyckelinformation till framtida lardomar och insatser (Johnsson, 2003.) Bade
rekommendationer och atgarder kan vara av olika typ och anledningarna till detta ar manga.
Precis som att analysen i en olycksutredning paverkas av vilken olycksmodell som anvands,
finns det exempelvis externa omstandigheter som kan paverka valet av vilka rekommendationer
som ska framféras i en olycksutredningsrapport. Det kan réra sig om politiska och ekonomiska
aspekter eller lokala arbetsmetoder, som i vérsta fall har sa stor inverkan att resultatet av
utredningen spelar en mindre roll (Lundberg et al., 2009). Nedan beskrivs ytterligare ett antal
faktorer och svarigheter som kan paverka resultatet av en olycksutredning.

4.3.1 Olika typer av rekommendationer och atgarder

For att lara sa mycket som mojligt fran en handelse menar vissa att varje rekommendation ska
relateras till en orsakande faktor (Johnson, 2003). Eftersom en orsak kan identifieras olika djupt
i handelsekedjan kan ocksa rekommendationer laggas pa olika nivaer i denna. Lagt riktade
rekommendationer ar ofta fokuserade pa de individer som aktivt begar fel eller pa andra faktorer
néra olyckan, i den vassa andan. De kan till exempel handla om att omskola, degradera eller
avlagsna individer som har visat brister eller att skarpa rutiner pa ett satt som gor att
sannolikheten for manskliga fel minskar. Hogt riktade rekommendationer syftar till att na
faktorer i den trubbiga dndan och riktas alltsa till exempel mot en organisation som helhet. De
fokuserar vanligen pa strukturella beslut kring resurser, teknologi och press som manniskor pa
arbetsplatsen paverkas av.

Djupet pa den identifierade orsaken, och darmed nivan pa rekommendationen, paverkar bade
svarighetsgraden att genomfdra den och dess effektivitet for att forebygga framtida handelser.
Generellt sett kan sdgas att ju lagre i orsakskedjan en rekommendation dr riktad, desto lattare ar
den att salja till mottagaren och fa den implementerad. Samtidigt ar den da ocksa mindre
effektiv, forutsatt att den hogre riktade rekommendationen faktiskt implementeras, och detta
samband kan ses i Figur 4.4 nedan.
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FIGUR 4.4 Ett samband mellan svarighetsgrad att inféra en rekommendation och dess effektivitet (efter
Dekker, 2002, s. 176).

Anledningen till att hogre riktade rekommendationer ar mer svarsalda &n de lagre riktade &r att
de oftast bidrar till omfattande och dyra forandringar eller rér manniskor som befinner sig langt
bort fran den aktuella handelsen och darfor latt kan havda att de inte har nagot ansvar for det
som har intraffat och inte heller for att hjalpa till att forebygga framtida handelser. Om atgarder
av detta slag inte anses for dyra, &r andra vanliga forklaringar till att inte implementera dem att
det redan finns regler som técker upp problemen, att de anstéllda &r tranade att klara dessa typer
av situationer eller att de foreslagna atgarderna inte &r relevanta for problemen (Dekker, 2002).

Eftersom manniskan garna letar efter orsaker i den vassa dndan finns ocksa en tendens att
komma med lagt riktade rekommendationer. Detta tillfredstaller de som ar ute efter att hitta en
skyldig individ till handelsen och tillrattavisa individen samt de som ndjer sig med ett
komponentbyte utan att bry sig om varfor det aktuella felet uppstod. Men implementeringen av
en sadan rekommendation beror ofta fa individer eller en begransad avdelning inom en
organisation och kommer inte at det faktiska problemet. Darmed kommer felet med stor
sannolikhet att uppsta igen (Dekker, 2002). Generellt kan sagas att ju langre bak i
handelsekedjan grundorsaken identifieras, desto storre spektrum av aktiviteter kan den paverka
(Johnson, 2003). Vid en olycksutredning ar det darfor viktigt att inte ndja sig efter att ha
identifierat direkta orsaker nara olyckan eftersom det da finns risk att missa andra, minst lika
viktiga, bidragande orsaker langre bak i orsakskedjan (Johnson, 2003; Rollenhagen, 2003).

En vanlig sékerhetsstrategi ar att delvis stodja sig pa olika bestammelser som exempelvis lagar,
regler och foreskrifter. Men bara for att sadana existerar ar det ingen garanti for att manniskor
foljer dem. Bestammelser maste vara tydliga, entydiga, utformade pa ett satt som ar anpassat
efter anvandaren och kraver i manga fall 6vervakning. Det ar dven viktigt att inte hela tiden
infora fler och fler, till exempel fler regler till f6ljd av olycksutredningar, eftersom det kan fa
konsekvensen att manniskor inte bryr sig om dem eftersom de med stor sannolikhet dnda bryter
nagon regel i ett alltfor omfattande regelverk (Rollenhagen, 1997). Regler ar en viktig och
nodvandig grund for ett sakert system men borde endast utgdra en delméngd i en bredare och
mer Overordnad sakerhetsstrategi (Rollenhagen, 2003). Ett annat val av atgard efter en mansklig
felhandling kan vara att automatisera en uppgift, men det &r viktigt att tanka pa att inférande av
mer teknik ofta gor systemet mer komplext och &ven kan ka den totala sannolikheten for fel i
systemet da den nya tekniken i sig kan fela (Reason, 1997).
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Dekker (2002) kallar atgarder som infoérande av regler och mer teknologi eller atgarder mot
individer nara handelsen for quick fixes och menar att sddana ofta kan tillkomma i samband med
den enorma press pa snabba slutsatser och anvandbara rekommendationer som ibland kan
uppsta efter en handelse. Pressen bidrar till ett ytligt sokande och rekommendationer av detta
slag ar ett faktum. Aven om dessa atgérder &r uppenbara dndringar som tillfredstéller politiker,
media och andra intressenter har de manga och valdokumenterade begransningar varav nagra
namns ovan.

4.3.2  Kunskapsdverforing

Med anledning av ovanstaende svarigheter ar det bra att ha kannedom om att listan av
rekommendationer inte ar ett mal i sig. Av dessa ska framga vad en viss rekommendation ar
avsedd att uppna och varfor detta mal ar viktigt. Da det finns manga olika sétt att angripa
samma problem men da olycksutredare saknar den kunskap som kravs for att avgéra hur en
forbattring bast implementeras, ligger denna efterféljande process ofta hos tillsynsmyndigheten
som utifran utredarnas beskrivning far avgéra hur rekommendationen ska forverkligas.
Eftersom rekommendationerna skickas fran en aktor till en annan kan det handa att det uppstar
kommunikationsproblem. For att undvika detta skulle en tankbar I6sning kunna vara att tydligt
formulera specifika rekommendationer. Samtidigt upprepar sig séallan en handelse pa exakt
samma sdtt, vilket innebadr att framtida potentiella hdndelser som rekommendationerna syftar till
att forhindra med stor sannolikhet kommer att skilja sig pa nagot satt fran den utredda
handelsen. For att fanga upp dessa variationer och dessutom kunna applicera
rekommendationerna inom manga olika arbetsmiljoer kan dessa inte formuleras alltfor specifikt.
Det sker med andra ord en standig avvagning som beroende pa val av abstraktionsniva tvingar
tillsynsmyndigheten till tolkning av dessa i storre eller mindre omfattning. Da det kan vara svart
att sakerstalla att det inte finns nagra tvivel kring rekommendationerna samt att de atgardas av
den avsedda malgruppen, maste det finnas en strang kvalitetskontroll. Detta for att sakerstalla
att det givna radet nar avsedd mottagare och ar entydigt. Vidare kan det dven vara lampligt att
definiera vem som ar mottagare av detta och nar arbetet ska vara fardigt for att undvika att en
rekommendation skickas runt mellan olika organisationer (Johnson, 2003).

4.4 |ara fran erfarenhet

Eftersom odnskade handelser inte kan bli ogjorda borde de istéllet ses som ett tillfalle att lara
for okad sakerhet i framtiden. Att dra lardomar fran erfarenheter ar ként for att vara en av
grundpelarna i ett sakerhetsarbete och en nédvandighet for att kunna forsékra sig om en
godtagbar sékerhetsniva i komplexa system (ESREDA, 2009). | detta avsnitt presenteras
svarigheter som finns i denna viktiga process samt teorier kring larande.

Manga olyckor intraffar till foljd av bristande lardomar fran tidigare handelser vilket visar pa
svarigheter och problem i denna process. Det racker inte att veta vad som bor goras utan att
faktiskt dven genomfodra det och larandeprocessen ar darmed inte fullbordad innan
forbattringsatgarden ar implementerad i verksamheten (Akselsson, 2008). Men det finns manga
hinder pa vagen fran en given rekommendation till faktisk atgard. Utover tekniska
begransningar och det som redan har ndmnts kan svarigheten i att se effekt av en
sakerhetsinvestering leda till problem. Eftersom det ar olika svart att se effekt av olika typer av
atgarder kan detta bli en avgorande faktor i om en forandring sker eller inte. Vidare ar bristande
uppfoljningsarbete, svarigheten att lara fran andra samt dalig kvalitet pa olycksutredningen i
form av ytligt sokande tre faktorer som kan paverka larandet av erfarenheter negativt
(ESREDA, 2009).

Ett vanligt misstag &r att endast se franvaro av olyckor som ett matt pd god sakerhet men
eftersom en minskad frekvens likval kan bero pa tur eller tillfalligheter &r det ett ofullstandigt
matt (Rollenhagen, 1997). Vidare ar budgetrestriktioner och en daligt fungerande feedback
mellan olycksutredare och de som ska genomfora atgarden tva vanliga hinder for att avsluta
processen. Med anledning av detta bor dtgarder som har vidtagits som svar pa
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rekommendationer foljas fram till genomférandet (ESREDA, 2009) och det &r inte férrén en
forandring faktiskt har genomforts som det gar att se vad organisationen i fraga har tagit till sig
efter en handelse. Hale et al. (1997) presenterar tre nivaer av larande och utgar fran att det finns
uppsatta mal och planerade eller forvantade satt att na dessa. En avvikelse fran dessa planer
innebar att det finns ndgonting som kan forbattras och detta kan goras pa olika satt med olika
betydelse for utfallet.

First order learning handlar om att komma tillratta med en avvikelse for att sedan kunna na det
uppsatta malet pa samma satt som planerat, vilket exempelvis kan handla om att byta ut en
trasig komponent. Pa nasta niva, second order learning, &r férhoppningen att inte bara se till
den del som felar utan att &ven kunna dra lardom utifran de orsaker som identifieras i en
utredning eller analys av handelsen. P& denna niva bibehélls, precis som pa féregaende niva, det
uppsatta malet med skillnaden att det genomfors forandringar i den plan eller organisation som
ser till att detta uppnas. Det kan handla om nya rutiner eller att, istallet for att byta ut en
komponent, bedéma att den ar otillracklig for uppgiften och darfor borde tillverkas pa ett annat
satt. Aven third order learning handlar om att dra lardom utifran identifierade orsaker men med
den stora skillnaden att hela malet forandras pa denna niva. Hale et al. (1997) menar att det
alltid finns organisatoriska lardomar att dra; efter ett fel &r atgarder pa nivan for first order
learning endast tillrackliga i de fall dar den aktuella avvikelsen ar kand sedan tidigare och det
star klart att den inte kan leda till allvarliga konsekvenser. Det kan rora sig om ett medvetet
beslut att inte géra nagonting at situationen eftersom det ar béttre eller billigare att lata
héndelsen intraffa och ta itu med foljderna, istallet for att forebygga att den intraffar dver
huvudtaget.

Ovanstaende kategorisering ar relaterad till de grundlaggande begreppen single loop and double
loop learning som &r tva vanliga begrepp vid tal om organisatoriskt larande av ett problem. En
schematisk skiss av detta kan ses i Figur 4.5.
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FIGUR 4.5 Larande pa olika nivaer (efter Akselsson, 2008, s. 104).
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Figuren visar hur en handling resulterar i en avvikelse mellan organisationens resultat och mal
och hur denna avvikelse kan atgardas pa olika satt. Antingen kan individen sjalv atgarda
problemet for att uppna ett tillrackligt resultat. Det kan paverka individens satt att arbeta i
framtiden, men eftersom ingen annan far ta del av handelsen kan samma problem intraffa for en
annan individ vid ett annat tillfalle. Om handelsen istéllet rapporteras till en agent inom
organisationen kan ett sa kallat organisatoriskt larande tillampas. Pa detta satt lar sig
organisationen av handelsen genom att sprida losningen pa problemet till andra. Detta kallas
organisatorisk single loop learning (SLL) och gor att det i fortsattningen inte spelar nagon roll
vem som utfor handlingen. Om agenten istallet lyfter problemet sa att de styrande parametrarna
andras for att passa organisationen béttre kallas larandet for organisatorisk double loop learning
(DLL). P4 detta satt far hela organisationen ta del av varje individs erfarenheter, vilket ofta
kravs for att snabbt kunna anpassa verksamheten efter forandringar i omgivningen. Endast pa
den sistndmnda nivan ifragaséatts problemets bakomliggande orsaker (Akselsson, 2008).
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5 Kilassificeringsscheman

For att kunna dra slutsatser av befintliga rekommendationer och atgéarder genomférdes en
innehallsanalys av det erhallna materialet, dar olika typer av rekommendationer och atgarder
identifierades. Skapandet av klassificeringsscheman var en iterativ process och foljer
arbetsgangen som redovisas i Kapitel 2. Antaganden och resultat av klassificeringen redovisas
nedan.

Alla rekommendationer och atgarder som ingar i studien redovisas i Bilaga C med en
tillndrande ordlista i Bilaga B. Vid klassificering av materialet gjordes foljande antaganden.

» Klassificering av bade rekommendationer och atgarder baseras pa att en
rekommendation ar en uppmaning till en atgard som syftar till att komma till ratta med
ett problem eller en brist i systemet.

= Tre av rekommendationerna har delats upp i tva delar som betecknas a respektive b i
Bilaga C. Anledningen till detta ar att de tva olika delarna i dessa rekommendationer
anses ha besvarats med olika typer av atgarder.

= Nar en rekommendation hinner aterkomma innan den forsta har beaktats far dessa tva
rekommendationer i vissa fall samma svar pa atgard. Da en upprepning kan ses som ett
misslyckande att lara fran den tidigare handelsen bedémdes det inte rimligt att se de tva
rekommendationerna som tva olika fall. Av denna anledning stryks rekommendationer
och atgarder som ar identiska med tidigare utgivna sadana.

= | vissa rekommendationer ombeds tillsynsmyndigheten att verka for att en
verksamhetsutovare ska genomfora en viss forandring. 1 sadana fall l1aggs i denna studie
mindre vikt vid att studera pa vilket satt tillsynsmyndigheten verkar for”
genomforandet av en viss atgard och mer fokus pa att studera vilken typ av atgard
verksamhetsutovaren genomfor. Det ar med andra ord i sadana fall endast den atgard
som verksamhetsutdvaren gor som klassificeras.

5.1.1 Rekommendationer

Olycksutredningar kan visa att det a&r manskliga, tekniska eller organisatoriska faktorer som
ligger till grund for en handelse och vid en forsta klassificering delas utredningarnas ingaende
rekommendationer upp efter vilken av dessa faktorer som de syftar till att férandra. De olika
kategorierna utgors av Grupp M, Grupp T och Grupp O for manskliga, tekniska, respektive
organisatoriska faktorer. Till tekniska faktorer rdknas dven brister som har med materiella ting
att gora och till rekommendationer som syftar till férandringar inom organisationen hor &ven
rekommendationer som foreslar informationsspridning av nagot slag, eftersom dessa anses vara
av liknande karaktar. Darefter gors ytterligare en uppdelning inom tva av grupperna. | Grupp M
sarskiljs rekommendationer som pekar pa manniskan i sig och dennes handlingar (Grupp M1)
och rekommendationer som pekar pa manniskans omgivning och darmed handlar om att
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forandra forutsattningarna for dessa handlingar (Grupp M2). Inom Grupp O gérs en uppdelning
beroende pa om rekommendationen &r intra- (Grupp O1) eller interorganisatorisk (Grupp O2).
Klassificeringen anses visa pa olika typer av rekommendationer, vilket bland annat kréavs for att
kunna besvara arbetets forsta fragestallning. En schematisk skiss 6ver de olika grupperna kan
ses i Figur 5.1 och darefter foljer de kriterier som krédvs av en rekommendation for att hamna
inom var och en av de fem slutliga kategorierna.
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FIGUR 5.1 Oversikt 6ver klassificering av rekommendationer.

Kategori M1

Rekommendationen pekar pa manskliga faktorer och syftar till att identifiera och fanga upp
individer som inte haller mattet eller att forandra manniskors handlingar for att forbattra
sékerheten. Den &r formulerad ur ett beaktarperspektiv och stravar med andra ord efter att se till
sa att operatOrer gor ratt eller att pa nagot satt begransa eller styra hur de ska bete sig. Vidare
kan rekommendationen aven beréra kompetens, utbildning eller 6vning.

Det kan till exempel handla om att:

= skapa uppfoljningssystem for att fanga upp radande brister vad galler regelefterlevnad,

= fortydliga eller infora fler rutiner eller striktare regler som pa nagot satt forandrar eller
tillfor nya moment i operatdrens arbete,

= jdentifiera och inféra barridrer som rér handlingar i individens arbete, som exempelvis
arbetet med taganmalan,

= infora krav pa dkad kunskap.

Kategori M2

Rekommendationen pekar, precis som i ovanstaende grupp, pa manskliga faktorer men med
skillnaden att en rekommendation i denna grupp ar formulerad utifran individens perspektiv och
syftar till en foréandring av faktorer i manniskans omgivning. Den &r med andra ord avsedd for
att underlatta for individer pa olika satt genom att se vilka behov de har och vad som kravs for
att skapa en saker arbetssituation.
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Det kan exempelvis handla om att:

= se Over personalens forutsattningar att utfora sitt arbete,

= ge Okade mojligheter for en individ att utfora en viss uppgift,

= forbattra mojligheten for en operator att uppmarksamma nagonting av vikt,
= underlatta kommunikation mellan forare och tagklarerare,

= forbéattra presentation av information for operator,

= minska olikheter i regler eller pa olika arbetsplatser.

Kategori T
Rekommendationen rér materiella ting eller teknik. Det kan exempelvis handla om att:

= bygga ut eller forandra tekniska system,
= infora krav pa anvandning av tekniska system,
= infora normer som rér materiella objekt.

Kategori O1

Rekommendationen foreslar en organisatorisk forandring som kan genomféras internt inom en
organisation eller pekar pa ckad informationsspridning. Den kan dock involvera andra aktorer
pa nagot satt genom att till exempel i efterhand informera om arbetet, men kravet for att
rekommendationen ska hamna i denna grupp &r att utférandet behandlas internt.

Det kan exempelvis handla om att:

= inventera problem,

= genomfora riskanalys,

= se dver eller kontrollera att tillstand, tillampningar eller bestammelser uppfyller vissa
krav,

= genomfora fattade beslut,

* pa nagot satt informera andra verksamheter eller allmanheten

eller berora:;

= tillstandsgivning,

= tillsyn,

= planering och uppféljning,
= sdkerhetsstyrning.

Kategori O2

Rekommendationen foreslar, precis som i ovanstaende grupp, organisatoriska forandringar eller
Okad informationsspridning med skillnaden att den har kraver samspel mellan olika
organisationer.

Det kan exempelvis handla om att:

= stréva efter gemensamma normer och arbetssétt,
= klargora ansvarfordelningen mellan olika aktorer,
= bidratill en forandring i samverkan med nagon annan.

Rekommendationer i Grupp M2 kan vara svara att skilja fran organisatoriska rekommendationer
i Grupp O1. En fortydligande skillnad mellan dessa ar att &ven om problemet i bada fall kan
ligga pa individniva kravs i den sistnamnda gruppen atgarder pa organisationsniva. Detta till
skillnad fran den forstnamnda gruppen dar &ven atgarder kan goras pa individniva. Det ar med
andra ord olika stor omfattning av manniskor som berdrs av rekommendationer i de bada
kategorierna.

En faktor som skiljer rekommendationer i Grupp T och M1 mot de 6vriga &r att dessa pekar pa
forandringar nara handelsen och att de inte, med nagot enstaka undantag, ifragasatter varfor
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h&ndelsen intraffade. De flesta rekommendationer i Grupp T handlar snarare om att forhindra att
olyckor och tillbud intraffar i handelse av andra fel i systemet med hjélp av tekniska
forandringar. Vid identifiering av direkta orsaker som tekniska problem finns ofta méjlighet att
hitta bakomliggande orsaker till dessa brister genom att titta &nnu langre bak i hdndelsekedjan.
Vidare ar tekniska forandringar ofta konkreta med tydliga avslut, d&ven om de kan vara
omfattande och darfor ta tid att slutfora. Ovriga rekommendationer i Grupp T syftar till att
reducera konsekvenserna av en handelse om den trots allt intraffar, genom att infora eller justera
normer for utrymning av tag, vilket inte heller det anses berdra orsaker.

Vad galler rekommendationer i Grupp M1 handlar de om fortydliganden av regler, 6kad
omfattning eller kontroll av kompetens eller mer omfattande beskrivningar for hur personalen
ska agera om nagonting hander. Inte heller denna typ av forandringar anses vara en foljd av
ifragasattande om orsaker. Samband kan istéllet ses mellan denna typ av rekommendationer och
den ”gamla” synen pa den minskliga faktorn, dar méinskliga fel ses som orsaker till hindelser
istallet for symptom pa fel och darmed snarare kraver forklaringar dn kan verka som sadana.

De resterande rekommendationerna i Grupp M2, O1 och O2 handlar till stérre del om
forandringar langre bort fran handelsen, som foljd av sokande efter varfér handelsen intraffade.
Detta motiveras med att rekommendationer i Grupp M2 har gatt ett steg langre an de i

Grupp M1 genom att inte titta pa individer vad galler kompetens och handlingar utan snarare pa
de forutsattningar som finns for att arbeta pa ett sakert satt. Vidare ar rekommendationer i bade
Grupp O1 och O2 organisationiska férandringar, vilket i sig sjalv séger att det handlar om
forandringar langre bort fran handelsen.

5.1.2  Atgarder

Vid klassificering av atgarder &r det endast mottagarens svar pa det problem som
rekommendationen i fraga syftar till att 16sa som klassificeras, dven om ytterligare forandringar
har gjorts. | de fall dar rekommendationen har beaktats pa ett annat sétt an vad SHK har
foreslagit, anses den beaktas i de fall dar den alternativa I6sningen anda behandlar det problem
som den ursprungliga rekommendationen syftar till att 16sa. De framtagna kategorierna av
atgarder bedoms att, tillsammans med de olika kategorierna av rekommendationer, pa ett bra
satt kunna hjalpa till att arbeta med materialet och dra slutsatser utifran detta. Nedan féljer en
beskrivning av vad som kravs av ett svar pa atgard for att denna ska hamna inom var och en av
de fem slutliga kategorierna, dar tre av dessa tycks beakta en rekommendation och tva grupper
inte anses gora det.

Kategori Al (beaktad)
Svaret pa vidtagen atgard visar att arbetet med det problem som rekommendationen pekar pa ar
slutfort och rekommendationen i fraga anses darmed beaktad.

Kategori A2 (beaktad)

Svaret pa rekommendationen visar att atgardsarbete pagar eller att det kravs mer underlag for att
ta beslut om och hur rekommendationen i fraga ska beaktas. Ett svar av detta slag visar att
mottagaren har tagit till sig av rekommendationen och kan darfor ses som jamférbart med
svaren i ovanstaende kategori, med skillnaden att atgarden inte ar slutford. Darfor kravs i detta
fall uppféljning s& att tgardarbetet slutfors. Atgarder i denna kategori kan exempelvis réra sig
om komplexa eller omfattande processer som tar lang tid att avsluta. Det kan ocksa handla om
atgarder som redan har pabérjats innan utredningsrapporten med rekommendationer
tillhandahalls, men som &nnu inte har slutforts. Att atgardsarbetet kan paborjas innan rapporten
fran SHK ér fardigstalld beror pa att det kan ta ndgot ar innan denna publiceras och att tydliga
brister darfor kan ses och atgardas redan innan dess. Andra méjliga svar inom denna kategori ar
att forandringar inom organisationen eller inforandet av nya lagar resulterar i att problemet blir
l6st automatiskt, eller att behovet av rekommendationen évervégs. Anledningen till detta ar att
aven dessa svar ses som nagra slags ageranden dar resultatet av forandringen dnnu inte kunnat
pavisas.
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Kategori A3 (beaktad)

Rekommendationen besvaras med att atgarder ska vidtas men att arbetet annu inte har paborijats.
Typiska svar fran mottagaren ar att rekommendationen ska beaktas eller att organisationen i
fraga planerar att genomftra nagon slags atgard. Vidare kan det vara sa att forandringen som
rekommendationen foreslar anses inga i ett befintligt atgardsprogram eftersom att det ses som
en plan pa att en atgard kommer att vidtas, eller att rekommendationen i frdga kommer att
beaktas vid nésta revidering av regelverk eller liknande. Atgérder i denna grupp liknar de ovan
namnda, men med skillnaden att inget fysiskt arbete har gjorts som visar att en forandring
faktiskt kommer att genomforas. Med anledning av detta kravs uppféljning bade vad galler att
arbetet verkligen kommer igang och att det har slutforts.

Kategori B1 (inte beaktad)

Av mottagarens svar i denna grupp framgar att rekommendationen inte anses relevant eller att
en atgard inte behdvs. Det kan exempelvis handla om att mottagaren anser att befintliga lagar
redan tacker upp det problem som rekommendationen avser att beakta eller att det foreslas en
process som mottagaren anser pagar kontinuerligt. Aven i de fall dar det problem som en
rekommendation pekar pa ignoreras eller inte besvaras, placeras atgarden i denna grupp
eftersom det i sddana fall anses att rekommendationen i fraga underforstatt inte ses som
relevant. Atgarder av detta slag kan antingen visa att SHK inte har kunskap om vilka behov som
finns eller vad som redan gors mot det aktuella problemet eller att mottagaren av nagon
anledning inte ar intresserad av den foreslagna forandringen.

Kategori B2 (inte beaktad)

Svaret pa rekommendationen visar att mottagaren inte anser att det &r dennes omrade eller
skyldighet eller att en atgard inte kan vidtas eftersom beslutet kraver beaktande eller samarbete
med externa parter. Det kan exempelvis réra sig om lagar och regler som &r gemensamma inom
EU. Atgérder av detta slag visar antingen att SHK har bristande kunskap om vem som &ger en
viss fraga eller att mottagaren underlattar for sig genom att skjuta ifran sig ansvaret for denna.
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6 Resultat

| foljande kapitel ges svar pa arbetets tre fragestallningar, déar den typ av rekommendation eller
atgard som arbetets forsta fragestallning syftar pa baseras pa den klassificering av
rekommendationer och atgarder som har genomforts i studien. Den inledande fragestallningen
besvaras med en sammanstéllning av ovan namnda klassificering och de resterande tva
fragestallningarna besvaras med en presentation av relevanta delar som framkom under
intervjuer med representanter fran SHK, Transportstyrelsen och Banverket.

For att underlétta for lasaren att tolka resultatet nedan ges inledningsvis en kort presentation av
var och en av de framtagna kategorierna av rekommendationer och atgarder.

Rekommendationer

Grupp M1
Grupp M2

Grupp T
Grupp O1

Grupp O2

Atgérder

pekar pa manniskan i sitt arbete och syftar till att identifiera individer som brister
eller pa nagot satt styra dem att andra beteende.

pekar pa manniskans direkta omgivning och forutsattningar, och syftar till att
underldtta for individen i sitt arbete.

pekar pa teknik och materiella problem och brister.

intraorganisatoriska rekommendationer, vilket innebér att de pekar pa
organisatoriska problem och brister och kan atgardas inom en organisation.

interorganisatoriska rekommendationer, vilket innebér att de pekar pa
organisatoriska problem och brister men att atgarder kraver samspel mellan flera
organisationer.

Inom de olika kategorierna visar svaren pa atgarder att:

Grupp Al
Grupp A2
Grupp A3
Grupp B1

rekommendationen &r beaktad och att detta atgardsarbete &r slutfort.
mottagaren har inlett nagon typ av atgardsarbete men att detta inte ar slutfort.
atgarder ska vidtas, men att arbetet annu inte har paborjats.

rekommendationen anses inte relevant eller att ingen atgard baserat pa denna
behovs.
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Grupp B2 rekommendationen pekar pa ett omrade som mottagaren inte anser ligger i
dennes ansvar eller inte kan atgarda.

Bland ovanstaende fem kategorier av atgarder anses svaren i Grupp A visa pa att
rekommendationen i fraga ar beaktad, medan svaren i Grupp B inte gor det.

Fragestallning 1: Av vilken typ ar de rekommendationer som implementeras och de
atgarder som vidtas till f6ljd av olycksutredningar inom jarnvéagssektorn?

Tabell 6.1 visar hur manga rekommendationer av de totalt sjuttio stycken som ingar i studien
som tillhdr var och en av de fem identifierade kategorierna av rekommendationer samt viken
procentuell andel det innebar. Vidare redovisas hur manga av rekommendationerna inom dessa
kategorier som anses beaktade. Om en rekommendation anses vara beaktad eller inte baseras pa
de olika grupperna av atgarder enligt definitionen ovan dar en atgard i Grupp A anses beaktad,
medan en atgard i Grupp B inte anses beaktad.

TABELL 6.1 Sammanstallning efter klassificering av rekommendationer och beaktade atgarder. Fetmarkerade
siffror diskuteras i kommande kapitel.

Kategori av Totalt antal i
. , Beaktade

rekommendationer studien

M1@ 23 15 (65 %)

M22@ 14 13 (93 %)

T " 7 (64 %)

01¢ 13 7 (54 %)

02¢ 9 6 (67 %)

Totalt 70 48 (69 %)
aManniskan i sitt arbete respektive manniskans omgivning och férutsattningar
bTeknik

“Intra- respektive interorganisatoriska rekommendationer

| Tabell 6.2 visas en mer detaljerad framstéllning av forekomsten av de olika typerna av
atgarder inom var och en av kategorierna av rekommendationer.

TABELL 6.2 Sammanstalining efter klassificering av rekommendationer och kategorier av atgarder.
Fetmarkerade siffror diskuteras i kommande kapitel.

Beaktade Inte beaktade
|I'(ea|(t:r?n?'rl;le?1‘(’:lationer Grupp A1  Grupp A2 Grupp A3 Grupp B1 Grupp B2
M1 2 7 6 4 4
M2 3 4 6 0 1
T 1 4 2 0 4
01 1 5 1 4 2
02 3 2 1 3 0
Totalt antal 10 22 16 11 11
Andel 14 % 31 % 23 % 16 % 16 %
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Fragestallning 2: Har nyckelaktérerna samma syn pa sina egna respektive de 6vrigas
olika roller i arbetet med att lara fran intraffade olyckor och tilloud?

SHK om SHK

SHK ser sig sjélva att som oberoende organ ha rollen att beskriva problemomraden och inte att
peka pa de exakta bristerna och mojliga satt att atgarda dessa pa. Den uppféljning de gor av sina
rekommendationer handlar om att kontrollera sa att rekommendationerna inte missuppfattats
och inte om implementeringen i sig. Det ingar alltsa inte i deras roll att be om nagon slags
aterkoppling och darfor slapper de en rekommendation sa fort de far in svar om denna.

SHK om Transportstyrelsen

SHK beskriver Transportstyrelsen som en myndighet med en mycket viktig roll, da bade arbetet
med tillstdndsgivning och tillsyn innebér ett stort ansvar. Vid tillstdndsgivningen &r det
Transportstyrelsen som ger alla tillstand, bade for att driva sparanlaggningar och for att fa kora
tag, och vid tillsynen granskar de foretagen sa de har tillrackligt bra sakerhetsstyrningssystem
for att bedriva en saker verksamhet. Eftersom SHK inte har nagonting med
implementeringsarbetet att gora, ligger arbetet med att inféra rekommendationerna hos
Transportstyrelsen. Hur de gar till vaga &r enligt SHK helt och hallet upp till Transportstyrelsen
sjalva att bestamma.

SHK om verksamhetsuttvarna

Varje verksamhetsutGvare har fatt tillstand av Transportstyrelsen att bedriva verksamhet och
detta innefattar dven ett eget ansvar att se till att de arbetar pa ett sakert satt. Da
Transportstyrelsen inte ansvarar for foretagens eget arbete, kravs att verksamhetsutvarna sjalva
rapporterar in avvikelser till Transportstyrelsen for att ndgonting ska handa.**

Transportstyrelsen om SHK

Transportstyrelsen beskriver SHK som den oberoende myndighet som utreder vissa handelser
och kommer med rekommendationer till tillsynsmyndigheten. De har till uppgift att peka pa
bristerna och lagger sig inte i implementeringsarbetet, annat &n om de utreder i efterhand.

Transportstyrelsen om Transportstyrelsen

Transportstyrelsen anser att det tillhdr deras roll att utvardera om behovet av de inkommande
rekommendationerna kvarstar eller om atgéarder redan har vidtagits. Om rekommendationerna
riktas mot dem sjélva undersoker de dven hur de ska prioritera dessa i forhallande till andra
aktuella atgarder samt beslutar hur och nar detta ska goras. De har med hjalp av
patryckningsmedel i form av forbud och férelagganden rétt att krava en viss atgard. Uppgiften
innebdr ett stort ansvar da patryckning inte kan utféras hur som helst; de maste kunna visa att
nagonting ar sa farligt att det motiverar for en forandring innan de kan kréava en sadan.

Transportstyrelsen om verksamhetsutévarna

Verksamhetsutvarna har efter granskning av deras sékerhetsstyrningssystem, fatt tillstand av
Transportstyrelsen att bedriva verksamhet. Tillstandsprocessen sker pa en évergripande niva,
dar Transportstyrelsen inte detaljgranskar hur verksamhetsutdvarna styr, utan istéllet
kontrollerar att de har de delar som behovs for att styra det totala sékerhetsstyrningssystemet.
Detta innebar att en stor del av ansvaret ligger pa verksamhetsutévarna sjalva. Vid en tillsyn kan
myn%igheten daremot ga in och detaljgranska hur specifika delar av sakerhetsstyrningssystemet
styr.

! Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
!> Transportstyrelsen, intervju den 14 juni 2010.
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Verksamhetsutévare om SHK
SHK har en viktig roll i arbetet att genomféra oberoende olycksutredningar samt komma med
rekommendationer pa sikerhetshojande atgarder baserat pa dessa.

Verksamhetsutévare om Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har som uppgift att ta emot ansékan om tillstand for bade
infrastrukturforvaltare och jarnvéagsforetag och att utdva tillsyn. Den enda uppféljning de gor ar
via ordinarie revisioner, vilket innebdr att verksamhetsutdvarna sjalva bar ett stort ansvar.

Verksamhetsutdvare om verksamhetsutvare

Verksamhetsutévarna forvaltar jarnvagar eller bedriver spartrafik. Vad galler sakerhetsarbete &r
det upp till foretagen sjélva att beratta om férandringar i organisationen och att utféra de
atgarder som de har sagt till Transportstyrelsen att de ska gora.'®

Fragestallning 3: Uppfyller rekommendationer och vidtagna atgarder till foljd av
intraffade handelser de férvantningar som involverade nyckelaktdrer har?

SHK formulerar rekommendationer av 6vergripande karaktar eftersom att de i annat fall skulle
de vara tvungna att utreda sina egna férslag om en héndelse upprepar sig, vilket kan vara
mycket svart. Dessutom har mottagaren vid en hogre abstraktionsniva en viss valfrihet av vad
de vill titta pa och ta i beaktande. Om det exempelvis finns olika sétt for foretagen att infora en
rekommendation pa, ges nu majligheten for varje enskild verksamhetsut6vare att beakta denna
pa det satt som bast passar dennes verksamhet.

Generellt sett anser SHK att de lyckas na fram med syftet i sina rekommendationer och tror aven
att de uppskattas av mottagarna som hjalp till férbattringar. For att ytterligare forsoka tydliggora
vad de &r ute efter i sina rekommendationer ska de bdrja med en ny typ av hanvisning dar
lasaren av en rekommendation ska guidas in till den del i rapporten dér bristerna kan ses eller
dar SHK har funnit dem. Om de atgarder som vidtas till foljd av dessa ar bra eller inte ar dock,
som tidigare namnts, inte upp till SHK att bedéma. *’

Banverket anser att SHK:s rekommendationer &r tydliga och menar att detta kan bero pa att de
sjalva ocksa utreder intraffade handelser och darfor pratar samma sprak. Vidare betonas
betydelsen av att ta dessa rekommendationer pa allvar genom att beskriva att det inte bara &r
nagonting som de hittar pa for att de vill att nagonting ska goras, utan att det handlar om
atgarder for att skydda personer fran att involveras i olyckor och tillbud. Av denna anledning
anses dessa inte heller kunna nekas av verksamhetsutévarna.*®

Transportstyrelsen har vissa asikter om utredningar och rekommendationer som kommer fran
SHK, men beréttar att de har méjlighet att diskutera dessa vid de avstamningsmdten och
haverisammantraden som regelbundet halls mellan myndigheterna. Vidare lamnar de &ven
synpunkter i de utkast av olycksutredningsrapporter som SHK skickar ut pa remiss. En
synpunkt som de delar med sig av ar att de ibland kan kanna att SHK tar ett kliv fran vad de
kommer fram till i utredningen till den slutliga rekommendationen, vilket kan gora det svart att
forsta vad de menar. Trots att Transportstyrelsen forstar anledningen till den 6vergripande
formulering som anvénds anser de att det skulle underlétta om det i rapporten konkret framgar
vilka bristerna &r sa de far nagot mer greppbart att jobba med. De ar medvetna om att det kan
vara hogt stallda krav, men framhaller att om det finns en réd trad genom hela rapporten fram
till rekommendationerna och att bristerna tydligt presenteras i utredningen kan de pabérja
atgardsarbetet direkt istallet for att inleda det med att identifiera vilka bristerna ar.

1% Banverket, intervju den 16 juni 2010.
!7 Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
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En annan synpunkt som Transportstyrelsen for fram &r att det verkar som att SHK i sina
rekommendationer inte har klart for sig att det ar valdigt manga regler som kommer fran EU,
men att deras insikt i detta haller p& att bli battre.’® SHK sjélva sager sig vara vl medvetna om
de flertalet gemensamma regler som finns inom EU, att vi i Sverige inte kan skapa nya regler
utéver dessa, samt att vi har sma paverkansmojligheter pa redan fardigstallda direktiv. Eftersom
SHK inte har nagra som helst paverkansmajligheter i sin roll, anser de att det &r upp till
Transportstyrelsen att lyfta fram problemomradena och forsoka paverka det som sker pa EU-
niva i den man det gar med anledning av rekommendationerna.®

Vad galler reckommendationer som verksamhetsutdvarna svarar med att atgardsarbete pagar
eller kommer att goras, har bade SHK och Transportstyrelsen forstaelse for att inte alla
forandringar kan genomforas direkt. Detta eftersom manga atgarder bade dr omfattande och
dyra och att olika sikerhetshéjande investeringar hela tiden méste vagas mot varandra.'®*°
Déaremot skulle SHK gérna, utan att vara insatta i det interna arbetet, se att verksamhetsutdvarna
genomfor riskanalyser bade vid prioriteringar och vid omprioriteringar i syfte att studera vad en
forskjutning av en tgard framat i tiden innebar for sakerheten.*

Transportstyrelsen berdttar att de har ambitionen att genomfora tillsyn mot de storre foretagens
sakerhetsstyrningssystem varije ar, bland annat vad galler dess tillampning och effekt. | detta ar
regelbundna sa kallade foretagsmoten med de storre verksamhetsutévarna, och dar ibland
Banverket, en av de tillsynsformer som anvands for andamalet. Under dessa moten foljer
Transportstyrelsen bland annat upp ovanstaende typ av svar pa atgarder for att kontrollera sa
verksamhetsutdvarna gor som de har sagt. Vidare har de pa senare ar pratat mycket om att de
svar pa atgarder som de skickar till SHK ska vara konkreta och darmed uppfoljningsbara. De
vill dessutom skapa interna stodsystem for att sjalva se att de verkligen gor det som de har lovat
SHK att de ska gora. Transportstyrelsen ser det som en viktig forbattringspotential som finns
inom organisationen, d&ven om de sakert inte har lyckats med detta helt och hallet 4n. Samtidigt
ser de sig sjalva som en ganska resursbegransad myndighet, vilket gor att det inte & mojligt att
detaljgranska varje operatér. Med anledning av detta tror de att en verksamhetsutdvare sakert
skulle kunna komma undan ett tag med att lova att vidta atgarder som de inte gor eller att saga
att arbetet pagar, d&ven om det inte ar i den omfattning som efterstravas eller utlovas. Som
tidigare namnts ligger mycket ansvar hos verksamhetsutévarna sjalva, men Transportstyrelsen
tror samtidigt att detta fungerar bra med tanke pa att det dven finns andra anledningar att jobba
med sékerheten; det ar dels en omfattande process att dra igang en verksamhet och dessutom ar
en olycka, bortsett fran manskligt lidande, ofta mycket kostsam.®

'8 Transportstyrelsen, intervju den 14 juni 2010.
19 Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
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7 Analys

| foljande kapitel tolkas de resultat som redovisas i Kapitel 6 uppdelat efter arbetets tre
fragestallningar. Vidare analyseras troliga anledningar till det som framkommer och vad detta
innebér for larandet av erfarenheter. Detta genom att antingen koppla resultaten till studerad
teori, lyfta fram ytterligare intervjumaterial eller pa annat satt skapa en bild av resultatens
innebdrd.

Fragestallning 1: Av vilken typ ar de rekommendationer som implementeras och de
atgarder som vidtas till f6ljd av olycksutredningar inom jarnvéagssektorn?

Av de totalt sjuttio stycken rekommendationer som ingar i studien anses enligt klassificeringen
fyrtioatta stycken ha beaktats. For att titta pa vilken typ av rekommendationer som
implementeras till foljd av olyckor och tillbud studeras dels vilken typ av rekommendationer
som SHK oftast ger i sina olycksutredningsrapporter och dels vilken typ av rekommendationer
som beaktas i storst grad. Darefter studeras vilken typ av atgard som framst forekommer till
foljd av de rekommendationer som ges.

Mest forekommande kategori av rekommendationer fran SHK

Sammanstallningen av rekommendationer och atgarder i Kapitel 6 visar att Grupp M1
innehaller ungefar dubbelt sa manga rekommendationer som 6vriga kategorier.
Rekommendationer i denna grupp rér manniskor som befinner sig nara handelsen och kan
exempelvis handla om att identifiera individer som brister i sina uppgifter eller att pa nagot satt
styra eller begransa manniskors beteenden for att darmed 6ka sakerheten. Det finns vissa
samband mellan denna typ av rekommendationer och den ”gamla” synen pa den ménskliga
faktorn, dar ménskliga fel ses som orsaker till handelser istéllet for ett symptom for andra
problem i systemet. Med anledning av detta kan sagas att det, i enlighet med teorin, finns
tendens att vid olycksutredningar falla tillbaka pa denna bild av den manskliga faktorn d&ven om
det i stort finns en fordndrad uppfattning. Denna typ av rekommendationer snarare kréver an
utgor en forklaring till varfor en handelse har intraffat. Ofta beror de fa individer eller en
begransad avdelning inom en organisation, vilket generellt goér dem mindre effektiva an
rekommendationer som pekar pa problem langre bak i handelsekedjan. Resultatet av
rekommendationer av detta slag &r att de ofta inte kommer 4t det faktiska problemet, vilket gor
att en liknande handelse med stor sannolikhet kan upprepas vid ett senare tillféalle, &ven om de
visar pa konkreta insatser och darfor kanske tillfredstéller politiker, media och andra
intressenter.

| teoriavsnitt 4.3.1 beskrivs hur Dekker (2002) kallar ovanstaende typ av rekommendationer for
quick fixes och menar att den till synes befintliga tendensen att titta néra héndelsen kan vara en
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foljd av den stora press att komma med snabba slutsatser som ofta finns utifran efter en
héndelse. Vid intervjun med SHK framkom att ékningen av olycksutredningar i samband med
inforandet av EU:s jarnvagssakerhetsdirektiv ar 2007 inte resulterade i utokad personalstyrka.
Kanske med anledning av detta har myndigheten legat efter en del tidsmassigt sedan dess och
oftast inte kunnat uppna det efterstravade malet pd maximalt ett &r mellan handelse och fardig
utredning, men menar att de bérjar komma ikapp nu.? En méjlig férklaring till SHK:s, i vissa
fall, ytliga sokande kan alltsa vara att de har haft for mycket att gora i forhallande till de resurser
som finns. Vid tiden for intervjun var dock ytterligare en jarnvagsutredare pa vég att rekryteras,
utéver den heltidsanstallda jarnvagsutredaren som finns pa sparvagsavdelningen samt
avdelningschefen som, vid sidan av arbetet som avdelningschef, arbetar med utredningsarbete.
Vidare framkom under intervjun att SHK:s utredare inte anvander sig av nagra dokumenterade
utredningsmetoder.?® | avsnitt 4.2.4 beskrivs att utredningar utan regler for nar sbkandet ska
upphora i den teoretiskt sett oandligt Ianga handelsekedjan mynnar ut i godtyckliga slutsatser.
Detta eftersom det da ar helt upp till utredaren att bestdamma nar de ska avslutas. Ett antal
skriftliga metoder ska dock ses éver och inforas.?

HOgst andel beaktade rekommendationer

Andelen beaktade rekommendationer inom de olika grupperna &r relativt jamn, med undantag
fran Grupp M2 i vilken rekommendationerna beaktas i hogre grad. Med antagandet att alla
rekommendationer som enligt genomford Klassificering anses beaktade verkligen
implementeras, verkar alltsa sadana som syftar till att forandra faktorer i manniskans omgivning
vara den typ som av rekommendationer som procentuellt sett implementeras i storst omfattning
till foljd av SHK:s olycksutredningar. Detta ar troligtvis ett resultat av att olycksutredarna har
gatt ett steg langre an att se manniskan som den felande lanken och att de istallet fokuserar pa
vilka forutsattningar de har att utfora sitt arbete. Rekommendationer av detta slag borde d&rfor
kunna hjalpa till att komma at de mer bakomliggande problemen an rekommendationerna i ovan
ndmnda kategori (Grupp M1). Vid djupare analys av de totalt fjorton rekommendationer i
Grupp M2 ses att tolv stycken handlar om att tillsynsmyndigheten ska verka for att Banverket
ska genomfora en viss atgard. En mojlig anledning till den hoga andelen beaktade
rekommendationer i denna grupp, som skiljer sig véasentligt mot de dvriga, kan darfor vara att de
nastan uteslutande vander sig mot Banverket och att Banverket ar bra pa att beakta
rekommendationer som berér dem. Det ska dock framhdvas att Banverket i samtliga av dessa
fall svarar att atgardsarbete antingen pagar eller planeras. Arbetet ar med andra ord inte slutfort
och det &r darfor inte sagt att rekommendationerna verkligen implementeras. Mojliga
anledningar till det stora antalet av dessa typer av svar skulle dels kunna vara att de har mycket
att gora och dels skulle det kunna vara ett resultat av Banverkets egna olycksutredningar i vilka
de sjélva redan har sett bristerna och darfor har paborjat eller planerat ndgon form av
atgardsarbete mot dessa.

Mest férekommande kategori av atgard

For att undersoka vilken typ av atgarder som mottagarna framst valjer att vidta till foljd av
SHK:s utredningar studeras den procentuella andelen atgarder inom varje kategori, sett till de
totalt sjuttio stycken som ingar i studien. Sammanstéllningen av klassificerade
rekommendationer och atgarder i Kapitel 6 visar att det &r relativt jamnt mellan de olika
atgardskategorierna, men de tva typer av svar pa rekommendationer som avviker mest fran de
dvriga ar att atgardsarbete planeras eller ska vidtas (Grupp A2), men allra framst att
atgardsarbete pagar men annu inte &r slutfort (Grupp Al). Bada dessa typer av svar anses enligt
genomford klassificering visa pa att rekommendationen i fraga har beaktats, men det ar
samtidigt viktigt att komma ihag att det &r skillnad mellan att beakta och att implementera en
rekommendation. Detta visar sig dven under intervjun med SHK dar det framgar att det har
forekommit att en infrastrukturforvaltare har informerat Transportstyrelsen om att de planerar
att genomfdra en viss atgard men att de sedan har avvikit fran planen utan att meddela om

20 Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
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detta.” Det ar darfor mycket viktigt att rekommendationer med denna typ av svar féljs upp for
att se till att atgardsarbetet verkligen genomfors fullt ut som det ar sagt.

Sammanfattande reflektioner

Samtidigt som SHK:s rekommendationer, som framst handlar om att identifiera manniskor som
begar misstag eller att styra manniskor nara handelsen, skulle kunna vara mer kraftfulla ser
andelen beaktade rekommendationer generellt sett ut att vara relativt bra. Men om inte de
atgarder som planerats eller pagar slutfors som det &r sagt, skulle den totala andelen
implementerade rekommendationer endast vara sju procent. Aven om det &r ett hypotetiskt fall,
da det &r svart att se att inget av de atgardsarbeten som pagar eller planeras slutfors, visar det att
manga rekommendationer hanger i luften och &nnu inte har implementerats fullstandigt. Att det
bade tar lang tid att infora SHK:s rekommendationer och att se ett tydligt genomslag av dessa &r
nagonting som bade SHK och Transportstyrelsen tror kan ligga till grund for den upprepning av
vissa rekommendationer som férekommer.?**> SHK menar att det ofta handlar om mer
langsiktigt arbete an att byta ut en komponent mot en annan med battre hallfasthet, som
exempelvis forandringar kring regler, rutiner och hur Transportstyrelsen granskar tillstand. En
annan méjlig forklaring &r att det inte &r rétt tgérder som vidtas.*

For att alla rekommendationer vars efterfoljande atgardsarbete pagar eller ska genomforas
verkligen ska implementeras &r det viktigt att alla ingaende aktorer vet vem som béar ansvaret for
att det blir gjort sa att dessa rekommendationer inte faller mellan stolarna. Eftersom SHK i sin
uppfdljning bara kontrollerar s& att mottagaren inte har missuppfattat deras rekommendationer?,
verkar det som att Transportstyrelsen som tillsynsmyndighet har ett stort ansvar med att folja
upp att atgardsarbetet slutfors och kanske aven att det har avsedd effekt.

Transportstyrelsen sjélva verkar vara medvetna om det stora ansvar de har att som enda
myndighet folja upp rekommendationer som besvaras pa ovanstaende satt och visar en vilja att
utveckla detta arbete genom att bland annat svara SHK med uppféljningsbara atgarder. De
betonar dock att resurserna ar begrénsade och att det darfor aven ligger ett eget ansvar hos varje
verksamhetsutovare att arbetet slutfors s& som det ar sagt.”” Som framgér i féregaende kapitel ar
verksamhetsutdvarnas eget ansvar nagonting som dven SHK och verksamhetsutévarna sjalva
verkar vara medvetna om. Samtidigt anser representanten fran SHK att det hanger pa
tillsynsmyndigheten att se till att en rekommendation verkligen implementeras da det ar deras
uppgift att bevaka att den tas om hand; nagon maste se till att foretagen foljer det som har
avtalats och om inte Transportstyrelsen upptécker det, vem skulle annars gora det?*

Trots ovanstaende enighet kring verksamhetsutdvarnas ansvar anser forfattaren att det inte ar
helt tillfredstallande att SHK inte tar stéllning till de atgarder som féljer av deras
rekommendationer. Speciellt inte eftersom det i teorin framgar att daligt fungerande feedback
mellan utredare och de som ska genomfora atgarden ar ett vanligt hinder for att slutfora en
implementeringsprocess, se avsnitt 4.4. Fastan uppféljning av detta slag inte &r SHK:s roll, har
de en position som skulle kunna lampas for den 6vergripande synen éver larande av erfarenhet
som enligt forfattaren saknas inom omradet; en avsaknad som delvis ligger till grund for
foreliggande studie.

Fragestallning 2: Har nyckelaktérerna samma syn pa sina egna respektive de 6vrigas
olika roller i arbetet med att lara fran intraffade olyckor och tilloud?

| stort verkar representanterna fran SHK, Transportstyrelsen och Banverket ha samma syn pa
vad respektive organisation har for uppgifter och ansvar. Inom ett antal omraden tycks det dock

2! Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
22 Transportstyrelsen, intervju den 14 juni 2010.
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rada en splittrad uppfattning och detta presenteras nedan tillsammans med eventuella
konsekvenser.

Aven om SHK och Transportstyrelsen ar 6verens om att SHK &r en oberoende myndighet som
endast ska belysa problem och inte lagga sig i resten av implementeringsarbetet kan det i
foregaende kapitel ses att Transportstyrelsen berittar att SHK har till uppgift att “peka pa
bristerna” medan SHK sjéilva siger sig ha rollen att ’beskriva problemomraden”. Denna skillnad
skulle kunna vara en forklaring till Transportstyrelsens dnskan om att SHK ger mer konkreta
brister att jobba med.

For att undersdka hur ovanstaende skulle kunna paverka larandeprocessen studeras utfallet av
ett antal rekommendationer dar inga konkreta brister framgér. Exempel péa sadana ar
uppmaningar att Transportstyrelsen ska verka for att ”jarnvagsforetagens system for
sakerhetsstyrning ar tillrackliga for att fanga upp att personalen har ratt kompetens att utfora
sina arbetsuppgifter”, att den planering och uppféljning av produktionen, som
verksamhetsutovarna gor, forbéttras” eller att ”"Banverket genomfor fattade beslut som &r av
betydelse for trafiksékerheten...”. Alla dessa rekommendationer besvaras med exempelvis att
befintliga lagar redan tacker upp det problem som rekommendationen avser att beakta, att
rekommendationen foreslar en process som mottagaren anser pagar kontinuerligt eller att det &r
upp till varje verksamhetsutévare att gora det som rekommendationen syftar pa enligt det
tillstand som de har fatt for att driva sin verksamhet. Da mottagaren som ger denna typ av svar,
enligt genomford klassificering, inte anses beakta rekommendationen i fraga kan ovanstaende
skillnad av syn pa SHK:s roll paverka larandet negativt.

Under intervjun berattar Transportstyrelsen att de tycker det verkar som att SHK forstar deras
roll men att de majligtvis ser lite annorlunda pa den an vad Transportstyrelsen sjalva gor. For
Transportstyrelsens del ar det viktigt att sékerhetsansvaret ligger pa foretaget som bedriver
verksamheten men de kan ibland kénna att SHK ser Transportstyrelsen som en del i foretagets
sakerhetsstyrningssystem pa sa satt att de ska granska foretagen i detalj och ansvara for att deras
sékerhetsstyrningssystem i sin helhet ar vattentatt.”® SHK sjalva anser att de &r vél insatta i hur
Transportstyrelsen arbetar och berattar att de ibland identifierar brister i deras tillsyns- eller
tillstandsprocesser. En 6kad insikt i Transportstyrelsen skapades enligt SHK i samband med
inforandet av det nya jarnvagssakerhetsdirektivet i svensk lagstiftning pa grund av att det da
fran Europeiska jarnvagsbyrans (ERA) sida blev 6nskvart att SHK tittar pa hur
tillsynsmyndigheterna har gjort sitt arbete.”

Fragestallning 3: Uppfyller rekommendationer och vidtagna atgarder till foljd av
intraffade handelser de forvantningar som involverade nyckelaktdrer har?

Eftersom aktorernas uppfattning om vem som gor vad paverkar de forvantningar som finns pa
rekommendationer och atgarder, ar denna fragestallning tatt kopplad till fragestéllningen ovan
dar det framgar att Transportstyrelsen efterlyser mer konkreta brister att jobba med. Vidare
framgar att rekommendationer som handlar om att forbattra rutiner och system eller pa annat
satt ar valdigt overgripande ofta besvaras pa ett satt sa att de inte anses beaktade enligt
genomford klassificering. | syfte att titta pa bakgrunden till detta togs amnet dven upp under
intervjun med Transportstyrelsen. De berdttar att ndr de tar emot rekommendationer dér de
exempelvis ska “verka for att jarnvéagsforetagens system for sakerhetsstyrning ar tillrackliga for
att fanga upp att personalen har rétt kompetens att utféra sina arbetsuppgifter” kan de kanna att
det &r precis det som deras arbete gar ut pa. Ett annat exempel & rekommendationer dar de
exempelvis uppmanas att *forbattra rutinerna for tillstandsgivning och tillsyn sa att avsaknad av
for trafiksakerheten vasentliga bestammelser upptéacks”. Da det inte framgar vilka bristerna ar,

2% Transportstyrelsen, intervju den 14 juni 2010.
24 Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
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anser de att det blir svart att ta at sig av rekommendationen och att det dven tvingar
myndigheten att utreda den egna verksamheten vilket alltid &r komplicerat. Transportstyrelsen
skulle vilja se en 6kad insikt fran SHK:s sida i deras arbete med tillstand och tillsyn. En 6kad
granskning av deras verksamhet och en motivering till varfor SHK inte tycker det ar rimligt att
de gor som de gor och vad de borde gora istéllet skulle enligt de sjélva vara en oerhérd hjalp. De
framhaller dock att det verkar som att utvecklingen gér &t ratt hall.?> Eventuellt skulle
situationen kunna bli battre med den nya typen av hanvisning som SHK ska paborja.

Vad géller gemensamma regler inom EU speglar det studerade materialet med
rekommendationer och atgarder pa ett satt Transportstyrelsens uttalande om att SHK inte verkar
vara helt insatta i situationen. Detta eftersom de rekommendationer som rér driftskompabilitet,
vilket & gemensamt inom EU, i samtliga fall bland annat besvaras med ”Transportstyrelsen kan
inte ensidigt besluta om nationella bestimmelser”. Baserat pa intervjuer med SHK anser de sig
dock vara medvetna om det begransade spelrum som finns da dessa rekommendationer ska
beaktas. Det tycks med andra ord vara sa att nar Transportstyrelsen tar emot rekommendationer
som ror regler inom EU far de kéanslan av att SHK tror de kan styra och stalla hur som helst,
medan SHK &r medvetna om svarigheten i arbetet men lyfter anda fram de brister de identifierar
i sina utredningar. Med hansyn till ovanstaende svar pa atgarder kan det tankas att larandet
paverkas negativt da identifierade brister som ror dessa regler tycks tystas ner av
Transportstyrelsen istéllet for att lyftas fram.

2 Transportstyrelsen, intervju den 14 juni 2010.
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8 Diskussion

Foljande kapitel innefattar resonemang kring studiens resultat och analys, samt de metoder som
har tillampats for att na detta. Avslutningsvis ges dven forslag pa vidare forskning inom
omradet.

8.1 Resultatdiskussion

| nedanstaende stycke diskuteras dagens arbete med att dra lardomar fran redan intréffade
olyckor och tillbud samt vad som skulle kunna férbattras for att utveckla detta.

Med facit i hand &r det ingen Gverraskning att rekommendationer som syftar till att styra
manniskor nédra handelsen &r den typ av rekommendationer som framst férekommer i SHK:s
utredningar. Manniskor styrs framst genom lagar, regler, foreskrifter, procedurer och rutiner och
under alla tre intervjuer var det relativt mycket fokus pa bestammelser och regelefterlevnad. |
avsnitt 4.3.1 beskrivs att d&ven om regler &r en nédvéandig grund att sta pa, ar det viktigt att tanka
pa att de endast borde utgora ett delmangd i en mer 6verordnad sakerhetsstrategi. Likasa ar det
ofta battre att arbeta med existerande regler i istallet for att infora fler, da ett alltfor omfattande
regelverk kan resultera i att anvandaren inte bryr sig om nagon av de ingaende bestammelserna.
Vidare framgar i avsnitt 4.2.3.2 att just regelbrott ofta ses som orsak till en olycka men att det ar
farligt att se det som en anledning till det intraffade eftersom regelbrott inte &r ndgonting som
bara forekommer i samband med o6nskade utfall, utan kanske dven raddar en situation fran att
bli en olycka i andra sammanhang. Manga av SHK:s rekommendationer som beror regler
handlar dock om fortydliganden av redan existerande sadana.

Ett stort antal av SHK:s rekommendationer anses kunna tackas in under férandringar av regler,
uppfoljningssystem for att fanga upp bristande individer eller tekniska sékerhetssystem i syfte
att fanga upp andra fel. Vid inférande av tekniska sakerhetssystem ar det, som beskrivs i avsnitt
4.3.1, viktigt att vara medveten om att inférande av mer teknik kan géra hela systemet mer
komplext och i sig bidra till andra brister och fel &ven om det hjalper mot de brister eller fel som
har identifierats. Vidare skulle det, &ven om det &r viktigt att fanga upp en potentiell o6nskad
handelse innan den intraffar, fran forfattarens sida vara 6nskvart med fler rekommendationer
som exempelvis ifragasatter varfor individer inte foljer de regler som finns, vilket inte alltid
behover bero pa att de ar otydliga, eller andra djupare orsaker till varfor handelsen som ligger
till grund for rekommendationerna intraffade. Da SHK nu ska fa en utékad personalstyrka
hoppas forfattaren att de ska lagga mer tid pa varje utredning och fortsatta att soka efter
bakomliggande orsaker &ven efter att direkta orsaker ndra en héndelse har identifierats. Detta
skulle kunna bidra till mer kraftfulla rekommendationer som fangar upp de verkliga problemen.
Dessutom finns hopp om att inférandet av dokumenterade utredningsmetoder resulterar i battre
utredningar. Idag har utredarna metoderna i huvudet och &ven om de nya dokumenterade
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metoderna inte &r béttre i sig, ger just dokumentationen mgjlighet till granskning av SHK:s
arbetssatt. Vidare kan SHK med hjalp av dokumenterade arbetssatt lattare sprida forstaelse
kring deras utredningar eftersom de redovisar hur de tanker i sitt arbete.

De flesta rekommendationer ar annu inte slutforda, vilket leder in pa den standigt
aterkommande diskussionen kring ansvarsfordelningen mellan tillsynsmyndigheten och
verksamhetsutdvarna. | detta fall handlar det om hur mycket ansvar som ligger hos
tillsynsmyndigheten att kontrollera att atgarderna verkligen vidtas och hur mycket ansvar som
ligger pa verksamhetsutévarna sjalva att utfora det som de har sagt. Generellt sett verkar det
manga ganger vara upp till verksamhetsutévarna att arbeta med sin sékerhet och under studien
har forfattaren ibland fragat sig om inte allting hanger pa verksamhetsutévarna till slut, trots
SHK:s och Transportstyrelsens harda arbete. Precis som representanten for SHK, anser
forfattaren att nagon anda maste kontrollera sa att de tar sitt ansvar. D& Transportstyrelsen har
manga viktiga uppgifter och foretagen férhoppningsvis har ett bra sakerhetsarbete aven av andra
anledningar &n for att de maste, ar resurser for kontroll fran Transportstyrelsens sida och behov
av detta tva intressanta fragor.

Den skillnad som framkommer mellan SHK och Transportstyrelsen gallande hur detaljerat SHK
ska ange bristerna skulle kunna vara tva olika satt att uttrycka samma sak. Baserat pa studerade
rekommendationer och atgarder verkar dock denna nagot delade uppfattning stamma med tanke
pé att Transportstyrelsen saknar konkreta brister frdn SHK att jobba med. Aven
Transportstyrelsens uppfattning om att SHK tror att Transportstyrelsen genomfér mer
detaljerade granskningar an vad de gor, ser ut att kunna vara korrekt baserad pa den
aterkommande diskussionen kring verksamhetsutvarnas eget ansvar i sakerhetsarbetet.
Samtidigt ser sig SHK som de som gor grovjobbet for att sedan lamna over till
tillsynsmyndigheten som far gora vad de vill med de rekommendationer som ges, vilket innebéar
att de antagligen inte har nagra storre invandningar ifall det ar verksamhetsutévarna sjalva som
tar ansvar eller om sakerhet uppnas genom kontroller fran Transportstyrelsen.

Det som utifran kan se ut som bristande kunskap hos SHK géllande gemensamma regler inom
EU verkar daremot inte vara en rattvis bild. SHK tycks vara fullt medvetna om svarigheten i att
paverka detta omfattande system, d&ven om Transportstyrelsen inte tror det da de tar emot
rekommendationer som ror dessa regler. Aven i detta fall ser det snarare ut som att SHK ger
rekommendationer for att de ser brister; att just dessa problem &r svara att komma at nationellt
ar en annan sak. Eftersom flertalet regler kommer fran EU ar det hur som helst viktigt att aven
arbetet med brister som ror detta regelverk uppmérksammas och anvénds for 6kad sakerhet i
framtiden. Forst och framst maste SHK och Transportstyrelsen ha samma uppfattning om vad
de rekommendationer som ror dessa regler syftar till och att Transportstyrelsen, &ven om de
kanner att de inte kan paverka i nagon storre grad, forstar att problemen dnda maste lyftas fram.
Bara for att paverkansmojligheterna ar sma gar det inte att halla tyst om de brister som
framkommer i samband med en handelse. For att dven kunna dra lardom av handelser med
brister som inte kan atgardas nationellt &r det med andra ord vasentligt att organisationerna
kommer fram till ett satt att lyfta fram de problem som ses, aven om fortséttningen av hur dessa
hanteras &r oviss. Det stora problemet verkar dock inte vara kommunikationsproblem, utan
snarare att de gemensamma reglerna inom EU inte alltid &r fordelaktiga. SHK menar att det inte
alltid &r optimalt med samma krav oavsett var tagen kors, till exempel med tanke pa att
tagsystemet kan paverkas av olika vaderleksforhallanden. Alla har intresse av att ha sékra
jarnvagar men fragan &r bara hur det gar att komma runt problemet da Sverige bara &r en liten
del av Europa.”®

Vad galler de rekommendationer som ror Transportstyrelsens arbete med tillstand och tillsyn
skulle det enligt forfattaren kunna ga till som féljande. Nar SHK anser att en intraffad handelse
skulle kunna ha undvikits om till exempel foretagens sakerhetsstyrning var béttre, papekar de
detta till Transportstyrelsen som har till uppgift att forst godk&nna systemet i en

% Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.

46



Diskussion

tillstdndsgivning och sedan folja upp detta genom tillsyn. Men Transportstyrelsen arbetar pa ett
sétt som de anser eller tror ar det bésta och om de skulle ha kunskap om hur detta skulle kunna
bli béttre hade de antagligen redan gjort dessa forandringar. For att en rekommendation som
pekar pa Transportstyrelsens satt att arbeta ska fa genomslag maste de alltsa dven ha synpunkter
utifran pa vad det &r som inte &r bra, eftersom det arbete de gor ar nagonting som de sjalva tror
pa. Problemet verkar alltsa vara att SHK beskriver problemomraden, bland annat i syfte att
slippa utvardera sina egna forslag, men da rekommendationerna ror Transportstyrelsens satt att
arbeta tvingar det istallet dem att utvardera sin verksamhet. Beroende pa vem som identifierar
bristerna maste ndgon av de tva organisationerna utreda den egna verksamheten vilket &r en
mycket svar uppgift som bada vill undvika eller inte lyckas kunna gora pa ett bra satt.
Transportstyrelsen sjalva ar inne pa att ovanstaende skulle kunna spegla SHK:s uppfattning om
att Transportstyrelsen borde granska pa en hogre detaljniva an vad de sjélva tycker att de kan
go6ra.?’ | sa fall ar det delade uppfattningar om Transportstyrelsens roll snarare 4n konkreta
brister det handlar om.

De flesta observationer i denna studie ser ut att ha sin grund i att Transportstyrelsen tror att SHK
ska vara mer delaktiga i arbetet efter att de har gett ut sina rekommendationer &n vad SHK
sjalva anser att de ska vara. SHK verkar som sagt inte ha nagra storre synpunkter om hur
detaljerat Transportstyrelsen granskar och hur mycket ansvar de lagger pa verksamhetsutévarna
sjalva. Inte heller skiljer de pa om identifierade brister ror gemensamma regler inom EU eller
regler som Transportstyrelsen kan paverka sjélva i hogre grad. De ser sig bara ha uppgiften att
lyfta fram problemomraden.

Da SHK arbetar enligt principen att i stort peka var bristerna finns och inte bedriver nadgon
uppféljning som har med implementeringsarbetet att géra, hamnar de i en bredvidliggande roll
att ta fram problemomraden och att se till sa att deras rekommendationer tolkas ratt. Detta,
tillsammans med forfattarens uppfattning om att varje organisation mest fokuserar pa den egna
verksamheten, gor att det hade varit 6nskvért med en mer évergripande blick hos aktorerna dar
varje organisation ser sig sjalva som en del i den kedja som de faktiskt utgor i arbetet fran en
intraffad handelse, via rekommendationer och atgarder, till dragna slutsatser och lardomar. Ett
exempel pa detta ar nar Transportstyrelsen besvarar rekommendationer med att det ar upp till
varje verksamhetsutovare att géra det som den aktuella rekommendationen pekar pa. Om
Transportstyrelsen i sadana situationer endast svarar pa detta satt, innebar det att bristerna inte
nar fram till verksamhetsutdvarna utan endast gar fran SHK till Transportstyrelsen och tillbaka
till SHK. Med ett storre helhetstank skulle kanske Transportstyrelsen ga vidare med det radande
problemet till verksamhetsutfvarna &ven om de inte anser att det &r deras uppgift.
Transportstyrelsen sjélva beréattar i intervjun att det ibland kan vara sa att de svarar lite for
mycket utifran sin egen roll; en insikt som forfattaren tror ar viktig for ett val fungerande
larande. Det skulle med andra ord vara intressant att se utfallet av att fa med SHK mer i
implementeringsarbetet da de sitter pa en position som lampar sig for en mer évergripande vy.

Transportstyrelsen har en position som spindeln i natet som far ta manga beslut. Myndigheten
har bland annat till uppgift att ta emot rekommendationer fran SHK, sprida vissa av dem till
lampliga mottagare och sjalva beakta andra. De har ocksa ansvar for att ge tillstand och utéva
tillsyn, folja upp atgarder, samt svara SHK vilka atgarder som har vidtagits. Med detta sagt ar
det oerhort viktigt med driv, och inte stuprérstank, i implementeringsprocessen. Helhetsblicken
ar mojligtvis mindre viktig for verksamhetsutdvarna som &r sist i kedjan innan svar pa
rekommendationen gar tillbaka till SHK. For de enskilda verksamhetsutévarna handlar det
antagligen mer om att ta ansvar och att arbeta med prioritering av insatser, kanske enligt det
forslag pa riskanalyser som SHK gav. Pa grund av den tid som atgardsarbetet ofta tar, ar det latt
att insatserna laggs pa hog eller att for manga bollar ar i rullning samtidigt och att vissa saker
darfor inte slutfors. Aven om representanten frén Banverket verkade vara fullt medveten om vad
som kravs av en verksamhet ar det, baserat pd andra omraden inom samhaéllet, svart att tanka sig
att alla verksamhetsutdvare har samma intresse for att jobba med séakerheten.

%7 Statens haverikommission, intervju den 22 juni 2010.
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8.2 Metoddiskussion

Studiens huvudsakligen anvanda metoder for att besvara arbetets fragestallningar ar
innehallsanalys av rapporter med rekommendationer och atgarder, samt intervjuer av
representanter for berérda organisationer. | nedanstaende stycke diskuteras dessa metoders
reliabilitet och validitet samt hur dessa kan ha paverkat studiens resultat.

8.2.1 Innehallsanalys

Eftersom arbetets omfattning och inriktning delvis har styrts av tillgdngen pa data, kan
dataunderlag med rekommendationer och atgarder sagas vara komplett inom ramarna for
studien.

Klassificeringen utgor en stor del av studiens resultat, da den bade helt besvarar arbetets forsta
fragestallning och, tillsammans med studerad teori, ligger till grund for genomférda intervjuer
vars material anvands for att besvara de resterande tva fragestallningarna. For att med en
innehallsanalys kunna dra vardefulla slutsatser om ett textmaterial ar det viktigt att
klassificeringsprocessen ar palitlig pa sa sétt att olika individer delar in samma text pa samma
satt. Vidare maste metoden resultera i variabler som mater eller respresenterar det som den &r
avsedd att mata (Weber, 1990). Eftersom denna subjektiva process har utférts enskilt, ombads
ett antal utomstaende personer att dela in de rekommendationer och atgarder som ingar i studien
enligt framtagna klassificeringsscheman. Med en till attio procent likvardig klassificering anses
de framtagna kategorierna vara distinkta nog att representera olika typer av rekommendationer
och atgarder, vilket kravs for att kunna dra betydelsefulla slutsatser utifran materialet. Hur de
framtagna kategorierna passar for rekommendationer och atgérder i andra olycksutredningar an
de som ingar i studien &r inte kant.

Vid undersokning av vilka rekommendationer som implementeras och vilka atgarder som vidtas
inom jarnvagssektorn, paverkas resultatet av vilka kategorier av rekommendationer och atgarder
som identifieras. Da forfattaren endast har studerat en mycket begransad del av all den teori som
finns inom omradet kan utvalda delar speglas i de framtagna klassificeringsschemana. For ett sa
bra resultat som majligt har klassificeringen latits vara en iterativ process, dar
klassificeringsschemana har justerats efter hand som ny relevant information har erhallits. Till
exempel visade sig intervjuerna vara av stor betydelse for att forsta vad de olika
organisationerna menar med det studerade materialet.

Aven om kategorierna 4r tydliga och gav en del intressanta resultat gar det i efterhand att se att
vissa korrigeringar av dessa kunde ha gjorts. Exempelvis anvéndes inte uppdelningen mellan de
intra- och interorganisatoriska rekommendationerna. Samtidigt kunde det ha bidragit till nagon
observation av intresse som till exempel att interorganisatoriska rekommendationer inte
beaktades i samma grad som de intraorganisatoriska eftersom det kraver kontakt med en annan
organisation. De resultat som presenteras som svar pa arbetets forsta fragestallning skulle dock
inte ha forandrats vid en sammanslagning av dessa tva grupper.

Pa grund av att det ar relativt fa rekommendationer och atgarder som kan delas in i ett flertal
olika kategorier, far varje val av indelning stor inverkan pa helheten. Dessutom gar det inte att
fa en helt given klassificering sa att det blir bra pa alla omraden; det géller helt enkelt att
acceptera de brister som finns. Vidare kan de olika kategorierna omfatta olika stora omraden,
vilket paverkar siffrorna i sammanstallningarna av klassificeringen. Likasa ar de fyra
grundantaganden som redovisas i borjan av Kapitel 5 en smaksak som paverkar utfallet. I denna
studie anvandes dock siffror som skiljer sig vésentligt fran dvriga. Aven om det inte gar att dra
for starka slutsatser utifran de kvantitativt baserade sammanstallningarna, anses dessa vara sa
pass 6vervagande att de i alla fall visar pa en trend som kan diskuteras och uppméarksammas.

For att verkligen forstd bakgrunden till SHK:s rekommendationer kan det tankas att hela
olycksutredningsrapporterna, och inte bara dess rekommendationer, borde studeras. Detta
ansags inte mojligt med tanke pa arbetets omfattning och eftersom intervjuerna fangade upp
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eventuella fragetecken anses det ha varit en rimlig begransning som inte paverkar resultatet
namnvart.

8.2.2 Intervjuer

Den semistrukturerade form som valdes for intervjuerna visade sig ge den typ av information
som var av intresse. Likasa var valet av personliga méten lyckat da det framjade fria synpunkter
och tankar fran intervjuobjekten att komma fram. Detta kan sarskilt sdgas eftersom en av
intervjuerna fick goras via telefon, dar det visade sig vara svarare att komma utanfor de
planerade fragorna. Likasa ar det svarare att ta till sig all den information som ges under en
intervju via telefon jamfort med vid ett méte. Detta tros dock inte ha paverkat det slutliga
resultatet pa annat satt an att mer information hade erhallits vid ett mote.

Avgorande for att fanga in alla delar pa relativt kort tid var det forberedande arbetet dar
intervjuobjekten fick ta del av en presentation av studien, forfattarens syfte med intervjuerna
samt de fragor som eventuellt skulle stéllas. For att fragorna inte skulle vara riktade eller pa
annat sétt paverkade av forfattarens uppfattning kontrollerades de av ett antal utomstaende
personer. Det ansags daremot inte finnas utrymme for pilotintervjuer, vilket antagligen dnda inte
skulle ha paverkat resultaten. Detta eftersom intervjuguiden anda bara syftade till att utgora ett
stod for en friare typ av samtal.

Da intervjuobjekten var val insatta i vad som var av intresse for denna studie och var forberedda
pa vilka fragor som skulle komma, fick de mojlighet att ta reda pa svar de inte visste och lyfta
fram det som var av intresse. Trots att intervjuerna spelades in, vilket var av stor betydelse for
att minska risken for misstolkningar och snedvridningar, verkade intervjuobjekten avslappnade
vilket aven det kan ha berott pa att de var férberedda och darmed trygga i situationen. Samtidigt
som forberedelserna bidrog till ovanstaende positiva utfall kan de ocksa ha gjort att forfattarens
observationer fran studerade rekommendationer och atgéarder speglade resultatet. Exempelvis
verkade Transportstyrelsen dven ha andra asikter an de som framkom under intervjun da det
som berattades stamde val dverens med forfattarens aningar baserat pa det studerade materialet.
Likaval som forfattaren kan ha paverkat intervjuobjekten kan de dessutom sjélva valja att lyfta
fram det de vill och halla tyst om annat. Detta &r dock nagonting som ar oundvikligt vid
intervjuer.

Da endast en intervju holls inom varje organisation framkommer endast de utvalda
representanternas roster. Det behover darfor inte vara sa att de svar som gavs speglar hela
organisationens tankar. | en mer omfattande studie skulle ett antal personer fran varje
organisation kunna ha intervjuats, &ven om det dnda inte &r sakert att det skulle hjalpa till att fa
en samlad bild. Vidare blev intervjun med representanten for Banverket inte riktigt som planerat
eftersom denne dven hade erfarenhet fran andra foretag. Samtidigt som det berikade intervjun,
forsvarade det bearbetningen av materialet i efterhand eftersom det blev svart att skilja pa vilken
verksamhet som representerades i olika sammanhang. Vidare hade intervjuobjektet ett stort
intresse for sékerhet och det ar svart att tdnka sig att alla verksamhetsut6vare tar samma
sékerhetsansvar som det som framkommer i intervjun. Darfor kan det tankas att det stora ansvar
som ligger hos verksamhetsutévarna gor situationen mer kritisk, eller uppféljning och
granskning extra viktig, jamfort med vad denna rapport visar.

Efter intervjuerna ansags det viktigt att representanterna kande att deras tankar och asikter lyftes
fram pa ett bra satt. Darfor ombads de att lasa igenom och kontrollera en objektiv
sammanfattning av den aktuella intervjun samt hela arbetet innan publicering. Darmed anses att
de resultat som baseras pa intervjuer baseras pa sakra grunder.
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8.3 Forslag till framtida studier inom omradet

Nedan namns ett antal forslag pa méjliga omraden att arbeta med for att eventuellt kunna
utveckla samhallets arbete med att lara fran olyckor och tillbud pa jarnvag.

Studien visar pa en relativt hog andel beaktade rekommendationer, men detta baseras pa att
Banverket och 6vriga verksamhetsutévare genomfor de atgarder som utlovas och fullfoljer det
arbete som pagar. Da ansvaret for att detta gors i grunden ligger hos verksamhetsutévarna enligt
det tillstand de har for att bedriva sin verksamhet skulle det vara intressant att se vad som
verkligen sker med alla de atgarder som vantar pa att bli omhandertagna och darigenom hur
mycket ansvar verksamhetsutdvarna tar vad géller att utfora de forandringar som de har sagt
eller att rapportera eventuella andringar i planeringen.

Transportstyrelsen har ett stort ansvar och ett flertal olika uppgifter. Manga ganger under
studiens gang har forfattaren fragat sig om det finns resurser for det som kravs utifran. En
mojlig studie skulle kunna vara att underséka om det ar rimligt att allt implementeringsarbete
ligger pa samma myndighet, savida de inte lagger ansvar pa andra organisationer. Detta
eftersom det kdnns som att uppfoljningsarbetet &r det som forst skulle drabbas av bristande
resurser och eftersom SHK inte arbetar med denna typ av uppféljning ar det av stor betydelse att
nagon gor det.

En annan intressant aspekt ar hur prioriteringen av insatser gors av verksamhetsutdvarna och om
detta arbetssétt skulle kunna utvecklas pa nagot satt. En god prioritering har visat sig vara
betydelsefull for att minska upprepning av rekommendationer eftersom det arbete som gors ofta
tar valdigt lang tid och for att manga insatser ligger och véntar pa att paborjas.

Transportstyrelsen arbetar med att forsoka sprida kdnnedom om intraffade handelser mellan
verksamhetsutévarna for att de inte sjélva ska behéva drabbas for att ha mojlighet att lara sig av
en viss handelse. Aven i detta fall ligger ansvaret hos verksamhetsutévarna sjalva som forvantas
ga in pa Transportstyrelsens hemsida och ta del av en lank till SHK:s olycksutredningar och
tillsynsmyndighetens egna svar pa de rekommendationer som ges i dessa. Da det handlar om en
omfattande textsamling &r det svart att tanka sig att alla verksamhetsutovare verkligen tar del av
detta. En mojlig undersdkning inom omradet skulle kunna vara huruvida detta fungerar och
eventuellt om det finns andra, mer lattsamma, satt att sprida information i detta viktiga arbete.

En hel del rekommendationer aterkommer och en majlig studie skulle kunna vara att titta
narmare pa dessa och forsoka forsta vad det ar som gor att de aterkommer och darifran dra
slutsatser kring hur larandet kan utvecklas.

Baserat pa det som har lasts under studiens gang verkar det saknas en del forskning kring
arbetet att valja atgard for att 16sa en brist. Detta, tillsammans med mer fokus kring vad alla de
olycksutredningarna som gors bidrar till skulle kunna vara av intresse att titta narmare pa. Det
laggs troligtvis ner otaliga ekonomiska summor pa olycksutredningar som ska genomforas
enligt lag. Fragan ar om det ar kant till vilken nytta detta gors; om det inte ar till en stor
forbattring av sdkerheten, sett till vad det kostar, kanske det &r dags att tinka om kring hur
processen ska genomforas. Eventuellt skulle andra prioriteringar, val av atgarder, béattre
uppféljning, battre samarbete mellan akttrerna eller en annan uppbyggnad av systemet bidra till
en val vard investering for samhéllet, om det inte redan &r det.
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For att fa en uppfattning om huruvida lardomar dras fran olyckor och tilloud inom
jarnvagssektorn soktes inblick i implementeringsarbetet av SHK:s rekommendationer och
efterfoljande atgarder . Detta genom att dels identifiera olika typer av rekommendationer och
atgarder och dra slutsatser fran dessa, och dels genom intervjuer med representanter fran
involverade organisationer. Da det &r svart att satta ett matt pa huruvida larandet fran redan
intraffade handelser ar inom omradet, foljer nedan en sammanstéllning av studien i form av ett
antal tankvarda punkter som skulle kunna forbattras for att 6ka forutsattningarna for ett val
fungerande larande.

Da rekommendationer och atgarder kan se olika ut och ha olika genomslagskraft studerades
vilken typ av rekommendationer som ges och vilken typ av atgarder som vidtas till foljd av
SHK:s olycksutredningar inom jarnvagssektorn. Av resultatet framgar att de flesta
rekommendationer handlar om att identifiera ménniskor som brister i sina handlingar eller att
styra dessa till ett andrat beteende. Djupare olycksutredningar med fragan varfor den aktuella
hé&ndelsen intraffade skulle kunna bidra till mer kraftfulla och effektiva rekommendationer som
ger battre forutsattningar att komma at de bakomliggande problemen. Da dagens, i vissa fall,
ytliga sokande delvis kan bero pa tidsbrist under utredningarna ar férhoppningen att den
pagaende rekryteringen av personal ska leda till forbattringar. Vidare skulle det planerade
inforandet av dokumenterade utredningsmetoder 6ka mojligheten att granska SHK:s arbetssatt,
vilket aven det skulle kunna leda till battre kvalitet pa utredningarna.

Studien visar ocksa att 69 procent av de rekommendationer som ingar i studien har beaktats,
enligt genomford klassificering. De flesta av dessa besvaras dock med att atgardsarbete pagar
eller planeras vilket innebér att manga atgarder inte ar slutférda. Om ingen av de atgarder som
planerats eller pagar slutfors skulle den totala andelen implementerade rekommendationer
endast vara sju procent. Aven om det &r ett hypotetiskt fall visar det att larandet av intraffade
handelser till stor del hanger pa att de atgéarder som har avtalats verkligen slutfors sa som det ar
sagt. | detta har Transportstyrelsen ett stort ansvar att arbeta med uppf6éljning samtidigt som
verksamhetsutdvarna dven sjalva maste ta ansvar for att forandringarna gors.

For att fullfolja larandeprocessen kravs en insats av ett antal olika parter som alla stravar at
samma hall for ett bra resultat. | syfte att studera vilken syn de olika nyckelaktorerna har pa
bade sina egna och varandras roller i arbetet med att lara fran intraffade handelser samt om
rekommendationer och atgarder till foljd av SHK:s olycksutredningar uppfyller de
forvantningar som dessa aktorer har intervjuades representanter fran SHK, Transportstyrelsen
och Banverket. Vad galler rollfordelning &r en standigt aterkommande fraga hur mycket ansvar
som ligger pa Transportstyrelsen att som tillsynsmyndighet se till att verksamhetsutévarna har
en god sékerhet och hur mycket som ligger pa verksamhetsutdvarna sjalva. For
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Transportstyrelsen ar det viktigt att sakerhetsansvaret ligger pa foretaget som bedriver
verksamheten, medan de ibland kan k&nna att SHK tror att Transportstyrelsen ska granska
foretagen i detalj och ansvara for deras sakerhetsstyrningssystem i helhet. Vidare verkar SHK
och Transportstyrelsen ha en nagot kluven syn pa SHK:s roll med tanke pa att SHK betonar att
de endast pekar pa problemomraden i stort samtidigt som Transportstyrelsen efterlyser mer
konkreta problem att jobba med. Eftersom Transportstyrelsen besvarar dvergripande
formulerade rekommendationer pa ett satt som inte anses beakta problemet skulle detta kunna
paverka larandet negativt. Aktorerna bor darfor reda ut hur pass precist SHK ska peka pa vilka
bristerna &r och hur mycket Transportstyrelsen sjélva ska identifiera. Sarskilt besvérligt ar det
med Gvergripande rekommendationer som beror Transportstyrelsens satt att arbeta med tillstand
och tillsyn da de sjalva tvingas till den svara uppgiften att identifiera brister i den egna
verksamheten.

En liknande situation uppstar nar SHK kommer med rekommendationer som rér gemensamma
regler inom EU. Transportstyrelsen kanner att SHK har bristande insyn i att valdigt méanga
regler &r gemensamma och att Transportstyrelsen darfor har svart att paverka detta stora system.
Med tanke pa att SHK sjalva sager sig vara val insatta i situationen ser det hela aterigen ut att
handla om att SHK bara pekar pa problemomraden i stort, samtidigt som Transportstyrelsen
forvantar sig ytterligare deltagande. Ovanstaende verkar gora att problemen tystas ner vilket
hammar larandet. Det ar darfor viktigt att de bada parterna kommer fram till nagon bra l6sning
pa hur erfarenheterna kan anvandas pa bésta satt inom landet och lyfta fram problemen, aven
om Sverige som enskild nation inte sjalva kan genomfdra forandringar i EU:s lagstiftning.

| dvrigt ser det ut som att rekommendationer och atgarder uppskattas av inblandade aktorer och
kunskapsoverféringen mellan dessa fungerar bra utan storre missforstand. Forfattaren anser
dock att varje organisation tittar mycket pa sin egen verksamhet och inte ser sig som en lank i

en kedja som tillsammans arbetar for battre sakerhet. Aven om det inte bara 4r organisationernas
sétt att arbeta, utan &ven uppbyggnaden av systemet, som bidrar till detta skulle ett 6kat samspel
mellan SHK och Transportstyrelsen nog kunna underlatta processen. For verksamhetsutdvarnas
del handlar det mer om att gora bra prioriteringar, men ocksa att ta ansvar for sakerhetsarbetet i
allménhet, och att de gor det som utlovas i synnerhet.

52



Referenser

Akselsson, R. (2008). Manniska, teknik, organisation och riskhantering. Lund: Lunds tekniska
hogskola.

Banverket (2008). Olycksberedskap — Olyckor, tillbud och avvikelser som medfér risker, BVH
1906, ver. 2.0

Banverket (2009a). Banverkets sektorsansvar. Hamtad 6 april 2010 fran:
http://www.banverket.se/sv/Amnen/Om-Banverket/VVerksamheten/Banverkets-
sektorsansvar.aspx.

Banverket (2009b). Lattlast om Banverket. Hamtad 6 april 2010 fran:
http://www.banverket.se/sv/Amnen/Om-Banverket/VVerksamheten/Lattlast-om-
Banverket.aspx.

Banverket (2009c). Organisation och personal. Hamtad 6 april 2010 fran:
http://www.banverket.se/sv/Amnen/Om-Banverket/Verksamheten/Organisation-och-
personal.aspx.

Banverket (2010). Om Banverket. Hamtad 6 april 2010 fran:
http://www.banverket.se/sv/Webbfunktioner/Toppmeny/OM-BANVERKET .aspx.

Bell, J. (2009). Introduktion till forskningsmetodik (4:e upplagan). Malmd: Studentlitteratur.

Dekker, S. W. A. (2001). Reconstructing human contributions to accidents: The new view on
error and performance. Journal of Safety Research, 33, 371-385.

Dekker, S. W. A. (2002). The Field Guide to Understanding Human Error. Aldershot,
England: Ashgate.

Dekker, S. W. A. (2005). Ten Questions About Human Error - A New View of Human Factors
and System Safety. Mahwah, NJ: Lawrence Erlbaum Associates.

Ejvegard, R. (2008). Vetenskaplig metodik. Malmo : Studentlitteraur.

ESREDA, European Safety Reliability and Data Association. (2009). Guidelines for Safety
Investigations of Accidents. Hamtad 20 april 2010 fran: http://www.esreda.org.

Gotmar, A. 2007. Skapandet av rekommendationer i en olycksutredning - Sju haveriutredares
tankar om rekommendationers utformning. Linkdping: Linkdpings universitet.

Hale, A., Wilpert, B. & Freitag, M. (1997). After the event - From accident to organisational
learning. Guildford, England: Pergamon.

Hollnagel, E. (2002). Understanding Accidents - From Root Causes to Performance Variability.
IEEE 7th Conference on Human Factors and Power Plants (ss. 1-6), 15-19 september,
2002, Scottsdale, AZ.

Hollnagel, E. (2004). Barriers and Accident Prevention - or how to improve safety by
understanding the nature of accidents rather than finding their causes. Aldershot, England:
Ashgate.

Hollnagel, E & Speziali, J. (2008). En studie av olycksutredningsmetoders utveckling: En

sammanstallning 6ver "State-of-the-Art". SKI Rapport, 2008:49. Hamtad 20 april 2010 fran:
http://www.stralsakerhetsmyndigheten.se.

53



Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

Hsieh, H. & Shannon, S. E. (2005). Three Approaches to Qualitative Content Analysis.
Qualitative Health Research, 15, 1277-1288.

Johnson, C. (2003). Failure in Safety-Critical Systems: A Handbook of Incident and Accident
Reporting. Glasgow, Skottland: Glasgow University Press.

Kondracki, N. L., Wellman, N. S. & Amundson, D. R. (2002). Content Analysis: Review of
Methods and Their Applications in Nutrition Education. Journal of Nutrition Education and
Behavior, 34, 224-230.

Lantz, A. (2007). Intervjumetodik (2:a upplagan). Pozkal, Polen: Studentlitteratur.

Lundberg, J., Rollenhagen, C. & Hollnagel, E. (2009).What-Y ou-Look-For-Is-What-Y ou-
Find — The consequences of underlying accident models in eight accident investigation
manuals. Safety Science, 47, 1297-1311.

Reason, J. (1997). Managing the Risks of Organizational Accidents. Aldershot, England:
Ashgate.

Rollenhagen, C. (1997). Sambanden manniska, teknik och organisation - en introduktion.
Lund: Studentlitteratur.

Rollenhagen, C. (2003). Att utreda olycksfall - Teori och praktik. Lund: Studentlitteratur.

SHK, Statens haverikommission (u.a.a). Sparbunden trafik - Nar utreder vi? Hamtad 6 maj
2010 fran: http://www.havkom.se.

SHK, Statens haverikommission (u.a.b). Sparbunden trafik - Rapporter och s6kmotor —
Sokmotor — SOk rapport. Hamtad 11 april 2010 fran: http://www.havkom.se.

SHK, Statens haverikommission (u.a.c). Sparbunden trafik - Rapporter och s6kmotor —
Arsrapporter till ERA. Hamtad 11 april 2010 frén: http://www.havkom.se.

Statskontoret (2009). Statens haverikommissions verksamhet — inriktning, omfattning,
finansiering. Stockholm : Statskontoret.

Sardqvist, S. (2005). Olycksundersékning. Karlstad: R&ddningsverket.

Transportstyrelsen (2008). Sakerhetstillsyn. Hamtad 13 april 2010 fran:
http://www.transportstyrelsen.se/Jarnvag/Sakerhetstillsyn.

Transportstyrelsen (2010a). Historik. Hamtad 7 april 2010 fran:
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-oss/Historik.

Transportstyrelsen (2010b). Om oss. Hamtad 7 april 2010 fran:
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-oss.

Transportstyrelsen (2010c). Om oss - Organisation. Hamtad 7 april 2010 fran:
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-oss/Organisation.

Transportstyrelsen (2010d). Regler for jarnvag. Hamtad 7 april 2010 fran:
http://www.transportstyrelsen.se/Regler/Regler-for-jarnvag.

Transportstyrelsen (2010e). Svar pa Statens haverikommissions rekommendationer. Hamtad
24 maj 2010 fran: http://www.transportstyrelsen.se/sv/Jarnvag/Olyckor-och-tillbud/Svar-pa-
SHKs-rekommendationer/Svar-pa-SHKs-rekommendationer.

Weber, R. P. (1990). Basic Content Analysis (2:a upplagan). Newbury Park, CA: Sage
Publications.

54


http://www.sciencedirect.com/science/journal/14994046
http://www.sciencedirect.com/science/journal/14994046

Referenser

Woods, D. D., Dekker, S. W. A., Cook, R. I., Johannesen, L. & Sarter, N. B. (2010). Behind
Human Error. Aldershot, England: Ashgate.

55






Bilaga A — Intervjufragor

Nedan redovisas de fragor som pa férhand skickades ut till intervjuobjekten. Var och en av de
tre intervjuerna foljde varsin intervjuguide, i vilka fragorna sags som ett stod och inte en mall
som strikt skulle foljas.

Statens haverikommission
Ar det ok att jag spelar in intervjun?

Borja garna med en kort presentation av dig sjalv och ditt arbete inom jarnvagsomradet.
Berdtta 6vergripande om SHK och er roll i processen fran olycka till implementerade
atgarder.

Vad har Transportstyrelsen for roll, speciellt vad galler i granssnittet mot SHK?

v Vem tittar pa ekonomi, genomfarbarhet, samt hur och nér atgard ska
genomfdras?

v' Ska ni identifiera brister t.ex. i tillsynsarbete och tillstandgivning eller
bara sdga att det brister och Transportstyrelsen sjalva far undersoka
vilka problem som finns?

v" Ar ni insatta i hur Transportstyrelsen jobbar med dessa fragor?

Som jag har forstatt det anger SHK i sina olycksutredningar vad som ska atgardas och
varfor det ar viktigt, for att sedan Iamna vidare till Transportstyrelsen som, i vissa fall,
far vidare dessa till berérda myndigheter.
= Gar alla rekommendationer som SHK riktar till Banverket och
jarnvagsforetagen via Transportstyrelsen?
= Hur ser ni pa att (eventuellt vissa) rekommendationer som riktas mot Banverket
och jarnvagsforetagen gar via Transportstyrelsen?
= Hur ser ni pa att vi har ett oberoende utredningsorganisation och en fristaende
tillsynsmyndighet sa att rekommendationerna lamnas éver?
=  Ar det Transportstyrelsen eller &r det den slutliga mottagaren av en
rekommendation (Transportstyrelsen, Banverket, jarnvagsféretagen m.fl) som
far avgora hur den ska implementeras/ vilken atgard som ska vidtas?
= Hur anser ni att de rekommendationer som SHK ges tas omhand?
= Hur upplever ni att era givna rekommendationer tas emot, som jobbiga krav
eller som en uppskattad hjélp till att bli battre?
= Upplever ni skillnad pa hur rekommendationer av enklare slag och hur mer
komplexa organisatoriska rekommendationer tas emot och behandlas?
= Har SHK kontakt med mottagaren under processen fram till
rekommendationerna éverlamnas?
De flesta av de rekommendationer som SHK ger anses vara omhandertagna. Anda
upprepas samma rekommendationer gang pa gang.
= Ser du nagra aterkommande hinder mot att lara fran tidigare handelser?
v Kuvalitet pa olycksutredningar?
Budgetrestriktioner?
Svarigheten att lara fran andra?
Svart att erhalla en fungerande feedback och ett bra organisatoriskt
minne?
= Hur ser ni pa formulering och innehall i de svar pa atgarder som kommer in pa
givna rekommendationer?
= Hur tar SHK stéllning till om en rekommendation anses omhéndertagen?

ANENEN
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= Vad hander om Transportstyrelsen inte haller med/ nekar till en
rekommendation?

- Hur anser SHK att det fungerar med att na fram med rekommendationens avsedda
syfte?

- Vad har Transportstyrelsen (eller davarande Jarnvagsstyrelsen) for roll i
rekommendation dar ni ber de paskynda en process och de svarar att de foljer den
(ATC-06ar)?

- Tanker ni pa mottagaren nar ni formulerar rekommendationer?

Sprakbruk

Mognadsgrad hos mottagare (forbéattra ett steg i taget?)

Antal rekommendationer fran en olycka eller ett tillbud

Praktisk genomférbarhet

v Ekonomi (aterkommer i exempel nedan)

= Formulerar ni era rekommendationer sa att mottagaren kan forsta
rekommendationen genom att bara I&sa den eller ska rapporten l&sas for att
forsta?

= Har det nagon betydelse om en rekommendation ar formulerad pa ett sétt sa den
efterat kan anses vara implementerad eller inte?

= Hur anser SHK att det fungerar med att na fram med rekommendationens
avsedda syfte?

v
v
v
v

Né&gra funderingar kring studerade olycksutredningar och svar pé atgarder (dar dven exempel pd
rekommendationer och atgarder som visar det som togs upp presenterades)

Nar jag laser svar som visar att det inte &r mottagarens omrade eller att det inte kan beslutas
inom landet far jag en kénsla av att antingen SHK har dalig koll pa vem som gor vad eller att
mottagaren skjuter ifran sig ansvar.

- Hur ser ni pa detta?

Nar jag laser svar som att mottagaren ska beakta eller kommer att vidta atgard far jag kanslan
att rekommendationen inte ar speciellt prioriterad.

- Vad tycker ni om denna typ av svar?

Nar mottagaren svarar att behov tas under 6vervagande tanker jag att SHK maste ha sett brister
i radande system eftersom rekommendationen har formulerats.

- Hur ser ni pa ett svar som detta?

Jag anser att Transportstyrelsens rekommendationer till Banverket skiljer sig en del fran SHK:s
ursprungliga rekommendationer.

- Hur stora réttigheter har Transportstyrelsen att omformulera en rekommendation?

Om rekommendationen beaktas, fast pa annat satt. Anses det vara en ”godkind” 16sning s&
lange den tar itu med det aktuella problemet?
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Transportstyrelsen
Ar det ok att jag spelar in intervjun?

- Borja garna med en kort presentation av er sjalva och ert arbete inom jarnvagsomradet.

- Berétta 6vergripande om Transportstyrelsen och er roll i processen fran olycka till
implementerade atgarder.

- Vilka organisationer utfér Transportstyrelsen tillsyn pa?

- Hur ser ni pa att vi har ett oberoende utredningsorganisation och en fristdende
tillsynsmyndighet sa att rekommendationerna lamnas éver?

- Som jag har forstatt det anger SHK i olycksutredningarna vad som ska atgardas och
varfor det ar viktigt, for att sedan lamna vidare till Transportstyrelsen som, i vissa fall,
far vidare dessa till berérda myndigheter.

= Ar det Transportstyrelsen eller &r det den slutliga mottagaren av en
rekommendation (Transportstyrelsen, Banverket, jarnvagsforetagen m.fl.) som
far avgora hur den ska implementeras/ vilken atgard som ska vidtas?

= Hur gar beslutsprocessen till vad galler att bestimma hur en rekommendation
ska implementeras/vilken atgard som ska vidtas?

= Hur gar beslutsprocessen till vad galler vilka rekommendationer som ska
implementeras och inte?

- Vad anser Transportstyrelsen om SHK:s rekommendationer?

v" Relevans?
v' Ar de latta eller svara att tolka/forsta vad de vill ha ut av dem?
v Ar de for detaljerade eller for generella?

- Berétta om de Foretagsmoéten ni har med Banverket.

- De flesta av de rekommendationer som SHK ger anses vara omhandertagna. Anda
upprepas samma rekommendationer gang pa gang.

= Ser ni nagra aterkommande hinder mot att lara fran tidigare handelser?
v’ Kvalitet pa olycksutredningar?

Budgetrestriktioner?

Svarigheten att lara fran andra?

Svart att erhalla en fungerande feedback och ett bra organisatoriskt

minne?

= Hur ser ni pa formulering och innehall i de svar pa atgarder som kommer in pa
givna rekommendationer?

= Hur besvarar Transportstyrelsen sjalva SHK:s rekommendationer?

= De flesta av de rekommendationer som SHK ger anses vara omhéndertagna.
Anda upprepas samma rekommendationer gang pa gang.

- Tar Transportstyrelsen vara pa erfarenheterna fran intraffade olyckor och tillbud?

= Finns nagon form av databas eller liknande (organisatoriskt minne) inom
organisationen?

= Uppdateras procedurer och standarder av olika slag, baserat pa de lardomar som
dras fran intraffade handelser och hur sker i sa fall detta?

AR

59



Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

Né&gra funderingar kring studerade olycksutredningar och svar pd atgarder (dar dven exempel pé
rekommendationer och atgarder som visar det som togs upp presenterades).

Nér jag laser svar som visar att det inte &r mottagarens omrade eller att det inte kan beslutas
inom landet far jag en kénsla av att antingen SHK har dalig koll pa vem som gér vad eller att
mottagaren skjuter ifran sig ansvar.

- Hur ser ni pa detta?

Nar jag laser svar som att mottagaren ska beakta eller kommer att vidta atgard far jag kanslan
att rekommendationen inte &ar speciellt prioriterad.

- Vad tycker ni om denna typ av svar?

Nar ni svarar en rekommendation med att Transportstyrelsen alltid i sin tillstandgivning/sitt
tillsynsarbete gor det som rekommendationen pakar pa far jag kanslan av att Transportstyrelsen
inte alls beaktar rekommendationen eftersom det redan ar bra. Samtidigt maste SHK kanna att
det finns brister eftersom de har gett rekommendationen.

- Beaktas inte rekommendationen alls? Det kanske kravs en dndring av nagot slag
eftersom en olycka eller ett tillbud trots allt har intraffat?

Nér ni svarar en rekommendation med att ansvaret for de problem som rekommendationen
pekar pa ligger pa varje verksamhetsutvare uppstar ett antal funderingar:

- Aven om detta ar upp till varje jarnvagsforetag men riktat till er, varfor?

- Framfor ni rekommendationen till verksamhetsutdvaren eller svarar ni bara SHK att det
inte ar er sak?

- Omni inte skickar den vidare, hur nar da SHK ut till verksamhetsutévarna?

Jag anser att Transportstyrelsens rekommendationer till Banverket skiljer sig en del fran SHK:s
ursprungliga rekommendationer.

- Hur stora rattigheter har Transportstyrelsen att omformulera en rekommendation?

Nar Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket paskyndar atgarder for att
ATC-utrusta de s.k. ATC-0arna och Jarnvagsstyrelsen svarar att de foljer Banverkets arbete med
att ATC-utrusta ATC-0arna funderar jag pa vad Transportstyrelsen for roll i en sadan fraga.

- Har ni rétt att paskynda eller satta upp tidpunkter nar atgarder ska vara fardiga?
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Banverket

Ar det ok att jag spelar in intervjun?

Borja garna med en kort presentation av dig sjalv och ditt arbete inom jarnvagsomradet.

Berdtta 6vergripande om Banverket och er roll i processen fran olycka till
implementerade atgarder.
Som jag har forstatt det anger SHK i sina olycksutredningar vad som ska atgérdas och
varfor det ar viktigt, for att sedan lamna vidare till Transportstyrelsen som, i vissa fall,
far vidare dessa till berérda myndigheter.)
=  Gar alla rekommendationer som SHK riktar till er via Transportstyrelsen?
= Hur ser Banverket pa att (eventuellt vissa) rekommendationer gar via
Transportstyrelsen?
= Hur gér beslutsprocessen till vad galler vilka rekommendationer som ska
implementeras och inte?
= Ar det Transportstyrelsen eller den slutliga mottagaren (alltsd Banverket) som
far avgora hur rekommendationen ska implementeras/ vilken atgard som ska
vidtas?
= Hur gar denna beslutsprocess till?
= Hur ser ni pa denna kunskapsoverforing/ hur fungerar den?
= Har Banverket kontakt med SHK eller Transportstyrelsen under processen fram
till rekommendationerna dverlamnas?
Hur ser ni pa att vi har ett oberoende utredningsorganisation och en fristaende
tillsynsmyndighet sa att rekommendationerna lamnas éver?
Vad anser ni om Transportstyrelsens rekommendationer (som kommer fran SHK)?
v" Relevans?
v" Ar de latta eller svéra att tolka/forsta vad de vill ha ut av dem?
v" Ar de for detaljerade eller for generella?
Ar det skillnad pa de rekommendationer som kommer fram i samband med era interna
utredningar och de som SHK/Transportstyrelsen ger?
Berétta om de Foretagsméten ni har med Transportstyrelsen.
Tar Banverket vara pa erfarenheterna, bade fran interna och externa utredningar?
= Sker uppféljning av rekommendationer som framkommer fran interna
utredningar?
= Har Banverket nagon form av databas eller liknande (organisatoriskt minne)?
= Uppdateras procedurer och standarder av olika slag, baserat pa de lardomar som
dras fran intraffade handelser och hur sker i sa fall detta?
De flesta av de rekommendationer som SHK ger anses vara omhandertagna. Anda
upprepas samma rekommendationer gang pa gang.
= Ser ni nagra aterkommande hinder mot att lara fran tidigare handelser?
Kvalitet pa olycksutredningar?
Budgetrestriktioner?
Svarigheten att lara fran andra?
Svart att erhalla en fungerande feedback och ett bra organisatoriskt
minne?
= Hur besvarar Banverket erhallna rekommendationer?
Hur ser Banverket pa implementering av rekommendationer som kan genomforas
internt jamfort med de som kréver samspel med andra organisationer?

ASRNENRN
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Né&gra funderingar kring studerade olycksutredningar och svar pd atgarder (dar dven exempel pé
rekommendationer och atgarder som visar det som togs upp presenterades)

Nér ni besvarar SHK att ni ska beakta eller kommer att vidta atgard far jag kanslan att
rekommendationen inte &r speciellt prioriterad.

- Ligger sadant har pa hog?
- Vad menar ni i praktiken?

Né&r en rekommendation riktas mot en férandring som ni enligt SHK borde géra och
Transportstyrelsen svarar att behov tas under dvervagande tanker jag att SHK maste ha sett
brister i radande system eftersom rekommendationen har formulerats. Det uppstar da ocksa ett
antal funderingar:

- Nar en rekommendation av detta slag inte fram till Banverket om Transportstyrelsen
inte ser behov av en foérandring?
- Vad tycker ni om ovanstaende svar?

Nar Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket paskyndar atgarder for att
ATC-utrusta de s.k. ATC-0arna och Jarnvagsstyrelsen svarar att de foljer Banverkets arbete med
att ATC-utrusta ATC-0arna funderar jag pa vad Transportstyrelsen for roll i en sadan fraga.

- Har ni rétt att paskynda eller satta upp tidpunkter nar atgarder ska vara fardiga?
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Bilaga B — Ordlista

De rekommendationer och atgarder som har studerats i detta arbete, och presenteras i

Bilaga C, innehaller ett antal termer som kan vara svara att forsta for lasare som inte ar insatta
i jarnvagsomradet. Nedan forklaras nagra av dessa i syfte att oka forstaelsen for materialet och
darmed ocksa for den klassificering som ar central i studien. Svarare termer som aven namns i
rapporten forklaras istéllet i rapportens inledande kapitel. Forklaringarna har dels hamtats i
SHK:s utredningsrapporter och dels erhallits av de kontaktpersoner namns i rapporten
(Banverket u. &.; Transportstyrelsen u.&.).?2

De ord i nedanstaende forklaringar som &r kurserverade ingar dven de i ordlistan.

ATC (Automatic Train Control) — tekniskt system for 6vervakning och presentation av
signal- och hastighetsbesked till spargaende fordon.

ATC-0ar — stationer som saknar ATC.

avvikelseregler — regler som anger hur tagklareraren ska agera vid avvikelser i tidtabell eller
tagordning.

Banverket - statlig myndighet som forvaltar statens sparanlaggningar och upplater dem for
tagtrafik.

bromstal — matt pa tagbromsens bromsformaga, vilket avgor i vilken hastighet taget far
framforas.

dvargsignal — visar optiska signalbesked till tagen vid vaxling. Detta i form av vitt sken i olika
lagen beroende pa vilket villkor som galler vid passage av dvargen.

ERTMS (European Rail Traffic Management System) — gemensamt trafikstyrningssystem
for Europa som syftar till att skapa gransoverskridande tagtrafik. Det omfattar de tekniska
delsystemen European Train Control System (ETCS), som ar den utrustning som finns ombord
och i marken, och radiosystemet GSM-R (se MobiSIR). Detta kommer de narmaste aren att
ersétta ATC-systemet.

E-TAM - elektronisk taganmalan. Ett relativt nytt IT-stod for tagklarerare, dar datorn ska
ersatta telefon och TAM-bok som hittills har anvénts av lokaltagklarerare.

fjarrblockering (FJB) — 6vervaknings- och mandvreringssystem for strackor med
linjeblockering. Fjarrblockeringssystemet mojliggor bland annat att en fjarrtagklarerare fran en
sarskild fjarrblockeringscentral kan 6vervaka linjen och stationer, samt mandvrera
signalanlaggningen pa stationerna.

hinderdetektor - anordning som kanner av om plankorsningsomradet mellan bommarna ar fritt
fran vagfordon Ar omradet inte fritt hindras bommarna att féllas ner och taget ges inte
”korsignal”.

huvuddvargsignal — en kombinerad huvudsignal och dvéargsignal. Det som skiljer en
huvuddvargsignal fran en vanlig dvargsignal &r med andra ord att en huvuddvérgsignal kan visa
rott och gront sken, precis som en huvudsignal, men dven anvandas som en dvargsignal med

%8 Osten Safstrom, Infranord (f.d. Banverket), e-post den 3 augusti 2010. Bilaga: Banverket
(u.d). Signaltekniska termer och definitioner, BVS 554.93100, Utgava 5.
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enbart vita sken. Huvuddvéargsignaler kompletterar ofta huvudsignaler pa omraden med sankt
tillaten hastighet, till exempel inom stationsomraden eller stallverksomraden.

huvudsignal — visar optiska signalbesked till tdgen i form av rétt och gront sken for ”’stopp" och
"kor".

Jarnvagsinspektionen — statlig myndighet ar 1988-2004 som lag inom Banverket.
Myndigheten gav tillstand och godkénde sparanlaggningar och fordon enligt lagen (1990:1157)
om sakerhet vid tunnelbana och sparvag. De utforde dven utredningar av allvarliga tillbud och
olyckor enligt lagen (1990:712) om undersékning av olyckor . Ar 2004 blev det en sjalvstandig
myndighet vid namn Jarnvagsstyrelsen och dagens motsvarighet till dessa ar
Jarnvagsavdelningen inom Transportstyrelsen.

Jarnvéagsstyrelsen - statlig myndighet ar 2004-2008 som bildades i samband med inforande av
den nya jarnvagslagen (2004:1157) och darmed ersatte den tidigare Jarnvagsinspektionen, som
var administrativ inordnad i Banverket. Jarnvagsstyrelsen utdvade tillsyn och hade mandat att

meddela foreskrifter om sékerhet. Ar 2009 gick verksamhet 6ver till att bli Transportstyrelsen.

K15-nyckel — nyckel som anvands av tagklareraren pa en lokalbevakad station for att lasa
tagvagar och stalla huvudsignal till “kor”.

linjeblockering — ett signaltekniskt system som forhindrar att flera tag befinner sig pa samma
signalstracka. Systemet & numera i regel fjarrévervakat (se fjarrblockering) och en strécka utan
linjeblockering kallas en sé kallad "taganmélningsbana” (se TAM-bana).

linjebeskrivning - infrastrukturforvaltarens beskrivning av banan for lokforaren. Innefattar
uppgifter om hastighet, vissa signaler, banans indelning i linje och driftplatser, samt
trafikplatser. Informationen anges i en sa kallad linjebok.

linjebok — infrastrukturforvaltarens sammanstélining av information till foraren for varje linje.
Innehaller uppgifter om allménna trafikforutsattningar, lutningar, samt en linjebeskrivning som
beskriver banans indelning, banans storsta tillatna hastighet, vissa signalers placering med mera.

MobiSIR - svensk tillampning av GSM-R, det vill sdga mobil jarnvagsradio eller
mobiltelefonsystem i Banverkets regi.

OSPA - obehdrig passage av stoppsignal.

Plankorsningsdelegationen — inrattades ar 1982 i syfte att bland annat besluta om statshidrag
for sakerhetshojande atgarder kring plankorsningar. Delegationen kom ocksa att vara ett
samradsorgan mellan véag- och jarnvagsmyndigheter i fragor om plankorsningssakerhet och
bedrev dven viss forskning och utveckling kring detta. Ar 1993 ersattes 1982 ars konstituerande
protokoll av ett nytt beslutsprotokoll. Delegationen skulle inte lange gtra ekonomiska
avgoranden eller behandla investeringsfragor, utan bidra till samordning, utvardering och
utveckling av trafiksékerhetshojande atgérder i korsningar mellan vag och jarnvag. Arbetet i
delegationen ska avse samrad kring foreskrifter, regler med mera, samt planerings- och
driftfragor kring trafiksakerhetshojande atgarder.

Plankorsnings-OLA - en form for samrad mellan de aktérer som ar delaktiga i
vagtrafiksystemets utformning sdsom Vagverket, kommuner, polisen, fordonstillverkare. OLA
star for Objektiva fakta, Losningar, Avsikter.

sidospar - annat spar an huvudspar och ar normalt sett inte signalerat.

signalanlaggning/signalsakerhetsanlaggning — se signalstéllverk.

64



Bilaga B

signalstallverk — anlaggning déar tagklarerare kan mandvrera éver vaxlar och signaler sa att
sakerhetskonflikter inte uppstar. Nyare stallverk ar datorbaserade men aven aldre mekaniska och
elektriska stallverk finns kvar i drift.

skyddsspar — spar som syftar till att leda bort i rérelse fran en annan tagvag. Sparets
utformning, och da framst den stoppbock som normalt finns dar, varierar ocksa bland annat
beroende pa vad som finns direkt bortom sparslutet.

TAM — se tdganmélan.

TAM-bana - stracka utan linjeblockering. P& dessa strackor hanteras trafikledningen genom att
tagklarerarna pa respektive station, pa var sida av linjen, gemensamt haller reda pa att det endast
far finnas ett tag pa varje stationsstracka. Detta gors genom att utvaxla taganméalningar (TAM)
och fora standigt uppdaterade anteckningar i respektive stations TAM-bok 6ver detta.
Taganmalan bygger pa ett system av administrativa regler. Dessa regler beskriver vilka olika
atgarder som tagklareraren ska utfora i olika situationer innan denne t.ex. far ge starttillstand,
kortillstand eller stalla en utfartssignal till kor. Reglerna och de foreskrivna manuella atgarderna
utgor sakerhetsbarriarerna i systemet. Linjen trafikleds genom att tva tagklarerare pa
angransande stationer gemensamt haller reda pa trafiken genom att utvaxla taganmélan och
hinderanmalan.

trafikledning - ledning och 6vervakning av rérelser samt arbeten pa jarnvag.
trafikutévare - gammalt begrepp for jarnvéagsforetag.

Transportstyrelsen - statlig myndighet sedan ar 2009 som bland annat svarar for regelgivning,
tillstandsprovning och tillsyn inom transportomradet.

taganmalan — anmalan mellan tva tagklarerare vilket bland annat avser att forhindra att flera
spargaende fordon samtidigt befinner sig pa samma tagspar och stationsstracka (se TAM-bana).

tagplan - plan for trafikeringen av jarnvagsnatet och innehaller bland annat tidtabeller for tagen
pa banorna och sparanvandningsplaner.

tagplaneskifte — forandring av tdgplan som sker en gang varje ar. Andringen sker nationellt i
juni och internationellt i december.

tagskyddssystem — tekniskt system for 6vervakning och presentation av signal- och
hastighetshbesked. se ATC, som ar exempel pa ett sadant system.

vagnuttagning (vut) — en rérelseform pa jarnvag. Rorelseformen tag gar nastan alltid fran en
station till en annan, medan vagnuttagning kan rora sig exempelvis fran en station ut pa linjen
och senare tillbaka till stationen, vilket ar typiskt for banarbete eller liknande, eller fran en
station till en linjeplats, som &r typiskt for exempelvis vaxling av vagnar pa sidospar vid
industrier. Under pagaende vagnuttagning halls stationsstrackan avsparrad, vilket innebar att
vagnuttagningen avslutas innan ett tag far trafikera strackan.

vaghallare — annat ord for vaginnehavare.

Vagtrafikinspektionen — sjalvstandig del av Vagverket ar 2002 - 2009 med ansvar for att
bedriva inspektionsverksamhet for vagtrafiken. Inspektionen ansvarar for att med utgangspunkt
i beslutade trafiksakerhetsmal utifran ett helhetsperspektiv folja och analysera férhallanden som
kan paverka végtransportsystemets utformning och funktion. De ska ocksa samverka med andra
aktorer i syfte att 0ka trafiksakerheten pa vag, men har inget mandat att ge ut bindande
foreskrifter eller besluta om sanktioner. Vid arsskiftet 2009 gick inspektionen 6ver till att bli
Transportstyrelsen.
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Bilaga C — Rekommendationer och atgdrder

Nedan féljer alla de rekommendationer med tillhdrande svar pa atgarder som har studeras i
detta arbete, uppdelat efter kategori av rekommendation. De aterkommande rekommendationer
med identiska svar som har forfattaren har bortsett fran finns med andra ord inte med i
nedanstaende sammanstallning. I de fall en rekommendation aterkommer, med ett nytt svar
anges det under den forstnamnda av dessa. En tillhdrande ordlista presenteras i Bilaga B.

Grupp M1

RJ 2004:01 R3

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket i samverkan med trafikutévarna
fortydligar regler och rutiner kring

a) rapportering om, och

b) hantering av,

intréffade tillbud.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Banverket har svarat att verket har forbattrat hanteringen av tillbud internt inom Banverket.
Banverket har ocksa svarat att det jarnvagsforetag som har tillstand fran Jarnvagsstyrelsen har
ett eget ansvar for att det hos tillstandshavaren finns ett fungerande system for tillbudshantering.
Banverket sakerstaller i trafikeringsavtal att samverkan mellan Banverket och jarnvagsforetaget
fungerar.

Davarande Jarnvagsinspektionen genomforde under varen 2004 ett antal seminarier dar bland
annat vikten av att utreda tillbud och att rapportera tillbuden lyftes fram. Jarnvégsstyrelsens
uppfattning ar att forstaelsen har okat for att viktiga indikationer pa att det finns brister som
behover atgardas.

Jarnvagsstyrelsen faststallde under hosten 2004 innehallet i trafikeringsavtal mellan Svenska
Tagkompaniet AB (TKAB) och Banverket. Enligt Jarnvéagsstyrelsens bedomning kommer
faststallandet, som dven omfattade villkor for samverkan om tillbudshantering mellan Banverket
och TKAB, att vara véagledande for de trafikeringsavtal som kommer att slutas mellan
Banverket och andra jarnvagsforetag.

Den kommande revideringen av Jarnvégsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1997:3) om
rapportering av olyckor och tillbud &r tankt att leda till en 6kad tydlighet angaende vad som
skall klassificeras som tillbud till olycka. Detta arbete foranleds bland annat av genomférandet
av jarnvégssakerhetsdirektivet 2004/49/EG.

a) Atgarden anses tillhora kategori: A2

b) Atgarden anses tillhdra kategori: B2

RJ 2004:01 R4

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att tillse att

a) trafikutdvarna, och

b) utbildningsforetagen,

forbattrar uppfoljningen av att alla behovliga moment i t ex forarutbildningar gas igenom och
dokumenteras t.ex. genom checklistor.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvégsstyrelsen stéllde denna rekommendation i en skrivelse till ett antal jarnvagsforetag och
ett utbildningsforetag. Vart att notera ar dock att Jarnvagsstyrelsen inte utdvar tillsyn 6ver
utbildningsforetagens verksamhet. Av de svar som inkom till styrelsen kan man utl&sa att 7 av 9
jarnvagsforetag anser att atgarder inte behover vidtas.
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Jarnvagsstyrelsens vidare hantering av rekommendationen &r att styrelsen kommer att beakta
senna i kommande foreskriftsarbete déar bland annat foreskrifter om utbildning och
utbildningsplaner kommer att behandlas.

Jarnvagsstyrelsen kommer ocksa att hantera rekommendationen som ett tillsynsforslag.
a) Atgarden anses tillhéra kategori: B1
b) Atgéarden anses tillnéra kategori: B2

RJ 2004:01 R5

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att uppmana trafikutévarna och utbildningsforetagen att
sarskilt trana forare i simulatormiljo betraffande halksituationer.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Aven denna fraga stalldes till ett antal jarnvagsforetag och ett utbildningsforetag. Samtliga har
svarat att de inte kommer att infora atgarder enligt rekommendationen.

Jarnvagsstyrelsens vidare hantering av rekommendationen &r liksom angaende
rekommendationen ovan att beakta denna rekommendation i kommande foreskriftsarbete med
avseende pa utbildning och utbildningsplaner.

Atgarden anses tillhora kategori: B1

RJ 2004:02 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket identifierar och infor effektivare
barriarer* i systemet med taganmalan.

* Barriar = regler och foreskrivna manuella atgarder

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Rekommendationen ingar i som en del i det atgardsprogram som Banverket har tagit fram for att
forbattra trafiksékerheten vid banor med tdganmélan. Jarnvagsstyrelsen foljer darfor Banverkets
atgarder avseende dessa rekommendationer genom att Banverket avrapporterar arbetet med
dessa atgarder, framst pa foretagsmoten.

Atgarden anses tillhora kategori: A3

Rekommendation aterkommer som RJ 2008:02 R4

RJ 2004:02 R5

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket fortydligar reglerna om kvittering
av order om extratag och instéllda tag sa att en tydlig kvittering av forandringar i
kontrollmotesuppgifter alltid sker mellan tagklarerare och tagledare.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Rekommendationen ingar i som en del i det atgardsprogram som Banverket har tagit fram for att
forbattra trafiksakerheten vid banor med taganmalan. Jarnvagsstyrelsen foljer darfor Banverkets
atgarder avseende dessa rekommendationer genom att Banverket avrapporterar arbetet med
dessa atgarder, framst pa foretagsmoten.

Atgarden anses tillhora kategori: A3

RJ 2004:02 R6

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket skapar effektiva
uppfoljningssystem for att fanga upp systematiska brister och avvikelser, t.ex. i fraiga om
regelefterlevnad och lokal praxis.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Banverket har ett uppfoljningssystem som beskrivs i centrala och lokala styrande dokument,
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som ansluter till Jarnvagsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1996:1) om internkontroll genom
sékerhetsstyrning.

Banverket genomfor regelbundet integrerade revisioner, kvalitet, miljo, arbetsmiljo, trafik- och
elsakerhet och sakerhetsskydd pa uppdrag av CBV. Revisionerna genomfors med tva till tre ars
mellanrum, pa de olika enheterna.

Som ett led i denna internkontroll har Banverket etablerat en analysgrupp som har till uppgift att
analysera de utredningsrapporter som kommer in till huvudkontoret pa systemniva.

Banverket har dven paborjat anvandning av ett gemensamt verktyg for registrering av handelser
(Synergi) vilket gor uppféljning och statistikbehandling betydligt enklare. | detta
avvikelsehanteringssystem rapporterar man idag alla sakerhetsavvikelser och syftet ar att det ska
bli enklare att identifiera och sammanstélla systematiska brister.

Banverkets trafikledningsverksamhet foljs exempelvis upp utifran foreskriften TF902. | denna
fastslas att uppfdljning ska goras bl.a. av individens kompetens, stationernas utrustning och
dokumentation. Var uppfattning ar att uppféljningen utférs med den regelbundenhet och pa det
sétt som foreskrivs men vi ser samtidigt att uppféljningssystemet inte till fullo stédjer
upptéackten av samtliga brister och/eller formedlar resultaten for att ratt atgarder ska kunna
vidtas. Vi har genomfort och planerar darfor ett antal atgarder for att forstarka den delen av
uppfdljningssystemet.

For tillfallet genomfors ett arbete med att utreda och forandra trafikdivisionens organisation. Ett
mal med forandringen ar att astadkomma en forstarkning av uppfoljningsverksamheten.
Framfdrallt ser man ett behov av att i stérre utstrackning an idag anvanda en mer heltackande
uppfdljning, omfattande processernas alla delar och ur perspektiven arbetsmiljo, halsa, sékerhet
och kvalitet samt hur samspelet dem emellan fungerar.

Parallellt med detta planerar man att inom sakerhetsomradet genomféra lokalt inriktade arbeten
som tydliggor och forstarker det individuella ansvaret for sakerheten, saval pa lednings- som
medarbetarniva. Detta arbete inriktas mot att diskutera och forankra de varderingar och attityder
som bidrar till ett val fungerande sakerhetsarbete. Detta paverkar former for och innehall i de
arliga fort- och repetitionsutbildningarna.

Atgérden anses tillhra kategori: Al

Rekommendation aterkommer som RJ 2008:02 R5

RJ 2007:01 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvégsstyrelsen rekommenderas att verka for att det infors rutiner betr&ffande ihopkoppling av
slangkopplingar vintertid som minskar risken for att det finns sn6 och is i slangarna.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvagsstyrelsen har inlett ett arbete med att se over vilka regler i en trafiksékerhetsinstruktion,
inklusive regler gallande broms och bromsprovning, som ska ges ut som en foreskrift av
Jarnvagsstyrelsen. | detta arbete kommer denna rekommendation att vara en del av underlaget.
Atgarden anses tillhora kategori: A2

RJ 2007:02 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att risken med enkelfel i samband med
faststallande av ett tdg bromsférmaga minimeras, t ex. genom inférande av checklistor eller en

sdrskild notering om att omstédllningshandtagens ldge har kontrollerats pa “uppgift till férare”
e.d.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Utover grundkravet, som stalls i Jarnvégsstyrelsens foreskrifter (JvSFS:2006:1) om
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godkannande av delsystem inom jarnvdg m.m. ar enligt Jarnvagsstyrelsens bedémning denna
rekommendation uppfylld av den retardationskontroll som alagts jarnvagsforetagen i ett av
Jarnvagsstyrelsen utfardat forelaggande (2007-06-08, JvS diarienummer2007-702/62).
Forelaggandet innebéar krav pa att retardationskontroll med ATC ska finnas med i
jarnvagsforetagens egna regler.

Kravet pa retardationskontroll kommer dven att inféras i Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter,
JTF. Efterlevnaden kontrolleras av Jarnvéagsstyrelsen i den ordinarie tillsynsverksamheten, bl.a.
genom att ta del av verksamhetsutOvares géallande manualer och rutiner.

Atgarden anses tillhéra kategori: A2

RJ 2007:02 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att infora krav pa uppféljning av
sékerhetspersonal dels i nértid efter genomford grundutbildning eller nar arbetsuppgifterna
forandrats, dels regelbundet under tjanstgoringen.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

De befintliga reglerna for uppfoljning i samband med utbildning, enligt 7 § ¢ Jarnvégsstyrelsens
foreskrifter (JVSFS 2007:1) om sakerhetsstyrningssystem och 6vriga sakerhetsbestammelser for
jarnvagsforetag, anses av Jarnvagsstyrelsen vara tillrackliga.

Jarnvagsstyrelsen bevakar efterlevnaden av dessa regler i den ordinarie tillsynsverksamheten
samt i arbetet med verksamhetsplaneringen.

Atgérden anses tillhéra kategori: B1

RJ 2007:02 R5

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att 6vervaga om det behéver tas fram
overgripande principer och standarder for skyddsspar med fokus pa hur en saker inbromsning av
fordon ska ske med hansyn till risken for skador pa saval fordon som omgivningen bakom
slutsparet.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvagsstyrelsen kommer i sitt pagaende arbete med nya tekniska foreskrifter aven att beakta
denna rekommendation.

Atgarden anses tillhora kategori: A3

RJ 2008:02 R4

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket identifierar och infor effektivare
barriarer* i systemet med tdganmalan.

* Barriar = regler och foreskrivna manuella atgarder

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):
Det senaste foretagsmotet med Banverket holls 2008-09-29. Banverket redogjorde déar for
foljande atgarder vidtagna rérande strackor utan linjeblockering:

- Aterstillning av funktionen K15-nyckel.

- Utbyggnad av MobiSIR pa s.k. vutbanor (samtliga linjer har sedan motet utrustats med
MobiSIR, se rekommendation 2008:02 R1).

- Begréansande av antalet vagnuttagningar (sa att dessa rorelser istallet sker som tag).
Detta kommer att ske med automatik i och med inférandet av Jarnvégsstyrelsens
trafikforeskrifter (JTF).

- Inforande av daglig tagordning dar detta ar mojligt.

- Bredbandsuppkoppling till linjer utan linjeblockering.

70



Bilaga C

Ut6ver detta planerar Banverket dven andra atgarder som t.ex. utbyggnad av linjeblockering och
inforande av systemet E-TAM. Inférandet av E-TAM dr hogt prioriterat hos Banverket.
Atgarden anses tillhéra kategori: Al

RJ 2008:02 R5

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket skapar effektiva
uppfoljningssystem for att fanga upp systematiska brister och avvikelser, t.ex. i fraga om
regelefterlevnad och lokal praxis.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Banverkets nya organisation ger forutsattningar for effektivare uppféljning eftersom det lokala
mandatet minskat. Det innebdr bland annat att det bara kommer att finnas ett regelverk for en
och samma sak, vilket bedéms kunna ge goda forutsattningar for effektiva uppféljningssystem.
Att det finns tydliga rapporteringsvégar och regler kring detta har nyligen kontrollerats i
tillstdndsansokan. Framtida tillsyner far visa hur det gar i praktiken.

Atgarden anses tillhora kategori: A2

RJ 2008:04 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Jarnvagsféretagens system for
sakerhetsstyrning ar tillrackliga for att fanga upp att personalen har rétt kompetens att utféra
sina arbetsuppgifter.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Transportstyrelsen kontrollerar alltid i sin tillstandsgivning att jarnvagsforetagens
sakerhetsstyrningssystem kan fanga upp att personalen har ratt kompetens att utféra sina
arbetsuppgifter. Genom var tillsynsverksamhet sker ocksa kontroller av jarnvagsforetagens
sékerhetsstyrningssystem i detta avseende.

Atgarden anses tillhora kategori: B1

RJ 2009:01 R2

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att tydligare krav pa linjekdnnedom infors for
komplexa stationer, t.ex. Stockholms central.

Svar fran Transportstyrelsen:

Transportstyrelsen arbetar med att ta fram krav pa plats- och linjekannedom i avsikt att senare ta
fram en foreskrift med detta som grund. | och med det kommer kraven att fortydligas och bli
likalydande for alla jarnvégsforetag.

Atgérden anses tillhéra kategori: A2

RJ 2009:02 R1

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att i samverkan med jarnvagsbranschen utvéardera om
nuvarande system for jarnvagsforetagens uppfdéljning av personal ar ett effektivt instrument fér
att upptacka brister.

Svar fran Transportstyrelsen:

Eftersom Transportstyrelsen ar en tillsynsmyndighet, avser myndigheten inte att samverka med
jarnvagsbranschen for att utvardera huruvida uppfoljning av personal &r ett effektivt instrument
att hitta brister. Enligt 11 8§ Jarnvagsstyrelsens foreskrifter om sékerhetsstyrningssystem m.m.
for jarnvagsforetag (JVSFS 2007:1) ska jarnvagsforetaget sjalv regelbundet utvérdera sitt
sdkerhetsstyrningssystem, genom interna systemrevisioner. Det vill sdga jarnvagsforetagets
egna sékerhetsstyrningssystem ska reglera jarnvégsforetaget att sjalv utvardera om uppféljning
av personal har tilltankt verkan enligt foretagets planerade system.
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Transportstyrelsen bevakar att ovanstaende rutiner foljs, och har avsedd effekt, i den ordinarie
tillsynsverksamheten samt i arbetet med verksamhetsplaneringen.
Atgarden anses tillhdra kategori: B2

RJ 2009:02 R2

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att se dver om det finns behov av att infora krav pa att det i
forarutbildningen ska inga praktiska nddstoppsovningar.

Svar fran Transportstyrelsen:

Att personal i trafiksdkerhetstjanst har erforderliga kunskaper ar helt avgorande for att uppna en
god trafiksakerhet. For att sakerstalla en hog kunskapsniva hos personal i trafiksakerhetstjanst
ska, enligt Jarnvégsinspektionens foreskrifter om utbildning (BV-FS 2000:3), alla
grundutbildningar ha en utbildningsplan, som ar godké&nd av Transportstyrelsen.

Vid godkannandet av utbildningsplaner fokuserar Transportstyrelsen pa tillampning och
forstaelse av trafiksakerhetsinstruktioner, forebyggande av felhandlingar och évningar av
onormala situationer.

VerksamhetsutGvarna uppmanas genom Jarnvagsstyrelsens handbok 2008 i kommentarerna till
4 8 BV-FS 2000:3, att det &r viktigt vid de periodiska repetitionsutbildningarna, att belysa
situationer som kan betraktas som onormala.

Transportstyrelsen tar rekommendation 2009:02 R2 i beaktande vid nésta revidering av
foreskrifter om utbildning.
Atgarden anses tillhora kategori: A3

RJ 2009:02 R3

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att se 6ver rutiner for larmning vid olyckor, hur checklistor
ar utformade och i vilken utstrackning det kan beh6vas anvisningar for den som larmar om
olyckor. Rekommendationen innefattar ocksa en Gversyn om larmning och atgarder vid larm
behdver dvas.

Svar fran Transportstyrelsen:

Enligt 7 § j och 7 § 1 andra stycket i Jarnvégsstyrelsens foreskrifter om
sékerhetsstyrningssystem m.m. for infrastrukturforvaltare (JvSFS 2007:2) ska
infrastrukturforvaltaren inneha processer for larmning vid olycka och tillbud till olycka samt
genomfora regelbundna dvningar av dessa.

Bilaga 6 avsnitt 2 i Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7) bekantgOr anvisningar
for operativa larmrutiner vid olycka. Det aligger tagklareraren (tkl) att larma samhallets
raddningstjénst efter mottaget larm.

Huruvida tkl ska sékerstélla processen med hjalp av larmchecklista, overlates till
infrastrukturforvaltaren att sjélv bestdimma. Transportstyrelsen ser garna att checklistor anvands
i larmprocesser da de ar ett bra hjalpmedel, men myndigheten har inte for avsikt att ta fram och
tillfoljd darav kravstélla utformningen av checklista. Enligt 11 § Jarnvégsstyrelsens foreskrifter
om sakerhetsstyrningssystem m.m. for infrastrukturforvaltare (JvSFS 2007:2) ska
infrastrukturforvaltaren sjalv regelbundet utvardera sitt sakerhetsstyrningssystem, genom
interna systemrevisioner. Sakerhetsstyrningssystemet reglerar infrastrukturforvaltaren att sjélv
utvardera om checklistan har tilltdnkt verkan enligt foretagets planerade system.

Transportstyrelsen bevakar att ovanstaende rutiner foljs, och har avsedd effekt, i den ordinarie
tillsynsverksamheten samt i arbetet med verksamhetsplaneringen.
Atgarden anses tillhora kategori: B2
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RJ 2009:05 R4

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket skapar ett system for uppféljning
dar brister och svagheter hos tagklarerare battre kan uppmarksammas, t.ex. genom att kunna
simulera och tréna olika scenarion.

Svar fran Transportstyrelsen:

Banverket meddelar att de under kommande ar planerar att bade ut- och nyttovardera resultaten
och erfarenheterna fran anvandningen av de simuleringsanlaggningar for tagklarerare som finns
och ar i bruk vid de bada driftledningscentralerna i Malmé och i Stockholm.

Transportstyrelsen anser med anledning av ovanstaende att rekommendationen ar uppfylld.
Atgarden anses tillhdra kategori: A3
(Rekommendation aterkommer som RJ 2009:07 R5 (fast ser éver system och inte skapa))

RJ 2009:05 R5

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att uppdatera BV-FS 2000:4 sa att bade den
fysiska och psykiska formagan bedoms innan aterintrade i sakerhetstjanst sker.

Svar fran Transportstyrelsen:

Transportstyrelsen arbetar med att ta fram nya halsoftreskrifter. De nya halsoforeskrifterna
kommer liksom 9 § BV-FS 2000:4, att innehalla regler om att bade fysisk och psykisk formaga
ska beddmas innan aterintrade i séakerhetstjanst efter inblandning i olycka eller tillbud till
olycka. I arbetet med de nya hélsoforeskrifterna inriktar Transportstyrelsen bland annat sina
krafter pa att reglerna ska bli tydligare i detta avseende.

De nya halsoféreskrifterna bygger bland annat pa vad som presenteras i det sa kallade "Lokfor
ar direktivet" (2007/59/EG) och déarifran kommande svensk lagstiftning, samt bestammelserna i
teknisk specifikation for driftkompabilitet (TSD) for delsystemet "Drift och trafikledning"
(2006/920/EG).

Transportstyrelsen gor bedémningen att de nya halsoforeskrifterna bedéms kunna tréda i kraft i
slutet av 2010.
Atgérden anses tillhéra kategori: A2

RJ 2009:05 R7

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att se dver regler for passage av signal som inte
visar ’kor” i syfte att infora sékrare barriérer.

Svar fran Transportstyrelsen:

Transportstyrelsens forvaltningsgrupp for Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JTF) beaktar
rekommendationen och har tagit med den som underlag fér bedémning vid framtida revidering
av regelverket.

Transportstyrelsen véljer &ven att folja Banverkets test och utvardering av en checklista for
tagklarerare (se svar RJ 2009:05 R2).

Atgarden anses tillhora kategori: A3

Rekommendation aterkommer som RJ 2009:07 R2

RJ 2009:07 R5

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket ser 6ver systemet for uppféljning
sd att brister och svagheter hos tagklarerare battre kan uppmarksammas, t.ex. genom att kunna
simulera och tréna olika scenarion.
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Svar fran Transportstyrelsen:

Banverket meddelar att de under kommande ar planerar att bade ut- och nyttovardera resultaten
och erfarenheterna fran anvandningen av de simuleringsanlaggningar for tagklarerare som finns
och ar i bruk vid de bada driftledningscentralerna i Malmo och i Stockholm.

| samband med prévningen av blivande Trafikverkets ansokan om sakerhetstillstand sa har den
blivande infrastrukturforvaltaren uppvisat system for att hantera brister och svagheter i
verksamheten.

Transportstyrelsen anser med anledning av ovanstaende att rekommendationen &r uppfylld.
Atgarden anses tillhora kategori: A2

Grupp M2

RJ 2004:02 R3

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket kvalitetssakrar tagplanen for tam-
banor ur sakerhetssynpunkt sa att tillracklig tid finns for vidtagande av sakerhetsatgarder i
foreskriven ordning med hansyn till forutsattningarna pa respektive station och stracka.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Banverket konstruerar tidtabeller i tagplanen. En viktig forutsattning ar da den tid som erfordras
for tagexpediering vid respektive station, sa att tillrackligt med tid ska finnas for
sakerhetsmassiga atgarder. Dessa tider finns angivna i ett internt regelverk, som fortlépande
revideras med hansyn till de standiga erfarenheter som erhalls men aven p.g.a. forandringar i
teknik som kan paverka sakerhetsarbetets tidsatgang.

Banverket har ytterligare starkt samradet vid planering infor ny tidtabell. Detta innebarande att
planerare fore konstruktion har ett mer omfattande samrad och forankringsarbete med lokal
organisation och tagklarerare pa berorda stationer for att sakerstalla att tdgplanen kan verkstéllas
pa ett sakert stt.

Vid Banverkets lokala organisation for tagklarerare engageras sarskilt utbildade
tagklarerarinstruktorer enbart for uppfoljning av arbetet i samband med tagplaneskiften for att
planerad verksamhet kan levereras pa ett sakert satt.

Atgérden anses tillhdra kategori: Al

RJ 2004:02 R4

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket infor rutiner eller system som
medfor att forandringar i trafiken sedan tagplanen faststélls kan presenteras i uppdaterad form
for tagklarerare och forare i syfte att minska behovet av manuell ordergivning om moten etc. i
samband med extratag och installda tag.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Rekommendationen ingar i som en del i det atgardsprogram som Banverket har tagit fram for att
forbattra trafiksakerheten vid banor med taganmalan. Jarnvégsstyrelsen féljer darfor Banverkets
atgarder avseende dessa rekommendationer genom att Banverket avrapporterar arbetet med
dessa atgarder, framst pa foretagsmoten.

Atgarden anses tillhora kategori: A3

RJ 2004:02 R8

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket sdkerstéller kommunikationen
mellan forare och tagklarerare m.fl. vid trafikering av tam-banor.
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Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Rekommendationen ingar i som en del i det atgardsprogram som Banverket har tagit fram for att
forbattra trafiksékerheten vid banor med tdganmélan. Jarnvagsstyrelsen foljer darfor Banverkets
atgarder avseende dessa rekommendationer genom att Banverket avrapporterar arbetet med
dessa atgarder, framst pa foretagsmoten.

Atgarden anses tillhdra kategori: A3

RJ 2005:01 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket i avvaktan pa att
rekommendationen ovan genomfors vidtar atgarder for att forbattra mojligheten for forare m.fl.
att uppmérksamma de olika signalbilderna i huvuddvargsignaler.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Banverket har redovisat att banregionerna kommer att se éver sina anldggningar nér det galler
placering, besiktningar och underhall av huvuddvargsignalerna. Jarnvéagsstyrelsen kommer att
folja denna atgérd inom ramen for den ordinarie tillsynsverksamheten.

Atgarden anses tillhora kategori: A3

Rekommendation aterkommer i rapport RJ 2009:01

RJ 2007:01 R3

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att rutiner infors for att sakerstalla att foraren har
en rimlig mojlighet att kontrollera att bromsférmagan ar den forvantade dels efter att tagets
sammansattning har andrats eller forarbyte har skett, men ocksa undervags om forhallandena
andras.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvagstyrelsen har forelagt samtliga jarnvagsforetag att infora regler om bland annat
obligatorisk retardationskontroll med hjalp av ATC. Aven dessa regler kommer att varderas i
Jarnvégsstyrelsens arbete med trafiksékerhetsinstruktioner for att avgéra om de skall ingd i en
kommande foreskrift.

Atgérden anses tillhra kategori: Al

RJ 2008:02 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket verkar for att tagklareraren har
forutsattningar att pa ett enkelt satt fa fram korrekta telefonnummer for att kunna kontakta
forare.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

For att faststalla omfattningen nar det galler problem med att na forare av tag har en riktad
tillsyn genomforts under vintern 2009. Tidigare problem med bristande verktyg for att na forare
av tag ar enligt tillsynsresultaten atgardade. Bl.a. har samtliga linjer utrustats med MobiSIR.
Atgarden anses tillhora kategori: Al

RJ 2008:02 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket verkar for att systemet for den
individuella uppféljningen tar hansyn till variationer som férekommer i tjanstgoringen.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):
Behovet av en riktad tillsyn tas under 6vervagande.
Atgarden anses tillhora kategori: A2
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RJ 2005:01 R2 (i rapport ar 2009)

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka Banverket i avvaktan pa att rekommendationen
ovan genomfors vidtar atgarder for att forbattra mojligheten for forare m.fl. att uppmarksamma
de olika signalbilderna i huvuddvérgsignaler.

Svar fran Transportstyrelsen:

Transportstyrelsen planerar att genomféra en aktivitet dar vi undersdker ndrmare olika
obehdriga stoppsignalpassager (OSPA) med sdrskilt syfte att analysera OSPA som intraffat med
huvuddvargsignaler och de orsaker som identifierats till dessa OSPA.

Atgarden anses tillhdra kategori: A3

RJ 2009:01 R1

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att linjebeskrivningarna i jarnvagsforetagens
linjebdcker anpassas sa att de blir anvandarvanliga.

Svar fran Transportstyrelsen:

Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7), vilka tradde i kraft den 31 maj 20009,
innehaller krav pa linjebok for forare baserat pa de for EU gemensamma tekniska
specifikationerna for driftskompabilitet (TSD). | enlighet med TSD Drift pekas i
trafikforeskrifterna ut att ansvaret for att uppratta linjebdcker for forare ligger pa
jarnvagsforetaget, baserat pa den information som infrastrukturforvaltaren tillhandahaller.
Darmed gors det majligt for varje jarnvagsforetag att utifran kraven i trafikforeskrifterna sjalv
anpassa linjeboken for sin verksamhet och for sina forare.

Atgarden anses tillhora kategori: B2

RJ 2009:01 R3

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket ser éver utformningen av
informationsmiljoer sa att de anpassas efter manniskans forutsattningar.

Svar fran Transportstyrelsen:

Nar det géller informationsmiljoer for foraren beror detta bland annat det pagaende arbetet inom
EU med att ta fram gemensamma krav pa DMI (Driver-Machine-Interface) for ETCS (European
Train Control System). Dessa krav syftar till att fa fram en kravspecifikation som &r inriktad pa
att vara anpassade till lokforaren som anvandare. Pa nationell niva pagar i Sverige ett arbete
med att ta fram kravspecifikation for ett svenskt DMI fér STM (Specific Transmission Module)
den modul som Gversatter mellan ATC och ETCS. Pa sikt kommer Transportstyrelsen att
notifiera de nationella kraven, i syfte att géra dem obligatoriska och kénda for samtliga
jarnvagsforetag.

Atgérden anses tillhéra kategori: A2

RJ 2009:05 R1

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket ser éver hur stort
dvervakningsomrade en fjarrtagklarerare bor ha for att ur trafiksakerhetssynpunkt kunna ha
kontroll Gver omradet &aven vid storningar.

Svar fran Transportstyrelsen:

Transportstyrelsens gor bedomningen utifran Banverkets svar att de planerar att ta fram ett
beslutsstdd i det operativa laget for trafikledare och operativa chefer. Beslutstddet ska inforas
for anvandning vid olika slag av storningar i tagtrafiken. Syftet ar att det lattare ska ga att
upptécka momentan reorganisering och déarav kunna ta beslut om uppbackning av en
tagklarerare med en for situationen stor arbetshorda. Banverket jobbar dven med att 6ppna upp
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klimatet pa driftledningscentralerna sa att det ska ses som naturligt att uttrycka behov av hjalp
vid hog arbetsbelastning.

Transportstyrelsen valjer att folja det fortsatta atgardsarbetet, av tagklarerarens
dvervakningsomrade vid strningar, genom att ta med drendet i agendan vid de sa kallade
Foretagsmoten som genomfdérs med Banverket (blivande Trafikverket).

Atgarden anses tillhora kategori: A3

RJ 2009:05 R2

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket ser éver vilka system som en
tagklarerare har tillgangliga och som paverkar tagklarerarens majlighet att fatta beslut av
betydelse for trafiksékerheten.

Svar fran Transportstyrelsen:

Banverket meddelar att de planerar att genomféra en uppféljning och analys av den operativa
miljon dar tagklareraren verkar, bade ur sékerhets och arbetsmiljoperspektiv. Vidare meddelas
att en test med checklista ska inforas och utvérderas. Checklistan &r vad Transportstyrelsen
bedomer ett forsok att infora ett stod for tagklareraren angaende t.ex. kontroller som ska goras
innan ett medgivande av stoppsignalpassage kan lamnas. Checklistan &r utdver den blankett som
Jarnvégsstyrelsens trafikforeskrifter (JTF) foreskriver.

Transportstyrelsen véljer att folja atgardsarbetet, dels med den operativa miljon och dels testema
och utvarderingen av checklistan, genom att ta med arendena pa agendan vid de sa kallade
Foretagsmdten som genomfdérs med Banverket (blivande Trafikverket).

Atgérden anses tillhdra kategori: A3

RJ 2009:05 R3

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket skapar atgarder for att stimulera
uppmarksamhetsformagan vid 6vervakningsarbete.

Svar fran Transportstyrelsen:

Banverket meddelar att med utgangspunkt fran resultatet av det av Banverket delfinansierade
forskningsprojektet vid Uppsala universitet, "Framtida tagtrafikstyrning”, har ett nytt
planerings- och styrningsverktyg for tagklarerare utvecklats och provats. En prototypanlaggning
finns for narvarande vid driftledningscentralen i Norrképing och ytterligare en
prototypanlaggning planeras att under ar 2010 inforas vid driftledningscentralen i Boden.
Resultat och erfarenheterna fran dessa kommer att vara viktiga indata i arbetet med ett nytt sa
kallat nationellt tagledningssystem och forvantas ge idéer for forbattringsatgarder i befintlig
teknik och miljo.

Utifran information Transportstyrelsen tagit del av pa projektets webbsida, har vi uppfattningen
att det pagaende arbetet inom omradet kommer att férandra for trafikledningen fran att dagens
mandversystem fokuserar pa att manovrera infrastrukturen till att systemet "Framtida
tagtrafikstyrning” ger stod for att fatta komplicerade beslut vid stérningar. Transportstyrelsen ar
fullt medveten om att detta &r ett pagaende forskningsarbete, men med anledning av att
prototypanlaggningar infors valjer Transportstyrelsen att inte vidta nagra atgarder.

Atgarden anses tillhéra kategori: A2

RJ 2009:07 R4

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket anpassar stodsystem och regler sa
att de harmoniserar med varandra.

Svar fran Transportstyrelsen:
Banverket svarar Transportstyrelsen att i det konkreta fallet som tas upp i rubricerad rapport sa
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har problemet med avvikelsen mellan utpekat stédsystem och Banverkets interna regelverk
undanrojts sedan inforandet av JTF, Jarnvagsstyrelsens Trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7), da
den tidigare rorelseformen i sdo (BVF 900.3) "vagnuttagning for transport" slopades och ndgon
liknande rorelseform inte finns i JTF.

Transportstyrelsen gor bedémningen utifran Banverkets svar att utskriften av tagklarerarens
dokument "grafiskt upplédgg" fortfarande inte stimmer 6verens med internt styrande dokument,
men att den tidigare risken for forvaxling mellan olika forplanerade farder sedan den 31 maj
2009 inte langre ar ett problem for tagklareraren. Inférandet av JTF senvaren 2009 innebar att
aven andra trafiksakerhetsrelaterade stodsystem vid Banverket var i behov av harmonisering.
Banverket svarar Transportstyrelsen att de arbetar I16pande med att anpassa sina stddsystem mot
géllande regelverk.

Banverket har i en skrivelse daterad 2009-05-14, JTF paverkan pa Banverket
Leveransdivisionens IT-tillampningar, framstallt att ca 50 stoédsystem ar berdrda av
harmoniseringen till JTF och att en handlingsplan och tidsplan ska tas fram fér genomférandet.
Transport styrelsen véljer att pa agendan vid nasta Foretagsmote med Banverket (blivande
Trafikverket), ta med en begéran av en presentation av nar varje berort stodsystem och dess
forvaltande ar anpassade efter de operativa reglerna i JTF.

Atgarden anses tillhora kategori: A2

Grupp T

RJ 2004:02 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket snarast bygger ut linjeblockering
eller ERTMS-baserade sakerhetssystem pa tam-banor med omfattande trafik.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Rekommendationen ingar i som en del i det atgardsprogram som Banverket har tagit fram for att
forbattra trafiksékerheten vid banor med tdganmélan. Jarnvagsstyrelsen foljer darfor Banverkets
atgarder avseende dessa rekommendationer genom att Banverket avrapporterar arbetet med
dessa atgarder, framst pa foretagsmoten.

Atgérden anses tillhéra kategori: A3

Rekommendation aterkommer som RJ 2008:02 R3

RJ 2004:02 R9

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att normer tas fram for fordonsinredningar sa att
skadebringande konstruktionsdetaljer kan elimineras.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvagsstyrelsen kan inte ensidigt besluta om nationella bestimmelser angaende
fordonsinredningar da detta ar en fraga som beror driftskompatibiliteten inom EU.
Jarnvagsstyrelsen kommer darfor att bevaka denna fraga inom ramen for sitt deltagande i arbetet
med att ta fram gemensamma regler inom EU for fordon.

Atgérden anses tillhéra kategori: B2

RJ 2005:01 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket paskyndar atgarder for att ATC-
utrusta de s.k. ATC-0arna.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Jarnvagsstyrelsen foljer Banverkets arbete med att ATC-utrusta ATC-6arna. Jarnvégsstyrelsen
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har med detta som en punkt pa de féretagsmoten som genomférs med Banverket och bevakar
darigenom att atgarderna vidtas.

Atgarden anses tillhéra kategori: A2

Rekommendation aterkommer i rapport RJ 2009:01

RJ 2006:01 R3

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for en 6kad anvéndning av
hinderdetekteringssystem i plankorsningar.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvagsstyrelsen anser att rekommendationen R3 ror fragan om tillsynsmandat 6ver
plankorsningar. For narvarande pagar en dversyn av Banverkets och Jarnvagsstyrelsens
respektive roller. | detta ingar bland annat mandatet att besluta om skyddsniva i plankorsningar
pa olika jarnvagsinfrastrukturanlaggningar. Ut6ver detta s& har Jarnvagsstyrelsen sedan tidigare
for avsikt att gora en 6versyn av problematiken bakom plankorsningsolyckor dar fragan om
tillsynsmandat kommer att behandlas.

Svar aven fran Banverket:

Banverkets typgodkanda system for hinderdetektorer har slutat tillverkats och kan inte képas.
For att ersétta systemet har Banverket planerat att genomféra en forstudie av hinderdetektorer
under 2007. Forstudien kommer att undersdka hur stort Banverkets behov ar, vilka krav
Banverket ska stalla pa en hinderdetektor och vad som finns tillgangligt pa marknaden. Denna
forstudie skall gora det mojligt att planera for en upphandling av ett nytt system for
hinderdetektorer i VP 2008.

Atgérden anses tillhéra kategori: A2

Rekommendation aterkommer som RJ 2008:03 R1 och RJ 2009:03 R1 (den sistnamnda &r dock
riktad mot infrastrukturforvaltaren)

RJ 2006:01 R4

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att normer infors for hur tillforlitlig n6déppning
och lampliga utrymningsvégar ska vara utformade i jarnvagsfordon for resande.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Normer for nédéppning och utrymningsvagar i jarnvagsfordon finns i de tekniska
specifikationer for driftskompabilitet (TSD) som ror fordon. Dessa normer ar gemensamma och
tillampas pa de fordon som tillverkas for anvandning inom EU. Jarnvégsstyrelsen kommer att
bevaka rekommendationen i sitt fortsatta deltagande med att utveckla TSD for delsystemet
Rullande materiel inom EU.

Atgarden anses tillhora kategori: B2

RJ 2007:01 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att vagnar med konstruktioner av luftblas och
kopplingskranar som motsvarar de som har understkts modifieras for att minska risken for
vattenintrangning via kopplingsventilernas luftningshal.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvégsstyrelsen bedémer att nationella krav pa konstruktionen av kopplingsventilerna inte kan
stallas. Jarnvagsstyrelsen driver fragor om att de europeiska tekniska specifikationerna for
driftskompabilitet (TSD) skall innehalla regler for anpassning av rullande materiel till nordiska
forhallanden vintertid. Jarnvagsstyrelsen kommer att bevaka detta i det fortsatta arbetet med
TSD avseende rullande materiel.

Atgérden anses tillhéra kategori: B2

79



Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

RJ 2008:02 R3

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Jarnvégsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket snarast bygger ut linjeblockering
eller ERTMS-baserade sakerhetssystem pa tambanor med omfattande trafik.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):
Det senaste foretagsmotet med Banverket holls 2008-09-29. Banverket redogjorde dar for
foljande atgarder vidtagna rérande strackor utan linjeblockering:

- Aterstillning av funktionen K15-nyckel;

- Utbyggnad av MobiSIR pa s.k. vutbanor (samtliga linjer har sedan métet utrustats med
MobiSIR, se rekommendation 2008:02 R1);

- Begransande av antalet vagnuttagningar (sa att dessa rorelser istallet sker som tag).
Detta kommer att ske med automatik i och med inférandet av Jarnvégsstyrelsens
trafikforeskrifter (JTF);

- Inférande av daglig tdgordning dar detta ar mojligt;

- Bredbandsuppkoppling till linjer utan linjeblockering.

Utover detta planerar Banverket aven andra atgarder som t.ex. utbyggnad av linjeblockering och
inforande av systemet E-TAM. Inférandet av E-TAM dr hogt prioriterat hos Banverket.
Atgérden anses tillhdra kategori: A3

RJ 2008:03 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for en 6kad anvandning av hinderdetektionssystem i
plankorsningar.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Att infora hinderdetektor vid en plankorsning ar en mycket kostsam atgard och far inte nagon
verkan utan att kompletteras med ATC. Det medfor att inforande av hinderdetektor kanske inte
alltid ar den basta l6sningen. For att minska antalet olyckor vid plankorsningar behdver darfor
en bedémning goras fran fall till fall om vilken atgard som ar bést. Det kan vara att stanga
plankorsningen och bygga en ersattningsvag till en béttre utrustad plankorsning eller planskild
korsning eller bygga planskilt. Banverket lagger mycket kraft och pengar pa minska antalet
plankorsningar och att forbattra skyddet pa de som ska vara kvar. Man bygger med dagens takt
arligen bort ca 100 plankorsningar. Transportstyrelsen har darfor inte sett att sarskilda tillsyner
eller atgarder behover riktas mot detta omrade. Vad galler att anpassa existerande
plankorsningar till andrade trafikfléden har en tillsyn genomférts under 2008 som resulterat i att
Banverket skapat en rutin for att hantera detta.

Atgarden anses tillhora kategori: Al

RJ 2005:01 R1 (i rapport ar 2009)

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderades verka for att Banverket paskyndar atgarder for att ATC-
utrusta de s.k. ATC — darna.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Arbetet med att bygga bort ATC-6arna pagar. Enligt uppgifter fran Banverket i ett brev daterat
2009-05-12 pagar arbete med att bygga bort fyra ATC-6ar och under aren 2010 och 2011
kommer ytterligare tre att byggas bort. Nar detta ar gjort aterstar sju ATC-6ar. De meddelade
ocksa att de aterstaende ATC-6arna kommer att byggas bort i nagot langsammare takt i och med
att nagra av dem ar mycket kostsamma att atgarda. Detta innebar att Banverket forsoker
samordna denna atgard med ett stallverksbyte. Harvid kan ocksa fragan om huruvida
driftplatsen i fraga ska utrustas med ERTMS-system att spela roll for 6vervaganden om nar den
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ska atgardas. Banverket meddelade ocksa i samma brev att ATC-systemet pa den norra delen av
Stockholms Central, dar tillbudet intraffade, byggdes om under ar 2008.
Atgarden anses tillhdra kategori: A2

RJ 2009:03 R1

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att infrastrukturforvaltaren verkar for en 6kad
anvéandning av hinderdetekteringssystem i plankorsningar.

Svar fran Transportstyrelsen:

Enligt 8 kap 1 Vagmaérkesforordningen (SFS 2007:90) ar det Banverket som beslutar om
sékerhetsanordning vid en plankorsning. Transportstyrelsen har inte befogenhet att utova tillsyn
av Banverket enligt namnda férordning, och kan darmed inte krava vilka sakerhetsanordningar
plankorsningar ska forses med.

Banverket har tidigare svarat SHK (Rekommendation RJ 2006:01 R3) att deras tidigare
typgodkéanda system for hinderdetektorer har slutat tillverkats, varav Banverket under 2007
planerade gora en forstudie av hinderdetektorer och dar belysa hur stort behovet av
hinderdetektorer dr. Darefter planerade Banverket for en upphandling av hinderdetektorer under
2008.

Transportstyrelsen har kontaktat Banverket i arendet och de later meddela féljande. Banverket
testar ett hinderdetekteringssystem i omradet kring Mélardalen. Testema ar i slutskedet.
Banverket ska inhamta ett godkannande pa systemet fran Transportstyrelsen, se
Jarnvagsstyrelsens foreskrifter om godkénnande av delsystem inom jamvéag m.m.

(JVSFS 2006:1). Malet ar att det nya hinderdetekteringssystemet ska kunna borja anvandas
under ar 2010.

Atgarden anses tillhora kategori: B2

RJ 2009:04 R1

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att snarast inféra krav pa anvandning av tagskyddssystem i
fordon vid trafikering pa infrastruktur som ar utrustad med tagskyddssystem.

Svar fran Transportstyrelsen:

Transportstyrelsen skickade under varen 2009 ut ett forslag till foreskrifter om tagskyddssystem
pa remiss. Remissynpunkterna som inkom fran remissinstanserna visade att det behovdes
ytterligare arbete med underlaget till féreskrifterna. Transportstyrelsen arbetar vidare med att ta
fram foreskrifterna, vilka bor kunna trada ikraft under &r 2010.

Atgarden anses tillhora kategori: A2

Grupp O1

RJ 2004:01 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket

a) inventerar strackor/platser dar halkproblem férekommer och — om méjligt — riskerar att
uppsta pa grund av banans utformning eller strackning, och

b) péa lampligt satt delge detta till trafikutdvare och trafikledningen.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Banverket har meddelat att en inventering &r gjord och att ytterligare erfarenheter om strackor
som eventuellt ar utsatta for halka fas genom analyser av OSPA-handelser (OSPA = otillaten
passage av stoppsignal). Banverket har ocksa redovisat att en forstudie om metoder for
halkbekampning och att ett utvecklingsprojekt med prov pagar.
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Jarnvagsstyrelsen kommer att hantera rekommendationen som ett tillsynsforslag.
a) Atgarden anses tillhdra kategori: Al
b) Atgéarden anses tillhéra kategori: B1

RJ 2005:02 R1

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket genomfor en riskanalys avseende
trafikering av stationer med &ldre signalsakerhetsanlaggningar i syfte att finna och atgéarda
brister i sékerhetsbarriérerna.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Banverket har i sitt svar meddelat att de:

- kartlagger behov av atgarder for att forbattra sakerheten i signalstallverk med begransad
funktionalitet

- avser ta fram en standard avseende arbets- och informationsmiljé, mandverutrustning
och kommunikationsutrustning for tagklarerare bland annat med riskanalyser som
underlag

- kommer att faststalla en atgardsplan med prioritering av insatserna till Banverkets
verksamhetsplan for 2007-2009

Banverket har ocksa meddelat att det enligt deras bedémning kan blir fraga om att lagga ner
vissa stationer om dessa inte med rimliga insatser kan uppfylla den standard som skall tas fram
enligt den andra punkten ovan.

Slutligen har Banverket meddelat att de mot bakgrund av ovanstaende arbete inte har for avsikt
att genomfora riskanalyser pa samtliga éldre stationer.

Jarnvagsstyrelsen kommer att genomfdra en inspektion med inriktning mot hur resultatet av
utredningar av olyckor och tillbud har hanterats hos verksamhetsutévare. | denna inspektion
kommer Jarnvagsstyrelsen att bland annat kontrollera hur resultatet av tillbudet i
Ljungskile2002-01-10 som var mycket likt det rubricerade tillbudet, hanterades av Banverket.
Atgarden anses tillhora kategori: A2

RJ 2007:02 R3

Rekommendation av SHK:

Jarnvégsstyrelsen rekommenderas att verka for att den planering och uppféljning av
produktionen, som verksamhetsutdvarna gor, forbéttras.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

| Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2007:1) om sékerhetsstyrningssystem och évriga
sakerhetshestammelser for jarnvagsforetag finns bestaimmelser om kraven pa
sékerhetsstyrningssystem hos respektive verksamhetsutdvare. Kraven omfattar &ven den i
rekommendationen beskrivna hanteringen och bedéms av Jarnvégsstyrelsen vara tillrackliga.

Efterlevnaden kontrolleras i Jarnvagsstyrelsens ordinarie tillsynsverksamhet.

| Jarnvagsstyrelsens verksamhet ingar ett standigt arbete for att hanteringen ska forbattras hos
tillstandshavare.
Atgarden anses tillhora kategori: B1

RJ 2007:02 R4

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att verka for att infrastrukturforvaltare har
sadana forfaranden i sin sakerhetsstyrning att risken for projekteringsbrister liknande de som
beskrivs i denna rapport minimeras.
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Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Sjalva byggandet av jarnvag och projektering av jarnvég ar inte Jarnvagsstyrelsens
tillsynsomrade (se lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag). Jarnvéagsstyrelsen anser att
detta ar val reglerat inom jarnvagen i Banverkets foreskrifter. Dar stélls bl.a. krav pa att
projektoren arbete granskas av oberoende granskare. Bade projektorens och granskarens arbete
beddms av en oberoende assessor och slutligen tar Jarnvagsstyrelsen (vid godkannande av
sjalva infrastrukturen) del av bade projektorens, granskarens och assessorns dokument i enlighet
med godkéannande enligt Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2006:1) om godkannande av
delsystem inom jarnvag m.m.

Atgarden anses tillhdra kategori: B2

RJ 2008:01 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att pa ett lampligt satt séakerstélla att verksamhetsutévare med
tillstand utfardade fore 1 juli 2007 har en sékerhetsstyrning och dokumentation som uppfyller
grundlaggande krav betraffande personalens behérighet, fordonsunderhall och anvandning av
entreprendrer (inkluderade fall dar en annan juridisk person bedriver egen verksamhet inom en
tillstandshavares ansvar).

Mot bakgrund av de under 2007 gjorda férandringarna i jarnvéagslagen (2004:519) och med st6d
av denna utfardade foreskrifter om sékerhetsstyrning for jarnvagsforetag (JvSFS 2007:1) lamnar
SHK inga rekommendationer betraffande tillstandsprévning m.m.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Transportstyrelsen konstaterar att arbetssattet har andrats vad galler prévning av tillstand enligt
jarnvagslagen efter genomfdrandet av det andra jarnvéagspaketet i svensk ratt. Omprévning
pagar av samtliga tillstand utfardade efter 1 juli 2004 och darefter utfardade efter 1 juli 2007.
Eftersom lagstiftaren satt en bortre grans till 31 december 2010 for giltighet av tillstand
utfardade enligt bestammelser fore 1 juli 2007 kommer samtliga tillstand att omprovas efter de
nya bestammelserna. Utfardade sakerhetsintyg har darutdver en begransad giltighet pa fem ar
varvid en ny omproévning sker.

Transportstyrelsens provning av sékerhetsstyrningssystem bygger numera pa att sokande visat
att det finns processer etablerade vilka reglerar sakerhetsstyrningen i alla dessa delsystem

(Del A) samt att verksamhetsutdvaren har natverksspecifikt anpassade procedurer (Del B) for
den infrastruktur avser att trafikera. Kontrollen vid myndigheten far darvidlag anses forbéattrad i
tillstandsprocessen i enlighet med vad utredningens rekommendationer anger. Varje utfardat
tillstand klassificeras med ett riskvarde. Detta utgor sedan grund for tillsyn. Utover detta
tillampar myndigheten ett riskbaserat angreppssatt for tillsyn.

Atgérden anses tillhdra kategori: A2

RJ 2008:04 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket snarast informerar om lokala
forhallanden som kan ha paverkan pa andra verksamhetsutvares verksamheter, t.ex.
lutningsforhallanden.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Transportstyrelsen har for narvarande en aktivitet dar vi begart att av Banverket fa uppgifter om
tidplanen for uppmatning och kontroll av lutningar m.m. for sidospar med anledning av de nya
trafikforeskrifterna for jarnvagen, Jarnvagsstyrelsen trafikforeskrifter (JvSFS 2008:7).
Resultatet av detta arbete kommer att vara avgdrande for vilka bestammelser om sékrande mot
rullning som ska tillampas pa olika spar. | denna aktivitet ingar ocksa att gemensamt med
Banverket komma 6verens om hur uppgifterna pa kort sikt ska bekantgoras for
jarnvagsforetagen.

Atgérden anses tillndra kategori: A2
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RJ 2008:04 R3

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket genomfor fattade beslut som ar av
betydelse for trafiksakerheten, med sérskild inriktning pa de beslut som paverkar andra
verksamhetsutovare.

Svar fran Transportstyrelsen (f.d. Jarnvagsstyrelsen):

Transportstyrelsen kontrollerar beslutsprocesser vid tillstandsgivningen och att genomférandet
av beslut ocksa dr ndgot som kontrolleras i tillsynen. Nagra konkreta tillsynsatgarder har inte
vidtagits just mot Banverkets genomforande av beslut, istéllet han andra tillsynsaktiviteter
prioriterats. Daremot, som anges i Transportstyrelsens svar fran 2009-06-29, vidtog
Transportstyrelsen atgarder nar det galler Banverkets uppméatningar och kontroller av lutningar
m.m. for sidospar samt bekantgorande av dessa uppgifter for jarnvagsforetagen. Denna aktivitet
har baring bade pa R2 och R3.

Atgarden anses tillhdra kategori: B1

RJ 2009:03 R3

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att mojliggéra att information om plankorsningar med
sarskilda besvarligheter pa ett enkelt sétt finns tillgangligt for planering av olika transporter pa
Vag.

Svar fran Transportstyrelsen:

Banverket och Vagverket har inlett ett samarbete i syfte att se 6ver de bada verkens styrande
dokument rérande plankorsningars geometriska utformning, ur saval ett vag- som ett
jarnvagsperspektiv.

Banverket och Véagverket har samverkan med kommuner och andra intressenter genom dels
Plankorsningsdelegationen (Banverket, Sveriges Kommuner och Landsting, Vagverket och
Storstockholms Lokaltrafik (adjungerade)) och dels den s.k. Plankorsnings-OLA (Banverket,
Bombardier, Branschforeningen Tagoperatorerna, Riksforbundet Enskilda Vagar,
Storstockholms Lokaltrafik, Sveriges kommuner och landsting, Sveriges Akeriforetag och
Végverket) som fungerar som forum fér samverkan mellan intressenter och avstamning av
ldmnade avsikter inom ramen for arbetet med Plankorsnings-OLA.

Banverket och Véagverket har bildat en arbetsgrupp med syftet att forbattra stodet till akare vid
dispenstransporter. Banverket kommer att bygga upp en supportfunktion till stod for Vagverket
och akare. Vagverket kommer att publicera data kring plankorsningar pa sin externa webbsida
under "Laget pa vagarna" sa att akare far battre forutsattningar for ruttplanering. Banverket
kommer att erbjuda hjélp vid transport éver plankorsning genom att t.ex. vid behov stoppa
tagtrafiken

I mars 2008, med uppfdljning i februari 2009, genomférde Véagverket, Banverket och Sveriges
Akeriféretag en informationskampanj riktad till chaufforer av trailertransporter med syftet att
uppmana dem att rapportera plankorsningar som de uppfattar som farliga. Banverket
inventerade 2500 plankorsningar under 2008. Syftet med inventeringen var att identifiera
plankorsningar med dalig vagprofil som kan gora att langa, laga fordon fastnar i
plankorsningen. Resultatet genererade i kompletterande skyltning i 300 plankorsningar varav
150 plankorsningar kommer att byggas om senast under 2010.

Med anledning av ovanstaende avser Transportstyrelsen inte att rikta atgarder mot detta omrade.
Atgarden anses tillhora kategori: A2

RJ 2009:04 R2

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att forbattra rutinerna for tillstandsgivning och tillsyn sa att
avsaknad av for trafiksakerheten véasentliga bestammelser upptacks.
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Svar fran Transportstyrelsen:

Det pagar ett standigt arbete med att forbéttra rutiner och processer inom Transportstyrelsen.
Det ar en naturlig del i arendehandlingen, vid féredragningar, enhetsméten, kalibreringsméten
m.m. att diskutera forbattringar. Till detta pagar fortlopande arbetet med att anpassa
beddmningar och krav till 6vriga Europa.

Ett led i att forbattra for myndigheten och fortydliga for verksamhetsutovarna &r
Transportstyrelsens arbete med att ta fram s.k. véagledningar och korsreferenslistor, vilka
publiceras pa Transportstyrelsens externa webbsida. Vagledningarna beskriver t.ex. vad
myndigheten granskar vid bland annat tillstandsprévning. Korsreferenslistorna beskriver vilka
rutiner och processer som ska finnas baserat pa direktiv, lagar och foreskrifter. Nar den blivande
verksamhetsutdvaren har forstaelse och vet vilket material som ska skickas in blir
korrespondensen betydligt mindre och processen for att na malet bade effektivare och snabbare.
Till sin hjélp vid granskning och tillsyn anvander sig myndigheten bland annat av checklistor
som kontinuerligt uppdateras och utvecklas.

Atgarden anses tillhdra kategori: B1

RJ 2009:05 R6

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att verksamhetsutévarna ser éver och forbattrar
tillampningar och bestammelser for att uppfylla kraven i BV-FS 2000:4, samt att egna regler
och rutiner foljs.

(BV-FS 2000:4 = Jarnvagsinspektionens foreskrifter om halsoundersokning och hélsotillstand
for personal med arbetsuppgifter av betydelse for trafiksakerheten)

Svar fran Transportstyrelsen:

Trafikverket, dar bl.a. nuvarande Banverket inordnas, har ldmnat in en ansékan om
sakerhetstillstand att driva och forvalta jarnvagsinfrastruktur enligt jarnvagslagen (2004:519).
For att erhalla ett sakerhetstillstand kravs att foretaget kan uppvisa ett sékerhetsstyrningssystem
enligt Jarnvagsstyrelsens foreskrifter (JvSFS 2008:2) om sékerhetsstyrningssystem och évriga
sakerhetsbestammelser for infrastruktur forvaltare. | sékerhetsstyrnings systemet ska inga
rutiner for halsokontroll av personal som har sékerhetstjanst, enligt Jarnvagsinspektionens
foreskrifter (BVFS 2000:4) om halsoundersokning och hélsotillstand.

I tillstandsprocessen for blivande Trafikverket provas den styrande dokumentation som
kravstalls i BV-FS 2000:4 mot de checklistor som myndigheten anvander for att kontrollera att
foretagen har ett system. Checklistorna som anvéands ska hjalpa till att fanga upp eventuella
brister i systemet for dvervakning av personal i sékerhetstjanst och dess hélsotillstand.
Transportstyrelsen har aven kontrollerat att myndighetens egen checklista inte innehaller
felaktigheter.

Transportstyrelsen gor bedémningen utifran blivande Trafikverkets svar att de kommer att
genomfdra interna revisioner géllande efterlevnaden av sina interna rutiner om personal i
sakerhetstjanst och halsotillstand.

Transportstyrelsen véljer att folja atgardsarbetet géllande infrastrukturférvaltarens planerade
revisioner av halsokontroll, genom att ta med &rendet i agendan vid de s.k. Féretagsmdten som
regelbundet genomfors med Banverket (blivande Trafikverket).

Atgarden anses tillhéra kategori: A2

Rekommendation aterkommer som RJ 2009:07 R3

RJ 2009:06 R1

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att en riskanalys genomfors som analyserar
konsekvenserna av de andrade underhallsrutinerna for pendeltagen (litt. X1) i Stockholm, och
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verka for att atgarder vidtas for att reducera de eventuella restrisker som en sadan analys visar
pa.

Svar fran Transportstyrelsen:

Vid tillstandsprévningen av jarnvagsforetaget Stockholmstag KB uppvisade foretaget rutiner for
genomfdrande av riskanalyser inom sin verksamhet, enligt foreskrifterna om
sékerhetsstyrningssystem m.m. (JvSFS 2007:1). Transportstyrelsen planerar ta kontakt med
Stockholmstag KB som idag ar operator for pendeltagstrafiken i Stockholm och lata dem
presentera hur de har kontroll pa eventuella restrisker pa fordon litt. X1 utifran den, av fore detta
jarnvagsforetaget Citypendeln Sverige AB, tidigare dandrade underhallsdokumentationen for
fordonstypen. Underhallsdokumentation tillhandahalls operatéren av fordonségaren AB
Storstockholms lokaltrafik (SL).

Atgarden anses tillhdra kategori: A3

RJ 2009:06 R2

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att infora rutiner som medfor att
Transportstyrelsen i sitt arbete upptacker forandringar i regler och rutiner som hos
verksamhetsutdvarna som borde medfora riskanalyser och kompletterande atgarder.

Svar fran Transportstyrelsen:

Nar ett jarnvagsforetag ansoker om tillstand att bedriva jarnvagstrafik anges vilka fordonstyper
som avses anvandas i verksamheten. Dessa fordonstyper ska vara godkénda av myndigheten.
Den fordonsdokumentation som uppvisas vid tillstandsprocessen kravs enligt lagstiftningen vara
densamma som fordonstypen godkandes i enlighet med. | annat fall anger jarnvégslagen (3 kap.
98§ 2004:519) och dartill utfardade foreskrifterna (JvSFS 2006:1) att jarnvéagsforetaget,
presumtivt eller verksamt, &r skyldig att anmala en vasentlig forandring till Transportstyrelsen.
Ett exempel pa detta &r en andring av intervallet for underhall av komponenter pa ett fordon
vilket kan ha en vasentlig sakerhetspaverkan, varfor ett befintligt godkannandebeslut kan
behdva omprovas. Av den anledningen maste jarnvagsforetaget, i enlighet med foreskrifterna,
skicka in en riskanalys till Transportstyrelsen som ligger till grund for ett besked om huruvida
ett fornyat godkannande av fordonet kravs eller inte.

Transportstyrelsen har till uppgift att 6vervaka att verksamhetsutdvarna har fungerande
sakerhetsstyrningssystem varfor myndigheten pa intet vis bor ses som en ingaende del i deras
sékerhetsstyrningssystem. Transportstyrelsen anser att det inte ar tillsynsmyndighetens roll att
upptécka och prova alla andringar som en verksamhetsutévare kan genomfora. Detta maste
bygga pa verksamhetsutvarens egenkontroll och ataganden att upptacka och anmala
forandringar utifran sitt ansvar for en saker jarnvagstrafik, i enlighet med Jarnvagslagen
(2004:519). Kontroll av att sdkerhetsstyrningssystemen finns och fungerar som avsett
genomfors av Transportstyrelsen vidtillstandsprovningen och vid tillsyn, men denna kontroll
frantar inte foretagets eget ansvar att folja lagstiftningen.

Atgérden anses tillhéra kategori: B2

Grupp O2

RJ 2004:01 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket tar initiativ till en med
trafikutdvarna gemensam studie av tdgsammanséattningens inverkan pa bromsvagar etc. i
halksituationer.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Banverket har svarat att verket kommer att ta initiativ till en férstudie i samarbete med
jarnvagsforetagen.
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Bilaga C

Jarnvagsstyrelsen kommer att folja upp detta genom att ta upp fragan med Banverket pa
kommande féretagsmote.
Atgarden anses tillhdra kategori: A3

RJ 2004:01 R6

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att uppmana trafikutovarna att i samverkan med Banverket
Gvervaga att infora en begransning av bromstal eller retardationsvérden for korta tag.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:
Samtliga jarnvagsforetag har svarat nekande pa denna rekommendation.

Jarnvagsstyrelsens kommentar ar att fragan ar sa pass komplicerad att en omfattande utredning
sannlikt kravs. En anpassning av tagens hastighet till ovanliga och extrema férhallanden
paverkar ocksa framkomligheten pa och tillgangligheten till jarnvagsinfrastrukturen.
Jarnvagsstyrelsen vill darfor ga vidare med denna rekommendation genom att félja Banverkets
forstudie (se rekommendation nr 1) angdende tdgsammansattningens inverkan pa bromsverkan
m.m. i halksituationer.

Atgérden anses tillhéra kategori: B1

RJ 2004:02 R7

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for att Banverket projekterar nya signalanlaggningar
i samverkan med trafikledning och trafikutdvare s att anvandning av avvikelseregler for
”normal hantering” kan minimeras.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Projektering av nya signalanlaggningar sker idag i huvudsak enligt lagen om byggande av
jarnvdg. Denna lagstiftning staller krav pa samrad med externa aktorer, daribland
jarnvagsforetag och kommuner, och allménheten. Den interna processen inom Banverket, dar
trafikledningen utgor en del, utvecklas kontinuerligt och samverkan mellan banregionerna och
Banverket Trafik ar en forutséttning i planeringsarbetet. Banverket menar darfor att projektering
av nya sparanlaggningar idag sker i samverkan med trafikledning och jarnvagsforetag.
Atgarden anses tillhora kategori: B1

RJ 2006:01 R1

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen och Végtrafikinspektionen rekommenderas att tillsammans verka for att
gemensamma normer och arbetssatt utvecklas hos infrastrukturforvaltare och vaghallare sa att
trafikmiljon vid plankorsningar utvarderas sa val 16pande som vid forandringar.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvégsstyrelsen anser att rekommendationen R1 ror fragan om tillsynsmandat éver
plankorsningar. For narvarande pagar en dversyn av Banverkets och Jarnvégsstyrelsens
respektive roller. | detta ingar bland annat mandatet att besluta om skyddsniva i plankorsningar
pa olika jarnvagsinfrastrukturanlaggningar. Utover detta sa har Jarnvagsstyrelsen sedan tidigare
for avsikt att gora en 6versyn av problematiken bakom plankorsningsolyckor dar fragan om
tillsynsmandat kommer att behandlas.

Svar fran Vagtrafikinspektionen:

Vagtrafikinspektionen avser att uppmana Véagverket att som i en del av sitt kvalitetssystem
utarbeta tydliga rutinbeskrivningar om hur utvardering av trafikmiljon vid plankorsningar ska
kvalitetssdkras.

Atgarden anses tillhora kategori: A2

Rekommendation aterkommer som RJ 2008:03 R2 och RJ 2009:03 R2
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Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

RJ 2006:01 R2

Rekommendation av SHK:

Jarnvagsstyrelsen och Végtrafikinspektionen rekommenderas att tillsammans verka for att ett
tydligt tillsynsansvar utpekas betraffande plankorsningar ur ett helhetsperspektiv.

Svar fran Jarnvagsstyrelsen:

Jarnvégsstyrelsen anser att rekommendationen R2 ror fragan om tillsynsmandat éver
plankorsningar. For narvarande pagar en dversyn av Banverkets och Jarnvégsstyrelsens
respektive roller. | detta ingar bland annat mandatet att besluta om skyddsniva i plankorsningar
pa olika jarnvagsinfrastrukturanlaggningar. Utéver detta sa har Jarnvagsstyrelsen sedan tidigare
for avsikt att géra en dversyn av problematiken bakom plankorsningsolyckor dar fragan om
tillsynsmandat kommer att behandlas.

Svar fran Vagtrafikinspektionen:

Vagtrafikinspektionen har f.n. inte nagot formellt mandat att utGva tillsyn 6ver hur vaghallarna
hanterar sakerheten i plankorsningar. Inspektionen har i flera ssmmanhang patalat behovet av en
trafikansvarslag som skulle ge inspektionen de mandat som erfordras for att kunna bedriva en
formell tillsynsverksamhet.

Atgérden anses tillhéra kategori: A2

RJ 2006:01 R5

Rekommendation av SHK:

Vagverket och Banverket rekommenderas att fortsatt verka for att 6ka och vidmakthalla
trafikanters medvetenhet om risker vid plankorsningar och hur man handlar i hdndelse av att
man blir instdngd mellan bommarna.

Svar fran Vagverket:

Vigverket och Banverket har tillsammans genomfort ett arbete med en s.k. ”Plankorsnings-
OLA” med Bombardier Transportation, Branschféreningen Tagoperattrerna, Riksforbundet
enskilda vagar, Storstockholms lokaltrafik, Sveriges kommuner och Landsting och Sveriges
akeriforetag. Vigverkets avsikter i samband med “’Plankorsnings-OLA” innehaller atgarder
inom omradena “’Forbéttrad utformning av plankorsningar”, Information och Fakta” samt
”Erfarenhetsutbyte kring olycksutredning”.

Det har i Plankorsningsdelegationen forts diskussioner pa initiativ av Banverket att satta upp en
skylt pa insidan av bommarna. Vagverket ar positivt till detta och har bidragit genom att ta fram
en skylt.

En informationsvideo, Det hander aldrig mig, har tagits fram av Banverket med stod av
Vagverket.

Vigverket avser att pd nésta konferens "European Level Crossing Research Forum” anmaéla en
punkt pa agendan med syftet att diskutera erfarenheter av arbetet med att forhindra att nagon
blir instdngd mellan bommarna.

Svar fran Banverket:
Vigverket och Banverket har tillsammans genomfort ett "OLA-projekt” kring plankorsningar
dar respektive organisation har lamnat avsikter kring atgarder som man avser att genomfora.

| plankorsningsdelegationen har diskussioner forts, pa initiativ av Banverket, huruvida det
skulle vara mojligt att satta upp en skylt pa insidan av bommarna. VVéagverket ar positivt till detta
och har bidragit genom att ta fram en skylt. Banverket avser att paborja inforandet av en text
(kor igenom”) pa bommens baksida vid helbommar.

Banverket har producerat filmen ”Det hinder aldrig mig” i samverkan med Végverket, Green
Cargo, NTF, SNOFED och STR. Den handlar om risker i samband med passering av
plankorsningar och har distribuerats till samtliga bilskolor.
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Bilaga C

Banverkets regioner har anordnat olika former av aktiviteter for att 6ka medvetenheten vid
plankorsningar t.ex. information vid kopcentrum, affischering, TV-reklam, information pa
mjolkpaket m.m.

Atgarden anses tillhora kategori: Al

Rekommendation aterkommer som RJ 2008:03 R3

RJ 2008:03 R2

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Vagverket och Banverket rekommenderas att verka for att gemensamma normer och arbetsséatt
utvecklas hos sparinnehavare och vaghallare och att samverkan mellan kommuner och andra
intressenter utvecklas sa att trafikmiljon vid plankorsningar utvarderas sa val l6pande som vid
forandringar.

Sammanfattning av svar fran Vagverket och Banverket:

Banverket och Vagverket har inlett ett samarbete i syfte att se 6ver hur de bada verkens styrande
dokument rérande plankorsningars geometriska utformning, ut saval ett vag- och
jarnvagsperspektiv.

Banverket och Vagverket har dven bildat en arbetsgrupp med syftet att forbattra stodet till akare
och dispenstransporter.

Plankorsningsdelegationen och den s.k. Plankorsnings-OLA fungerar som ett forum for
samverkan mellan intressenter och avstdmning av ldmnade avsikter inom ramen for arbetet med
Plankorsnings-OLA.

En informationskampanj genomfdrdes som riktade sig till chaufforer av trailertransporter med
syftet att uppmana dem att rapportera plankorsningar som de upplevde som farliga. Dessutom
inventerade Banverket 2500 plankorsningar under 2008. Dessa tva atgarder resulterade i en
komplettering med skyltning i 300 plankorsningar varav 150 plankorsningar kommer att byggas
om senast 2010.

Atgérden anses tillhéra kategori: Al

RJ 2008:03 R3

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Végverket och Banverket rekommenderas att fortsatt verka for att 6ka och vidmakthalla
vagtrafikanters medvetenhet om risker vid plankorsningar och hur man handlar i handelse av att
man blir instdngd mellan bommarna.

Sammanfattning av svar fran Vagverket och Banverket:

Banverket och Vagverket har inlett ett samarbete i syfte att se 6ver hur de bada verkens styrande
dokument rérande plankorsningars geometriska utformning, ut saval ett vag- och
jarnvagsperspektiv.

Banverket och Vagverket har aven bildat en arbetsgrupp med syftet att forbattra stodet till akare
och dispenstransporter.

Plankorsningsdelegationen och den s.k. Plankorsnings-OLA fungerar som ett forum for
samverkan mellan intressenter och avstdmning av ldmnade avsikter inom ramen for arbetet med
Plankorsnings-OLA.

En informationskampanj genomfdrdes som riktade sig till chaufforer av trailertransporter med
syftet att uppmana dem att rapportera plankorsningar som de upplevde som farliga. Dessutom
inventerade Banverket 2500 plankorsningar under 2008. Dessa tva atgarder resulterade i en
komplettering med skyltning i 300 plankorsningar varav 150 plankorsningar kommer att byggas
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Uppfdljning av olycksutredningar inom jarnvégssektorn

om senast 2010.
Atgarden anses tillhdra kategori: B1

RJ 2009:03 R2

(Av SHK tidigare angivna rekommendationer)

Rekommendation av SHK:

Transportstyrelsen rekommenderas att tillsammans med infrastrukturforvaltare och vaghallare
verkar fOr att gemensamma normer och arbetsmetoder utvecklas och att samverkan mellan
kommun och andra intressenter utvecklas s att trafikmiljon vid plankorsningar utvérderas sa
vél 16pande som vid forandringar.

Svar fran Transportstyrelsen:

Banverket och Véagverket har inlett ett samarbete i syfte att se 6ver de bada verkens styrande
dokument rérande plankorsningars geometriska utformning, ur saval ett vag- som ett
jarnvagsperspektiv.

Banverket och VVéagverket har samverkan med kommuner och andra intressenter genom dels
Plankorsningsdelegationen (Banverket, Sveriges Kommuner och Landsting, Vagverket och
Storstockholms Lokaltrafik (adjungerade)) och dels den s.k. Plankorsnings-OLA (Banverket,
Bombardier, Branschforeningen Tagoperatorerna, Riksforbundet Enskilda Vagar,
Storstockholms Lokaltrafik, Sveriges kommuner och landsting, Sveriges Akeriféretag och
Végverket) som fungerar som forum fér samverkan mellan intressenter och avstamning av
lamnade avsikter inom ramen for arbetet med Plankorsnings-OLA.

Banverket och Véagverket har bildat en arbetsgrupp med syftet att forbattra stodet till akare vid
dispenstransporter. Banverket kommer att bygga upp en supportfunktion till stod for Vagverket
och akare. VVagverket kommer att publicera data kring plankorsningar pa sin externa webbsida
under "Léget pa vagarna" sa att akare far battre forutsattningar for ruttplanering. Banverket
kommer att erbjuda hjélp vid transport 6ver plankorsning genom att t.ex. vid behov stoppa
tagtrafiken

I mars 2008, med uppfdljning i februari 2009, genomférde Véagverket, Banverket och Sveriges
Akeriféretag en informationskampanj riktad till chaufforer av trailertransporter med syftet att
uppmana dem att rapportera plankorsningar som de uppfattar som farliga. Banverket
inventerade 2500 plankorsningar under 2008. Syftet med inventeringen var att identifiera
plankorsningar med dalig vagprofil som kan gora att langa, laga fordon fastnar i
plankorsningen. Resultatet genererade i kompletterande skyltning i 300 plankorsningar varav
150 plankorsningar kommer att byggas om senast under 2010.

Med anledning av ovanstaende avser Transportstyrelsen inte att rikta atgarder mot detta omrade.
Atgarden anses tillhora kategori: Al
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