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Forord

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att underséka
olyckor och tillbud till olyckor i syfte att sakerheten ska forbattras. De utreder olyckor och
allvarliga tillbud fran sakerhetssynpunkt oavsett om de intraffat pa land, till sjoss eller i luften.
Med denna malsattning har SHK en potentiellt viktig roll for att bidra till uppfyllandet av det
transportpolitiska hdnsynsmalet "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt...”

| SHK:s utredningar av intraffade handelser lAmnas ofta rekommendationer, men efter dialog
med mottagarna avslutar SHK sin utredning. Denna utredning syftar till att ge 6kad kunskap
om nyttan av SHK:s arbete genom en analys av deras utredningar och rekommendationer
samt en uppféljning av utfallet av ett urval rekommendationer efter att arendet har stangts hos
SHK.

Rapporten ar skriven med SHK som primar malgrupp, med férhoppningen att ge underlag for
diskussioner om fortsatt verksamhetsutveckling. D& innehallet berér vagen mot ett av de
transportpolitiska malen, kan rapporten ocksa vara av intresse for andra lasare.

Utredningen har bedrivits oberoende vid Trafikanalys, med stéd av SHK i vissa delar. Arbetet

med att sammanstalla en databas 6éver SHK:s utredningar och rekommendationer utférdes av
Alma Larsdotter Zweygberg (Academic Work). Projektledare och utredare vid Trafikanalys har
varit Per-Ake Vikman.

Stockholm i juni 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Denna utredning syftar till att ge 6kad kunskap om nyttan av SHK:s arbete, genom en
kartlaggning och analys av myndighetens utredningar och rekommendationer samt en
uppfoljning av utfallet av ett urval rekommendationer, efter att arendet har stéangts hos SHK.

SHK har bedrivit en omfattande utredningsverksamhet, med 259 utredningar och 534
lamnade sakerhetsrekommendationer mellan 2012 och 2021. Med en upprattad databas
analyseras vilka typer av handelser som utretts, i vilka trafikslag och med vilka personella och
materiella skador. Vidare kartlaggs vilka orsaker till hdndelserna som identifierats av SHK, och
vilka typer av rekommendationer som lamnats, hur dessa fordelas pa olika trafikslag samt
mottagare och mottagarens roll i transportsystemet. Detta foljs av en kartlaggning av vilka
som svarat pa olika typer av rekommendationer, typen av svar de lamnat samt SHK:s
bedémning av hur val rekommendationerna tagits om hand enligt mottagarnas svar pa
rekommendationerna. Slutligen redovisas de genomsnittliga redovisningstiderna for olika typer
av utredningar. For flera av de analyserade variablerna redovisas ocksa deras forandring éver
den studerade tidsperioden.

For att 1ara mer om vilka effekter utredningarna far pa sakerheten i transportsystemet gjordes
21 fallstudier dar atgarder efter utredningen féljdes upp genom intervjuer, dels med de primara
mottagarna av rekommendationer, dels med andra aktérer som kan férvantas ha paverkats av
dessa atgarder.

| fallstudierna framkom att SHK:s arbete samstammigt betraktas som viktigt, relevant och
professionellt och att myndighetens utredningar har stort fértroende. De anses ha stor
betydelse for utvecklingen av sakerheten, framst pa foljande satt: 1) uppmarksammar
mottagare pa utvecklingspotential for det egna utvecklingsarbetet mot standig forbattring,
2) ger grund for utveckling av interna resursprioriteringar — en viktig "havstang” samt

3) ger kunskapsunderlag (case) for utvecklingsarbete och utbildning.

Fallstudierna indikerar vidare att SHK till stor del har [Amnat relevanta rekommendationer till
relevanta mottagare, dven om det ocksa finns utvecklingspotential pa nagra omraden. Ett
exempel ar jarnvagsomradet med sin komplexa situation med olika typer av aktorer.
Rekommendationer till tillsynsmyndigheten, som arbetar langsiktigt pa systemniva, skulle
kunna kompletteras med fler rekommendationer till de operativa aktérerna i jarnvagssystemet.

En mycket stor del av de foreslagna atgarderna har ocksd genomforts, aven om det i en del
fall har tagit manga ar. Mojliga orsaker till detta diskuteras. | vilken man som SHK:s utredning
och rekommendationer bidrog till att atgarderna genomférdes varierar mellan utredningarna. |
manga fall beskriver respondenter en betydande effekt av rekommendationerna, medan det i
andra fall anses vara redan pagaende processer eller férandringar i andra regelverk, som
ledde till férandringarna.

Aven om rekommenderade atgarder genomforts ar det manga ganger svart att se effekten av
detta pa sakerheten i transportsystemet. Det 6vergripande intrycket ar att en stor del av
sakerhetsriskerna i transportsystemet kvarstar, trots genomférda atgarder. Detta kan bero pa
flera saker, till exempel att den forvantade effekten ar oklart formulerad eller att orsakssam-
banden ar komplicerade. Men det kan ocksa bero pa att det finns hinder for att forbattrad
tillsyn och regelverk ska f& genomslag i den operativa verksamheten. Har ingar sadant som
"sakerhetskultur” hos aktérerna eller en svag nationell radighet 6ver verksamhet styrd av
internationella regelverk och andra forutsattningar.



Bland de identifierade utmaningarna foér SHK:s fortsatta arbete aterfinns de langa utrednings-
tiderna, for- och nackdelar med myndigheter som huvudsaklig mottagare av rekommenda-
tioner, regelutveckling som verktyg och méjligheten att tydliggora vilka effekter som efter-
stravas i rekommendationerna. Nagra maojliga utvecklingsomraden presenteras i idéform, som
utgangspunkter for fordjupad analys. Det géller framkomna 6nskemal om nya omraden och
former for utredningar, om rekommendationernas utformning och mottagare, om arbetsformer
som mojliggor langsiktiga uppfoljningar samt utveckling av vissa kompetensomraden.

Med tanke pa att fallstudierna inte kan anses ge en heltdckande bild, skall resultaten ses som
observationer till grund for fordjupade 6vervaganden. Erfarenheterna kan ocksa ge uppslag till
hur en mer systematisk utvardering av SHK:s arbete skulle kunna organiseras.



Anvanda forkortningar

EASA

EMSA
ERA
FAA
FSJ
FUO
ICAO

JRCC

KSAK

LOF
LUO
MSB
SAR-DF
SHK
TTJ
UNECE

Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (European Union Aviation Safety
Agency).

Europeiska sjosakerhetsbyran (European Maritime Safety Agency).
Europeiska unionens jarnvagsbyra (European Union Agency for Railways).
Federal Aviation Administration, federal luftfartsmyndighet i USA
Foreningen Sveriges Jarnvagsentreprendrer

Forordning (1990:717) om undersdkning av olyckor

Forenta nationernas civila luftfartsorganisation (International Civil Aviation
Organization).

Sjofartsverkets nationella Sjo6- och flygraddningscentral (Joint Rescue Co-
ordination Centre)

Kungliga Svenska AeroKlubben. Riksorganisationen for Sveriges drygt 150
motorflygklubbar, med KSAB Pilotshop.

Lagen om fartygssakerhet, Fartygssakerhetslag (2003:364)

Lag (1990:712) om undersokning av olyckor

Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap

Search and rescue - direction finder

Statens haverikommission

Trafikbestammelser for jarnvag, Trafikverket (TDOK 2015:0309)

Forenta nationernas ekonomiska kommission fér Europa (United Nations
Economic Commission for Europe)






1 Inledning

1.1 Haverikommissionens arbete

111 Uppdrag

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet under Justitiedepartementet som har
till uppgift att undersdka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att sakerheten ska forbattras.

SHK utreder olyckor och allvarliga tillbud ur séakerhetssynpunkt oavsett om de intraffat pa land,
till sjéss eller i luften. Dessa utredningar® ska sprida kunskap och ge underlag for atgarder hos
myndigheter, féretag, organisationer och enskilda sa att sakerheten forbattras och risken for
olyckor minskar.

En haveriutredning syftar till att ge svar pa framst tre fragor: Vad hande? Varfér hande det?
Vad kan goras for att en liknande handelse inte ska intraffa i framtiden, eller for att minska
konsekvenserna om den goér det? Syftet med SHK:s utredningar &r? att:

e salangt som mgjligt klarlagga saval handelseférlopp som orsaker till den utredda
handelsen, liksom skador och effekter i 6vrigt,

e ge underlag for beslut om atgarder som har som mal att férebygga, eller atminstone
begransa effekten av, liknande handelser i framtiden, och

e ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har
gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for det, for forbattringar av
raddningstjansten.

SHK:s verksamhet syftar uteslutande till férbattringar av sdkerheten. Myndigheten har inte
nagra tillsynsuppgifter och har inte heller nagon uppgift nar det galler fragor om skuld och
ansvar, skadestand eller fragor om certifikatsatgarder, disciplinara atgarder, m.m. Det innebar
att sddana fragor varken undersdks eller beskrivs i samband med en utredning.

Statens haverikommission ska ocksa samverka med behoriga sakerhetsmyndigheter i deras
olycksférebyggande verksamhet, liksom med andra landers utredningsorgan och vissa
internationella organ som verkar inom omradet, som EMSA, ERA och EASA. | myndighetens
instruktion® framgar att dess generaldirektér ska ha juridisk kompetens med domarbakgrund,
vilket ocksa galler ordféranden for enskilda utredningar.

1.1.2 Val av utredningar

Aktorer inom transportomradet har rapporteringsskyldighet till tillsynsmyndigheten,
Transportstyrelsen, om ett tillbud eller en olycka intraffat, vilket regleras i 20 § FOU. Av 21—
24 §§ framgar underrattelseskyldigheter som myndigheter ska fullgéra vid kAnnedom om olika
slags olyckor och tillbud. Transportstyrelsen ska rapportera vidare vissa typer av olyckor till
Statens haverikommission, enligt 25 § i samma férordning. Denna handelserapport registreras
digitalt.

' Kallas ofta "haveriutredningar” eller "olycksutredningar”, &ven om det ar tilloud som utreds. | SOU 2014:82
forslogs anvandning av begreppet "sakerhetsutredning” med féljande definition: "utredningar som gors i syfte att
férebygga och begransa effekterna av olyckor och tillbud men inte i syfte att férdela skuld eller ansvar.”

2 Statens haverikommission (2022)

3 Forordning (2007:860) med instruktion for Statens haverikommission.
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Vilka utredningar som SHK ska eller kan utféra regleras i svensk lag, framfér allt i LUO och
FUO, och i internationell lag. | lagarna definieras vilka handelser som ska utredas
(obligatoriska) och vilka som far utredas (fakultativa). Dessa lagar skiljer sig mellan
trafikslagen. Exempelvis géller inom sjéfarten ganska langtgaende krav pa SHK:s skyldighet
att initiera en utredning. Inom omradet 'vagtrafik och évriga’ ar det mera sallan som
inrapporterade olyckor ar av sadant kvalificerat slag att en utredning ar obligatorisk. De
juridiska forutsattningarna finns narmare beskrivna och analyserade i en statlig utredning®.

Avgorande for om en undersokning ska genomféras ar normalt olyckans svarighetsgrad. Om
flera personer har omkommit eller blivit allvarligt skadade, eller om omfattande skador
orsakats pa materiel eller milj®, finns ofta skal fér SHK att genomféra en utredning. Aven om
forfattningstexterna kring krav pa utredning varierar mellan trafikslagen finns det
samstammiga formuleringar om att SHK &ven far utreda mindre allvarliga olyckor och tillbud
om man beddmer att det ar motiverat ur sdkerhetssynpunkt. Kring merparten av intraffade
tillbud och olyckor gér darfér myndigheten en individuell beddmning av om en utredning skulle
kunna ge "generella sakerhetsvinster”.

113 Utredningar och arbetsgang

Om SHK beslutar att handelsen ska utredas av SHK utses en intern utredningsledare och
utredningsgrupp och en faktainsamling pabdrjas. Ibland anlitas aven extern expertis. Nar
faktainsamlingen ar klar, vanligtvis inom nagra manader efter handelsen, halls ett haveri-
sammantrade dar alla de fakta som framkommit presenteras. Alla berdrda intressenter ges
mojlighet att delta i haverisammantradet. Darefter slutfér SHK sin analys och skriver ett utkast
till slutrapport. Utkastet remitteras dels internt pa SHK, dels till berérda intressenter vilka
darmed far mojlighet att komplettera eller justera innan slutrapporten fardigstalls och
publiceras. Slutrapporten ska normalt fardigstallas inom 12 manader fran handelsen.

Om utredningen innehaller sakerhetsrekommendationer ar utpekade myndigheter skyldiga att
lamna ett svar till SHK om vilka atgarder man vidtagit, eller avser att vidta, mot bakgrund av
lamnade rekommendationer. Mottagaren anmodas svara inom 3 manader. SHK gor en
avslutande uppfdljning dar man bedémer om svaret kan anses tillfredsstallande och
rekommendationen omhandertagen.

Ett rekommendationssvar anses vara tillfredsstallande om syftet med rekommendationen
beddms som uppfyllt, &ven om rekommendationsmottagaren har valt en annan metod for
genomférandet. Om rekommendationsmottagaren har tagit slutlig stallning till rekommenda-
tionen och inte vidtagit atgarder, eller har vidtagit atgarder som SHK inte bedémt som
andamalsenliga, beddms rekommendationssvaret som inte tillfredsstéllande. Detsamma galler
om mottagaren inte lamnat nagot svar inom den féreskrivna tiden. Darefter avslutas arendet
hos SHK, normalt inom fem manader efter slutrapporten. Tiden kan dock variera beroende pa
typ av rekommendationer och mottagare.

Slutrapporten publiceras pa SHK:s sokbara webbplats® och om rekommendationer Iamnats
publiceras dar aven en sammanfattning med rekommendationer, svar fran dess mottagare
samt SHK:s avslutande rekommendationsuppféljning. SHK sprider ocksa information om sina
utredningar i branschorgan och i olika métesformer. Man arbetar aktivt med samverkan och
kunskapsspridning i form av regelbundna eller tematiska moten med berérda myndigheter och
branschféretradare.

480U 2014:82
5 www.havkom.se/utredningar



http://www.havkom.se/utredningar
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114 Sakerhetsrekommendationer och trafikslagsvariation

SHK:s arbete med sakerhetsrekommendationer ar delvis lagstyrt. Lagrummet for att lamna
sakerhetsrekommendationer varierar mellan trafikslagen.

Mottagare av rekommendationer

For Sjofart anges i punkten 6 i bilagan till direktivet 2009/18/EG foljande avseende
utformningen av sakerhetsrekommendationer i utredningsrapporterna: "En sakerhets-
rekommendation ska avse specifika aspekter sasom lagstiftning, konstruktion, rutiner,
inspektion, organisation, halsa och sakerhet pa arbetsplatsen, utbildning reparationer,
underhall, bistand fran landbaserade organ och raddningsinsatser.”

Det anges ocksa i punkten 5.4 i bilagan till férordningen (EU) nr 1286/2011 att "sakerhets-
rekommendationerna for att kunna godtas och genomféras sa enkelt som mojligt av mal-
gruppen ska vara saval nédvandiga, sannolikt verkningsfulla, genomférbara, relevanta,
malinriktade, klara, kortfattat och direkt formulerade samt formulerade sa att de kan tjana som
grund for atgardsplaner och sa att de belyser den sakerhetsbrist som behdver avhjalpas.”

| 2009/18/EG anges att sakerhetsrekommendationer ska rikta sig till dem som bast kan
omsatta dem i praktiken exempelvis fartygsagare, redare, erkanda organisationer, sjofarts-
myndigheter, sjétrafiksinformationstjanster, raddningstjanster, internationella sjofarts-
organisationer och europeiska institutioner.

Av punkten 5.1 i bilaga till férordningen (EU) nr 1286/2011 framgar ocksa att sakerhets-
rekommendationer ska riktas till de organisationer eller personer som ar bast placerade for att
vidta korrigerande atgarder. Inom sjofarten ar det darmed inte bara tillatet utan aven pabjudet
att sdkerhetsrekommendationer, nar det ar lampligt, riktas mot andra an tillsynsmyndigheten.

For jarnvégstrafiken galler emellertid enligt 13 d § FUO att sakerhetsrekommendationer ska
riktas till tillsynsmyndigheten och, om det behdvs, till andra organ eller myndigheter eller till en
annan stat inom EES eller till Schweiz. Bestdmmelsen bygger pa artikel 25 i direktivet
2004/49/EG dar det stadgas att en sakerhetsrekommendation ska stallas till sdkerhets-
myndigheten och, om sa behdvs pa grund av rekommendationens art, till andra organ eller
myndigheter i medlemsstaten eller till andra medlemsstater.

For olycksundersdkningar inom végtrafiken eller av andra allvarliga olyckor finns det inga
sarskilda regler avseende sakerhetsrekommendationer vare sig i svensk ratt eller i EU-
regelverk, utdver de allmanna foreskrifterna i LUO.

| betdnkandet om sakerhetsutredningar (SOU 2014:82) uppmarksammades dessa skillnader i
forutsattningar. Utredaren ansag i sina 6vervaganden att rekommendationsratten inte bor
avgransas till tillsynsmyndigheter (dven om de ar av central betydelse) eller andra
myndigheter, utan landade i féljande slutsats: "mdjligheten i 17 a § i FUO att rikta en
sakerhetsrekommendation mot den som bast kan omsatta rekommendationen i praktiken ska
omfatta alla sédkerhetsutredningar, forutom de sékerhetsutredningar inom jarnvagstrafiken
som bygger pa direktiv 2004/49/EG. For de sakerhetsutredningar inom luftfarten som
genomférs med stdd av foérordningen (EU) 996/2010 finns emellertid sarskilda bestammelser i
artikel 17 i den férordningen.”

| betdnkandets forslag till ny lag landade man i féljande skrivning: "En sakerhetsrekommen-
dation far riktas till den som bedéms bast kunna omséatta sdkerhetsrekommendationen i
praktiken. Vid sakerhetsutredning av en olycka eller tillbud till olycka inom jarnvagstrafiken far
en sakerhetsrekommendation emellertid endast riktas till myndigheter och andra organ samt
till andra stater.”
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Skyldighet att besvara rekommendationer

Endast myndigheter har skyldighet att besvara SHK:s sakerhetsrekommendationer. SHK har
inga formella sanktionsmajligheter mot uteblivna eller inte tillfredsstallande svar pa sina
rekommendationer.

| SOU 2014:82 lamnades forslag till ny foreskrift som skulle klargdra, men inte forandra
nuvarande ordning, med formuleringen: "De myndigheter eller offentliga organ till vilka en
sakerhetsrekommendation riktas, ska underratta Statens haverikommission om vilka atgarder
som vidtagits eller planeras att vidtas till foljd av rekommendationen.” och pa annan plats
"aterrapporteringsskyldighet for utfardade sakerhetsrekommendationer ska alaggas
myndigheter men inte enskilda aktorer.”

1.2 Tidigare utredningar

Har presenteras helt kort ett urval av utredningar kring SHK:s verksamhet.

Trafikanalys undersokte 2014 hur SHK:s rekommendationer till transportmyndigheterna
hanterades.® | studien presenterades en kartlaggning av rekommendationer I1dmnade under
aren 2011-2014 och transportmyndigheternas rutiner for att hantera och folja upp dessa
rekommendationer diskuterades. Ett antal forbattringsomraden togs upp, avseende utformning
och hantering av rekommendationerna samt uppf6ljningen av genomférda atgarder. Den
genomgaende uppfattningen var att SHK:s rekommendationer var tydliga och relevanta.
Mottagarna 6nskade att rekommendationer utformas sa att de beskriver en effekt snarare an
en specifik atgard, sa att mottagaren sjalv kan bedéma den lampligaste atgarden. Man upp-
skattade att SHK utvecklats mot en 6kad grad av systemtankande, det vill sédga blivit mindre
inriktade pa att ange specifika atgarder, vilket haft positiv inverkan pa rekommendationerna.

Aven om relationer och dialog mellan SHK och transportmyndigheterna generellt upplevdes
som val fungerande, lamnades nagra forslag till utveckling. Dels handlade dessa om att
mottagande myndigheter behdvde utveckla processen for sin hantering av mottagna rekom-
mendationer. Dels foreslogs forbattringar i dialogen kring utredningar och rekommendationer,
inklusive ett satt att formulera effektmal. Slutligen diskuterades hur en tillsynsmyndighet kan
utveckla sitt ansvarstagande for bland annat uppféljning av atgarder till féljd av rekommenda-
tioner. Det konstaterades ocksa att ingen hade ansvaret for denna typ av uppféljning av de
férmodade sakerhetsvinsterna av SHK:s arbete.

Den statliga utredningen om dversyn av bestammelserna om undersékning av olyckor
lamnade under 2014 ett delbetdnkande’ och ett slutbeténkande® kring SHK:s arbetsomrade.
Utredaren hade i uppdrag att géra en samlad 6versyn av LUO och FUO samt sekretess vid
sadana undersokningar. Syftet bakom 6versynen var att géra bestammelserna mer
systematiska, effektiva och andamalsenliga och darmed ge battre forutsattningar fér beslut om
atgarder som kan férebygga upprepningar av olyckor eller tillbud, eller begransa effekten av
sadana handelser. Utredningen redovisade en uttémmande beskrivning av hur olyckor utreds i
Sverige, vilka lagrum som galler och vilka register som finns, samt évervaganden och forslag
om utveckling och regelférandringar.

Bland de forslag som framférdes i betdnkandet, med baring pa denna utredning, finns ett
tydligare utpekande av SHK:s roll som olycksutredande myndighet och ett forslag till
anvandning av begreppet "Sakerhetsrekommendation” fér den typ av rekommendationer som
lamnas av SHK. Vidare foreslogs forstarkta befogenheter for SHK att valja och prioritera vilka

8 Trafikanalys (2014)
780U 2014:24
8S0U 2014:82
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typer av utredningar som ska gdras och med vilken ambitionsniva. Bland annat ville man
forstarka mojligheten att géra temautredningar®. Utredningen lamnade dven forslag till
forandringar avseende till vilkka mottagare SHK far I1amna sakerhetsrekommendationer. Man
ville bredda denna mojlighet men samtidigt inte utvidga skyldigheten att besvara rekom-
mendationerna for enskilda aktorer. Betankandet ar fortfarande under beredning i Regerings-
kansliet och SHK gjorde under 2020 en annu inte besvarad framstallan om att ga vidare med
betankandets férslag om andrade sekretessregler.

1.3 Rapportens syfte och mal

SHK och andra aktorer gor ett omfattande arbete med att utreda tillbud och olyckor samt att
foresla och genomféra atgarder i avsikt att langsiktigt forbattra sékerheten i transportsystemet.
Samtidigt har ingen myndighet ansvaret for uppféljning av vilka konkreta effekter detta arbete
ger pa sdkerheten. Denna utredning ska ses som en forberedande analys for att ge underlag
till utformning av en sddan mer systematisk utvarderingsmodell.

Utredningen syftar till att ge 6kad kunskap om effekterna av SHK:s arbete med haveri-
utredningar. Ett delmal ar att ge en beskrivning och évergripande analys av SHK:s samtliga
utredningar och rekommendationer under en 10-arsperiod. Denna kartlaggning presenteras i
kapitel 2 och baseras pa det material som publicerats pa SHK:s webbplats. En klassificering
har inférts av handelsernas orsakstyper, rekommendationernas inriktning, mottagare och
mottagande. Urvalet av handelser avgransas till arenden med slutrapport som publicerats
under perioden 2012—2021 inom alla SHK:s utredningsomraden, férutom omradet 'Militar’.

Ett andra delmal ar att 6ka kunskapen om vilka effekter utredningarna haft pa sakerheten i
transportsystemet. Denna del av utredningen presenteras i kapitel 3 och baseras pa ett antal
fallstudier fran respektive trafikslag, dar atgarder efter utredningen foljs upp genom intervjuer
med de primara mottagarna av rekommendationer samt med andra aktorer som kan férvantas
ha paverkats av dessa atgarder. Nagra 6vergripande observationer fran fallstudierna
presenteras i avsnitt 3.6.

Resultaten fran kartldggning och fallstudier ligger slutligen till grund for en sammanvagd
diskussion (kapitel 4) kring utredningarnas bidrag till sdkerheten i transportsystemet och vilka
tankar om utvecklingspotential som framkommit under utredningen. Med tanke pa att fall-
studierna inte kan anses ge en heltadckande bild, skall resultaten ses som observationer till
grund for fordjupade dvervaganden. Erfarenheterna kan ocksa ge uppslag till hur en mer
systematisk utvardering av SHK:s arbete skulle kunna organiseras.

¢ En temautredning ar en undersokning som inte utgar fran en enskild handelse, utan i stallet fran forekomsten
av flera olyckor och/eller tillbud inom ett visst omrade.
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2 Kartlaggning av utredningar
och rekommendationer

2.1 Databasen

For att majliggora en systematisk analys av SHK:s utredningar och rekommendationer
sammanstalldes en databas, genom att hamta information fran samtliga utredningar
publicerade pa SHK:s webbplats. Den primara databasen kom darmed att innehalla
259 utredningar med totalt 534 rekommendationer.

Utredningarna presenteras pa SHK:s webbplats under fem olika utredningsomraden:
Sparbunden trafik, Civil sjofart, Civil luftfart, Militar samt Végtrafik/@vrigt. | denna rapport
forenklas skrivsattet till att benamna dessa omraden som de fyra trafikslagen Spartrafik,
Sjofart, Luftfart och Vagtrafik, samt Militéar verksamhet. Observera att darmed inkluderar
begreppet Vagtrafik i denna rapport aven ett litet antal évriga handelser. For narmare analyser
av transportsektorn gallrades de militara handelserna till den slutliga analysdatabasen
bestaende av 241 utredningar och 426 rekommendationer.

Grunddata om handelserna hamtades fran publicerade utredningar och sammanfattningar.
Dessa kompletterades med uppgifter fran mottagarnas svar pa SHK:s rekommendationer
samt SHK:s beddmningar av svaren. Darefter skapades analysvariabler och kategoriseringar.
Dessa kategorier sattes av Trafikanalys, efter en avvagning mellan analysintresset och
precisionen i utredningarnas redovisning, till féljande indelning:

Orsak

Om SHK identifierat en eller flera orsaker till handelsen klassades dessa av Trafikanalys som
huvudsaklig eller bidragande i nagon eller nagra av foljande atta kategorier:

Design (pa fordon, farkoster eller infrastruktur), Underhall (av fordon, farkoster eller
infrastruktur), Organisation (ledningssystem, rutiner, ansvarsférdelning etc.), Planering (av
verksamhetens genomférande), Kunskap (kompetens, information), Sédkerhetskultur
(underliggande fér verksamhetens genomférande '°), Ménsklig faktor (individuellt betingad
handling i en viss situation) eller Sjukdom (nedsatt férmaga).

Skador

Personskador klassades av Trafikanalys utifran den allvarligaste graden beskriven inom
handelsen till nagon av féljande fem kategorier: Déd, Allvarlig, Skada, Lindrig eller Inga. |
vissa utredningar ar personskador oprecist beskrivna och i dessa fall anvandes kategorin
Skada'".

Beskrivningen av materiella skador gors i SHK:s utredningar med varierande begrepp.
Foljande fem kategorier anvandes av Trafikanalys i databasen (anvanda utredningsbegrepp
inom parentes): Total (Forlisning, totalférlust, totalhaveri, totalskada), Betydande (Betydande,
omfattande, stora skador, strukturella, brandskador), Smérre (Smarre, begransade, latta),
Odéefinierade (Skada) samt Inga skador (nar detta klart framgar).

10 °Sakerhetskultur’ definieras av Arbetsmiljéverket som de gemensamma attityder, varderingar och
uppfattningar som chefer och anstéllda har om foérhallandet till sékerhet och arbetsmiljo.
" Vilka typer av skador som tas upp i SHK:s utredningar &r i vissa fall lagstyrt och varierar mellan trafikslagen.
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Rekommendationer och mottagare

De sakerhetsrekommendationer som Iamnades av SHK kategoriserades av Trafikanalys i
féljande fem grupper: Design (utformning av fordon eller infrastruktur), Utrustning (medférd
utrustning), Juridik (nationella och internationella regelverk), Ledning (Ledning av verksamhet
och/eller sékerhetsarbete) och Kunskap (Information, utbildning, kompetens).

De angivna mottagarna av sakerhetsrekommendationer klassades av Trafikanalys pa tva olika
satt. Dels utifran typ av organisation, del utifran vilken roll mottagaren innehar i transport-
systemet. For typ av organisation anvandes foljande fem kategorier: Internationellt organ
(Regelgivare, myndigheter, branschorgan), Myndighet svensk (nationella, alla roller),
Organisation (Branschorganisationer, intresseorganisationer), Féretag (Privata, offentligdgda),
Region (Regioner, Kommunférbund).

For mottagarnas roll anvande Trafikanalys foljande atta kategorier: Internationell organisation,
Nationell organisation, Tillsynsorgan (Tillsynsmyndighet, certifieringsorgan), Infrastruktur-
férvaltare, Operatér, Entreprendr, Tillverkare, Rdddningsaktér (Rdddningstjénst, JRCC,
Sjéfartsverket, MSB).

Mottagarnas svar pa de lamnade rekommendationerna kunde vara formulerade pa lite olika
satt, men kategoriserades av Trafikanalys i fyra kategorier: OK (accepterade rekommenda-
tionen och beskrev vilka atgarder som planerades), OK med tillagg eller alternativ, Irrelevant
eller Ej svar. SHK:s slutliga beddmning av det inkomna svaret (eller uteblivna) atergavs som:
Tillfredsstéllande, Delvis tillfredsstéllande, Ej tillfredsstéllande eller Aten‘agen.

Handl&dggningstid
Handlaggningstider berédknades som differensen i veckor mellan angivna datum pa SHK:s
webbplats.

2.2 Kartlaggning

221 Oversikt — alla utredningsomraden

Under 10-arsperioden 2012-2021 publicerade SHK slutrapporter fran totalt 259 handelser,
varav 18 avseende militdr verksamhet. Av de utredda handelserna avsag 56 procent Luftfart,
33 procent Spartrafik eller Sjofart och endast 3 procent Vagtrafik (Tabell 1).

Tabell 1. Samtliga sékerhetsutredningar (antal) med slutrapport publicerad 2012-2021 pa SHK:s webbplats,
samt andel inom respektive omrade som avser tillbud.

Tema Olycka Tillbud VAVE]

antal antal antal andel antal andel av total
Luftfart 94 52 36% 146 56%
Sjofart 48 7 13% 55 21%
Spartrafik 1 17 13 42% 31 12%
Vagtrafik 1 8 0% 9 3%
Militar 6 12 67% 18 7%
Total 2 173 84 32% 259 100%

Av utredningarna avsag 32 procent tillbud och resten olyckor. Tva utredningar var s.k. "tema-
utredningar” som avsag gemensamma slutsatser fran ett antal likartade handelser. Andelen
utredda tillbud varierade mellan trafikslagen. Hogst andel (67 procent) fanns bland Militéra
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handelser, foljt av Spartrafik (42 procent), Luftfart (36 procent) och Sjofart (13 procent). Bland
handelserna inom Vagtrafik utreddes inga tillbud (Tabell 1).

Av de 259 publicerade utredningarna innehéll 149 (58 procent) en eller flera sakerhets-
rekommendationer. Andelen utredningar med sakerhetsrekommendationer varierade mellan
trafikslagen. Samtliga utredningar inom Vagtrafik inneholl en eller flera rekommendationer.
Andelen inom Spartrafik, Militdra och Sjoéfart var 6ver 80 procent. Bland handelserna i Luftfart
gavs rekommendationer i endast 37 procent av utredningarna (Tabell 2).

Tabell 2. Antal sékerhetsutredningar utan respektive med sdkerhetsrekommendationer, med slutrapport
publicerad 2012-2021 pa SHK:s webbplats.

Ingen Med
rekommendation rekommendation
antal antal andel
Luftfart 92 54 37%
Sjofart 11 44 80%
Spartrafik 4 27 87%
Vagtrafik 9 100%
Militar 3 15 83%
Total 110 149 58%

Antalet publicerade utredningar per ar har under det studerade decenniet varierat mellan 16
och 36. Trenden ar dock sjunkande efter 2015, bade avseende tillbud och olyckor (Figur 1).
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Figur 1. Antal sdkerhetsutredningar avseende tillbud respektive olycka. Baseras pa samtliga slutrapporter
publicerade 2012-2021 pa SHK:s webbplats.

Andelen utredningar fran respektive utredningsomrade har varierat 6ver tiden. Andelen
utredda handelser inom Luftfart var lagre under periodens mitt, medan Sjofart visar en motsatt
trend (Figur 2).
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Figur 2. Sakerhetsutredningar pa olika utredningsomraden (andel av arstotal). Trafikanalys analys av samtliga
slutrapporter publicerade 2012-2021 pa SHK:s webbplats.

Det totala antalet sdkerhetsrekommendationer som lamnats i utredningarna var 534. Antalet
rekommendationer har varierat mellan 32 och 74 per ar, men visar en sjunkande trend efter
2017. De olika trafikslagens andelar varierar mellan aren. Bade antalet och andelen Iamnade
sakerhetsrekommendationer avseende Sjofart var betydligt hogre under den forsta halvan av
decenniet, jamfért med den andra halvan (Figur 3).
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Figur 3. Sakerhetsrekommendationer pa olika utredningsomraden (staplar, andel av arstotal). Kurvan visar
totalt antal rekommendationer per ar (hoger axel). Trafikanalys analys av samtliga slutrapporter publicerade
2012-2021 pa SHK:s webbplats.

2.2.2 Skador och deras orsaker

| detta avsnitt ingar endast handelser fran de fyra trafikslagen, det vill sdga att utrednings-
omradet Militar verksamhet har exkluderats.

Vilken typ av héandelser har utretts?

Mer an halften (61 procent) av utredningarna avser Luftfart och av dessa utgor i sin tur
55 procent tillbud dar inga personer kom till skada. | 37 procent av dessa tillbud uppstod dock
materiella skador av sméarre men i vissa fall betydande omfattning (Tabell 3).
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Inom omradet Vagtrafik har SHK inte utrett nagra tillbud och endast 7 olyckor, varav halften
utan personskador. Utredningarna inom Sjofart och Spartrafik avser bade tillbud och olyckor
med varierande grad av personella och materiella skador (Tabell 3).

Tabell 3. Utredningar om olyckor respektive tillbud per utredningsomrade och totalt. Skadekategorier avser
den hogsta graden av skada som uppstod i handelsen, kategoriserade av Trafikanalys i analysen av
slutrapporter publicerade 2012-2021 (inte militira) pa SHK:s webbplats.?

Luftfart Sjéfart Spartrafik Végtrafik Total

Olycka Tillbud Olycka Tillbud Olycka Tillbud Olycka Tillbud Olycka Tillbud

Personskador

Dédsfall 9 12 4 3 28
Allvarlig skada 16 1 5 22

Skada 3 4 1 7 1
Lindrig skada 15 4 1 4 23 1
Inga skador 51 52 27 ) 4 13 4 86 70
Summa

utredningar 94 52 48 7 17 13 7 0 166 72
Materiella

skador

Total 12 15 1 3 4 34
Betydande 73 4 11 5 90
Odefinierade 1 11 2 5 2 18

Smarre 6 15 1 1 8 16
Inga skador 3 32 10 3 3 13 16 48
gt‘;’:é"’;ngar 94 52 48 7 17 13 7 0 166 72

Vilka var orsakerna till de utredda hdndelserna?

| SHK:s utredningar har handelsens orsaker identifierats och angivits i 235 av de 241
publicerade utredningarna. Ofta anges bade en huvudorsak eller direkt orsak och
bakomliggande eller bidragande orsaker. Trafikanalys har kategoriserat dessa orsaker i atta
olika kategorier pa upp till tre olika bidragsnivaer.

Bland huvudorsakerna ar brister i kunskap den enskilt vanligast férekommande (28 procent)
av dessa kategorier. De narbeslaktade omradena organisation och planering utgor tillsam-
mans huvudorsaken i 30 procent av de utredda handelserna. Inom Luftfart var bristande
kunskap den vanligast forekommande huvudorsaken (40 procent) och for Spartrafik var
design en vanligare huvudorsak an planering och organisation sammantaget.

Bristande sakerhetskultur kan urskiljas som vanligare huvudorsak i Sjofart (9 procent) an i de
ovriga trafikslagen. For vagtrafik framstar design och organisation som betydande orsaker,
men med tanke pa det laga antalet utredda handelser bor dessa siffror betraktas med
forsiktighet (Figur 4).

2 De tva temautredningarna under denna period ingar inte i tabellen.
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Figur 4. Huvudorsakernas andel i utredda hidndelser inom olika trafikslag. Antalet hdndelser anges ovanfor
staplarna (OBS lagt antal for vagtrafik). Av SHK identifierade huvudorsaker, kategoriserade av Trafikanalys i
analysen av slutrapporter publicerade 2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.

Hur man valjer att betrakta en orsak som huvudsaklig eller bidragande ar inte sjalvklart och
SHK kan ha tillampat olika grunder for detta éver tid och mellan de olika utredningsomradena.
| Tabell 4 redovisas darfor alla orsaker som identifierats som bidragande till en utredd
handelse, oavsett om de beskrevs som huvudsakliga eller pa nadgon niva bidragande.

Organisation och planering ar aven med denna metod de mest identifierade orsakerna,
medan mansklig faktor och sakerhetskultur ar minst férekommande orsaker (Tabell 4). Nagon
av orsakerna organisation, planering, underhall eller kunskap bidrog till 82 procent av de
utredda handelserna, inom sj6farten till och med 89 procent (redovisas inte i tabellen). Det
som forenar dessa orsakskategorier ar att de kan betraktas som delar av den trafikerande
organisationens verksamhetsansvar.

Tabell 4. Alla bidragande orsaker i utredda hindelser inom olika trafikslag. Andel (procent av trafikslagets
utredningar) dar orsaken identifierades som en av de bidragande orsakerna till handelsen. Av SHK
identifierade huvudorsaker, kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade 2012-2021
(inte militara) pa SHK:s webbplats. OBS att flera orsaker kan inga i en hidndelse och antalet handelser visas pa
nedersta raden.

Luftfart Sjéfart ~ Spartrafik  Véagtrafik Total
Design 29% 37% 45% 67% 34%
Design / Underhall 39% 46% 65% 67% 45%
Organisation / Planering 38% 65% 61% 78% 49%
Kunskap 50% 30% 32% 0% 41%
Mansklig faktor 10% 7% 23% 11% 11%
Kunskap / Mansklig faktor 53% 35% 32% 1% 45%
Sakerhetskultur 2% 17% 3% 0% 6%

Totalt antal hdndelser 141 54 31 9 235
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223 Rekommendationer och mottagare

| detta avsnitt ingar endast handelser fran de fyra trafikslagen, det vill sdga att utrednings-
omradet Militér verksamhet har exkluderats.

Vilka rekommendationer har Ildmnats?

Merparten (56 procent) av de rekommendationer som SHK Iamnat i sina sakerhetsutredningar
avser atgarder for utvecklad verksamhetsledning. Nast vanligast forekommande ar rekom-
mendationer om kunskapsutveckling (28 procent) (Figur 5).
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Figur 5. Rekommendationernas fordelning per trafikslag och atgardstyp. Antalet rekommendationer anges
ovanfor staplarna. Rekommendationstyper kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter
publicerade 2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.

Rekommendationerna om ledning dominerar inom alla trafikslagen och som hégst ar andelen
inom sjofart (60 procent). Pa luftfartsomradet har aven kunskap en hég andel av rekom-
mendationerna (35 procent). Endast 5 procent av alla lAmnade rekommendationer avser
atgarder for forbattrad design. Detta star i viss kontrast till att design var huvudorsak till

23 procent av handelserna (Figur 4).
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Figur 6. Rekommendationer over tid, fordelade pa rekommendationstyp, samt totalt antal reckommendationer
per ar (hoger y-axel). Rekommendationstyper kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter
publicerade 2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.
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Vilken typ av rekommendationer som lamnats har varierat nagot mellan aren (Figur 6).
Skillnaden ar dock mindre an férandringen i totalt antal rekommendationer, vilket innebar att
proportionerna mellan olika rekommendationstyper varit relativt stabilt. Till exempel har
andelen rekommendationer som avser ledning utgjort mellan 44 och 64 procent utan nagot
tydligt monster mellan aren.

| tidigare utredningar'® har diskussioner forts om ett énskemal fran mottagarna om att
rekommendationer hellre ska ange vilka effekter man vill uppna an vilka specifika atgarder
som ska vidtas. Ett férsok har gjorts i denna utredning att klassificera rekommendationerna
enligt en sadan indelning. En oklar anvandning av begreppen har dock medfért att denna
indelning inte framstar som kvalitetssékrad. Av denna anledning gors heller inga analyser
kring forekomsten av effektbeskrivande rekommendationer.

Begreppen "6vervag” eller "utred” ingick i 63 av 426 lamnade rekommendationer, totalt
15 procent. Dessa rekommendationer avsag framst rekommendationstyperna ledning
(43 procent), kunskap (27 procent) och juridik (25 procent).

Vilka har fatt rekommendationer?

SHK:s rekommendationer riktas framst till svenska myndigheter (65 procent), medan inter-
nationella organ far 16 procent och féretag 14 procent av rekommendationerna. Mottagare av
rekommendationer om ledningsatgarder ar framst nationella svenska myndigheter (66 procent
av ledningsrekommendationerna). Dessa myndigheter dominerar ocksa som mottagare av
rekommendationer om forbattrad kunskap (68 procent) och regelutveckling (81 procent).
Rekommendationerna om utrustning ar valdigt fa, och har framst [dmnats till privata féretag,
medan rekommendationer kring design framst lamnats till internationella organ (61 procent).

Bransch- eller intresseorganisationer ar endast mottagare for 4 procent av SHK:s rekom-
mendationer, framst avseende atgarder for forbattrad verksamhetsledning och kunskaps-
spridning (Figur 7).
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Figur 7. Mottagare av rekommendationer per organisationstyp. Antalet rekommendationer anges ovanfor
staplarna. Rekommendationstyper kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade
2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.

Mottagarna kan aven kategoriseras utifran sin roll i transportsystemet, nedan kallat
mottagarroll. Den vanligaste mottagaren har en tillsynsroll (45 procent av rekommenda-
tionerna). Men aven operatodrer (16 procent) och infrastrukturforvaltare (9 procent) far manga

'3 Trafikanalys (2014)



rekommendationer, liksom internationella organ (10 procent). Rekommendationer om
verksamhetsledning och kunskapsutveckling, som ar de i sarklass storsta kategorierna,
lamnas i forsta hand till tillsynsorgan (49 procent resp. 50 procent). Rekommendationer om
internationell och nationell lagstiftning har framst [amnats till regeringen (41 procent) (Figur 8).
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Figur 8. Mottagare av rekommendationer per mottagarroll. Antalet reckommendationer anges ovanfoér staplarna.
Typer av rekommendationer och mottagarroll kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter
publicerade 2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.

Vilka mottagare SHK vander sig till med sina rekommendationer har varierat nagot éver tid.
Den tydligaste trenden ar att tillsynsorgan har fatt farre rekommendationer efter 2016, bade
som antal och andel. Darutéver finns tendenser till att infrastrukturférvaltare och operatorer
fatt en storre andel av rekommendationerna de senaste aren. Men dessa har inte blivit fler
utan andelsdkningen ar en effekt av att det totala antalet rekommendationer minskat under
slutet av decenniet. Regeringen fick en 6kad mangd rekommendationer 2018-2019, men har
sedan atergatt till tidigare nivaer (Figur 9).
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Figur 9. Mottagare av rekommendationer 6ver tid, per mottagarroll, samt totalt antal reckommendationer per ar
(hoger y-axel). Mottagarroller kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade 2012-
2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.
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Vilka rekommendationer besvaras?

Inte alla rekommendationer besvaras av de utpekade mottagarna. Det ar framst privata
féretag som valt att inte besvara SHK:s rekommendationer (14 av 59 rekommendationer).
Men aven myndigheter (11 av 275) och internationella organ (9 av 68) har lamnat vissa
rekommendationer obesvarade. Halften av de obesvarade rekommendationerna avser
ledningsfragor.

Det ar framst operatorer (merparten ar privata féretag) som valt att inte besvara SHK:s
rekommendationer (16 av 68 rekommendationer). Men aven tillsynsorgan (9 av 192) och
nationella organisationer (6 av 24) har lamnat vissa rekommendationer obesvarade (Figur 10).
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Figur 10. Obesvarade rekommendationer (antal) per mottagarroll. Typer av rekommendationer och mottagarroll
kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade 2012—2021 (inte militdra) pa SHK:s
webbplats.

Vad svarar mottagarna?

Som redovisats ovan ar det 7 procent av rekommendationerna som aldrig besvaras av dess
mottagare och i ytterligare en handfull fall har man skrivit ett svar, men utan att besvara sjalva
rekommendationen. Vad sager da mottagarna i de svar som faktiskt [Amnats?
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Figur 11. Rekommendationssvar per rekommendationstyp och svarstyp. Antalet rekommendationer anges
ovanfor staplarna. Typer av rekommendationer och svar kategoriserade av Trafikanalys i analysen av
slutrapporter publicerade 2012-2021 (inte militara) pa SHK:s webbplats.

| de svar som inkommit till SHK uttrycker mottagarna acceptans for rekommendationerna i

83 procent av fallen, varav 11 procent i kombination med egna kompletterande atgarder for att
uppna syftet. | 9 procent uttrycker mottagarna att man pa nagot vis uppfattar rekommenda-
tionen som irrelevant. Det ar framst nar rekommendationerna avser design som svaret anger
bristande relevans (32 procent). Férslag till tillagg och andra atgarder ar vanligast vid rekom-
mendationer om ny lagstiftning (Juridik 21 procent). Men det bor noteras att det handlar om ett
relativt litet antal rekommendationer pa dessa omraden (Figur 11).

De mottagare som lamnar stdrsta andelen svar med kommentarer om bristande relevans ar
internationella organ (21 procent) och nationella bransch- eller intresseorganisationer

(25 procent). Infrastrukturforvaltare har hégst andel svar som accepterar eller kompletterar
SHK:s rekommendationer (97 procent) (Figur 12).
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Figur 12. Rekommendationssvar per mottagarroll och svarstyp. Antalet reckommendationer anges ovanfor
staplarna. Mottagarroll och svarstyp kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade
2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.
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Hur bedémdes rekommendationssvaren?

SHK har vid mottagandet av rekommendationssvaren gjort bedémningen att 74 procent av
deras rekommendationer har fatt ett tillfredsstallande svar, medan 9 procent bedémdes som
endast delvis tillfredsstallande. For 17 procent av rekommendationerna bedémdes svaren
eller avsaknaden av svar som inte tillfredsstallande hantering. | nagra fall (mindre an 1
procent) har SHK atertagit rekommendationen efter dialog med mottagaren. Den stérsta
andelen inte omhandertagna rekommendationer avser internationella organ (33 procent) och
privata foretag (31 procent) (Tabell 5).

Tabell 5. Rekommendationernas omhéndertagande i mottagarnas svar fordelat pa mottagartyp. Andelen av
respektive svarstyp per mottagartyp anges inom parentes under antalet reckommendationer. Mottagartyp och
svarstyp kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade 2012—2021 (inte militdra) pa
SHK:s webbplats.

Delvis

Tillfreds- filfrods.  E tillfreds- Ater- Summa

stéllande stéllande stéllande kallad
Internationellt antal 36 7 21 0 64
(56%) (11%) (33%) (100%)
g"\)’gﬁé%het' antal 214 21 23 2 260
(82%) (8%) (9%) (1%) (100%)
Region antal 1 0 1
(100%) (100%)
Organisation antal 11 3 ) 0 19
(58%) (16%) (26%) (100%)
Foretag antal 33 5 17 0 55
(60%) (9%) (31%) (100%)
Total antal 295 36 66 2 399
(74%) (9%) (17%) (1%) (100%)

Motsvarar rekommendationerna hdndelsernas orsak?

| en sakerhetsutredning identifieras en huvudorsak till handelsen och sedan lamnas en eller
flera rekommendationer for forbattrad sakerhet i transportsystemet. Finns det ett samband
mellan huvudorsaken och de rekommendationer som lamnas?

| utredningar dar design identifierats som en huvudorsak handlar endast 11 procent av
rekommendationerna om design, medan de flesta rekommendationerna (50 procent) i dessa
utredningar ar inriktade pa verksamhetsledning.

Nar organisation eller planering ar huvudorsaker ar dverensstammelsen med rekommenda-
tionstypen battre. | dessa fall handlar de vanligaste rekommendationerna om verksamhets-
ledning (64 procent resp. 61 procent). Aven nér kunskap identifierats som huvudorsak
sammanfaller detta med den vanligast férekommande rekommendationstypen kunskap (50
procent).

For huvudorsakerna sakerhetskultur, mansklig faktor och sjukdom finns det inte nagra direkt
motsvarande rekommendationstyper. Men i dessa fall &r verksamhetsledning den mest
frekventa rekommendationstypen (93, 50 respektive 50 procent). (Tabell 6)

Hur man valjer att betrakta en orsak som huvudsaklig eller bidragande ar inte sjalvklart och
SHK kan ha tillampat olika grunder for detta éver tiden och mellan de olika utrednings-
omradena. Att inkludera samtliga orsaker som identifierats som bidragande till en utredd
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handelse, oavsett om de beskrevs som huvudsakliga eller pa nagon niva bidragande,
forandrar inte namnvart detta monster (data inte redovisade).

Tabell 6. Rekommendationstyp (vagrat) mot huvudsaklig orsakstyp (lodrat) for handelsen. Andelar per
rekommendationstyp. Totalt antal hdandelser redovisas langst ned. Typ av orsak och rekommendation
kategoriserade av Trafikanalys i analysen av slutrapporter publicerade 2012-2021 (inte militdra) pa SHK:s
webbplats.

Design  Utrustning Juridik  Kunskap  Ledning Total

Design 11% 2% 10% 27% 50% 100%
Underhall 8% 0% 5% 28% 59% 100%
Organisation 5% 2% 5% 23% 64% 100%
Planering 0% 0% 11% 28% 61% 100%
Kunskap 2% 2% 7% 50% 39% 100%
Sakerhetskultur 0% 0% 0% 7% 93% 100%
Méanskliga faktorn 0% 3% 22% 25% 50% 100%
Sjukdom 25% 0% 0% 25% 50% 100%
Ej faststalld 0% 0% 14% 14% 71% 100%
Summa 5% 1% 9% 28% 56% 100%
Irqerzgf/nmendationer A 9 <l Y it 424

224 Utredningstid

Utredningstiden kan beraknas for tiden fran handelsen, till SHK:s publicering av sakerhets-
utredningen och slutligen tills arendet stangs da inkomna svar pa eventuella rekommenda-
tioner registrerats och publicerats. En férenklad bild ges i Figur 13 medan alla data och

spridningsmétt redovisas i bilaga 1 (Tabell 8).
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Figur 13. Genomsnittlig tidsatgang (veckor) fran handelsen till slutrapport (Utredning), samt fran
slutrapportens publicering till avslutat &rende da rekommendationssvaren bedémts (Rek.svar). Slutrapporter
publicerade 2012—-2021 (inte militdra) pa SHK:s webbplats.
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I genomsnitt publicerades slutrapporten 52 veckor efter handelsen, vilket betyder att malnivan
pa 12 manader uppnaddes under detta decennium. Manga utredningar har dock tagit betydligt
langre tid, sarskilt for handelser i spartrafiken. Utredningstiden for tillbud och olyckor skiljer sig
inte namnvart mellan trafikslagen, med undantag for luftfarten dar tillbuden kraver betydligt
langre utredningstid. Samtidigt har luftfarten som helhet de snabbaste utredningarna. De tva
temautredningarna sticker ut med de langsta tiderna for bade utredning och dialog kring
rekommendationerna. Dessa utredningar pagick i 2—2,5 ar.

Tiden for svar pa rekommendationerna (efter publicerad slutrapport till arendets avslut hos
SHK) var i genomsnitt 27 veckor. Kortast var svarstiden for utredningar av olyckor inom luftfart
(18 veckor). (Figur 13) De avslutade utredningarna som innehdll en eller flera rekommenda-
tioner till internationella organ (32 utredningar) hade de langsta svarstiderna med ett
genomsnitt pa 67 veckor (intervall 20—221 veckor). Av dessa utredningar berérde 82 procent
luftfartsomradet. (Data inte redovisade)

Utredningstiden har blivit kortare 6ver den studerade tidsperioden. Fran en total genom-
snittstid fram till slutrapport pa omkring 60 veckor de férsta aren, har utredningstiden minskat
till drygt 40 veckor, vilket motsvarar nastan en tredjedel av tiden. Stérsta minskningarna syns
inom spartrafik och sjofart (Figur 14). Enligt SHK:s arsredovisning' har den genomsnittliga
utredningstiden 2019-2021 legat pa 10—11 manader.
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Figur 14. Genomsnittlig tidsatgang (veckor) fran handelsen till slutrapport, per utredningsomrade respektive
totalt for samtliga utredningar utom temautredningarna. Slutrapporter publicerade 2012-2021 (inte militdra) pa
SHK:s webbplats.

2.3 Kommentarer till kartlaggningen

Kartlaggningen ger en bild av SHK:s omfattande arbete med utredningar och rekommenda-
tioner dver ett decennium. Utredningarnas hoga kvalitet avspeglas i att en eller flera orsaker
till handelserna har identifierats i 98 procent av utredningarna. Att endast 9 procent av de
besvarade rekommendationerna ansags ha lag relevans av mottagarna, ar ocksa ett tecken
pa hog kvalitet.

Utredningstiderna ar langa, vilket kan ses som en effekt av den hoga ambitionsnivan. Tiden
har dock forkortats pa senare ar och haller sig i genomsnitt inom myndighetens uppstallda

4 Statens haverikommission (2022)
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mal. Tidsatgangen for svaren fran rekommendationernas mottagare, och deras efter-
behandling, ar ocksa lang. Detta tycks framst vara en effekt av att vissa mottagartyper har
valdigt langa svarstider.

Bland de identifierade orsakerna dominerar brist pa kunskap, organisation eller planering. Det
ar darfor tillfredsstallande att merparten av de lamnade rekommendationerna ocksa avsag
utveckling av verksamhetsledning eller kunskaper/kunskapsspridning. En hog relevans i de
lamnade rekommendationerna indikeras ocksa av att endast 9 procent av dessa bemdétts med
kommentarer om att de inte skulle vara relevanta.

Att forbattra designen av fordon, farkoster eller infrastruktur ingick endast i 5 procent av
rekommendationerna (Figur 5), trots att design var en huvudorsak till 23 % av de utredda
handelserna (Figur 4). Detta skulle kunna betraktas som en bristande relevans i rekommenda-
tionerna. En forklaring kan vara att SHK ser sma mojligheter att paverka design hos till
exempel tillverkare av fordon och farkoster, da dessa ar privata foretag eller agerar pa en
internationell arena med sma majligheter till nationell paverkan. Det kan ocksa finnas en
mojlighet att paverka design indirekt, genom utvecklade krav pa tillsyn och sakerhetsarbete,
vilket kan leda till att aktdrerna sjalva efterfragar annan design fran tillverkarna.

Det ar viktigt att notera att férdelningen pa trafikslag fér SHK:s utredningar och rekommenda-
tioner inte avspeglar férdelningen av alla de handelser som rapporteras i transportsystemet
(jamfor Figur 2 och Figur 3 mot Figur 15). SHK utreder en betydligt mindre andel av intraffade
handelser inom bade sjofart och luftfart. SHK har uppdraget att valja utredningar mot utgangs-
punkt av uppstallda lagkrav (se avsnitt 1.1.2) samt sina egna bedémningar av i vilka fall en
utredning kan leda till betydande sakerhetsvinster. Man bor darfér inte férvanta sig att
férdelningen av intréffade handelser avspeglas i utredningsverksamheten.
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Figur 15. Antal inkomna d@renden (handelser) till SHK under 2012-2021 fordelat som andel i myndighetens
utredningsomraden. Kurvan visar totalt antal hindelser (héger axel).
Kailla: SHK:s arsredovisningar.

Inte heller avspeglas antalet omkomna i trafiken av SHK:s utredningsprofil eller antalet
Iamnade rekommendationer (jamfoér Figur 2 och Figur 3 mot Figur 16). Merparten av trafikens
dodsfall intraffar i vagtrafiken, vilket ar det minst utredda trafikslaget hos SHK. Sakerheten
inom yrkessjofarten far daremot relativt stor uppmarksamhet fran SHK medan en mycket liten
andel av dédsfallen intraffar i denna kategori. Men statistiken ver omkomna avspeglar inte
hela bilden av risk. Har bor aven beaktas andra personella och materiella skador samt risken
for miljopaverkan av intraffade handelser.
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Figur 16. Antal omkomna i de olika trafikslagen, Sverige, aren 2010-2021 (preliminart for 2021).
Kalla: Trafikanalys PM 2022:6.

Luftfarten utgdr det mest utredda trafikslaget hos SHK, vilket till stor del kan férklaras av de
lagkrav som stélls, och lange har stallts, pa haveriutredningar inom detta omrade. Det har inte
varit mojligt att narmare identifiera vilka flygplanstyper som ingér i de utredda handelserna
inom ramen for denna utredning. Dock forefaller en stor del av SHK:s utredningar avse sport-
flygplan och andra lattare farkoster. Detta verkar sta i viss proportion till att endast 3 procent
av dédsolyckorna inom luftfarten intraffade vid flygningar i linjefart (Figur 17). Se vidare tankar
om den ultralatta luftfarten i avsnitt 4.1.1.
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Figur 17. Antal omkomna personer i olika slags luftfart och luftfartsfartyg, Sverige totalt aren 2011-2020.
Kalla: Trafikanalys PM 2022:6.

Antalet lamnade rekommendationer har sjunkit efter 2015 (Figur 3). Denna minskning star inte
i proportion till trenden for antalet omkomna (Figur 16). Inte heller har antalet inkomna
arenden minskat under denna tid (Figur 15). Att antalet rekommendationer sjunkit torde darfor
avspegla en forandrad prioritering for SHK:s Iamnande av rekommendationer.

Med denna 6versiktsbild av SHK:s utredningar i minnet, ar det intressant att ndrmare studera
nagra av de genomfoérda utredningar och forandringar dessa gett upphov till. Detta gors
genom de fallstudier som presenteras i nasta kapitel.
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3 Fallstudier

| detta kapitel fordjupas kunskapen om SHK:s utredningar genom att studera dem i narmare
detal;j. Inledningsvis beskrivs den anvanda metoden och darefter presenteras ett antal fall
uppdelat pa trafikslag. Avslutningsvis i kapitlet sammanfattas évergripande observationer fran
de studerade fallen.

3.1 Metod

3.1.1 Urval

Ur kartlaggningens lista pa avslutade utredningar under 2012-2021 gjordes ett semi-
strukturerat urval av utredningar som alla innehdll rekommendationer (listas i bilaga 2, Tabell
9). Fran utredningsomradena Civil sjéfart, Civil luftfart och Sparbunden trafik valdes
inledningsvis sex utredningar vardera, medan endast tre utredningar valdes fran omradet
Végtrafik/6vrigt dar det totala antalet utredningar ar betydligt lagre an pa de 6vriga omradena.
Urvalet gjordes sa att bade aldre och nyare utredningar representerades. | ett fall pa
sparomradet ersattes en oavslutad utredning med en temautredning som anknét till flera av de
ovriga handelserna pa sparomradet.

3.1.2 Intervjuer

For varje utvald utredning genomférdes darefter intervjuer. Valet av respondenter utgick fran
de rekommendationer som [dmnats i respektive utredning. Forst identifierades primara
mottagare, d.v.s. de aktérer som av SHK utpekats som mottagare fér en rekommendation.
Darefter identifierades sekundara mottagare som kunde férvantas beroéras, direkt eller indirekt,
av de primara mottagarnas atgarder. En avgransning gjordes till myndigheter eller organisa-
tioner och endast i nagra fall har enskilda féretag varit respondenter.

De enskilda personer som skulle intervjuas hos de olika mottagarna soktes genom
omnamnanden i rekommendationssvar till SHK, webbplatser, telefonvaxlar eller tips fran
andra kontakter. Vid méten med primara mottagare lamnades ibland tips pa lampliga personer
att kontakta i nasta led. En lista 6ver intervjuade respondenter aterfinns i Bilaga 3. De enskilda
respondenternas namn aterges inte i anslutning till redovisningen i I6ptexten.

Intervjuerna foljde ett semistrukturerat upplagg. Respondenterna fick i férvag information om
intervjuns syfte och vilka specifika handelser eller typ av handelser som skulle beréras. Under
intervjun foljdes ett intervjuformular med féljande huvudpunkter:

e Allman karaktarisering av respondentens nuvarande roll samt kdnnedom och
erfarenhet om SHK:s utredningar i allmanhet.

e De specifika handelserna
o Kannedom om handelsen

o Uppfattning om utredningen, dialogen samt rekommendationernas relevans
och mottagare

o Atgarder under och efter utredningen. Nuvarande status pa det aktuella
sakerhetsomradet
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o Utredningens betydelse for vidtagna atgarder och nuvarande lage
e Generella tankar om SHK:s arbete och ev. utvecklingsférslag
e Ovriga medskick

Vid varje intervju deltog en till tre deltagare fran samma organisation. De genomférdes i de
flesta fall via videokonferens, i nagot enstaka fall per telefon. Varje intervju berérde mellan en
och fem handelser och tog cirka 30-90 minuter. De flesta intervjuerna per video spelades in
efter respondenternas godkannande, som "minnesanteckningar” fér senare renskrivning av
intervjusvaren. | en del fall har intervjuerna féljts upp med klargérande eller kompletterande
fragedialog via e-post.

Respondenterna har inte fatt mojlighet att faktagranska de slutligt sammanstallda resultaten,
vilket innebar att innehallet i denna rapport baseras pa Trafikanalys tolkningar av intervjuerna.

313 Analys

Beskrivningen av utfallet efter utredningarnas avslut baseras pa de svar som framkommit vid
intervjuerna. | vissa fall finns referenser till némnda dokument och handlingar, men i denna
utredning har inte svaren vid intervjuerna validerats genom efterféljande granskning av andra
kallor.

Svaren fran olika respondenter har sammanfogats till en helhetsbeskrivning av vad som hant i
varje studerat fall. Beskrivningen indelas i dels vad som enligt rekommendationssvaret
anférdes som da genomférda eller planerade atgarder, dels vad som framkommit i
intervjuerna som faktiskt genomfoérda atgarder. Darutdver presenteras under rubriken
"Observationer och kommentarer” tankar och resonemang som vid intervjuerna framkommit
kring férutsattningarna for att atgarda de for handelsen aktuella sékerhetsbristerna.
Trafikanalys tolkningar av dessa observationer redovisas i avsnitt 3.6 och kapitel 4.

| den foljande genomgangen av studerade fall (avsnitt 3.2-3.5) inleds varje fallbeskrivning
med en tabell som sammanfattar nagra av utredningens karaktarer i analysdatabasen (enligt
avsnitt 2.1). Varje fall aterges darefter endast mycket kortfattat och med en férenklad bild av
sjalva handelsen. Slutrapporter fran sakerhetsutredningarna och den atféljande dialogen kring
rekommendationerna finns i sin helhet tillgangliga pa SHK:s webbplats och kan dar aterfinnas
med hjalp av handelsens beteckning.'

3.2 Fallstudier spartrafik

3.21 Kollision med resandetag och gravlastare, 2010
Héndelse: J-48/10 Orsakstyp Rekommendationstyper
Datum: 2010-09-12 Orsak 1: Organisation Typ 1: Ledning
Typ: Olycka Orsak 2: Planering Typ 2:
Omréade: Spartrafik Orsak 3: Design Typ 3:
Skada pers. Déd Rekom.mottagare roll: Typ 4:
Skada mtrl. Total Mottag 1: Tillsyn
Tid rapport: 108 v Mottag 2: Rek.svar: OK
Tid avslut: 132v Mottag 3: Bedémn: Tillfreds

15 www.havkom.se/utredningar
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Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (J-48/10) intraffade 2010-09-12 pa Kimstads driftplats. En spargaende gravlastare
sparade ur, gravarmen med skopa svangde ut 6ver intilliggande spar, dar den traffade ett
passerande resandetag. Foéljden blev att en person omkom och ett 20-tal skadades, varav
flera allvarligt. Aven de materiella skadorna blev betydande.

| SHK:s utredning (RJ 2012:03) faststalldes orsaken till handelsen till att A-skydd'® inte
etablerats pa det intilliggande sparet, vilket medforde att resandetag tillats passera intill
gravlastaren i normal hastighet. Bakomliggande orsaker var bristande planering av projektet
samt grundlaggande brister i infrastrukturférvaltarens systematiska sakerhetsarbete.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Tillsynsmyndigheten rekommenderas att granska Trafikverkets revisions-,
avvikelse- och riskhantering med syfte att se till att den far sddan kvalitet att brister i
projekts ledning och planering, upptdcks och atgérdas. (Transportstyrelsen)

Mottagaren accepterade rekommendationen. SHK bedémde att rekommendationen blivit
omhandertagen och arendet avslutades 2013-03-21.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen konstaterade i sitt rekommendationssvar att man granskat och godkant
Trafikverkets revisions-, avvikelse- och riskhanteringsprocesser i den tillstdndsprocess som
genomfordes infor att Trafikverket ar 2010 erhdll sitt sakerhetstillstand som infrastruktur-
férvaltare. Man hade dock sett indikationer pa bristande efterlevnad av Trafikverkets styrande
dokument. | december 2011 inleddes darfor en brevtillsyn av Trafikverkets styrande rutiner pa
aktuellt omrade. Denna tillsyn avslutades i april 2012 da Trafikverket redogjort for att de
genomfdr en dversyn och férandring av avvikelsehanteringen inom trafiksékerhetsomradet.
Transportstyrelsen angav ocksa i rekommendationssvaret att man avsag att genomféra en
revision/tillsyn av Trafikverkets avvikelsehantering.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsen genomfért den planerade
fordjupade tillsynen 2013. Vid denna stéalldes krav pa Trafikverket, som darefter ocksa
genomfort forandringar. Respondenter pa Trafikverket menar att SHK:s rekommendationer i
detta fall var lite for yviga och évergripande. |dag skulle den kanske skrivits annorlunda och
riktats mer specifikt och direkt till Trafikverket. Man menar dock att det genomforts manga
forbattringsatgarder och sakerhetshéjande utveckling pagar I6pande. Med baring pa Kimstad-
utredningen ndmndes féljande férandringar:

- Trafikverket mdjliggjorde beslut om hastighetssankning pa intilliggande spar vid
pagaende arbete.

- Trafikverket mojliggjorde beslut om skyddsatgarder aven pa intilliggande spar.

- Avvikelsehanteringssystemet SYNERGI anvands av Trafikverket och aven separat av
andra i branschen.

- Riskhanteringssystemet PULS ar ett fungerande system for kategorisering och
styrning av sakerhetsatgarder.

16 A-skydd innebér att ett omrade uppléts for ett arbete som kraver att inga tagfarder far ske éver arbetsplatsen.
Sparrfard och vaxling far forekomma efter samrad (Trafikverket TDOK 2016-0289).
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- Samarbetsforumet FRI (Forum fér gemensam riskhantering'”) fér systematisk
hantering av risker tillsammans med jarnvagsféretagen har bildats. Har ingar bland
andra Trafikverket, jarnvagsentreprendrer (FSJ), Tagforetagen och andra
infrastrukturforvaltare. FRI &r aktivt sedan 2019 med tva stérre moéten per ar.
Arbetsgruppen ASP (Arbete i spar) utgor sedan 2020 en delaktivitet inom FRI. Andra
arbetsgrupper ar OSPA (Ctillatna stoppsignalpassager), PLANK (Plankorsningar)
samt INFRA (Infrastruktur).

- Projektet 'Sakrare arbete i spar’ ar Trafikverkets interna projekt med delprojekt om
regelverk respektive planering. Bland annat ingar "typning av arbeten” for 6kad
tydlighet och enkelhet vid sakerhetsarbetet.

Trafikverket menar att man har en 6ppen dialog bland deltagarna i samarbetsgrupperna. Man
delar information pa ett 6ppet och transparent satt, man diskuterar lagkrav och annat av
gemensamt intresse. Trafikverket har som en f6ljd av denna handelse tydliggjort reglerna
kring av- och paetablering av tunga spargaende fordon. '

Enligt intervjuade entreprendrer sa ar dock behovet av till exempel hastighetsnedsattningar
runt spararbete en fraga som fortfarande diskuteras. Man menar ockséa att Trafikverket
fortfarande tycks ha en bristfallig avvikelsehantering. Vid ett flertal tilifallen har entreprendrer
felaktigt utpekats som ansvariga fér handelser enligt uppgifter i avvikelsehanteringssystemet.
Felaktigheterna har korrigerats da de papekats.

Vissa respondenter menar att SHK i denna utredning alltfor starkt betonade gravarens
ursparning som orsak till olyckan, och inte satte fingret pa den egentliga orsaken. Denna
skulle snarare ha varit att infrastrukturforvaltaren tillat en verksamhet som riskerade att
inkrékta pa sakerhetszonen for intilliggande spar. Det vill sdga att tillata att ett fordon med en
sadan gravarm fick ga upp pa sparet utan att intilliggande spar fick A-skydd, oavsett om den
sparade ur eller inte. Enligt ovan menar dock Trafikverket att man omhandertagit denna risk
utan direkt rekommendation fran SHK.

| SHK:s utredning framkom ocksa mycket kring behov av utvecklad teknisk utformning och
forarutbildning, som inte togs upp bland rekommendationerna. Detta har papekats av vissa
respondenter.

Observationer och kommentarer

En av respondenterna ansag att denna handelse var exempel pa den mindre effektiva vanan
hos SHK att rikta rekommendationerna enbart indirekt till tillsynsmyndigheten. Man har dock
uppfattat att SHK numera ser att de har lagstdd for att aven rikta sig till andra, aven privata
aktorer. Mest effektivt ansdg man att det kunde bli om man riktade parallella rekommenda-
tioner till bade tillsynsmyndigheten och utférare, till exempel jarnvagsoperatérer, vilket skulle
leda till att fragorna prioriterades hogre vid resursplaneringen.

Trafikverkets projekt 'Sakrare arbete i spar’ (SAS) som nu pagar ar en foljd av bland annat
erfarenheterna fran Kimstad. Men med tanke pa att det gatt 12 ar sedan handelsen, anser en
del att Trafikverket reagerar alldeles for langsamt pa identifierade atgardsbehov.

Trafikverket menar att man inte alltid haft tillrackliga resurser for att driva dessa fragor. Men
ocksa att férandringar i regelverket tar tid och aven ska inkludera utbildning och kunskaps-
spridning. Medvetenheten om att sdkerheten ska prioriteras anses dock vara hég och
utvecklingen inom myndigheten anses positiv. Bland annat har GD initierat utvecklingsprojekt
och numera deltar aven chefer for verksamhetsomraden i projekten.

17 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-
trafiksakerhet/Forum-for-gemensam-riskhantering-trafiksakerhetsrisker--FRI/
'8 Trafikverket TDOK 2013:0001 samt TDOK 2016:0289 (avsnitt 5.5).
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Om fler konkreta fragor hade lyfts i SHK:s rekommendationer, s& anser en del respondenter
att utvecklingen pa detta olycksdrabbade omrade troligen kunnat snabbas pa. Trafikverket
menar att "sakerheten gar forst” och tillsatter dialoggrupper kring sékerhetsfragorna. Men
andra menar att dessa grupper ligger pa fel plan, utan att involvera ett operativt ansvar for
genomforandet, vilket leder till en mycket langsam utveckling.

Flera handelser vid arbete i sparmilj¢ har utretts av SHK efter handelsen vid Kimstad.

3.2.2 Kollision mellan tag och lastbil i plankorsning, 2012

Héndelse: J-11/12 Orsakstyp: Rekomendationstyp:
Datum: 2012-02-09 Orsak 1: Organisation Typ 1: Ledning
Typ: Olycka Orsak 2: Planering Typ 2:

Omrade: Spartrafik Orsak 3: Design Typ 3:

Skada pers. Allvarlig Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mitrl. Total Mottag 1: Tillsyn

Tid rapport: 125v Mottag 2: Infraférv. Rek.svar: OK

Tid avslut: 144 v Mottag 3: Beddémn: Tillfreds

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (J-11/12) intraffade 2012-02-09 vid Hagernas pa Roslagsbanan. En lastbil
fastnade mellan nedfallda bommar och kolliderade med ett resandetag. Féljden blev allvarlig
personskada samt betydande materiella skador.

| SHK:s utredning (RJ 2014:04) faststalldes orsaken till handelsen till att lastbilen fastnat
mellan bommarna sa att inga varningssignaler gick till taget. Kombinationen av lastbilens laga
markfrigdng och vagbanans utformning vid plankorsningen ansags ha bidragit till hAndelsen.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Inom ramen fér tillsyn och tillstandsgivning kontrollera att infrastrukturférvaltare
genom sina sédkerhetsstyrningssystem uppfyller sina skyldigheter att hantera risker
som verksamheten ger upphov till t.ex. genom att dndrade férutséttningar vid
plankorsningar uppmérksammas vid systematiska éversyner av beslut om
skyddsnivaer. (Transportstyrelsen)

- R2: Overvéga behovet av foreskrifter eller riktlinjer fér enskilda végars utformning vid
korsning av jarnvég. (Transportstyrelsen i samrad med Trafikverket och Boverket)

Mottagaren accepterade samtliga rekommendationer. SHK bedémde att rekommendationerna
blivit omhandertagna och arendet avslutades 2014-11-10.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| mottagarens rekommendationssvar lyfte Transportstyrelsen verksamhetsutévarnas
egenansvar for att hantera de risker som deras verksamhet kan ge upphov till, samt att detta
utgdr grunden fér myndighetens tillsyn. Man avsag att under 2014 gora en riktad tillsyn mot
berérda aktorers hantering av andrade forutsattningar, till exempel trafikfloden, i plan-
korsningar. Man skulle ocksa starka tillsynen mot samtliga infrastrukturforvaltare genom att
inféra nya fragor i tillsynsunderlagen. Angaende R2 sa avsag man att infora nya foreskrifter
inom ramen for sitt fr.o.m. 2014 utékade bemyndigande enligt Plan- och Byggférordningen
(2011:338). Den nya foreskriften beraknades kunna trada i kraft sommaren 2017.
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Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 berattade Transportstyrelsen att handelsen foljts upp med manga
moten och dialog och att checklistorna fér tillsyn hade uppdaterats. Trafikverket hade tidigare
haft en plan (sedan Vagverkstiden) for avveckling av plankorsningar, vars genomforande blivit
kraftigt forsenat. Transportstyrelsen konstaterade dock vid sin tillsyn 2015 att Trafikverket
tycktes ha tagit ett samlat grepp kring problematiken och faststallt ett nytt styrande
dokument'® som hanterar skyddsnivéer pa alla deras plankorsningsanlaggningar (R1).

Den nya foreskrift om plankorsningars utformning som namndes i svaret om R2 tradde inte i
kraft forran 20212°. Den omfattar dock inte jarnvag, men SHK:s utredning av denna handelse
refereras bland annat i konsekvensutredningen kring hinderfri hdjd och bredd.

Observationer och kommentarer

Atgarderna férefaller ofillréckliga for att uppna minskade sakerhetsrisker i plankorsningar.
Tillsynsmyndigheten har uppdaterat sina checklistor, men den férmodade féreskriften tog lang
tid och kom inte att hantera fragan. Infrastrukturférvaltaren har férvisso upprattat nya
dokument kring plankorsningarnas skyddsnivaer, men plankorsningarna finns kvar med sina
risker. Trots att de rekommenderade atgarderna genomforts har liknande olyckor intraffat igen
(till exempel i Hokmora J-05/18 och Hofors J-12/20).

En framférd forklaring ar att SHK och tillsynsmyndigheten utreder pa systemniva, medan det
ar infrastrukturforvaltaren som ska agera pa sakniva. Man menar att effekten kunde ha blivit
stérre om rekommendationer riktats direkt till infrastrukturférvaltaren, till exempel om att
fullfélja de gamla planerna om att avveckla de riskfyllda plankorsningarna. Efter handelsen i
Hofors 2020 valde SHK ocksa att lamna rekommendationer av denna typ till infrastruktur-
forvaltaren, samtidigt som man ater riktade sig till tillsynsmyndigheten.

3.23 Kollisionsrisk vid vaxling av godstag, 2012

Héndelse: J-06/12 Orsakstyp: Rekommendationstyp:

Datum: 2012-01-30 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Ledning

Typ: Tillbud Orsak 2: Design Typ 2:

Omrade: Spartrafik Orsak 3: Underhall Typ 3:

Skada pers. Inga Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mitrl. Inga Mottag 1: | Tillsyn

Tid rapport: 71v Mottag 2: Rek.svar: OK, Irrel.
Tid avslut: 99 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

Hédndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (J-06/12) intraffade 2012-01-30 pa Helsingborgs godsbangard. Vid en
vaxlingsrorelse med ett frAnkopplat lok passerades stoppsignal och en kollision med
passerande tag var nara.

| SHK:s utredning (RJ 2014:04) faststalldes den huvudsakliga orsaken till handelsen till att
stoppsignaler inte uppmarksammades och bidragande orsaker var teknisk design av
stoppsignaler och skyltar samt i viss man bristande underhall.

Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1:Inom ramen fér sin tillsyn verka fér att infrastrukturférvaltare och jarnvagsféretag i
sina avvikelsesystem féljer upp férekomsten av ofillatna stoppassager forbi signaler

'® Trafikverket TDOK 2015:0311
2 Transportstyrelsen TSFS 2021:122
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placerade pa héger sida om sparet for att kunna dra slutsatser om hégerplacerade
signaler passeras obehorigt oftare dn vansterplacerade signaler. (Transportstyrelsen)

- R2: Inom ramen fér sin tillsyn verka fér att infrastrukturférvaltare ser éver héger-
placerade véxlingsdvérgsignaler for att utrébna om placeringen fortfarande &r
motiverad. (Transportstyrelsen)

- R3: Utova tillsyn éver att jarnvéagsféretag tydligt anger signaler med avvikande
placering i lokala bangardsinstruktioner. (Transportstyrelsen)

- RA4: Utbva tillsyn éver av att infrastrukturférvaltarna anvénder sig av pilskyltar
utformade enligt JySFS 2008:7. (Transportstyrelsen)

Mottagaren accepterade alla rekommendationer utom R2. Denna ansags av Transport-
styrelsen som irrelevant da deras tillsyn gar ut pa att infrastrukturférvaltaren sjalv ska bedriva
systematiskt arbete med att analysera risker. Punkten skulle darfér hanteras som del av R1.
SHK beddmde att samtliga rekommendationer blivit omhandertagna och arendet avslutades
2013-12-20.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| mottagarens rekommendationssvar angav man att R1 och R2 laggs in i tillsynsbanken for
prioritering av riskbaserad tillsyn mot infrastrukturférvaltares uppféljning av otillatna
stoppassager (OSPA). R3 laggs ocksa i tillsynsbanken for att planera 1ampliga tillsynsatgarder
for hur jarnvagsféretagen ger sin personal platskdnnedom och information dar planenlig
véxling utférs. Aven R4 laggs i tillsynsbanken.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att det finns en grupp fér branschsamarbete som
regelbundet traffas for att diskutera och rapportera OSPE- och OSPA-handelser. Gruppen har
funnits sedan 2009 och har darmed ett gott statistikunderlag som visar att OSPA-frekvensen
inte varit hdgre vid hdgerplacering av stoppsignalen. Denna kunskap fanns redan fore SHK:s
rekommendation och var alltsa inte en f6ljd av denna. Darmed, och genom att fragan
betraktades som Trafikverkets sak, ansag Transportstyrelsen att R2 blev irrelevant.

Det ar generellt svart att identifiera vilka férandringar som kommer till féljd av SHK:s
rekommendationer. Infrastrukturférvaltare, jarnvagsforetag, Arbetsmiljoverket med flera, har
varit snabbare att genomféra atgarder efter en handelse an SHK:s utredningar. Trafikverket
har ett lagstadgat sakerhetsstyrningssystem (SMS) som kraver att Trafikverket analyserar
risker och vidtar nédvandiga atgarder. Detta ska goras oberoende av vilka rekommendationer
SHK lamnar. Sedan 2016 finns en ny rutin, 'Signalsamrad’, som behandlar information och
branschsamverkan kring signaler och deras placering (berér R3 och R4)?'.

Generellt gor Transportstyrelsen mycket sallan revideringar av sina féreskrifter, istallet valjer
man vid uppkomna behov att utveckla sin tillsyn. Att man lagger en rekommendation i
‘Tillsynsforslag’ (kallades tidigare tillsynsbanken) innebar att den hamnar pa vantelista
tilsammans med andra forbattringsforslag. Forslagen ligger sedan till grund for Transport-
styrelsens arliga prévning av vilket urval av tillsynsatgarder som ska prioriteras. Urvalet ska
baseras pa storsta mojliga sakerhetsnytta i samhallet, inom ramen for tillgéngliga resurser.

Observationer och kommentarer

Transportstyrelsen anger att man genom sin tillsyn inte bor peka ut vilka risker som
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare ska inrikta sina atgarder mot, utan istallet

2! Trafikverket TDOK 2016:0606
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kontrollera att ett systematiskt arbete bedrivs med att identifiera, analysera och atgarda de
risker och problem som finns i verksamheten.

En jarnvagsoperatér menar att Iaget nu blivit betydligt battre nar det galler skyltning och
signaler. 'Signalsamradet’ ar ett initiativ fran infrastrukturférvaltaren som fungerar bra.
Foretaget gor ocksa egna uppféljningar av alla handelser med otillaten passage av stopp-
signal. Slutsatsen ar att det sallan ar signalernas utformning eller placering som ar orsaken till
en handelse. Det ar snarare oerfarna lokférare som gér missbedémningar, aven om man ar
fortrogen med omradet. Detta hanteras av foretaget som en fraga om sakerhetskultur.

Flera likartade handelser i samband med vaxlingsrorelser har utretts av SHK efter denna
handelse i Helsingborg.

3.24 Temautredning: Arbete i sparmiljo, 2012

Héndelse: J-67/12 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2012-11-20 Orsak 1: Organisation Typ 1: Ledning

Typ: Tema Orsak 2: Typ 2:

Omréade: Spartrafik Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. - Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mitrl. - Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 104 v Mottag 2: Rek.svar:  OK, Irrel., Alt.

Tid avslut: 148 v Mottag 3 Bedémn:  Tillfreds/Delvis/Ej

Héndelser & SHK:s utredningsresultat

En temautredning (J-67/12) inleddes 2012-11-20 mot bakgrund av det stora antalet
rapporterade tillbud och olyckor vid arbete i sparmiljo (28 handelser bara under aret 2012).

| SHK:s utredning (RJ 2014:05) konstateras att tillganglig handelsestatistik hade kvalitets-
brister, att forplanerade arbeten med riskbedémningar tenderade att leda till mindre allvarliga
handelser an annars, att infrastrukturférvaltarens arbetsplatskontroller var ofullstandiga och
inte omfattade entreprendrernas sékerhetsstyrningssystem, att tillsynsmyndighetens avsatta
resurser var otillrackliga samt att Arbetsmiljoverkets tillsyn pa omradet var begransad.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Vid arbeten i sparmiljé forekommer det att entreprenéren har béttre kdnnedom
om anldggningen &n bestéllaren. Det forekommer ocksa att underentreprencérer i flera
led anvénds. Dessa faktorer kan paverka hur lokal information 6verférs och hur
sé&dana atgérder dokumenteras, vilket i sin tur kan leda till att personer med
sékerhetskritiska arbetsuppgifter inte har tillrdcklig lokalkdnnedom fér att kunna utféra
arbetet pa ett sékert sétt. Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att
Trafikverket, exempelvis i samband med revidering av regler om lokal information
eller pa annat sétt, tar hansyn till dessa faktorer sé att regler och rutiner fér éverféring
av lokal information utarbetas som sékerstéller att personal med sékerhetskritiska
arbetsuppgifter har lokalkdnnedom om den plats dér arbetet utférs.
(Transportstyrelsen)

- R2: Transportstyrelsen rekommenderas att tillse att Trafikverket utreder méjligheten
att vid uppféliningar av utférda arbeten &ven granska dels utférandet av arbets-
moment som kan péverka sékerheten, dels efterlevnaden av géllande regler och
féreskrifter fér arbete i sparmiljé. (Transportstyrelsen)

- R3: Transportstyrelsen rekommenderas att avsétta mer resurser for sin tillsynsverk-
samhet i syfte att méjliggéra verifieringar i samband med revisioner av
infrastrukturférvaltare och jarnvagsforetag. (Transportstyrelsen)
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- RA4: Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att en branschgemensam
databas for olycks- och tillbudshantering etableras, och att den hanteras av en
organisation med adekvata verktyg och tillrdckliga resurser och bemanning for att
kunna sékerstélla en h6g kvalitet pa innehallet. Inom ramen fér detta rekommenderas
Transportstyrelsen &ven att underséka mdéjligheterna fér anonym rapportering.
(Transportstyrelsen)

- R5: Transportstyrelsen rekommenderas att félja upp den revision som genomférdes i
drende TSJ 2010-1860 och de atgéarder som genomférts efter féreldggandet mot
Trafikverket for att sdkerstélla att atgérderna pé ett tillfredsstéllande sétt tagit om
hand de brister som redovisas i avsnitt 3, sarskilt brist pa lokalkdnnedom, avsaknad
av dokumenterade riskbedémningar samt arbete utan skydd eller med fel skydd.
(Transportstyrelsen)

- R6: Transportstyrelsen och Arbetsmiljéverket rekommenderas att utbka sin
samverkan i syfte att 6ka Arbetsmiljéverkets mdjligheter att genomféra tillsyn och
inspektioner av arbeten i sparmiljé. (Transportstyrelsen och Arbetsmiljéverket)

Mottagarna accepterade rekommendationerna R1-R3 samt R6. SHK bedémde darmed att
dessa rekommendationer blivit omhandertagna. Mottagaren ansag att R4 var irrelevant
eftersom resursatgangen for den foreslagna databasen inte skulle vara samhallsekonomiskt
forsvarbar. SHK beddomde da att R4 inte blivit omhandertagen eftersom Transportstyrelsen
inte beskrivit nagot alternativt satt att uppna syftet med rekommendationen. Fér R5 svarade
mottagaren med att beskriva det generella arbetet i en samverkansgrupp. SHK bedémde
rekommendationen som bara delvis omhandertagen eftersom den specifika rekommenda-
tionen inte atgardats. Arendet avslutades 2015-09-23.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| mottagarens rekommendationssvar angavs att en sarskild revision av Trafikverket mot R1
planerades under 2015. For R2 avsag man att fatta beslut om atgard nar den handlingsplan
som Trafikverket utlovade skulle finnas tillganglig. Transportstyrelsen prioriterade i budgeten
for 2015 och 2016 jarnvagsomradet, med utokade tjanster (R3). For R5 pekade man pa GNS
Jarnvag?, och den sarskilda expertgrupp som skulle ta fram konkreta atgarder mot oénskade
handelser vid arbete i sparomraden. Eventuella tillsynsatgarder skulle senare prioriteras mot
bakgrund av expertgruppens atgardsforslag. Transportstyrelsen avsag att ta kontakt med
Arbetsmiljoverket for att samverka om den handlingsplan som Trafikverket meddelat var under
framtagande (R6). Man hade aven genom GNS Jarnvag informerat dessa bada myndigheter
om Trafikverkets utbildningar fér behorighet att vistas i sparomraden.

Angaende R4 menade Transportstyrelsen att utveckling av en branschgemensam handelse-
databas skulle innebéra stora kostnader som inte nddvandigtvis skulle ge en god samhalls-
ekonomisk nytta. Olika anvandare har ocksa olika typer av databehov. Man pekade darfor pa
den storre nyttan av bra informationssystem integrerade i respektive organisations egna
ledningssystem.

Vad hédnde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsen genomfort tillsyn enligt R1 och
R2, vilket lett till att Trafikverket tagit fram en handlingsplan pa dessa omraden. Angaende R3
konstaterar Transportstyrelsen att resursforstarkningen under 2015-2016 férvisso anvandes
for nyanstallningar pa jarnvagsomradet, men att det anda ar svart att bedéma vilken effekt
detta fick pa tillsynen eftersom personal stéandigt rér pa sig.

Trafikverket genomfoérde atgarder kopplade till lokal information for entreprendrer samt
uppfoljning av regelefterlevnad och riskfyllda arbetsmoment (R1+R2). Uppféljningen goérs nu

22 GNS - Gruppen for nationell samverkan inom trafiksdkerhetsomradet
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med hjalp av bestallarens kontrollprogram enligt en dokumenterad struktur for hur uppféljning i
projekt genomfors, dokumenteras och kommuniceras. Det som avsags i R5 var en system-
revision som Trafikverket internt gjorde 2014 hos tva stora leverantorer. Man berattar att det
nu aven gors andra granskningar av entreprendrerna, till exempel i arbetsplatskontroller (APK)
och organisationens egenkontroll.

Fragan om budget och resurser fér gemensamma handelsedatabaser uppfattas som svar. En
utredning 20142% landade i slutsatsen att ett trafikslagsdvergripande register éver olyckor och
tillbud inte bor inféras mot bakgrund av olikheter i EU-lagstiftningen for olika trafikslag.
Branschen har redan egna system som anvands i samarbete med Trafikverket, och Trafik-
verket har sitt eget system (SYNERGI).

I Norge anvands ocksa detta system av branschen, men aven den norska motsvarigheten till
Haverikommissionen har tillgang till denna gemensamma databas fér sina haveriutredningar.
Ett nytt EU-gemensamt system diskuteras fér narvarande inom ramen for ett forslag till nya
regler for rapportering av olyckor och tillbud?*. Har uttrycker dock Trafikverket en tveksamhet
for vilken nytta det kan bli i forhallande till resursatgangen da EU-databaser tenderar att bli
bade stora och fyrkantiga for den enskilde anvandarens behov. Det innebar aven krav pa god
kvalitetssakring vilket forsvaras da EU férmodas efterfraga langt fler handelsetyper, vilket kar
arbetsbelastning och resursbehov for inrapporteringen. Detta EU-projekt har annu inte fatt
nagon budget.

Samverkan med Arbetsmiljéverket kring tillsyn i sparomraden har tidsmassigt inte utvecklats i
enlighet med rekommendationen (R6). Arbetet har forsenats kraftigt, de senaste aren till fljd
av Coronapandemin, men har det senaste aret tagit fart.

Vissa respondenter menar att denna SHK-utredning kanske blev alltfér stor och bred. Men pa
det stora hela framfors att det arbetats mycket for utvecklad sakerhet vid arbete i sparmiljé.

Observationer och kommentarer

Det ar svart att ge rekommendationer kring resursanvandningen i en annan statlig myndighet.
Varje myndighet har uppdraget att sjalva prioritera sin resursanvandning for att na verksam-
hetens mal. Kanske kunde rekommendationen R3 ha riktats till regeringen eller Riksrevisionen
som styr respektive foljer upp resursanvandningen for Transportstyrelsens tillsynsverksamhet.

Atgarderna péa detta temaomrade har tagit mycket lang tid. Liknande olyckor sker dessutom
fortfarande. Exempel ar handelserna 2015 i Polsebo (J-40/15) och 2020 i Sundsvall (J-21/20).
Trafikverket menar att detta samtidigt ar exempel pa att olyckor kan orsakas av ett individ-
baserat forfarande. Till exempel “jag ska bara...” féljt av att man genar i regelverket. Aven
goda regelverk kan darmed bli otillrackliga och maste kompletteras med uppféljning och
kontroll. Har ingar dels "Projektets kontrollprogram?®” d.v.s. regelbundna méten mellan
bestallare och underentreprendrer, dels "APK - Arbetsplatskontroller” i form av cirka 450
oanmalda stickprov per ar pa jarnvag, utforda av infrastrukturforvaltaren?®.

"Sakerhetskultur” ar ett viktigt begrepp som flera respondenter férhoppningsfullt konstaterar
att det nu diskuteras flitigare. Inte minst det faktum att SHK ber6rt detta omrade i sin utredning
om en handelse pa Karolinska (O-01/11) har upplevts positivt.

Intervjuade underentreprendrer menar att utvecklad sakerhet vid arbete i spar fortfarande ar
den storsta sdkerhetsutmaningen pa jarnvagsomradet och att det tar l1ang tid att fa respons pa
observerade risker. Temautredningen var bra, med relevanta rekommendationer eftersom

250U 2014:24

24 www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Regler-for-jarnvag/pagaende-regelarbete1/nya-regler-for-rapportering-
av-olyckor-och-tillbud/

% Trafikverket (TDOK 2018:0100)

26 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Arbetsmiljo-och-sakerhet/arbetsplatskontroller-apk/
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tillsynen mot infrastrukturforvaltaren ar mycket viktig. Transporstyrelsens tillsyn har nu, till féljd
av SHK:s arbete, utvecklats till en mycket hég niva. Men samtidigt upplever entreprenérerna
att det atféljande sakerhetsarbetet hos Trafikverket ar bade langsamt och kraftlost. Kanske
skulle det behdvas ett starkare tryck pa infrastrukturforvaltaren om att tillsynskraven ska
tillgodoses i praktisk handling?

Den gemensamma handelsedatabas som SHK efterfragade skulle kunna vara ett bra
underlag for en systematisk uppfdljning och traffsakra atgardsval. Detta tycks dock inte vara
en prioriterad fraga bland aktérerna. Trafikanalys har dven i andra utredningar, i andra
sammanhang, noterat ett lagt intresse hos transportmyndigheterna fér gemensamma
datasystem som skulle kunna underlatta en systematisk uppféljning®”

Varje infrastrukturforvaltare och jarnvagsfoéretag ska enligt Jarnvagslagens certifieringskrav ha
ett eget sakerhetsstyrningssystem och ta ansvar for dess tillampning i verksamheten. Inhyrda
underentreprendrer kan ocksa vara certifierade som jarnvagsforetag (for trafiken med egna
sparfordon) och da ha sitt eget sdkerhetsstyrningssystem. Inhyrda underentreprendrer arbetar
annars under infrastrukturforvaltarens sakerhetsstyrningssystem som anger grundnivan fér
sakerhetsarbetet, men ocksa kan kompletteras med ytterligare sékerhetskrav i det ingangna
avtalet. Det ar infrastrukturférvaltarens ansvar att inhyrda underentreprendrer foljer
sakerhetskraven i sitt sdkerhetsstyrningssystem och ingangna avtal. Detta ansvar kan inte
avtalas bort.

Planeringen av ett spararbete inleds med infrastrukturférvaltarens forfragningsunderlag till
underentreprendrer och anbudsvinnaren far sedan gora den detaljerade projektplaneringen.
Efterat gor infrastrukturforvaltaren en arbetsuppféljning. Ramarna for arbetet satts redan i
forfragningsunderlaget och ibland upplever underentreprendrerna att dessa underlag har
otillrackliga sékerhetsramar. Man anger att det hander att man avstar fran att I&mna anbud pa
ett alltfor riskabelt forfragningsunderlag, men man kan ofta hitta dialogldsningar nar under-
entreprendren tar upp denna dialog med infrastrukturférvaltaren.

Underentreprendrer med trafiktillstand har egna utvecklade system for sdkerhetsarbetet och
darmed aven mojlighet att stoppa arbetet vid behov. Trafikverket upplevs ha utgangspunkten
att vara en renodlad bestéllare, dar man sa langt méjligt dverlamnar till underentreprendren att
ta ansvar for formerna i genomférandet. Trafikverket upplevs ha lag kdnnedom om
underentreprendrernas risksituation, aven om man pa senare tid borjat ta mer dialog och lara
sig. Ar detta ett omrade som SHK kan fundera éver vid utformning av sina
rekommendationer?

3.2.5 Véxlingsolycka med godstag, 2018

Héndelse: J-01/18 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2018-01-03 Orsak 1: Underhall Typ 1: Design
Typ: Olycka Orsak 2: Organisation Typ 2: Juridik
Omrade: Spartrafik Orsak 3: Typ 3: Ledning
Skada pers. Déd Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Odef. Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 52v Mottag 2:  Infraférv. Rek.svar: OK

Tid avslut: 102v Mottag 3 Beddémn: Tillfreds

27 Trafikanalys (2022)
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Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (J-01/18) intraffade 2018-01-03 vid driftplatsen i Bastutrask. Féraren, som befann
sig pa ett fotsteg pa den forsta vagnen i fardriktningen pa en vaxlingsrorelse, ramlade av vid
en ursparning och omkom av skadorna.

| SHK:s utredning (RJ 2019:01) bedémdes den troliga orsaken till handelsen vara snd och is i
spar och vaxeln till foljd av bristfallig snoérdjning. Bidragande orsaker var utformning av
akhandtag och isigt fotsteg.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Underséka hur en sékrare utformning av det befintliga vagnbestandet skulle
kunna uppnas. (Transportstyrelsen i samverkan med Arbetsmiljéverket och berérda
jérnvégsféretag)

- R2: Overvéga hur det svenska interna regelverket kan forbéttras fran sékerhets-
synpunkt nér det géller utformning, placering och anvéndning av dkhandtag och
fotsteg vid radiostyrning av lok. P& motsvarande sétt bér 6vervégas vilka sédana
initiativ som kan behéva tas pa europeisk niva. (Transportstyrelsen i samverkan med
Arbetsmiljéverket och berérda jarnvagsféretag)

- R3: Gemensamt félja upp och utvédrdera hur de kan sékerstélla att spar och véxlar &r
farbara dven under sérskilt besvérliga vaderférhallanden. | det sammanhanget kan
det finnas skél att ndrmare félja upp och utvérdera exempelvis rutiner fér dialog,
planering, prioritering mellan uppdrag, resurstillgang och anmélan av nér det uppstar
en risk for att krav inte kan uppfyllas. (Trafikverket och Infranord AB)

Mottagarna accepterade samtliga rekommendationer. Transportstyrelsen papekar dock i sitt
svar att utredningen aven lyfter brister i jarnvagsforetagets arbete med att férebygga risker vid
vaxlingsarbete, det vill sdga ansvar som regleras under féreskriften om sakerhetsstyrnings-
system?, vilket inte berdrs i rekommendationerna.

SHK beddmde att samtliga rekommendationer blivit omhandertagna och arendet avslutades
2019-12-17.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| mottagarnas rekommendationssvar lyfte tillsynsmyndigheten att det alltid ar arbetsgivarna

(jarnvagsforetagen) som maste riskbeddéma och vidta atgarder for ett sakert vaxlingsarbete.

Man avsag att i sin tillsyn folja jarnvagsoperatérernas arbete, inklusive Green Cargos arbete
"Akbarhet pa fordon” och évervaga eventuella behov av regelférandringar (R1+R2).

Infrastrukturférvaltaren svarade att man tillsammans med jarnvagsentreprenorer och -
operatorer avsag att inféra veckomdten for avstamningar under vintersdsongen (R3). Man
redogjorde ocksa for utvecklade avtalsformer som skulle férbattra sakerheten under bland
annat vinterférhallanden.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att inte sa mycket hant hos tillsynsmyndigheten pa detta
omrade, och att man tappat en del fart under aren, bland annat till féljd av intern omorga-
nisering. Under 2022 utgoér dock 'Risker vid arbetsuppgifter kopplade till vaxling’ ett prioriterat
tillsynsomrade?®. Fragorna om sakerhetskultur har ocksa fatt stérre uppméarksamhet, och
2017-2019 gjordes en tematisk tillsyn pa det narliggande omradet 'Sakerhetskultur inom

2 Transportstyrelsen TSFS 2015:34
29 www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/jarnvagsforetag/tillsyn-jarnvagsforetag/
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tunnelbana-sparvag’. Underlagsmaterialet har sedan anpassats och delar av detta ingar nu
vid tillsynen av jarnvagsforetag.

Fragor om sakerhetskultur uppfattas nu som en viktig del i arbetet med att forbattra saker-
heten for anstallda, och ligger darmed néara arbetsmiljdarbete. Ett férdjupat samarbete med
Arbetsmiljoverket har det senaste aret tagit fart, paskyndat av en aktuell handelse i Sundsvall
(J-21/20). De tva tillsynsmyndigheterna diskuterar handelser, rekommendationer och
eventuella regelkrockar i sparmiljé vid minst tva heldagsmoten per ar.

Arbetsmiljoverket har nu, mot bakgrund av SHK:s utredningar och nollvisionen, pabdrjat en
forhallandevis stor riktad tillsynsinsats med infrastrukturférvaltare och jarnvagsforetag i hela
Sverige. Projektstarten var planerad till 2021, men férsenades av Coronapandemin till 2022.
Vid dessa tillsyner gérs genomlysningar av arbetets upplagg och brister utifran kraven pa
systematiskt arbetsmiljdarbete. Arbetet inriktas pa bangardar, vaxlingsakningar etc. och har
bland annat lett till en avsevard kunskapshdéjning inom Arbetsmiljéverket. Detta forvantas leda
till utvecklade inspektérshandledningar och andra riktlinjer. Ett drygt 20-tal arbetsmilj6-
inspektorer har genomgatt Trafikverkets tredagarsutbildning for behorighet att vistas i spar-
omraden och man gastar varandras tillsyn fran de bada tillsynsmyndigheterna.

Aven branschen prioriterar fragorna om arbete i sparmiljo, till exempel genom Green Cargos
interna "Akbarhetsgrupp” dar &kbarhet pa vagnar ar i fokus fér vagnstekniker, skyddsombud
och sakerhetsavdelningen. Resultaten anvands i prototyper for testning, forslag till vagns-
tillverkare och information till &gare av inhyrda vagnar. Erfarenheterna ar goda av detta arbete
och SHK:s utredning har varit en viktig utgangspunkt, &ven om man inte varit primar
mottagare av rekommendationer pa detta omrade. Man anser inte heller att det ar tillsyns-
myndigheten som drivit denna utveckling (jmf. R1).

Vagndesign ar dock ofta bara en av flera orsaker till en handelse vid vaxlingsrorelser, tillsam-
mans med till exempel design av plankorsningar, sakerhetskultur och sné- och isférhallanden.
Trafikverket har utvecklat sitt samarbete med InfraNord AB, med manga méten och dialog,
vilket enligt Trafikverket lett till bra resultat. Till detta var SHK:s rekommendationer starkt
bidragande. Veckomdten for regelbundna vinteravstamningar med entreprendrer och
operatdrer har implementerats i styrdokument och tillampas nu I6pande. Vaderdata och
prognoser anvands proaktivt for att till exempel stanga trafiken nar sarskilt svara forhallanden
kan férvantas. Entreprendrer har nu informationsplikt kring sina observationer pa sakerhets-
omradet. Vissa respondenter menar dock att rutinen med vinteravstamningar tillampas i
varierande utstrackning i olika delar av landet. Entreprencrer arbetar darfér med att utveckla
en egen sakerhetskultur dar den enskilde medarbetaren sjalv ska reagera och papeka
atgardsbehov.

Transportstyrelsen har i sin tillsyn gjort en uppféljning av Trafikverkets atgarder efter
handelsen i Bastutrask. Har ingick aven ett foérelaggande till Trafikverket om att forbattra sin
dokumentation, vilket Trafikverket kunde redovisa att de gjort varpa tillsynsarendet avslutades.
Denna uppféljning upplevdes av Trafikverket som ett mycket positivt bidrag till deras
sakerhetsarbete.

Observationer och kommentarer

Trots manga tidigare utredda handelser och SHK:s tematiska utredning 2012 omkom totalt
fem anstallda i vaxlingsolyckor under trearsperioden 2018-2020. Detta ar en mycket allvarlig
trend for Sverige. Enligt ERA:s malvarden® bor det nationella skadeindexet fér anstéllda inom
jarnvagen vara maximalt 0,5 omkomna per ar, medan Sverige nu ligger pa 2,0. Tillsammans
med utredningsresultat fran bland annat handelsen i Bastutrask ar denna typ av sakerhetsrisk
nu nagot som tas pa stort allvar av branschen och myndigheterna. Det finns en samsyn om att

30 www.era.europa.eu/sites/default/files/library/docs/csm cst report 2022 - public.pdf
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"nu maste vi agera” och det finns dven tecken péa en positivare utveckling. Allvarliga tillbud har
lange varit rapporteringspliktiga, men en positiv observation ar att aven andra tillbud nu
rapporteras i 6kande grad. Vissa menar att detta ar ett gott exempel pa hur SHK:s rekom-
mendationer numera ger stor nytta genom att de riktas direkt till utférarmyndigheten.

Ett generellt forbud mot att aka pa jarnvagsfordonens trappsteg diskuterades av
respondenterna. Jarnvagslagen satter inga hinder for detta. Vilka regler som ska galla vid
denna typ av arbete ar framst infrastrukturférvaltarens ansvar. Trafikverket och 6évriga stora
infrastrukturforvaltare i Sverige arbetar med vaxlingsrorelser enligt TTJ3'. Inte heller har finns
nagra specifika regler angaende akning pa tag. Transportstyrelsen arbetar for narvarande
med en internationell studie av regler kring arbete i spar.? Enligt preliminéra resultat har
Italien infort ett forbud mot att aka pa fotstegen. Vissa respondenter menar att Sverige bor
utreda mojligheten att infora ett forbud. Andra menar att férbud inte ar ratt vag att ga, da dess
fordelar maste vagas mot nackdelar i form av svarigheter att utféra vaxlingsarbete. Italien har
mycket liten godstagstrafik. Kanske kan Sverige hellre 6ka sakerheten pa detta omrade
genom utvecklad vagndesign och utbildning av personalen.

Tillsynen fran Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket utgar fran jarnvagslagar respektive
arbetsmiljolagar och ingen ar éverordnad den andra. Skillnader i lagstiftningen forsvarar delvis
en samordnad tillsyn kring verksamheter i sparmiljé. Det finns vissa juridiska svarigheter att
dra granser mellan respektive omrade, vilket bland annat framkommit vid en handelse nyligen
i Pitea (Smurfit-Kappa, 2019).32 Utmaningen upplevs kanske storst for tillsynade mindre
aktorer da de bada myndigheterna har olika former for tillbudsrapporteringen, vilket skapar
osakerhet och/eller bristande motivation for arbetet. Men det férdjupade samarbetet upplevs
fran myndigheterna vara ratt vag for att dverbrygga skillnaderna.

Enligt Jarnvagslagen ska infrastrukturforvaltaren ha ett sékerhetsstyrningssystem (SMS) och
detsamma galler for jarnvagsforetag med trafiktillstand. Vid vaxlingsarbete ar det alltid jarn-
vagsforetagen som har sakerhetsansvaret for sitt agerande, medan infrastrukturférvaltaren
har ansvaret for bland annat bangardens utformning. Det finns egentligen inga oklarheter i
ansvarsfordelningen, menar en respondent, men ibland kan det bli problematiskt vid
oOverlamningen av ansvaret.

Under vintern 2022 har Arbetsmiljéverket reagerat skarpt mot olyckor vid dkning pa fordon
under vaxlingsrorelser. Efter en handelse i Sundsvall (J-21/20) har det specifika jarnvags-
foretaget fatt underrattelse om férbud mot fotstegsakning pa aktuell vagnstyp och plats, samt
ett forelaggande. Det innebar inte att den nationella tillatligheten for fotstegsakning andras,
men foretaget far inte utféra denna plats- och fordonspecifika vaxlingsrorelse, innan man kan
visa att det kan goras pa sakert satt. Detta har skickat tydliga signaler till branschen. Det
illustrerar ocksa att det nya samarbetet kring tillsynen, i enlighet med SHK:s utrednings-
resultat, kan ge konkret effekt pa sakerheten i transportsystemet. Samtidigt noteras att nar
arbetet utfors av sma operatérer med vagnar fran 80-talet, sa kan det tekniska forandrings-
arbetet ta lang tid.

Arbetsmiljoverkets tillsyn har stort fokus pa samspelet mellan infrastrukturforvaltaren och de
som arbetar pa omradet. Detta ar ju férhallanden som SHK identifierat som bakomliggande
orsaker i flera av sina haveriutredningar. Trafikverket berdrs dock inte av Arbetsmiljéverkets
tillsynsprojekt, eftersom man valt att, atminstone inledningsvis, inrikta sig pa sparmiljéer dar
Trafikverket inte ar aktor, till exempel industriomraden, hamnar och godsbangardar. Ett
exempel som namns ar den stora ombyggnaden av rangerbangarden i Savenas, dar jarn-
vagsforetag upprepade ganger patalat att Trafikverket agerar pa ett farligt satt, da man
slapper igenom reguljar trafik, trots pagaende spararbeten och utan tillracklig information till

3 Trafikbestammelser for jarnvag (TTJ), modul 10, sektion e resp. h
32 Planerad fardigstéalining under hosten 2022.
33 https://sverigesradio.se/artikel/aklagaren-far-kritik-av-domstolen-det-kanns-inte-bra-lasa-kritiken
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jarnvagsféretagen. Man har férutom dialog med infrastrukturférvaltaren ockséa gjort
anmalningar om detta till Transportstyrelsen.

Entreprendrer uppger att de uppskattar att Arbetsmiljoverket nu bdrjar bli inblandade i
sakerhetsfragor vid spararbete, aven om de annu anses ha en del att lara om jarnvags-
omradet. Man tycker dock att aven infrastrukturférvaltaren, som har kontrollen éver
férutsattningarna i sparomradet, bor ta ett stérre ansvar for arbetsmiljon.

Sakerhetsrisker vid arbete i sparmiljé har ocksa kopplingar till vad som brukar kallas
"Sakerhetskultur’, det vill sdga hur ansvariga aktorer och enskilda personer ser pa riskerna i
sitt arbete. Dessa fragor har nu fatt 6kad aktualitet i bade tillsyn och utredningar. For
Arbetsmiljoverket, som relativa nykomlingar i sparmiljon, upplevs det som férvanande att se
ett arbetssatt dar manniskor vistas sé& oskyddade i stor narhet till de mycket "starka energier”
som rullande jarnvagsfordon innebar. Man upplever jarnvagsbranschen som konservativ —
"man har statt och akt pa trappstegen i alla tider”, vilket ocksa bekraftas fran branschen sjalv.
Men utveckling av sakerhetskulturen ar ocksa prioriterat omrade for atminstone storre
jarnvagsforetag och inhyrda entreprendrer.

En entreprendér menar att i utredningen av handelsen i Bastutrask missade SHK en hel del.
Man drog slutsatser om orsaken fran ett ofullstandigt faktaunderlag och korrigerade sig inte da
andra fakta presenterades vid sarskilt begart moéte och i remissvar. De rekommendationer
som lamnades var kanske relevanta i sig, men om det skulle vara sa att orsaken till handelsen
inte var bristfallig snordjning sa skulle aven andra rekommendationer kunnat 6vervagas.
Dessa kunde isafall, enligt respondenten, ha handlat om hastighetsanpassning och
personalens vana att aka pa vagnskoppel och samtidigt styra med radio pa magen.

En entreprenér menar ocksa att alla méten pa sakerhetsomradet lett till upphandlingar dar
sakerhetsfragorna ar dveradministrerade. Féljden blir att det upplevs alltfér komplicerat att
kommunicera i verksamheten, med risk for att individen istallet genar i systemet och agerar pa
enklast mojliga satt. Ett exempel ar att det nu blivit mgjligt att fa A-skydd vid allt manuellt
snordjningsarbete i spar, men en person skadades anda nyligen da denne, trots majligheten,
inte begart detta skydd vid sin arbetsinsats. Detta satter ater fokus pa betydelsen av en
djupgaende sakerhetskultur i verksamheten. Entreprendrer bedriver interna projekt for att
astadkomma detta, helt utan koppling till SHK:s arbete. Exempelvis driver Infranord sedan
2018 projektet "Sakerhetsresan”, och noterar positiva effekter av detta pa handelsefrekvensen
i foretaget.

3.2.6 Kollision med resandetag vid vaxlingsrorelse, 2019
Héndelse: J-05/19 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2019-02-07 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Kunskap
Typ: Olycka Orsak 2: Design Typ 2: Juridik
Omrade: Spartrafik Orsak 3: Typ 3: Ledning
Skada pers. Lindrig Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Odef. Mottag 1:  Infraférv.
Tid rapport: 50 v Mottag 2:  Entreprenér Rek.svar: OK
Tid avslut: 79v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (J-05/19) intraffade 2019-02-07 pa Helsingborgs driftplats. Vid en vaxlingsrorelse
med ett tomt tagsatt passerades en stoppsignal och tagsattet stannade i en fellagd vaxel
varvid en kollision intraffade med ett passerande resandetag. Handelsen ledde till lindriga
personskador och materiella skador.
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| SHK:s utredning (RJ 2020:01) faststalldes den huvudsakliga orsaken till haAndelsen som
bristande kommunikation med tagklareraren och andra distraherande arbetsuppgifter. En
bakomliggande brist pa systemniva ar att vaxling utfors utan fysiska eller tekniska skydds-
system.

Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1: Tagoperatdéren rekommenderas att pa ldmpligt sétt sdkerstélla att tagférare &r
inférstadda med nér ett n6dmeddelande ska séndas och hur man gér till vaga fér att
formulera och sénda ett sadant meddelande. (Transdev Sverige AB)

- R2: Infrastrukturférvaltaren rekommenderas att géra en éversyn av trafik-
bestdmmelserna for jarnvag (TTJ) i syfte att pa ett tydligare sétt reglera hur
information ska utbytas mellan t.ex. en tagklarerare och en tillsyningsman fér véxling.
(Trafikverket)

- R3: Infrastrukturférvaltaren rekommenderas att utreda om véxling i situationer likt den
hér aktuella, det vill sGga nér véxlingsrérelser kan hamna i konfliktsituationer med
resandetag, faktiskt utférs pé ett tillrackligt sékert sétt och, om det bedéms som
motiverat ur sékerhetssynpunkt, féresla lampliga atgérder. (Trafikverket)

- RA4: Infrastrukturférvaltaren rekommenderas att géra en éversyn av bada versionerna
av checklistan for olycka, tillbud eller avvikelser sa att de ger ett enhetligt och lika
tydligt stod till larmhanteraren, oavsett vilken version som anvénds. (Trafikverket)

- Rb5: Infrastrukturférvaltaren rekommenderas att pa ldmpligt sétt stérka
lokaltégklarerarnas beredskap fér och férmaga att hantera allvarliga akuta
séllanhéndelser till exempel genom ytterligare évningar, forbéttringar i tekniska
stédsystem eller ett fértydligande kring vilket stéd som en tagklarerare kan férvédnta
sig av andra tillgdngliga personella resurser. (Trafikverket)

Mottagarna accepterade alla rekommendationer. SHK beddémde att samtliga
rekommendationer blivit omhandertagna och arendet avslutades 2019-12-17.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Som mottagare av R1 svarade jarnvagsoperatoren Transdev Sverige AB att man sedan 2018
hade GSM-R och nddmeddelande som staende agenda vid sina fortbildningar, och att man
sarskilt skulle fokusera pa praktiska delar kring dessa under 2020 ars fortbildning.

Infrastrukturférvaltaren angav att man skulle utreda méjligheterna till tydligare informations-
utbyte (R2) och till skyddssystem i form av lasningar i samband med vaxling (R3). Man avsag
ocksa att revidera och harmonisera sina instruktioner (R4) samt genom projektet "Utveckla
lokaltagsklarering” se dver forbattringsmajligheterna for hantering av allvarliga akuta sallan-
handelser (R5). Alla dessa atgarder skulle géras under 2020. Darutéver namnde man att det
genomforda projektet "TEnsamma dvargsignalen” innehdll forbattringsforslag som skulle
Overvagas for en ny handlingsplan "Ensamma dvargen, ver. 1.0".

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 angav Trafikverket att rekommendationerna smidigt "klickade in” i
befintliga processer. De rekommendationerna som man avsag att utreda infogades i en
handlingsplan. R2 och R3 ledde till regelandringsférslag till Trafikbestdmmelser Jarnvag (TTJ)
vilka beraknas fardigberedda under 2024. Avseende R4 sa har man uppdaterat och harmoni-
serat den aktuella checklistan och genomfort ett projekt for att se dver vilka forbattringar som
kan vidtas for hantering av allvarliga "sallanhandelser” (R5). Ovningslokal och &vningssystem
finns upprattade i Nassjo.
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Handlingsplanen 'Ensamma Dvérgen, ver. 1.0’ faststalldes vid Trafikverket 2020-06-1034. Alla
dess atgarder ar nu genomforda.
Observationer och kommentarer

Regelférandringar ar en stor process som tar lang tid. Mer kan handa pé kort sikt om man
borjar med checklistor, samarbeten etc. Infrastrukturférvaltaren menar att genomférda
atgarder ar del av pagaende arbete och att SHK:s rekommendationer inte spelat nagon
avgorande roll.

Manga atgarder uppges vara genomforda eller pa gang. Aterstar att se vilken effekt detta far
pa sakerheten i systemet.

Liknande handelser vid vaxlingsrorelser har utretts av SHK efter handelsen i Helsingborg.

3.3 Fallstudier vagtrafik

3.3.1 Brand med biogasbussar, 2012

Héndelse: 0-03/12 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2012-02-14 Orsak 1: Design Design Kunskap

Typ: Olycka Orsak 2: Underhéll Typ 2: Juridik
Omréade: Vég & ovrigt Orsak 3: Typ 3: Ledning

Skada pers. Inga Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Total Mottag 1: | Tillsyn

Tid rapport: 52v Mottag 2:  R&ddning Rek.svar:  OK, Irrelevant
Tid avslut: 96 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds, Delvis

Hédndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (O-03/12) intraffade 2012-02-14 i Helsingborg. En biogasbuss kolliderade med en
stillastdende buss och brand utbrét. Inga personer skadades men bussarna totalférstérdes.

| SHK:s utredning (RO 2013:01) konstateras att det fasta slacksystemet i motorrummet inte
hade fungerat som det skulle.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Att det inom réddningstjdnsten utvecklas rutiner m.m. som sékerstéller att
personal utbildas i och far tillgang till material for effektiva insatser vid brander i
bussar i allmédnhet och i bussar med biogas i synnerhet. (MSB)

- R2: Vidta de atgérder som behdvs for att ett regelverk med bestdmmelser om och
krav pa fasta slécksystem fé6r motorrum i bussar kommer till stand.
(Transportstyrelsen)

- R3:vidta de atgérder som behévs for att fora in bestdmmelser om kontroll av
slécksystems funktion i samband med den ordinarie fordonsbesiktningen.
(Transportstyrelsen)

- RA4: vidta de atgdrder som behévs for att yrkesforarutbildningen fér bussférare utbkas
och anpassas med 6vningar inom brandsékerhet och utrymning. (Transportstyrelsen)

34 Trafikverkets drende TRV 2019/90106.
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Mottagarna av rekommendationerna accepterade R1-R3, men inte R4. SHK bedémde att
rekommendationerna R1-R3 omhandertagits, medan R4 endast delvis omhandertagits.
SHK avslutade drendet 2013-12-20.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

MSB redogjorde for detaljerade planer pa kunskapsutveckling i syfte att utveckla utbildningen
for raddningspersonal enligt R1. Transportstyrelsen avsag att Iagga ett internationellt forslag
till regelutveckling enligt R2 till UNECE. Om forslaget gick igenom skulle aven fragan om
reglering av kontrollbesiktningen hanteras (R3).

Angéaende R4 menade Transportstyrelsen i sitt svar att rekommendationen inte var relevant
eftersom utredningen inte visat att bussférarna haft bristande kunnande i genomférandet av
evakueringen. Man menade att yrkesforarutbildningen dessutom nyligen reviderats, vars
effekter berdknades na ut till bussforare efter 2015.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 berattade MSB att svarigheten fér dem hade varit den
begransade erfarenheten av gasolyckor, man behévde mer evidens som grund for sitt arbete.
Mot bakgrund av SHK:s gedigna och tvarvetenskapliga utredning, dar aven medicinska
aspekter ingick, har darfér MSB i olika omgangar éver de foéljande aren bestallt utredningar
fran olika forskningsmiljoer, bland annat en litteraturstudie om bussbrander fran Umea
universitet®®, en omvarldsanalys fran FOI®® och berdkningsunderlag fran Lunds Tekniska
Hogskola® . Arbete pagar fortfarande, men samtidigt har den utvecklade kunskapen anvénts
som underlag fér MSB:s guider och utbildningsmaterial vilka fatt stor anvandning vid MSB:s
utbildningsinsatser® (R1). Det finns indikationer pa att denna kunskap ocksa kommit till
anvandning i skarpa olyckssituationer.

Transportstyrelsen har drivit pa for utveckling av regelverket avseende fasta slacksystem i
bussar (R2). Ett s&ddant regelverk faststalldes internationellt och implementerades i svensk lag
genom TSFS 2016:22. Nar dessa krav i september 2023 blir obligatoriska for all nyproduktion
av bussar, kommer @ven kraven pa kontrollbesiktning att uppdateras i enlighet med R3. Aven
om R4 anségs irrelevant, har Transportstyrelsen fort dialog med utbildare av yrkesforare kring
riskerna med alla nya typer av drivmedel. Yrkesforarutbildningen bedrivs sedan 5-6 ar av
Trafikverket, men Transportstyrelsen ansvarar fortfarande for kursplanernas innehall och
tillsynar utbildningen.

Observationer och kommentarer

Transportstyrelsen kommenterar att detta var ett av de fall d@ man saknar en tydlig koppling
mellan SHK:s rekommendationer och de identifierade eller bidragande orsakerna till olyckan.
Vid denna handelse fanns redan det tekniska sakerhetssystemet pa plats, men det var
underhallet som brustit. Darmed borde rekommendationer ocksa handlat om utbildningen av
servicepersonal samt sakerhetsrutiner hos bussféretagen. Foéretaget borde ha fatt en direkt
rekommendation.

Sett i backspegeln verkar dock SHK:s rekommendationer haft en langre horisont, med
kunskapsuppbyggnad, kunskapsspridning och regelutveckling. Dessa aktiviteter tycks nu,
efter ett decennium, ha burit frukt och bidrar till ett forbattrat sakerhetslage.

% Bjérnstig (2014)

36 FOI (2020)

57 LTH (2020)

38 www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/raddningstjanst-och-
raddningsinsatser/trafikolycka/trafikolycka-e-fordon/



https://trafa-my.sharepoint.com/personal/per-ake_vikman_trafa_se/Documents/_PROJEKT%20p%C3%A5%20G/SHK%20utv%C3%A4rdering/Fallstudier/Anteckningar%20intervjuer/MSB%20underlag/Bussbr%C3%A4nder20140219.doc
http://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/raddningstjanst-och-raddningsinsatser/trafikolycka/trafikolycka-e-fordon/
http://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/raddningstjanst-och-raddningsinsatser/trafikolycka/trafikolycka-e-fordon/
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Inga liknande handelser med brand i gasbussar har utretts av SHK efter handelsen i
Helsingborg.

3.3.2 Singelolycka med landsvagsbuss, 2014

Héndelse: 0-12/14 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2019-02-07 Orsak 1: Sjukdom Typ 1: Design

Typ: Olycka Orsak 2: Design Typ 2: Kunskap
Omréade: Vég & Ovrigt Orsak 3: Typ 3: Ledning
Skada pers. Déd Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Odef. Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 52v Mottag 2:  Infraférv. Rek.svar:  OK, Irrelevant
Tid avslut: 154 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

Hédndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (O-12/14) intraffade 2014-12-04 séder om Tranemo. En langfardsbuss kérde utfér
vagslanten, valte och kanade. Fdraren och en passagerare omkom, manga skadades, varav
flera allvarligt.

| SHK:s utredning (RO 2015:02) framkom att féraren drabbats av en plétslig hjarnblédning och
férlorade kontrollen éver fordonet.

Skadornas allvarlighetsgrad befanns sammanhanga med sakerhetsbaltenas konstruktion
samt att gallande hastighetsbegransning inte anpassats till vagens trafiksékerhetsstandard.
Det omfattande raddningsarbetet fungerade med undantag for viss forvirring i varden till foljd
av varierande system for klassning av skadade.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1:inom ramen fér sitt internationella arbete verka fér att kraven pa béltes-
inféstningen fér passagerarséten i bussar utvecklas i syfte att minska risken for att
passagerare som sitter i fénsterrader kan falla ur den évre delen av béltet och ut ur
bussen om den vélter eller voltar. (Transportstyrelsen)

- R2: inom ramen for sitt internationella arbete verka fér en utveckling av test-
férfarandet for sidostabilitet for bussar, sé att olika lastférhallanden beaktas i syfte att
gora testférfarandet mer verklighetsanpassat. (Transportstyrelsen)

- R3: évervdga om det systematiska arbetssétt som féreskrivs i vadgsékerhets-
lagstiftningen i stérre utstrdckning kan anvédndas &ven vid det trafiksdkerhetsarbete
som rér andra statliga vdgar dn TEN-T-vagnétet, och sérskilt for riksvdgar med en
hastighetsgréns pa 90 km/tim och fordonsméngder om 4 000 fordon per dag eller
mer. (Trafikverket)

- RA4: tainitiativ fér anvdndning av en enhetlig nationell standardmetodik fér prioritering
bland skadade pa en olycksplats (triage). (Socialstyrelsen)

Mottagarna anséag att R1-R2 inte var relevanta, medan R3-R4 accepterades. SHK
aterkallade R2 och betraktade efter en komplettering angaende R3 6évriga rekommendationer
som omhandertagna. Arendet avslutades 2017-11-15.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen ansag att R1 inte var relevant eftersom de internationella reglerna inte
omfattade 3-punktsbalten i den aktuella fordonstypen. R2 befanns inte heller relevant vilket
kunde bero pa att SHK i utredningen missuppfattat testrutinernas utformning. SHK atertog
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darfoér denna rekommendation. Trafikverket svarade férst pa R3 att den aktuella vagen
uppfyllde sakerhetsklassningen och att kartlaggningen utokats till fler vagtyper, trots att dessa
inte omfattades av samma lagkrav. Efter skriftvaxling kompletterades svaret med ett
fortydligande om denna utdkning och dess tillampning.

Socialstyrelsen hanvisade i sitt svar till slutrapporten fran ett nyligen redovisat regerings-
uppdrag.®® Men angav ocksa att man avsag att verka for en enhetlig nationell
standardmetodik for prioritering bland skadade.*°

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Trafikverket bedomt R3 som relevant men med
marginell nytta i forhallande till annan sakerhetsutveckling. Man anpassade anda sitt arbets-
satt enligt rekommendationen och har sedan fortsatt arbeta pa detta satt.

Nagon nationell standardmetodik for prioritering bland skadade (s.k. triagering) vid stérre
trafikolyckor finns &nnu inte faststalld. Socialstyrelsen har efter hdndelsen arbetat vidare med
hur skadade ska hanteras vid stérre handelser. Ar 2018 fick man ett nytt regeringsuppdrag*'
vars slutredovisning samma ar identifierade behovet av strukturella atgéarder®2. | mars 2021
fick man ytterligare ett regeringsuppdrag*® om samordning av regionernas arbete vid
katastrofer, inklusive att utarbeta en nationell masskadeplan med prioriteringsprinciper, som
grund for regionernas masskadeplaner. Vid delredovisningen av detta uppdrag i september
2022 forvantas bland annat en konkretisering av R4 med ett nationellt triagesystem.

Flera respondenter menar att for grovtriagering vid olycksplatser tillampas idag ett enhetligt
system. Vid sjukhusen kan regionerna vélja att tillampa andra system**, men man &r med-
veten om skillnaderna mot grovtriagen och upplever inte fragan som ett stort problem idag.
Varje region har ett eget styrdokument 'Prehospital sjukvardsledning’ som bland annat
beskriver dessa rutiner. Manga har dock pa frivillig grund valt samma rutiner som 6vriga.

MSB var inte mottagare av nagon rekommendation, men har anvant erfarenheterna fran
denna och liknande haveriutredningar i sitt arbete. MSB arbetar exempelvis systematiskt och
I6pande med forbattrad evidens och anpassade rekommendationer i sitt material 'Raddning
vid stora busskrascher (6:e utgavan 2017-12-31)*5. Prioriteringsstéd vid hantering av skadade
har implementerats i detta utbildningsmaterial och anvands flitigt vid MSB:s utbildningar for
bland annat raddningspersonal, ambulansférare och personal i raddningscentraler.

Observationer och kommentarer

En respondent framfér att man i utredningen av denna handelse delvis saknar koppling mellan
SHK:s rekommendationer och orsaken till skadorna. Man menar att personskadorna
orsakades av "branta vagslanter med oeftergivliga foremal” vilket ar risker som borde ligga pa
infrastrukturférvaltaren att tgarda. Detta berdrdes nagot i R3 till Trafikverket, men merparten
av rekommendationerna handlade om fordonstekniska skydd for att minska effekten av
potentiella skador till féljd av de grundlaggande orsakerna. Har upplevdes en tendens hos
SHK att aterkomma till gamla slutsatser om baltesanvandning i stallet for att ta itu med de
aktuella problemen i handelsen.

3 Traumavard vid allvarlig handelse. 2015-10-30

40 Triagering innebar en tidig bedémning och klassificering av skadegrad som underlag for beslut om
vardinsatser. Vid olycksplatser kan andra system "grovtriage” anvandas an pa sjukhusen.

41 Uppdrag att stodja landstingen i arbetet med katastrofmedicinsk beredskap och planering for civilt forsvar
inom halso- och sjukvarden (S2018/02370/FS)

42 Socialstyrelsen (2018)

43 Uppdrag att ta fram underlag m.m. samt att samordna, stédja, folja upp och utvardera regionernas arbete
med halso- och sjukvardens beredskap och planering infor civilt forsvar (S2021/02921)

4 Beskrivs i de regionala dokumenten 'Prehospital sjukvardsledning’

45 www.umu.se/globalassets/organisation/fakulteter/medfak/institutionen-for-kirurgisk-och-perioperativ-
vetenskap/dokument/209603 buss-kunskapsdokument-2017-6-utgvan.pdf



http://www.umu.se/globalassets/organisation/fakulteter/medfak/institutionen-for-kirurgisk-och-perioperativ-vetenskap/dokument/209603_buss-kunskapsdokument-2017-6-utgvan.pdf
http://www.umu.se/globalassets/organisation/fakulteter/medfak/institutionen-for-kirurgisk-och-perioperativ-vetenskap/dokument/209603_buss-kunskapsdokument-2017-6-utgvan.pdf
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En respondent beskriver denna utredning som ett exempel pa tidigare haveriutredningar som
inte traffade helt ratt, vilket numera inte ar sa vanligt. Man menar att det hade varit battre att
Iamna till mottagaren att valja atgarder inom ramen for sitt pagaende sakerhetsarbete.
Trafikverket bedrev ett mycket seridst vagsakerhetsarbete med strategiska atgarder, och
SHK:s rekommendationer upplevdes "komma in fran sidan”. Trots att dialogen kring
utredningen uppfattades som bra, skulle de berérda myndigheterna ha kunnat klargéra laget
kring den atertagna R2 innan SHK slutférde utredningen. Detta skulle ha bidragit till ett klarare
utredningsutfall och battre rekommendationer.

Socialstyrelsen framstar som ratt mottagare av R4, men arbetet har forsvarats av att man
anser sig sakna beslutsmandat for inforande av att gemensamt triagesystem. Detta ar en del
av problematiken med nationella styrningsbehov gentemot regioners och kommuners
rattigheter att styra sin egen verksamhet. Fragan har berorts i tidigare regeringsuppdrag och
fatt patagligt 6kad uppmarksamhet mot bakgrund av coronapandemin och risken fér andra
samhallskriser de senaste aren. | slutbetdnkandet fran en aktuell utredning i februari 2022
beskrivs denna problematik, tillsammans med férslag for en fortsatt utveckling*®

Sjukvarden ar att van att samverka i tva skilda "ben”, tilsammans med MSB respektive Social-
styrelsen. Regionens krisberedskapsenhet har en viktig roll for samordningen horisontellt och
vertikalt och pandemin har lett till mycket samverkan, bland annat om sjuktransporter, mellan
regioner och nationellt. Detta har gett manga erfarenheter och helt nya former fér samordning
har byggts upp. Det gar en skarp grans mellan regionala och kommunala intressen i dessa
sammanhang. Regionala respondenter upplever att det varit lattare att samverka med Social-
styrelsen och regionerna an med kommunerna och andra myndigheter under pandemin. Man
ser ocksa att MSB ar aktiva i sin natverksroll kring krisberedskap, exempelvis med "Bered-
skapsnatverket” for regionala chefer, men regionerna anser sig ibland ha svart att matcha
dessa initiativ med egna resurser.

Handelser med avakningar av landsvagsbussar har utretts av SHK efter handelsen i Tranemo.

Om MSB:s roll fér raddningstjdansten

MSB:s myndighetsroll har utvecklats under det senaste decenniet, inte minst avseende stod
och tillsyn av de kommunala raddningstjansterna, vilket paverkat forutsattningarna fér SHK:s
rekommendationer kring réddningsarbete.

Alltsedan Raddningsverket inforlivades i MSB vid dess bildande ar 2009 har man haft ett
sektorsansvar for raddningsverksamhet, vilket inneburit fokus pa utveckling och spridning av
kunskap samt samordning. Sakfragor kring raddningstjansten berér darfor flera enheter vid
myndigheten. Den kommunala raddningstjansten ligger i fokus, men MSB har aven en enhet
for samordning av de statliga raddningstjansterna vid Kustbevakningen, Polisen och
Sjoraddningen/Sjofartsverket.

Uppdraget till MSB fortydligades i januari 2021 i Lagen om skydd mot olyckor, Nationell
samordning av raddningstjanster*’. Da flyttades &ven ansvaret for tillsyn av kommunala
raddningstjanster fran Lansstyrelserna till MSB. Samtidigt utdkades foreskriftsratten och
samma ar utfardades fem nya foreskrifter: Ledning av kommunal raddningstjanst,
Olycksundersokningar, Tillsyn av enskilda, Behorighet for raddningsledare & raddningschefer
samt Handlingsprogram (utformning av kommunernas 6vergripande styrdokument for
raddningstjanst).

Aven larmcentraler ingar i tillsynsrollen d& MSB ansvarar for statens uppféljning av verksam-
heten vid SOS Alarm AB. Larmcentraler ar i grunden kommunernas ansvar, men de képer
ofta larmcentraltjansten fran SOS Alarm AB. MSB har ingen foreskriftsratt i de foljande

46 SOU 2022:6
47 www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/raddningstjanst-och-raddningsinsatser/
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prehospitala eller hospitala delarna av raddningsarbete, dar Socialstyrelsen ar ansvarig
nationell myndighet.

| arbetet hos MSB ingar Vagledning (information, konferenser), Foreskriftsratt, Bedriva tillsyn
samt drift av tva utbildningscentra vid Sand6 och Revinge. Man har dven stora mangder
handelsedata (cirka 3 miljoner handelserapporter i databasen) vilka anvands for
arsuppfoéljning och i forebyggande syfte. Datan ar atkomlig for uttag genom verktyget IDA.

Tillsynsarbetet ar fortfarande under utveckling. Arbetsmodellen innebar att man ur ett stérre
kvantitativt material med handelser gor ett prioriterat urval for mer kvalitativa och riktade
fordjupningar. Samordningen med vagledning och stéd har en liknande ansats dar man
arligen sammanstaller en "Samlad bild” av tillstandet i raddningstjansterna for att darifran
prioritera sina samordningsinsatser. | MSB:s kartlaggningar och prioritering av insatsomraden
utgdr SHK:s utredningar ett viktigt underlag.

Man arbetar bland annat med att sprida kunskap till ambulansférare och raddningscentraler
(dock inte till bussforare som har egen utbildning). Sedan 4-5 ar finns ett nationellt utskott for
metod och teknikutveckling, med representanter fran regionerna.

Det finns idag ett utvecklat samarbete mellan MSB, Trafikverket, Transportstyrelsen, Social-
styrelsen och raddningstjanster samt flera forskningsmiljéer. SHK:s haveriutredningar kan dar
utgdra underlag som kompletteras med férdjupande forskning och utredning for stéandig
utveckling. Materialet anvands aktivt i utbildningar av raddningscentraler och ambulans-
personal vid skolorna pa Sandd resp. Revinge“®.

3.3.3 Singelolycka med landsvagsbuss, 2017

Héndelse: 0-02/17 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2019-02-07 Orsak 1: Maénskl.faktor. Typ 1: Juridik

Typ: Olycka Orsak 2: Design Typ 2: Ledning
Omréade: Vég & Ovrigt Orsak 3: Organisation Typ 3:

Skada pers. Déd Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Total Mottag 1:  Regering

Tid rapport: 52v Mottag 2:  R&ddning Rek.svar: OK

Tid avslut: 154 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds, Delvis

Hédndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (O-02/17) intraffade 2017-04-02 utanfér Sveg. En langfardsbuss kérde utfér
vagslanten, valte och kanade. Tre passagerare omkom, fem skadades allvarligt och 24 fick
lindriga skador. Bussen totalférstordes.

| SHK:s utredning (RO 2018:01) beddmdes kraftigt nedsatt vakenhet hos bussféraren som
den direkta orsaken till hdndelsen, medan bussféretagets svaga sékerhetsarbete var en
bakomliggande orsak. Skadornas allvarlighetsgrad befanns sammanhanga med passa-
gerarnas bristande anvandning av sékerhetsbalten samt gallande hastighetsbegransning i
relation till vagens trafiksakerhetsstandard. Det omfattande raddningsarbetet fungerade med
nagot undantag val.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1:Inom ramen fér den pagaende éversynen av EU:s kér- och vilotidsregler verka for
att de sérskilda riskerna med nattarbete beaktas vid framtagandet av de nya reglerna.
(Regeringen)

48 www.umu.se/globalassets/organisation/fakulteter/medfak/institutionen-for-kirurgisk-och-perioperativ-
vetenskap/dokument/lararhandledning-bussar-2017.docx-00000002.pdf
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- R2: Utreda férutséttningarna for att inféra krav pa att operatérer inom végtrafiksektorn
Ska ha ett sékerhetsstyrningssystem som omhéndertar de risker som finns i
verksamheten. (Regeringen)

- R3: Se éver bemyndigandet i 13 kap 7 § trafikférordningen (1998:1276) for
Transportstyrelsen att meddela féreskrifter om hégsta tillatna hastighet och riktlinjer
fér hur olika vdrden bér anvdndas och ta stéllning till om det behéver vidgas eller
fértydligas eller om Transportstyrelsen bér ges i uppdrag att ta fram allménna rad pa
omréadet. (Regeringen)

- R4: Utreda férutséttningarna for att inféra ett krav pé béaltespaminnare eller annan
motsvarande teknisk I16sning i bussar. (Regeringen)

- Rb5: Utreda férutséttningarna for att infbra ett krav pa sidokrockkuddar eller
krockgardiner i bussar. (Regeringen)

- R6: Pa lampligt sétt sékerstélla att det fortydligas vad som innefattas i kravet i 4 kap.
10 c § trafikférordningen att férare, annan ombordpersonal, ledsagare och ledare fér
en grupp ska vidta ldmpliga atgérder for att passagerare som &r under femton ar
anvénder bilbélte eller annan sérskild skyddsanordning. (Regeringen)

- R7: Tillsammans med SOS Alarm se 6ver om det gar att ta fram generella
larmplaner, eller pa annat sétt utveckla befintliga anvisningar, i syfte att méjliggéra en
snabbare och mer standardiserad utlarmning av sjukvardsenheter for att i framtiden
kunna minska tiden det tar att fa sjukvardsenheter pa plats i hdndelse av omfattande
olycka. (Region Jémtland-Hé&rjedalen tillsammans med SOS Alarm AB)

Mottagarna accepterade alla rekommendationer. SHK bedémde att rekommendationerna R2—
R7 blivit omhandertagna samt R1 delvis omhandertaget och arendet avslutades 2018-08-13.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| Naringsdepartementets svar till SHK konstaterades att rekommendationerna berérde tre
pagaende processer; den pagaende férhandlingen om EU:s kor- och vilotider, regeringens
uppdrag till Transportstyrelsen att vidta sakerhetshdjande atgarder for busspassagerare samt
Transportstyrelsens dversyn av foreskrifter med riktlinjer for hur olika varden i lokala trafik-
foreskrifter om hogsta tillatna hastighet far anvandas. Man menade att regler kring nattarbete
(R1) inte ingick i nuvarande 6versyn om EU-regler. Angaende R2 ville man avvakta Transport-
styrelsens redovisning av pagaende regeringsuppdrag. Ansvaret for tillatliga hastighets-
granser hade vissa otydligheter, men regeringen avsag att félja Transportstyrelsens arbete
med fragan (R3). Rekommendationerna R4—R6 ansags inga i regeringsuppdraget till
Transportstyrelsen och foreskriften om skarpta krav pa rekommendationer om baltes-
anvandning hade fardigstallts redan nar rekommendationerna besvarades till SHK.

Region Jamtland-Harjedalen beskrev i sitt rekommendationssvar ett antal férbattringsatgarder
som pagick med avseende pa kommunikationsférmaga och éversyn/omstrukturering av
katastrofmedicinska planer. Man redogjorde ocksa for sin dialog med SOS Alarm AB enligt
R7. Man hade dock funnit att standardiserade resurser for utlarmning vid en stor olycka inte
var effektivt i en geografiskt vidstrackt region, utan att varje olycka maste behandlas specifikt.
Man hade i stallet valt att fortydliga larminstruktionerna och pa andra satt forstarka mojlig-
heterna att snabbt kunna tillskapa mer resurser vid behov.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framhdll Regeringskansliet att SHK:s sakerhetsrekommendationer
efter handelsen i Sveg haft stor betydelse for deras arbete och hela tiden funnits pa agendan.
SHK:s utredningar har utgjort anvandbara exempel i det nationella arbetet.

| EU-6versynen om kor- och vilotider (R1) fick Sverige in en skrivning med en rekommen-
dation till branschen om att inte alltid ligga pa gransen till lagens minimikrav. Det bedémdes
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dock att det skulle ha varit "fel timing” av Sverige att redan 2018 férsdka lyfta in fragan om
nattarbete. | det féljande arbetet med "Mobilitetspaketet” fran EU“® har Sverige gjort mer for att
minska dessa risker. En mycket viktig standpunkt har varit att motverka komprimering av
férarnas kortider och att stérka férarnas sociala situation for att motverka trétthet. SHK:s
utredning har utgjort ett underlag for arbetet. For narvarande pagar en ny éversyn av EU-
reglerna kring arbetstider dar fragan finns med.

Angaende det foreslagna kravet pa sadkerhetssystem hos bussbranschens foretag,
konstaterades att Transportstyrelsen lamnat rekommendationer om frivilliga ataganden, men
att man saknar en tvingande rattslig grund gentemot bussbranschens aktérer. Vid intervjuerna
har inte framkommit att nagon arbetat vidare med fragan om att inféra ett krav pa sakerhets-
system hos aktiva i bussbranschen (R2).

Da rekommendationerna skrevs fanns oklarheter om vilken myndighet som hade mandat att
reglera hur hastighetsgranserna satts i vagnatet (R3). Nu anser Regeringskansliet att
Transportstyrelsen genom sin foreskriftsratt avseende vilka varden som far anvandas, aven
kan meddela riktlinjer for hur de bér anvandas. Transportstyrelsen delar inte denna
uppfattning, utan tycker att det finns oklarheter i ansvarsférdelningen. Man har dock inte
prioriterat att satta resurser till detta arbete. Samtidigt menar Regeringskansliet att den nyligen
utvidgade Vagséakerhetslagen® utgor en viktig plattform, genom att den betonar vaghallarens
ansvar for att med systematik och god motivering stélla balanserade och rimliga krav pa
atgarder i vagnatet. Hastighetsanpassning ska inga i dessa analyser. Nagra allmanna rad
kring hur hastighetsgranser ska sattas har dock inte kommit efter SHK:s utredning, vare sig
fran infrastrukturférvaltaren eller tillsynsmyndigheten. Ett saddant arbete skulle med stor
sannolikhet bli mycket omfattande och resurskravande.

| Transportstyrelsens redovisning®' av det ndmnda regeringsuppdraget® féreslogs nya
foreskrifter om baltespaminnare (R4), skyltning samt ombordpersonalens ansvar (R6), vilka
faststalldes samma ar.%® Krav inférdes da pa bland annat utrop med baltespaminnelse fran
foraren efter varje stopp. Rekommendationer gavs i form av en vagledning till busspersonal
kring baltesanvandning, vilken bifogades foreskriften som "Allmanna rad” och en informations-
kampanj genomférdes sommaren 2018. Tekniska krav har dock fatt ansta, i vantan pa att EU
staller gemensamma krav pa busstillverkare. Dialog pagar, men erfarenheten ar att sddana
regelandringar brukar ta 6-14 ar pa fordonsomradet. Sverige har framfort forslag till skriv-
ningar om baltespaminnare, och Kommissionen har tagit upp fragan, men kostnads/nytto-
kalkylen ansags alltfér oférdelaktig for att fragan skulle prioriteras. Den aktuella kategorin av
bussar anses i allmanhet som mycket saker, vilket gor att ytterligare kostnader ar svara att
motivera. Arbete kring baltesregler (R4) har dock rullat vidare inom UNECE. Man lyfter sarskilt
arbetet om sarskilda skyddsanordningar for barn (kroppslangd mindre an 150 cm) och ett
forslag férvantas i mars 2022.

Sidokrockskydd i bussar (R5) ar en atgard som tycks ha annu samre forutsattningar.
Transportstyrelsen, som rekommenderades att utreda fragan, menar att det saknas
forutsattningar att stalla regelkrav, da kostnadsbilden ar mycket oférdelaktig i jamférelse med
de potentiella sakerhetsvinsterna. Dessutom finns motsattningar mot det gallande kravet pa
att bussens sidoruta ska vara 6ppen som nédutgang vid olycka.

49 https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/mobilitetspaketet/

% | ag 2010:1362.

5! Transportstyrelsen (2018-06-11) Sakerhetshojande atgarder for passagerare vid fard i buss. Dnr TSV 2018-
2455.

%2 Regeringen 2018-03-08. Uppdrag till Transportstyrelsen att vidta sékerhetshojande atgarder for passagerare
vid fard i buss (N2018/01644/MRT).

%3 Transportstyrelsen TSFS 2018:51
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I juli 2024 trader nya EU-regler i kraft>* kring typgodk&nnanden av motorfordon med avseende
pa passagerarsékerhet.%® Nya fordonstyper, inklusive alla bussar, ska da ha system som
Overvakar forarens vakenhet och uppmarksamhet och som vid behov varnar féraren.
Branschen far da tva ar pa sig for omstallning i tillverkningen vilket innebar att utrustningen
ska finnas i alla fordon som nyregistreras fr.o.m. 2026. Vidareutvecklade systemkrav for
’Advanced driver distraction warning’ planeras. Denna utveckling av EU-reglerna har pagatt
sedan 2014 och tycks inte ha sarskilt paverkats av SHK:s utredningar.

Angaende R6 sa berattar Region Jamtland Harjedalen att man fullfoljt de atgarder man avsag
i sitt rekommendationssvar och att SHK:s utredning darigenom bidragit till en valbehdvlig
kvalitetshojning i hela regionens katastrofmedicinska beredskap. Kommunikationsférmagan
forbattrades, bland annat genom utvecklad anvandning av Rakel-systemet och utlarmnings-
rutinerna utvecklades. Sammantaget innebar detta forbattrade mojligheterna att snabbt
tillskapa resurser vid stora behov. Dirigeringen till olycksplatser har utvecklats, bland annat
genom Okat gransoverskridande samarbete med norska raddningshelikoptrar. Den katastrof-
medicinska planen utvecklades enligt rekommendationssvaret och utvecklingsarbetet har
aven fortsatt darefter. Verksamheten upplevs ha blivit effektivare och tryggare efter de
vidtagna atgarderna. Den nya ordningen har testats med positivt utfall i dvningar, men inte
annu behovts i "skarpt lage”. Utvecklingsarbetet fortsatter, for ndrvarande med inriktning pa
Okad robusthet i primarvardens resursanvandning, vilket ar en viktig del av katastrof-
beredskapen i glesbygdsomraden.

Regionens erfarenheter fran Sveg-handelsen har ocksa varit underlag for kunskapsoéverforing
till andra regioner, till exempel Norrbotten. Vid dessa tillfallen har man aven delat sina
erfarenheter om vilka atgarder man funnit lampliga. Man har ocksa spridit en rapport till alla
intresserade.

MSB menar att inget framkom fran denna handelse som féranledde revidering av deras
befintliga riktlinjer.

Observationer och kommentarer

Alla respondenter ansag att SHK:s utredning var bra och vardefull, med viktiga rekommenda-
tioner. Det blev lite oklarheter kring vem som ar ratt aktor for Oversyn av hastighetsgransernas
anpassningar (R3). Om SHK:s tanke var att det darfér var bast att stalla rekommendationen till
regeringen, for att de skulle kunna styra rollférdelningen mellan sina myndigheter, sa I6ste det
inte otydligheten. Vid intervjuerna framférdes att det kunde varit mer effektivt att rikta just
denna rekommendation direkt till de berérda myndigheterna. Kanske som en rekommendation
till Trafikverket att i samrad med Transportstyrelsen klargéra ansvarsférdelningen for hastig-
hetsgranserna.

Regeringskansliet tyckte att SHK:s utredning holl hdg kvalitet och att det var bra och relevant
att SHK riktade rekommendationer till dem nar det gallde internationell regelutformning, aven
om sadana processer tar lang tid. Man stallde sig dock tveksam till formerna for hur dessa
rekommendationer framférdes och att SHK gjorde bedémningar av i vilken grad regeringen
omhandertagit rekommendationerna och darmed publicerade synpunkter pa regeringens
arbete.

En respondent som tyckte att SHK:s utredning var bra, tyckte anda att de rekommendationer
som lamnades inte kopplade fullt ut till olyckans identifierade orsaker. Storre fokus borde lagts
pa hur man konkret ska uppna forbattringar nar det galler infrastrukturens utformning och

% Efter revidering genom EU férordning 2021/1341) av EU:s ramférordning General Safety Regulation
2019/2144
% EUR-Lex - 32019R2144 - EN - EUR-Lex (europa.eu)



https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/oj

56

hastighetsbegransningarnas anpassning till radande forhallanden, inklusive variationen mellan
sommar- och vintervaglag.

Det forefaller som att SHK:s rekommendationer kring baltesanvandning dver en period, haft
stor betydelse for utvecklingen av regler pa detta omrade. Inte minst genom att man vande sig
till regeringen som forstarkte utvecklingen genom regeringsuppdrag.

Inom vagtransportbranschen, till skillnad fran andra trafikslag, finns inte nagot krav pa nagon
form av sakerhetsstyrningssystem som omhandertar trafiksakerhetsrisker i férhallande till
passagerare och andra trafikanter. En uppfattning ar att ett krav pa sadana system, enligt R2,
skulle paverka den internationella konkurrenssituationen for svenska bussoperatérer och
darmed lampa sig daligt for ensidigt nationell lagstiftning. En alternativ vag som féreslogs i
intervjuerna kunde vara att driva en sadan utveckling i branschen genom ekonomiska
incitament i form av kravstallning i upphandlingar. Om man i upphandlingsférfarandet fran till
exempel kommuner eller statliga verksamheter staller krav pa att bussféretaget maste ha ett
sakerhetsstyrningssystem, sa skulle detta bli en konkurrensfordel. Ett sadant forslag kraver
dock narmare utredning, inte minst i forhallande till gallande upphandlingsregler.

Resurser ar alltid begransade och varje myndighet maste sjalva prioritera de viktigaste
atgarderna i sin verksamhet inom de ramar man férfogar 6ver. Detta kan goéra att SHK:s
rekommendationer om till exempel utformning av riktlinjer for hastighetsanpassning, aven om
de anses relevanta for den ideala sakerhetsutvecklingen, inte tilldelas resurser i tillsyns-
myndigheten. Regeringen accepterar detta faktum, men har naturligtvis en mdjlighet att folja
upp och fortydliga i regleringsbrev eller sarskilda uppdrag om de 6nskar att myndigheten
prioriterar en viss fraga. Nar det galler anpassning av hastighetsgranser pa vagarna tycks
fradgan ha tonats ner i ljuset av att Trafikverket under denna tid, utan riktlinjer fran Transport-
styrelsen, genomfort en storre revidering av hastighetsgranserna pé det statliga vagnatet.
Dock gjordes denna 6versyn i syfte att minimera riskerna till minimal kostnad — inte med fokus
pa anpassade atgarder mot specifika risker. Trafikverket presenterade forslag till omfattande
sankningar av tillatna hastigheter under 2021, men valde sedan att avvakta med férandringar
tills den nationella infrastrukturplanen fér 2022—2033 har faststallts.

Att sidokrockskydd, som SHK foreslog skulle utredas (R5), inte ar forenligt med gallande
regler om nédutgangar, ses av mottagaren som ett exempel pa att dialogen under utredningen
inte nadde anda fram i detta fall. SHK menar dock att man redan i sin utredning var klar éver
komplexiteten i fragan, vilket var anledningen till att man rekommenderade just en utredning.

En respondent menar att insatserna av raddningspersonalen var féredémlig vid denna
handelse, kanske en effekt av MSB:s utvecklade utbildningar mot bakgrund av SHK:s tidigare
utredningar. Daremot ansags utlarmningen av raddningspersonalen katastrofalt langsam,
vilket kunde ha fatt stérre uppmarksamhet i SHK:s utredning. Rekommendationen R7 hade
ratt inriktning men hade kunnat f& starkare resultat om den inte bara riktats till den berérda
regionen och SOS Alarm. Det finns en betydande risk for att regionens atgarder alltfér mycket
praglas av de prioriteringar man tvingas gora under sitt anstrdngda resurslage, varfoér en
nationell styrning kunde vara motiverad. Dessa tankar anknyter till innehallet i det aktuella
betdnkandet om Halso- och sjukvardens beredskap.®® SHK:s rekommendationer fylide en roll
for att initiera utveckling i avsaknad av en nationell kravstallare.

Nar man jamfor de i utredningen identifierade orsakerna till handelsen med de lamnade
rekommendationerna framgar det att SHK bade lamnat proaktiva rekommendationer kring
sakerhetsstyrningen hos bussféretag och infrastrukturférvaltare och rekommendationer som
syftar till att mildra effekterna av handelser som anda uppkommer genom bussens tekniska
utformning och raddningsarbetets organisation. Vad som inte bertrs av SHK ar den direkta
orsaken till handelsen, det vill siaga att féraren kunde fortsatta att kora trots sin trétthet. Det ar

% S0U 2022:6
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intressant att notera att EU-kommissionen arbetat med denna sakerhetsrisk och att ett nytt

regelver

k nu faktiskt haller pa att inféras for vakenhetsuppfdljning i fordonen.

Liknande handelser med stora busshaverier har inte utretts av SHK efter handelsen i Sveg.

3.4

Fallstudier luftfart

341 Helikopterhaveri, 2008
Héndelse: L-26/08 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2008-11-06 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Ledning
Typ: Olycka Orsak 2: Typ 2: Kunskap
Omrade: Luftfart Orsak 3: Typ 3: Utrustning
Skada pers. Allvarlig Rekom.mottagare: Typ 4:
Skada mtrl. Total Mottag 1:  Tillsyn
Tid rapport: 175v Mottag 2:  R&ddning Rek.svar:  OK
Tid avslut: 228 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds, Delvis

Hédndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handels

en (L-26/08) intraffade 2008-11-06 vid Sulsjon. Efter avslutad rendrivning

forsamrades vader- och ljusférhallanden och helikoptern kolliderade med en kraftledning.

Foraren

| SHK:s
med for

blev allvarligt skadad och helikoptern totalférstord.

utredning (RL 2012:09) framkom att orsaken till olyckan var att helikoptern framforts
hog fart pa 1a4g hojd, trots nedsatt sikt och skymning. Utlarmningen av raddnings-

personal tog lang tid.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

R1: D& flygféretag uppvisar brister i sékerheten, tilldmpa en skérpt tillsynsmetod som
innebér en mer fullstédndig kontroll av att sékerhetskraven &r uppfyllda.
(Transportstyrelsen)

R2: att i samverkan med MSB, tillse att det inf6rs hjdlpmedel som innebér att berérda
larm- och ledningscentraler och insatta enheter vid flygrdddning ges méjlighet till
informationsdelning som minst medger en gemensam aktuell Iagesbild inklusive
kartbild i realtid. (Transportstyrelsen)

R3: Tillse att Sjéfartsverket utvecklar metoderna fér ledning vid
flygrédddningscentralen i avsikt att forbéttra och sdkra kvaliteten fér ledning av
flygrdddningstjénst. (Transportstyrelsen)

RA4: Tillse att flygrdddningscentralen har uppgifter tillgéngliga och inlagda pa
kartunderlag med den grdnsdragning som géller mellan statlig fjélirdddningstjénst och
kommunal rédddningstjanst i enlighet med det ansvar som framgar av férordningen
(2003:789) om skydd mot olyckor och géllande 6verenskommelser. (Sjéfartsverket)

R5: Tillse att flygrdddningscentralen har aktuell status avseende den beredskap som
géller for helikopterresurser med uppdrag for réddningstjénst och att detta
dokumenteras. (Sj6fartsverket)

RE6: Tillse att berérda kommunala rdddningstjdnster och SOS Alarm AB har uppgifter
tillgédngliga och inlagda pé kartunderlag med den grédnsdragning som géller mellan
statlig fjallréddningstjdnst och kommunal rdddningstjénst i enlighet med det ansvar
som framgar av férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor och ddrmed géllande
6verenskommelser. (MSB)
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- RY: Tillse att polisens helikopterbeséttningar har forméagan till lokalisering av
nédséndare med polishelikoptrarnas pejlutrustning. (Rikspolisstyrelsen)

Mottagarna accepterade alla rekommendationer. SHK betraktade rekommendationerna som
omhéandertagna, utom R2 och R3 som endast bedémdes delvis mottagna. Arendet avslutades
2013-03-19.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| sitt rekommendationssvar redogjorde Transportstyrelsen for att man kraftigt utdkat sina
verksamhetskontroller mot helikopterféretag, med prioritering baserat pa riskbedémning av
féretagens verksamhet och kultur (R1). Man avsag att verka for battre informationstillgang
inom raddningsverksamheten genom deltagande i samradsgrupper och uppféljning vid
verksamhetskontroller (R2). Kvaliteten i ledning av flygraddningsinsatser skulle utvecklas
genom planerad 6versyn av TSFS 2010:111 under 2013 samt genom regelbundna verk-
samhetskontroller vid flygraddningscentralen med beaktande av SHK:s rekommendationer
(R3). SHK bedémde att den redovisade atgarden under R2 var alltfor lite forpliktigande och att
atgarden under R3 bortsag fran behovet av att utveckla metoderna for ledning.

Sjofartsverket svarade att det redan fanns skyldigheter att leverera de aktuella kart-
underlagen, men att man nu skulle verka for att JRCC skulle fa ett kvalitetssakrat underlag
med gransdragningar (R4). Fran ett pagaende arbete skulle ocksa ett webbaserat system
avseende aktuell beredskap for helikopterresurser géras operativt under 2012 (R5).

MSB avség att under 2012 samverka med bland annat polisen for att inhadmta aktuella
uppgifter om gransdragningar och tillgangliggora dessa tillsammans med annan information i
ett integrerat beslutsstddsystem RIB-Karta. Informationen skulle spridas till SOS Alarm AB
och andra relevanta aktorer. (R6) Rikspolisstyrelsen svarade att man utrustat sina helikoptrar
med uppgraderade versioner av pejlutrustningen SAR-DF (R7).

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 hade Transportstyrelsen svart att harleda exakt vad som blev
foliden av SHK:s rekommendationer, men man menade att de aktuella forbattringsfragorna nu
var val omhandertagna. Tillsynen har utvecklats genom stora regelférandringar pa luftfarts-
omradet.

Vid JRCC (Sjofartsverket) konstaterar man att R4 och R5 var bade relevanta och viktiga.
Sedan 2016 ar de bada implementerade i ledningssystemet NILS. De tog dock nagot langre
tid att atgarda an forvantat. Ansvarsgranserna mellan JRCC, polisen och fjallrdddningen finns
nu tydligt inlagda i de kartunderlag som standigt anvands som stdéd och JRCC ansvarar for
bevakning och uppdatering av dessa underlag.

Rutiner inférdes for battre kontroll av helikoptrarnas tillganglighetsstatus. Sedan 2015/2016
har detta férenklats genom att Sjofartsverket sjalva ager sina helikoptrar och inte anvander
inhyrda. Informationen synkroniseras med helikopterstatus hos Polisen och Férsvarsmakten.
Aven denna information ar nu, efter nagra ars arbete, vél integrerad i de gemensamma kart-
funktionerna for snabb och saker kunskap vid nya handelser. Arbetet fortsatter med utveckling
av SARA (SAR-availability) for informationsdelning med fler befattningshavare, som beraknas
i drift 2023.

Observationer och kommentarer

Sakerhetsrekommendationerna till Transportstyrelsen anses numera vara val omhandertagna,
men framst till féljd av forandringar i omvarlden (det internationella regelverket) snarare an av
SHK:s rekommendationer. Man menar dock att det &nda funnits ett stort varde i SHK:s utred-
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ning och rekommendationer, d& alla backar bidrar och hela det nationella och internationella
luftfartsomradet ar i en standig process av larande och gemensam utveckling.

Andra rekommendationer anses ha haft stor betydelse for utvecklingen av bade tekniska
system och metoder for arbetet.

Handelsen intraffade redan 2008 och utredningen genomférdes under andra férutsattningar
vid SHK. Fran 2012 bedrevs ett omfattande utvecklingsarbete som bland annat syftade till att
korta utredningstiderna. Flera liknande handelser med helikopter har utretts av SHK efter
handelsen vid Sulsjon.

Regelféréndringar

Helt nya regler styr sedan 2016 tillsynen pa luftfartsomradet. De tidigare reglerna (965/2012)
innebar att mycket specifika krav pa flygtillstand (till exempel granskades befattningshavare,
manualer, exakt utrustning ombord och resterande branslemangder). De nya reglerna innebar
att det i allmanhet inte behdvs sarskilt tillstand for en flygning, det racker med en deklaration
som enkelt uttryckt beskriver vem som goér vad och med vilken luftfarkost.

Samtidigt galler da ett malstyrt regelverk dar sakerhetskraven laggs pa utdévaren som ansvarar
for att ha sakerhetssystem pa plats och hela tiden folja upp sin egen verksamhet med
riskbeddémningar och atgarder for riskminskning. Darmed férandrades aven tillsynen fran
detaljreglerad till systembaserad. Tillsynsmyndigheten fick darigenom inte mindre uppgifter,
men tillsynen inriktas nu pa att kontrollera att utdvarnas system ar tillfyllest.

Regelférandringen innebar en kulturférandring som tog en del tid for tillsynsmyndigheten att
anpassa sig till. For branschen, sarskilt de sma féretagen, har detta varit en annu svarare
omstallning. Man har efterfragat tydliga féreskrifter med "compliance lists” att forhalla sig till,
men ska nu sjalva ha en CMM (Compliance monitoring manager) som kontrollerar regel-
uppfyllnaden och aven blir kontaktytan for tillsynsmyndigheten.

Tillsynsverksamheten har ocksa blivit mer riskbaserad. Nar féretag uppvisar brister i sitt
sakerhetsarbete rekommenderas tillsynsmyndigheten att géra en skarpt tillsyn. "Omogna”
foretag far darmed stdd genom extra tillsyn ("betingad tillsyn”), eller blir inkallade for att delges
information om betydande brister i sin verksamhet.

En annan férandring i EU-férordning (996/2010) har klargjort att SHK har skyldighet att
granska tillsynsmyndighetens tillsynsarbete.5”

Samordningsbehov

Svarigheter med att utveckla gemensamma underlag (R4—-R6) har varit att polisen inled-
ningsvis saknade nationell organisation och att kommunala raddningstjanster inte ar sam-
ordnade. Att raddningstjansterna nu grupperar sig till raddningstjanstférbund innebar att
granserna ofta behdver uppdateras. JRCC har darfér i sin roll som nationellt ansvariga tillsatt
en dedikerad tjanst fér bevakning och uppdatering av kartmaterialens gransdragningar.

MSB har sedan ett ar ansvar féor samordningen mellan kommunala raddningstjanster (se
avsnitt 3.3.2).

57 EUR-Lex - 32010R0996 - EN - EUR-Lex (europa.eu)
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3.4.2 Trafikflyg avakning, 2010

Héndelse: L-02/10 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2010-01-16 Orsak 1:  Design Typ 1: Ledning

Typ: Tillbud Orsak 2:  Underhall Typ 2: Juridik
Omrade: Luftfart Orsak 3: | Kunskap Typ 3: Kunskap
Skada pers. Inga Rekom.mottagare: Typ 4:

Skada mitrl. Smérre Mottag 1: = Org internat.

Tid rapport: 154 v Mottag 2:  Org nationell | Rek.svar: OK, Irrelevant
Tid avslut: 343v Mottag 3 Bedémn:  Tillfreds, Ej

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (L-02/10) intraffade 2010-01-16 pa Arlanda flygplats. En Airbus under start fick ett
motorbortfall och kanade av startbanan. Inga personskador uppstod, men begransade
materiella skador

| SHK:s utredning (RL 2012:21) framkom slutligen att den tekniska orsaken var brister i
godkannande och uppfdljning av en reparation. Bakomliggande faktorer var brister i
certifieringsprocessen for den aktuella flygplanstypen samt brister i férarutbildningen for att
hantera situationen.

Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1: Vidta atgérder fér att myndigheter som utférdar certifieringsdirektiv — FAA och
EASA — ska anamma de av ICAO utfdrdade sdkerhetskraven i Annex 8 avseende
konstruktionssékerhet hos stérre luftfartyg, sa att dessa tilldmpas under hela
startférioppet av en flygning. (ICAO)

- R2: 1 samrad med EASA utreda férutséttningarna for inférande av krav pa girstabilitet
hos stora luftfartyg vid plétsligt motorbortfall under VMCG under de operationella
férhéllanden som kan férvéntas. (FAA)

- R3: Se éver och revidera processer och tillstand utfardade fér reparationsmetoden
"Dabber TIG”-svetsning avseende berérda delar i av FAA typcertifierade motorer.
(FAA)

- RA4: Forbéttra méjligheterna fér en skyndsam hantering av processen for utfardande
av erforderliga licenser och tillstand, sa att politiska sanktioner inte onddigtvis
férsenar sédkerhetsutredningar inom den civila luftfarten avseende luftfartyg — eller
delar dédrav — som tillverkas i USA. (FAA)

- R5: 1 samrad med FAA utreda férutséttningarna for inférande av krav pa girstabilitet
hos stora luftfartyg vid plétsligt motorbortfall under VMCG under de operationella
férhéllanden som kan férvdntas. (EASA)

- Re: Tillse att utbildning och fortbildning av piloter omfattar obligatorisk tréning av
plétsliga motorbortfall under VMCG. (EASA)

Mottagarna accepterade R3, R4 och R6, men ansag att R1, R2+R5 var irrelevanta. SHK
accepterade invandningen mot R1, men beddomde att R2+R5 endast blivit delvis tillfreds-
stallande besvarade. Ovriga rekommendationer bedémdes som omhandertagna och &rendet
avslutades efter sex och ett halvt ar 2016-08-16.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

ICAO svarade att det redan var obligatoriskt for medlemsstater att folja de aktuella rekom-
mendationerna (R1). FAA prévade SHK:s forslag enligt R2 men beslét att inte vidta nagra
regelférandringar eftersom den uppkomna situationen var ovanlig bland transportflygplan.
EASA instdmde, men lovade att tillsammans med FAA félja utvecklingen av denna handelse-
typ. Angdende R3 hade man féljt upp arbetet vid de berdrda verkstaderna, och férsakrat sig
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om att de utvecklat sitt arbetssatt for mindre variabelt resultat. Man konstaterade ocksa att
den aktuella svetstekniken forbattrats under 2012. FAA avsag att félja upp utvecklingen. FAA
ansag sig inte kunna paverka nationella sakerhetsregler (R4), men menade att regelférenk-
lingar hade genomférts avseende certifiering, med SHK:s rekommendation som ett underlag.
Angéende R6 svarade EASA att man skulle se 6ver behovet av utbildning fér den aktuella
typen av handelse.

Vad hénde sedan?
Vid intervjuerna varen 2022 framkom inget nytt. Ingen av de internationella organisationerna
har intervjuats.

Observationer och kommentarer

Trafikflyget ar starkt reglerat av internationella samarbeten och regelverk. En f6ljd av detta ar
att SHK:s utredningar kan bli mycket langdragna nar dialog med dessa organisationer ingar
(se avsnitt 2.2.4). | detta fall tog utredningen av olycksorsaker nastan tva ar fram till slut-
rapport och darefter tog det ytterligare ett och ett halvt ar innan rekommendationerna till de
internationella organisationerna hade besvarats. Svaren blev i vissa fall endast delvis tillfreds-
stallande fér SHK, bland annat med motivet att den aktuella handelsetypen var av marginell
betydelse i ett storre sakerhetsperspektiv.

Den laga effektiviteten i att ge rekommendationer till dessa internationella organ skulle kunna
indikera att det ar fel prioritering av SHK. Men a andra sidan ar detta den spelplan som galler
for flygsakerheten, sa det ar viktigt att Sverige framfér sina erfarenheter. Rekommenda-
tionerna ledde ocksa till att fragorna utreddes och i vissa fall aven atgardades pa ett tillfreds-
stallande satt. Hade det funnits mojlighet att anvanda andra nationella kanaler, till exempel
regeringen, for att I1agga mer tyngd i Sveriges rekommendationer? Fragan har inte provats i
denna utredning.

Slutsatser om relevansen i att rikta rekommendationer till internationella luftfartsorganisationer
bor dock inte baseras pa denna enskilda handelse, i synnerhet som det inte varit méjligt att
héra mottagarnas syn pa processen.

Handelser med trafikflygplan har utretts av SHK efter denna handelse pa Arlanda, men ingen
med samma tekniska orsaker.

343 Sportflygplan i totalhaveri, 2012

Héndelse: L-128/12 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2012-11-16 Orsak 1: Kunskap Typ 1: Kunskap
Typ: Olycka Orsak 2: Ménskl.faktor Typ 2: Ledning
Omrade: Luftfart Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. Déd Rekom.moftagare: Typ 4:

Skada mtrl. Total Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 43 v Mottag 2: Rek.svar: OK

Tid avslut: 66 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (L-128/12) intraffade 2012-11-16 vid Oster Malma. Vid inflygning i mérker mot
Stockholm/Skavsta kraschade flygplanet. Piloten omkom och flygplanet totalhavererade.

I SHK:s utredning (RL 2013:16) framkom att orsaken till handelsen var att féraren under-
skattade riskerna i samband med flygning under mérkerfoérhallanden utan féreskriven
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utbildning. D4 det tog lang tid att hitta haveriplatsen sag SHK aven potential for férbattring av
larmhanteringen vid flygtrafikledningstjansten och behov av utvecklade rutiner vid JRCC for att
fa tillgang till radarspar.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- RI1: Tillse att nédvéndiga instruktioner och/eller checklistor fér alarmeringstjénst finns
uppréttade och &r kdnda av flygtrafikledningstjdnsten - ANS - s att samhéllets
rdddningsorgan erhaller larm inom godtagbar tid i de fall radioférbindelsen bryts med
ett luftfartyg. (Transportstyrelsen)

- R2: Tillse att rutinerna vid JRCC fér att fa tillgéng till radarspar uppdateras, utvecklas
och eventuellt formaliseras efter samrad med aktuella verksamhetsutévare sa att
effektiva raddningsinsatser for flygrdddningstjénst kan genomféras inom godtagbar
tid. (Transportstyrelsen)

Mottagarna accepterade rekommendationerna och SHK betraktade rekommendationerna som
omhandertagna. Arendet avslutades 2014-02-21.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Tillsynsmyndigheten svarade med att instruktioner och checklistor (R1) skulle ses éver i en
Oversyn av TSFS 2010:111 som skulle bli klar under 2014 och att informationsméten skulle
hallas med flygtrafikledningstjansten under samma ar. Man avsag ocksa att utoka sin
kontinuerliga tillsyn av alarmeringstjanstuppgifterna vid flygtrafiktjansten. Angaende R2 sa
angav man att genom samarbete med Luftfartsverket och Sjéfartsverket har nya rutiner tagits
fram for att sakerstalla att JRCC far tillgang till aktuella radarspar. Motsvarande diskussioner
hade aven inletts med Forsvarsmakten.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att de nya rutinerna utvecklats och numera ingar i
tillsynsprotokollen. JRCC har utvecklat sina mallar och har numera tillgang till alla typer av
radarspar.

Observationer och kommentarer

Respondenterna menar att reckommendationerna kring denna handelse fick stor betydelse, att
utvecklingsinsatserna genomforts och att fragorna numera ingar i tillsynsprotokollen. Den
utvecklade tillsynen har patagligt bidragit till utvecklingen.

Rekommendationerna inriktades pa raddningsinsatsen, vilket enligt myndighetens uppdrag
ocksa sker i flera av SHK:s utredningar. Detta uppfattats som befogat av respondenterna,
men tankar har ocksa framkommit om att vid denna handelse kanske SHK missade andra
dimensioner. Man menar att det hade varit behdvligt och valkommet med rekommendationer
riktade mot sjalva olycksorsaken, det vill siga mot att operatdren hade bristande kompetens.
Man efterfragar alltsa ett mer proaktivt forebyggande av denna handelsetyp.

Det hade varit relevant om SHK till exempel rekommenderat utvecklad tillsyn av privatflyget.
Transportstyrelsen har mandat att stoppa en sadan obehdérig flygning. Men kanske saknas
mojligheten att lagga resurser pa denna tillsyn da verksamheten redan ar fulltecknad. Enligt
den gamla Luftfartslagen hade tillsynsmyndigheten mdjlighet att utéva denna typ av tillsyn mot
privatflyget. | EU:s nuvarande operativa regler for privatflyg (965/2012, i kraft fran 2016) finns
ett Annex som reglerar medlemslandets arbete. Dar framgar att tillsynsmyndigheten numera
ska utéva denna tillsyn. Ett internt PGAT-projekt®® har startat vid Transportstyrelsen i syfte att
utveckla tillsynen mot denna privata luftfart. Resurslaget ar dock annu oklart.

%8 PGAT - Proaktiv GA Tillsyn, 'general aviation’=allmanflyg
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AFSR?®® dr en viktig plattform for information och samverkan, med minst tva méten per ar.
Informationskanaler finns darmed och mer tillsyn kommer ocksa att utvecklas. En viktig
utgangspunkt for tillsynen ar att privatflyget behéver helt egna former, jamfért med det
kommersiella flyget, till foljd av de stora skillnaderna i regelverken.

Liknande handelser med sportflygplan har utretts av SHK efter Oster Malma.

344 Sportflygplan i haveri, 2017

Héndelse: L-73/17 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2017-07-01 Orsak 1: Kunskap Typ 1: Kunskap
Typ: Olycka Orsak 2: Design Typ 2:

Omrade: Luftfart Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. Inga Rekom.moftagare: Typ 4:

Skada mtrl. Betydande Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 34v Mottag 2: Rek.svar: OK

Tid avslut: 76 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (L-73/17) intraffade 2017-07-01 pa Troslanda flygplats. Under en instabil inflygning
pa en forkortad landningsbana, kanade flygplanet ned i ett dike. Inga personskador uppstod
men flygplanet fick betydande materiella skador.

| SHK:s utredning (RL 2018:04) framkom att orsaken till handelsen var att pilotens "omdrag”
genomfdrdes alltfor sent i forhallande till dennes erfarenhetsniva. Bidragande faktorer var att
inflygningen inte varit stabiliserad och stressfaktorer kring landningsbanans utformning.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Overvéga behovet av informationsinsatser riktade till innehavare av flygplatser
angéende de krav som stélls i Transportstyrelsens féreskrifter (TSFS 2010:123) och
allménna rad om utformning och drift av flygplatser som inte ska godkénnas.
(Transportstyrelsen)

- R2: Overvéga behovet av informationsinsatser angdende befélhavarens ansvar for att
endast anvénda flygplatser som &r ldmpliga fér aktuell luftfartygstyp och verksamhet.
(Transportstyrelsen)

Mottagarna accepterade rekommendationerna och SHK betraktade rekommendationerna som
omhéandertagna. Arendet avslutades 2018-12-19.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

| sitt rekommendationssvar redogjorde mottagaren for hur man under 2018 avsag att genom-
fora olika typer av informationsinsatser baserade pa SHK:s utredning. Dels med KSAK/KSAB
kring flygplatsinformationen, dels med flygplatshallare kring deras ansvar att sakerstalla
hindersfrihet. Man avsag aven att genom AFSR utreda behovet av informationsinsatser kring
befalhavarens ansvar vid val av flygplats, och isafall genomfora sddana insatser under 2018.

Vad hénde sedan?
Vid intervjuerna varen 2022 framkom att informationsutbytet hade utvecklats pa flera
omraden, framst genom AFSR. Transportstyrelsen hade ocksa haft dialog med KSAK kring

% AFSR — Allméanflygsakerhetsradet. Allmanflyg definieras som all annan civil luftfart &n kommersiell
tidtabellbunden eller icke tidtabellbunden flygtrafik. T.ex. firmaflyg, nojesflyg och skolflyg.
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publikationen 'Svenska flygfalt’. Den efterfragade informationen ingar numera i publice-
ringarna om landets flygfalt. KSAK driver ett nytt projekt som bland annat innehaller rad till
piloter om flygplatsval och ett nytt kompendium ar under utveckling om sakerhetskultur i
allmanflyget. Dar star det klart uttryckt att den enskilde flygbefalhavaren har ansvaret (enl.
965/2012) for att valja landningsplats med tillrackliga férutsattningar, exempelvis landnings-
banans langd. Dialog kring detta pagar I6pande med AFSR och KSAK.

Observationer och kommentarer

Tillsynsmyndigheten upplevde att SHK:s rekommendationer var mycket relevanta. Man menar
att formuleringen i R1 kunde ha varit lite mer stringent med formuleringen "som inte ska
certifieras” snarare an "som inte ska godkannas”.

Informationen 'Svenska flygplatser’ publiceras av en privat aktér KSAK/KSAB, och anvands
ofta pa lasplattor av piloterna. SHK valde att rikta sin rekommendation till Transportstyrelsen,
aven om de inte har mandat att tillsyna eller styra KSAK (som har status av s.k. 'provider’).
Transportstyrelsen ansvarar dock enligt FN-standard for en nationell flygplatsférteckning (AIP)
som utgor ett underlag for KSAK. Utfallet av rekommendationen blev mycket bra, tack vare ett
gott samarbete mellan Transportstyrelsen och KSAK.

Liknande handelser med sportflygplan har utretts av SHK efter Troslanda.

Allménflygsékerhetsradet (AFSR)

AFSR utgor basen i sakerhetsarbetet for denna kategori av privatflyg och disponerar en arlig
budget (cirka 0,5 miljoner kr/ar) for flygsakerhetshdjande aktiviteter. Man har formulerat
sakerhetsmal for privatflyget och olika organ analyserar sitt sékerhetslage. Man presenterar
top-5 eller top-3 sakerhetsrisker. Segelflygférbundet prioriterar sjalva var det skulle behévas
atgarder (information, tillsyn, instruktérsutbildning, modernisera material etc.), som underlag
for resursfordelning till atgarder. | AFSR agerar bland annat KSAK, medan Transportstyrelsen
samordnar. Arbetet ar proaktivt inriktat till skillnad fran SHK:s mer reaktiva rekommendationer.

3.4.5 Segelflygplan i haveri, 2018

Héndelse: L-95/18 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2018-08-04 Orsak 1: Kunskap Typ 1: Ledning
Typ: Olycka Orsak 2: Typ 2:

Omrade: Luftfart Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. Inga Rekom.mottagare: Typ 4:

Skada mitrl. Betydande Mottag 1: Tillsyn

Tid rapport: 16 v Mottag 2: Rek.svar: = OK

Tid avslut: 72v Mottag 3 Bedémn: Delvis

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (L-95/18) intraffade 2018-08-04 vid Vasteras/Johannisbergs flygplats. Vid en
instruktionsflygning fick flygplanet sidokast under uppbogseringen och kraschlandade pa ett
falt. Bade elev och instruktor klarade sig oskadda, medan flygplanet fick betydande materiella
skador.

| SHK:s utredning (RL 2018:09) framkom att orsaken till handelsen var en alltfér brant stigning
under uppbogseringen. En bakomliggande orsak var klubbens “kultur” avseende upp-
bogsering.
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Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1: Vidta atgérder for att sékerstélla att tillsyn av segelflygverksamhet bedrivs pa ett
sétt som uppfyller de krav som stélls i géllande féreskrifter. (Transportstyrelsen)

Som svar pa rekommendationen redovisade mottagaren hur man utformat sin tillsyn. Eftersom
mottagaren inte redogjort for nagon atgard avseende operativ tillsyn pa det aktuella omradet,
bedémdes rekommendationerna som endast delvis omhéndertagna. Arendet avslutades
2019-12-18.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen redovisade att man utformat sin tillsynsroll i dialog med EASA och AFSR®°
och att man avsag att fortsatta denna dialog. Inriktningen hade dittills legat pa 'Safety
promotion’ vilket innebar att genom framst information utveckla, bibehéalla och forstarka
flygsakerheten genom férandrat beteende. Detta gjordes framst genom samverkan i AFSR.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsen fortsatt utvecklingen av
informationsinsatser. Ar 2020 delegerade man dessutom viss del av tillsynsansvaret mot
allmanflyget via avtal till Svenska Segelflygférbundet, vilka haft ett bra och proaktivt
sakerhetsarbete. Hosten 2022 avser Transportstyrelsen att félja upp detta arbete med en
tillsynsinsats, och ett nytt avtal ar under utformning.

Observationer och kommentarer

Vid tiden for denna utredning utdvades ingen tillsyn mot segelflyget, till foljd av radande
resursprioriteringar inom tillsynsmyndigheten. SHK:s rekommendation blev darfor ett mycket
viktigt underlag fér diskussioner om nya prioriteringar. EU:s nya luftfartslag (2018/1139) gav
Transportstyrelsen utékade mojligheter att kontraktera andra organ (s.k. ’qualified entities’) for
tillsyn. Och sammantaget gav detta forutsattningar for nuvarande 16sning.

Rekommendationen uppfattas som relevant, men respondenter har ocksa framfort att fler
sakerhetsrisker kunde ha uppmarksammats. Orsaken befanns vara bristande kompetens och
kanske mansklig faktor. Men inga rekommendationer riktades mot detta. Som exempel kunde
en rekommendation ha avsett utvecklad flygarutbildning.

Liknande handelser med segelflygplan har utretts av SHK efter Vasteras.

3.4.6 Privatflygplan nara snérdjningsfordon, 2019

Héndelse: L-16/19 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2019-01-28 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Ledning
Typ: Tillbud Orsak 2: Typ 2:

Omrade: Luftfart Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. Inga Rekom.moftagare: Typ 4:

Skada mitrl. Inga Mottag 1: | Operatér

Tid rapport: 52v Mottag 2:  Tillsyn Rek.svar: OK

Tid avslut: 90 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

50 AFSR — Allméanflygsakerhetsradet, Transportstyrelsen i samarbete med allméanflygets intresseorganisationer
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Privat--och-allmanflyg/Allmanflygsakerhetsradet/
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Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (L-16/19) intraffade 2019-01-28 pa Borlange flygplats. Ett privatflygplan startade
nar flygkontrolltjansten var stdngd och passerade nara ett arbetande snérdjningsfordon.
Tillbudet betraktades som allvarligt, men inga skador uppstod.

| SHK:s utredning (RL 2020:01) framkom att handelsen orsakats dels av att flygplats-
operatoren inte tillrackligt beaktat sakerhetsriskerna med snéréjning samtidigt med flygrorelser
da flygkontrolltjansten ar stangd, dels av att flygbesattningen inte sakerstallt att startbanan var
fri.

Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1: Vidta atgérder fér att sdkerstélla att det finns beskrivna rutiner fér samordning
mellan luftfartyg och markfordon pa manéveromradet i syfte att férhindra kollision
ocksa nér flygkontrolltignsten &r stédngd. (AB Dalaflyget)

- R2: Inom ramen fér sin tillsyn av flygplatser godkdnda enligt kommissionens
férordning (EU) nr 139/2014, kontrollera att det finns beskrivna rutiner fér samordning
mellan luftfartyg och markfordon pd manéveromradet vid de tider dé flygplatsens
flygkontrolltjanst ar sténgd. (Transportstyrelsen)

Mottagarna accepterade rekommendationerna, med kommentarer om ytterligare atgarder.
SHK betraktade rekommendationerna som omhandertagna och arendet avslutades
2020-10-16.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Flygplatsforvaltaren redogjorde i sitt svar for befintliga rutiner och deras distribuering till
berérda aktorer. Man hade aven forsett snéréjningsfordonen med extra varningsljusramper
och péabdrjat installation av teknisk utrustning foér medlyssning pa flygfrekvenser i markradio-
systemet.

Tillsynsmyndigheten redogjorde for sina tillsynsrutiner och sarskilda tillsynsinsatser. Man
avsag ocksa att fortsatta tillsynen av hur flygplatsoperatéren omhandertar sin trafik utanfor
tornets 6ppethallningstider.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsen gor arlig distanstillsyn av alla
godkanda flygplatser genom en fragelista. | dessa ingar fragor om rutiner for torntjanster efter
att tornet stangts. Dessa fragor fanns redan fore SHK:s rekommendation.

Aven RWY-Incursions (obehérigt intrang pa landningsbanor) och RWY-Excursions
(avakningar) foljs noga sedan tidigare. Transportstyrelsen har sarskilt tillsynat fokusomradet
"Airport regulations’ som reglerar aktiviteter efter tornets stangning.

Observationer och kommentarer

En uppfattning som framkom var att SHK i sina rekommendationer forbigick flygbefalhavarens
ansvar, vilket delvis hade brustit vid denna handelse. Man menar att det kan ifrdgasattas om
befalhavaren tog sitt ansvar for planeringen av flygningen da han till exempel pabérjade start
innan banan var fardigt snéréjd. SHK forbisdg denna del av orsaken, det vill sdga den
operativa flygverksamheten. Transportstyrelsen évervager att prioritera denna kategori av
flygningar ("forrattningsflygningar”) inom ramen for det tidigare namnda PGAT-projektet.

Inga liknande handelser med privatflyg har utretts senare av SHK.
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3.5 Fallstudier sjofart

3.5.1 Lastforskjutning pa virkesfartyg, 2012

Héndelse: S-20/12 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2012-02-15 Orsak 1: Design Typ 1: Ledning

Typ: Olycka Orsak 2: Kunskap Typ 2: Kunskap
Omrade: Sjéfart Orsak 3: Typ 3: Juridik

Skada pers. Inga Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mitrl. Odef. Mottag 1:  Operatér

Tid rapport: 71v Mottag 2:  Tillsyn Rek.svar:  Ej svar, Irrelev.
Tid avslut: 199 v Mottag 3  Branschorg. Bedoémn:  Ejtillfreds.

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (S-20/12) intraffade 2012-02-15 med fartyget PHANTOM. Lastfartyget hade en
dackslast av virke, som férskéts i den grova sjon. Besattningen evakuerades med helikopter
utan personskador, fartyget fick mindre skador och lasten gick éverbord.

| SHK:s utredning (RS 2013:01) framkom att orsaken till handelsen var instabilitet till féljd av
olamplig fordelning av lastvikten. En bakomliggande orsak var att lastsakringsmanualen
ombord var bristfallig samt att flaggstatens allmanna rad om teknisk utformning inte foljts.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Kontrollera att rederiets fartyg féljer faststéllda krav pa stabilitet samt kraven
enligt lastsékringsmanualen. (Rederi Interscan®’)

- R2: Overvéga att revidera lastsékringsmanualen till fartyget med entydiga
instruktioner fér den typ av laster som normalt férs i fartyget. (Rederi Interscan)

- R3: Overvéga att basera kraven pa lastsékring i rederiets fartyg pa den reviderade
timmerlastkoden TDC 2011. (Rederi Interscan)

- R4: Uppmana fartygen att géra rullningsprov fére avgang vid timmerdéckslaster.
(Rederi Interscan)

- R5: Overvdga méjligheterna till att genomféra repetitionskurser i stabilitet och
lastsékring i synnerhet fér befél ombord i fartyg som fér timmerdéckslaster. (Rederi
Interscan)

- R6: Utreda forutséttningarna for att i Sverige, i likhet med Kanada, inféra féreskrifter
som stéller krav pa inspektioner av fartyg, bade fére och efter lastning av timmer, sé
att dessa &r sjévérdiga innan avgang fran svensk hamn. (Transportstyrelsen)

- R7: Forbéttra kontrollen vid granskning och godkénnande av lastsdkringsmanualer s&
att instruktionerna i manualerna blir anvédndbara for beséttningarna ombord i fartygen.
(Flaggstat Gibraltar)

- R8: Snarast tillse att den information som krévs enligt SOLAS och TDC 2011
tillhandahélles av Svenska Skogsindustriernas medlemmar till fartygen i samband
med lastning i svenska hamnar. (Sveriges Skogsindustrier)

Rekommendationerna besvarades inte av rederiet (R1-R5) eller av Skogsindustrierna (R8).
Transportstyrelsen svarade att ingen atgard var aktuell (R6) medan flaggstaten ansag att de
inte var en relevant mottagare av rekommendation R7. SHK betraktade inte rekommenda-
tionerna som omhandertagna dar svar inte inkommit eller for R7. R6 beddmdes som delvis
omhandertagen och arendet avslutades efter 3 ar och 8 manader 2015-12-08.

51 Rederiet Interscan Schiffahrtsgesellschaft mbH
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Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen (R6) svarade att befintliga riktlinjer, regler och ansvarsférhallanden var
tillrackliga. Man ville folja utfallet av genomférda regelférandringar och beddmde inte att 6kad
tillsyn skulle vara resurseffektivt.

Vad hénde sedan?
Vid intervjuerna varen 2022 framkom att tillsyn fortsatt enligt tidigare ordning och att liknande
handelser inte intraffat pa senare ar.

Observationer och kommentarer

Virkeslast ar en form av torrlast som utgor en laggradig last dar rederierna av konkurrensskal
vill maximera lastmangden. Da uppstar risk for éverlastning. Vid sjétransport, som ar inter-
nationellt reglerad, fdrekommer farre kontroller an vid vagtransporter som aven ar dyrare.
Denna typ av sjotransport ar darmed en riskutsatt verksamhet samtidigt som rederierna inte ar
sa benagna att lagga resurser pa sakerhetsutveckling.

Att SHK:s forsok att rikta rekommendationer till det berérda rederiet var fruktlost var kanske
inte sa forvanande mot denna bakgrund. Rederier har heller ingen skyldighet att besvara
SHK:s rekommendationer. Kanske ar det mer forvanande att flaggstaten gav ett sa avvisande
svar och med sa lang svarstid. Sammantaget ger detta en bild av att SHK:s anstrangningar for
att paverka rederier eller det internationella sjofartsregelverket tog lang tid och hade liten
effekt.

Mot denna bakgrund framstar det som an viktigare att tillsynen ar valutvecklad, och en
respondent menade att starkare rekommendationer kunde ha gjorts om Okad tillsyn av denna
fartygstyp. | sitt rekommendationssvar resonerar ocksa Transportstyrelsen kring detta och
olika former av tillsyn. Man drar dock slutsatsen att sadan tillsyn ar alltfor resurskravande i
forhallande till den mdjliga nyttan och darfor inte ett samhallsekonomiskt effektivt satt att
arbeta for de transportpolitiska malen. Transportstyrelsen menade ocksa att efterlevnaden i
denna typ av fall kan vara ett stérre problem an reglernas utformning.

Liknande handelser med mindre lastfartyg har utretts av SHK efter PHANTOM.

3.5.2 Forlisning av fiskefartyg, 2012

Héndelse: S-113/12 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2012-07-12 Orsak 1: Ej faststélld Typ 1: Ledning

Typ: Olycka Orsak 2: Typ 2: Kunskap
Omrade: Sjofart Orsak 3: Typ 3: Juridik

Skada pers. Déd Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mitrl. Total Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 88 v Mottag 2: Rek.svar:  OK, Irrelevant
Tid avslut: 123 v Mottag 3 Bedoémn:  Tillfreds

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (S-113/12) intraffade 2012-07-12 med fartyget HAVET. En ensam kraftfiskare
omkom da baten forliste och férsvann.

| SHK:s utredning (RS 2014:02) kunde inte olycksorsaken faststallas. Méjliga orsaker ansags
vara instabilitet i samband med tralningen. Fiskaren larmade inte sjalv och raddningsinsatsen
tog mycket lang tid.
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Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1: Fortsatt verka for att sékerhetshdjande insatser prioriteras dven i kommande
projekt fran Europeiska fiskefonden, samt hélla Transportstyrelsen underréttad om
insatser rérande sjésdkerhet och arbetsmiljé pa fartyg. (Jordbruksverket)

- R2:1samrad med fiskerindringens intresseorganisationer identifiera behovet av
utbékad sékerhetsinformation inom néringen och genomféra sadan
informationsspridning. Informationen bér minst omfatta de erfarenheter som
redovisas i denna utredning. (Transportstyrelsen)

- R3: Vidta atgérder for att sékerstélla att rutiner eller arbetsmetoder inférs som sékrar
att fiskefartyg, som idag inte omfattas av tillsynskrav, uppfyller géllande krav.
(Transportstyrelsen)

- R4: Genomfbra en analys for att faststélla om det finns behov av att féréndra géllande
krav p& mindre fiskefartyg. (Transportstyrelsen)

- R5: Genomféra en sékerhetsstudie av olycksstatistik éver det mindre fisketonnaget
fér att utvdrdera om det kan finnas behov av att inféra krav pa automatisk
nédlarmsutrustning. (Transportstyrelsen)

R1 atertogs av SHK efter dialog med mottagaren, medan 6vriga rekommendationer (R2—-R5)
accepterades av mottagaren. SHK betraktade darmed rekommendationerna som omhander-
tagna och arendet avslutades 2014-11-19.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen angav i sitt rekommendationssvar att alla atgarder skulle vidtas inom
ramen for den pagaende utvecklingen av ett nytt nationellt regelverk for sj6farten. Informa-
tionsinsatser planerades 2015 och fiskerinaringen skulle da beaktas (R2). Erfarenheterna fran
SHK:s utredning skulle utgdra ett underlag for utvecklingsarbetet (R3). Analyser av sarskilda
behov kring fiskefartygens stabilitet (R4) hade paborjats och en sarskild sakerhetsstudie (R5)
skulle genomféras under 2014.

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att alla atgarderna fullfoljts och att det nya regelverket®?
for sjofarten implementerades 2017. En komplettering gjordes 2019 for att &ven inkludera de
minsta fartygen. Nya krav avseende nodlarmsutrustning har ocksa inforts.

Observationer och kommentarer

Tillsynsmyndigheten menar att man har genomfért alla rekommendationer, men att det inte
fatt de onskade effekterna pa sakerheten for denna typ av fartygsanvandning. Nya regler och
riktlinjer har inférts och det nya regelverket féljdes upp med en massiv informationskampan;.
Detta tycks dock ha varit oftillrackligt, da denna olyckstyp, med sma fiskefartyg utan certifikat,
fortfarande ar "vanlig”. Den smaskaliga fiskeriverksamheten anses mycket svar att paverka.

Det ansags anda ratt av SHK att rikta sig till tillsynsmyndigheten som rekommendationernas
mottagare. Fiskerinaringens aktorer ar en organisatoriskt splittrad grupp.

Liknande handelser med fiskefartyg har utretts ett flertal ganger efter denna handelse. Det
tycks i denna bransch finnas en bristande forstaelse for regelverket. Konkurrenssituationen
kan medféra att de som skoter sig och uppfyller kraven far en missgynnad konkurrens-
situation. En respondent menar att tillsynsmyndigheten kanske varit naiv nar man férvantat sig
att "alla vill gbra ratt” och folja de nya riktlinjerna. Transportstyrelsens nuvarande tillsyn

52 Transportstyrelsen (TSFS 2017:26)
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baseras pa sjalvkontroller, vilket inte alltid ger full effekt. Det kan i praktiken behdvas mer av
direkt feed-back och stdd till de berérda, an vad som blir fallet med nuvarande tillsynsformer.

For det nationella tonnaget av fiskefartyg har Transportstyrelsen ett internt analysforum®®, som
arligen sammanstaller en rapport om sin bedémning av tillsynsbehoven (till exempel dess
periodicitet). Denna rapport Idamnas till ‘Ledningsgruppen for tillsyn’ vilka sedan prioriterar
insatserna. | underlagen har SHK:s rekommendationer en viktig roll. Mindre fiskefartyg har
identifierats som en sarskild riskgrupp.

3.5.3 Forlisning av fiskefartyg, 2013

Héndelse: S-81/13 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2013-06-15 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Kunskap
Typ: Olycka Orsak 2: Design Typ 2:

Omréade: Sjéfart Orsak 3: Kunskap Typ 3:

Skada pers. Déd Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Total Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 47 v Mottag 2: Rek.svar: OK

Tid avslut: 75v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (S-81/13) intraffade 2013-06-15 med fartyget GELIA. Ett laxfiskenat fastnade
under utlaggningen i propellern, vatten trangde in genom sjalvlanshalen och fartyget sjonk
snabbt. En av de bada besattningsmannen omkom och fartyget totalférliste.

| SHK:s utredning (RS 2014:04) framkom att orsaken till hAndelsen var att batens egenskaper
inte beaktades vid backning. Det |aga flytlaget i aktern orsakades av en alltfér tung utom-
bordsmotor. Avsaknaden av mdjligheter att larma, liksom av flythjalpmedel och att den
omkomne inte var simkunnig ar faktorer som bidrog till olyckans tragiska utgang.

Foljande rekommendation lamnades av SHK:

- R1: Utreda om ett krav pa simkunnighet bér inféras fér yrkesutdvning till sj6ss.
(Transportstyrelsen)

Mottagaren accepterade rekommendationen och SHK betraktade rekommendationen som
omhéndertagen. Arendet avslutades 2014-11-19.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen angav i sitt svar att man avsag att pabodrja en utredning om krav pa
simkunnighet och avsluta denna under 2014. Men man papekade ocksa att man kring
utredningarna av flera liknande handelser hade efterfragat rekommendationer kring
automatiska lanspumpar.

Vad hénde sedan?
Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsen utrett fragan men inte funnit det
motiverat att infora krav pa simkunnighet for yrkesutovning till sjoss.

83 Analysforum fér riskbaserad tillsyn inom nationell sjofart
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Observationer och kommentarer

En respondent menar att denna rekommendation kanske var den minst relevanta som SHK
Iamnat. Den har kritiserats som felriktad. Simkunnighet anses betydelseldst i ppet vatten och
ett krav skulle mest f& diskriminerande verkan. Avgorande ar i stallet vilken raddnings-
utrustning som anvands. | detta fall menar man att de viktigaste orsakerna till handelsens
allvarliga konsekvenser var 1) Flytvast/raddningsutrustning saknades helt och 2) Problem med
automatisk lansutrustning i kombination med éverdimensionerad motor.

Det fanns redan gallande krav pa anvandning av raddningsutrustning, som inte beaktats. En
rekommendation om atgard pa detta omrade skulle ddrmed ha inriktats pa tillsynen av detta
krav.

Liknande handelser med fiskefartyg har utretts ett flertal gadnger efter denna handelse.

3.54 Forlisning av fiskefartyg, 2019

Héndelse: S-95/19 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2019-07-08 Orsak 1: Design Typ 1: Kunskap

Typ: Olycka Orsak 2: Underhéll Typ 2: Ledning
Omréade: Sjofart Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. Inga Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Total Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 52v Mottag 2: Rek.svar: = OK

Tid avslut: 69 v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds, delvis

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (S-95/19) intraffade 2019-07-08 med fartyget HADDOCK. Under en fisketur
vattenfylldes fartyget, raddningstjansten larmades och besattningen gick i en livflotte. Ingen
skadades men fartyget sjonk efter att ha bogserats till hamn.

| SHK:s utredning (RS 2020:02) framkom att den direkta orsaken till hdndelsen var ett kyl-
vattenlackage i motorn som vattenfyllde skrovet till féljd av otdta genomféringar. Lansportarna
saknade backventil och lanspumparnas kapacitet var for Iag. Bidragande orsak var att de nya
sakerhetsforeskrifternas krav pa fartygsagarens egenkontroll av ‘férstagangsaktivitet’ inte lett
till att fartygets sakerhetsbrister atgardats.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Sékerstélla att samtliga berérda i Transportstyrelsen, i synnerhet handldggare
och inspektdrer, far utbildning i det nya tillsynssystemet. (Transportstyrelsen)

- R2:Inleda och dérefter bedriva en aktiv tillsynsverksamhet i sddan omfattning att den
far reell effekt pa efterlevnaden av regelverket och ddrmed en sékerhetshéjande
verkan. (Transportstyrelsen)

- R3: Pa lampligt sétt stérka férstagangsaktiviteten for det aktuella segmentet (t.ex.
genom inférande av nagon form av oberoende besiktning, dokumentationskontroll
eller krav pa utbildning fér den som utférdar egenkontrollintyget). (Transportstyrelsen)

- R4: Tydliggéra vad empiriska data innebér och vilka krav som stélls pa en verifiering
mot sadana data. (Transportstyrelsen)

Mottagaren accepterade rekommendationerna men gav en alternativ bild kring R2. SHK
betraktade rekommendationerna som omhandertagna, med undantag fér R2 som bedémes
som delvis omhéndertagen. Arendet avslutades 2020-11-05.
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Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Tillsynsmyndigheten svarade att utbildning pagick och visade en tidsplan fér utbildning i olika
moduler under 2020-2021 (R1). Angaende tillsynsverksamhetens omfattning menade man att
det fanns ett system for prioriteringar av tillsynen, men att Coronapandemin férsenat arbetet
(R2). Man avsag att under 2021 utarbeta en obligatorisk webutbildning for redare som ska
gora sjalvdeklarationer. Utbildningen ska bland annat klargéra dokumentationskravet och
Transportstyrelsen fortsatter att utreda behovet av att samla in dokumentation av sjalvtillsynen
(R3). Man skulle ocksa starta en intern utredningsgrupp for att ta fram atgarder for att
tydliggora begreppet 'Empiriska data’ (R4).

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsens tillsynsutbildningar rullar som
planerat (R1). Deltagandet ar obligatoriskt for myndighetens egen personal, men med endast
ett kurstillfalle per ar kan det drgja tills nyanstallda fatt hela utbildningen. Dialog och
diskussioner vid utbildningarna har dokumenterats och upplevts som mycket utvecklande.

Tillsynsinsatserna (R2) prioriteras i Transportstyrelsens arliga tillsynsplan. Fartyg med
certifikat far regelbunden tillsyn med besdk, medan tillsynen av fartyg utan certifikat (<15 m)
huvudsakligen sker genom dokumentationskontroll. Ett utbildningspaket for att forstarka
fartygsagarnas egenkontroll (R3) ar under utveckling, men har férdréjts i upphandlings-
processen. Forslaget om att krdva en inlamnad sjalvdeklaration har inte tagits vidare da det
anses skapa en alltfér stor administrativ borda, bade hos fartygsdgarna och tillsyns-
myndigheten.

Begreppet 'empiriska data’ anvands for att benamna ett alternativ till redovisning av fartygs-
data i relation till uppstéllda standarder och regler. Detta alternativ kan valjas for aldre
fartygstyper och innebar robusta empiriska test av fartyget. Definitionerna ar dock sa luddiga
att de kunnat missbrukas. Nagra fortydligade definitioner (enl. R4) har annu inte tagits fram.

Observationer och kommentarer

Denna handelse kan ses som en direkt fortsattning pa handelsen med HAVET. Den blev den
forst utredda handelsen efter att det nya regelverket implementerats. Darfor fanns en for-
hoppning om att branschen nu skulle vara med pa noterna.

Utredningen hade en intressant formulering av rekommendationen R2 — "att bedriva tillsyn i
sadan omfattning att den far reell effekt pa efterlevnaden av regelverket’. Dels ar det
intressant att den visar en insikt i att nya regler inte givet I0ser sakerhetsbristerna ute i
transportsystemet. Samtidigt fortsatter SHK att anvanda tillsynsmyndigheten som mottagare
av sina sakerhetsrekommendationer — men nu med en ny formulering. Har formulerar man ett
kvalitativt effektmal, sdger vad man menar ska uppnas och lamnar sedan rekommendationen
till tillsynsmyndigheten att utforma sina aktiviteter for att uppna detta.

Liknande handelser med fiskefartyg har utretts av SHK ett flertal ganger efter HADDOCK.
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3.5.5 Olycka med RIB-bat, 2017

Héndelse: S-48/17 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2016-08-25 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Kunskap

Typ: Olycka Orsak 2: Planering Typ 2: Ledning
Omréade: Sjéfart Orsak 3: Typ 3: Juridik

Skada pers. Skada Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mitrl. Inga Mottag 1:  Tillsyn

Tid rapport: 81v Mottag 2:  Operatér Rek.svar:  OK

Tid avslut: 173v Mottag 3 Regering Bedémn: Tillfreds, delvis

Héndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (S-48/17) intraffade 2016-08-25 med en RIB-bat med passagerare utanfor Nacka.
I 35 knop, med métande svallvagor, studsade baten sa att en passagerare fick ryggskador.

| SHK:s utredning (RS 2018:03) framkom att orsaken till handelsen var alltfor hog fart i
kombination med en tvar gir. Bidragande orsak var bristande planering av resan inklusive att
uppvarmning av passagerarna utelamnats.

Foljande rekommendationer Iamnades av SHK:

- R1: Utféra riskbaserad tillsyn av existerande RIB-batsrederier i Sverige sa snart som
mdjligt och ta fram en plan fér ett realistisk inspektionsintervall fér RIB-batar.
(Transportstyrelsen)

- R2:1sin tillsyn av kurshéllarna utvérdera kursinnehéllet i HSF-utbildningen bl.a.
navigationsmetodiken och évervdga lampliga atgarder for att behalla uppnadd
kompetens avseende kursen handhavande av snabba fartyg (HSF) samt pa lampligt
sétt hantera kravet p& Maskinbefél VIII fér batar med tva utombordsmotorer.
(Transportstyrelsen)

- R3: Samarbeta med branschorganisationen fér denna typ av verksamhet med syfte
att gemensamt utveckla sékerhetsstandarder. (Transportstyrelsen)

- R4:Inféra rutiner som innebér att det vid bokningsbekréftelser ldmnas relevant
sékerhetsinformation till den som bokar resan. Informationen bér &ven omfatta att
passagerarna pa férhand ska informeras om resans innehall och att det &r oldmpligt
att arrangera s.k. 6verraskningsresor med RIB-batar om bestéllaren inte kdnner till
deltagarnas hélsostatus. (Rederi Oppet hav AB)

- R&: Inféra checklistor eller annat standardiserat informationsmaterial till stéd for
sédkerhetsgenomgéngar och introduktion innan avgéng. (Rederi Oppet hav AB)

- R6: Overvéga att utstrécka skyldigheten att rapportera sjéolyckor och tillbud fill sjéss
till sadana myndigheter som normalt deltar vid rédddningsinsatser till sjéss.
(Néringsdepartementet)

Mottagarna accepterade rekommendationerna, men R2 anségs inte helt relevant. SHK
betraktade rekommendationerna som omhandertagna, med undantag for R6 som bara
ansags delvis omhandertagen. Arendet avslutades 2019-12-19.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Transportstyrelsen svarade att man pabdrjat arbete med att ta fram en riskbaserad tillsyns-
modell for denna typ av fartyg fér anvandning fr.o.m. 2019 (R1). Angaende utbildningar (R2)
menade man att tillsynen redan omfattade en del, men att man skulle utvardera om komplet-
teringar behdvdes. Att inféra krav pa fornyelse av utbildningscertifikat menade man dock
skulle bli alltfér kostsamt i forhallande till nyttan. Informationsinsatser hade gjorts kring den
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nya foéreskriften (TSFS 2017:26) och nya planerades i anslutning till kompletteringen 2019
avseende bland annat RIB-batar. Ett sarskilt vagledningsmaterial skulle tas fram och
distribueras till alla redare under 2018.

Rederiet svarade att man vid arets interna utbildningar sarskilt betonat vikten av att folja de
checklistor som funnits i flera ar (R5). Att ge sakerhetsinformation vid bokningstillfallet (R4)
menade man var svart med hansyn till indirekta bokningsrutiner, men man avsag att anda
utarbeta en informationstext till sina bokningsbekraftelser.

Naringsdepartementet svarade att rekommendationen skulle beaktas vid Regeringskansliets
fortsatta beredning av slutbetédnkandet fran Utredningen om éversyn av bestammelserna om
undersdkning av olyckor®.

Vad hédnde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att Transportstyrelsen vidareutvecklat tillsynen. RIB-
batar for farre an 12 personer klassas i kategorin 'personbefordran’. Den utgoér en identifierad
riskgrupp dar en riskbaserad tillsyn har paborjats och ett tillsynsintervall faststallts till 10 ar.
Man vidhaller att utbildningarna inte ar otillrackliga, utan att det viktiga ar att berérda aktorer
faktiskt deltar i utbildningarna.

Behovet av samarbete med branschen kring séakerhetsstandarder har hanterats i TSFS
2017:26 och kommer att féljas upp i den riskbaserade tillsynen. Samarbetet férsvaras dock av
att det saknas en gemensam branschorganisation.

Branschen tycks ha borjat informera passagerarna om risker vid olika halsotillstdind —om an i
oklar omfattning.

Slutbetankandet fran Utredningen om éversyn av bestdmmelserna om undersoékning av
olyckor 6verlamnades i december 2014°%5, Utredningen bereds fortfarande i Regeringskansliet
som inte har gjort nagot mer stallningstagande eller agerande kring detta.

Observationer och kommentarer

Rekommendationen om utvecklat rapporteringsskydd (R6) bottnade i ett behov av underlag
for branschsamverkan kring sakerhetsfragor. Inget regelverk finns dnnu, men visst samarbete
har inletts. Bade JRCC och SOS Alarm AB rapporterar underlag till Transportstyrelsen.
Numera ska aven olyckor med fritidsbatar rapporteras till olycksdatabasen STRADA.
Respondenter menar att det var en viktig rekommendation och att det var ratt att stalla den till
Regeringen. Myndigheterna kan behdéva tydliga signaler for att prioritera resurser till denna typ
av samarbete.

RIB-upplevelserna ar en svarhanterlig bransch, da "riskfyllda adrenalinkickar” ar en del av
sjalva upplevelsen som ska erbjudas kunden. Liknande olyckor, med dodsfall, intraffade redan
i bérjan av 2000-talet. En senare liknande handelse (DeltaOne S-153/20) bekraftar att forsta-
elsen for riskhanteringen brister i branschen. Har hade de nya tillsynsrutinerna implementerats
men olyckan intraffade anda. SHK rekommenderade efter denna handelse 2020 att
"Transportstyrelsen skulle vidta atgarder for att sékerstalla att tillsynen blir sa effektiv att en
sakerhetshojande effekt uppnas (RS 2021:01 R1)".

54 Regeringskansliet N2014/05227/MRT
% SOU 2014:82
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3.5.6 Grundstoétning med lastfartyg, 2017

Héndelse: S-154/17 Orsakstyp: Rekommendationstyp:
Datum: 2017-09-23 Orsak 1: Ménskl.faktor Typ 1: Kunskap
Typ: Olycka Orsak 2: Organisation Typ 2: Ledning
Omréade: Sjofart Orsak 3: Typ 3:

Skada pers. Inga Rekom.mottagare roll: Typ 4:

Skada mtrl. Odef. Mottag 1: | Operatér

Tid rapport: 47 v Mottag 2:  Tillsyn Rek.svar:  OK, Ej svar
Tid avslut: 82v Mottag 3 Bedémn: Tillfreds, Ej

Hédndelsen & SHK:s utredningsresultat

Handelsen (S-154/17) intraffade 2017-09-23 med fartyget ATLANTIC under faroéisk flagg.
Lastfartyget befalhavare somnade efter en gir och fartyget gick pa grund. Inga personskador,
men vissa materiella skador uppstod.

| SHK:s utredning (RS 2018:04) framkom att handelsen orsakades av brister i vervakningen
da befalhavaren somnade under sin vakt pa bryggan och utkik saknades. Bidragande orsaker
var ett uppbyggt sémnunderskott, alkoholpaverkan och ett avstangt larmsystem som skulle
reagera pa insomning. Ytterligare bakomliggande orsaker var fartygets begransade
bemanning i kombination med rederiets bristande stod till befalhavaren.

Foljande rekommendationer lamnades av SHK:

- R1: Se éver sitt sdkerhetsorganisationssystem och ga igenom det med sina
befélhavare for att sékerstélla att dessa har forstaelse for vikten av det, samtidigt som
det motverkar risken for att andra befélhavare gér liknande anpassningar vid
motsvarande upplevda behov. (Venus shipping)

- R2: Se over sitt revisions- och inspektionssystem for att sékerstélla att fragan om
arbets- och vilotider hanteras pa ett tillfredstéllande sétt sa att avvikelser kan
upptéckas. (Venus shipping)

- R3: Genomféra en bredare dversyn av sitt revisions- och inspektions-system och
ddrefter vidta nédvéndiga atgérder. (DNV GL°°)

- RA4: Initiera ett samverkansméte med berérda myndigheter och organisationer for att
sékerstélla att det finns en samsyn om hur situationer som den som uppkom i detta
fall bér hanteras i framtiden, i syfte att sékerstélla en effektiv och sdker rdddnings-
och bérgningsinsats samtidigt som de polisiéra intressena kan tillgodoses
(Transportstyrelsen)

Mottagaren av R1 och R2 (rederiet) svarade inte, medan R3 och R4 accepterades av
mottagarna. SHK betraktade darmed R3 och R4 som omhandertagna men inte R1 och R2.
Arendet avslutades 2019-04-19.

Atgérder och utfall

Rekommendationssvar

Inga svar inkom fran rederiet (R1+R2) som inte heller hade deltagit vid haverisammantradet.
Klassningssallskapet redogjorde for sin tillsyn som baseras pa att stotta rederiernas
systematiska miljo- och sakerhetsarbete och genom stickprov tillse att det tillampas. Man
hade observerat en svag tillampning till féljd av outvecklad sakerhetskultur. Till foljd av R3
avsag man att sprida kunskapen om utredningen av denna handelse, att prova mdjligheten att

% Klassningssallskapet DNV GL (Det Norske Veritas & Germanischer Lloyd’s).
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inte alltid ha samma revisorer vid tillsyn av ett visst rederi, att utveckla tillsynsrutinerna
avseende sov- och vilotider samt att utveckla sin modell fér prioriteringar i riskbaserad tillsyn.

Transportstyrelsen angav att man avsag att organisera det rekommenderade motet (R4),

Vad hénde sedan?

Vid intervjuerna varen 2022 framkom att det aktuella rederiet nu salt fartyget och bytt
klassningssallskap for sina andra fartyg. DNV GL ar ett av flera klassningssallskap som har
delegerat ansvar fran nationella tillsynsmyndigheter att skota den huvudsakliga tillsynen av
fartyg. Efter handelsen spred man kunskaperna fran handelsen dels genom obligatoriska
moten med revisorer fran Sverige, Norge och Danmark, dels som ett tema i organisationens
seminarier om ledningssystem &ver hela varlden under 2018/2019. DNV stravar efter att ha
rotation pa sina revisorer, men detta ar en balansgang da man har ett begransat antal
revisorer, samtidigt som det finns ett behov av kontinuitet i kunskaperna. Inom organisationen
ar bemanningen och dess fordelning ledningens ansvar. Fragan prioriteras sarskilt i samband
med haverier eller ’port-state-detentions’, da bredden hos revisorerna anses sarskilt
betydelsefull.

Angaende tillsyn av sov- och vilotider s& menar man att det kravs god “fingertoppskansla” hos
revisorerna for att genomskada eventuellt fusk med saddana dokument. Det finns upprattade
checklistor och erfarenheter utbyts flitigt mellan revisorerna for att dverbrygga svarigheterna.
Redan fére denna handelse ingick vagledning for sadan tillsyn i utbildningen av interna
revisorer, och det ar ocksa ett moment i den interna monitorering som genomfors regelbundet
for bibehallen behoérighet hos revisorerna.

"Fit-for-purpose’ ar en modell som utvecklats vid DNV GL for att mot bakgrund av kvantitativa
data anpassa tillsynens djup till de specifika revisionerna, det vill sdga ett verktyg for priori-
teringar av riskbaserad tillsyn. Detta verktyg vidareutvecklas standigt, men egentligen
oberoende av SHK:s rekommendationer.

Respondenter kunde inte erinra sig nagra specifika méten enligt R4, men fragan har
diskuterats. Bakgrunden var ju att Polisen stallde fartyget utan kompetent nautiskt befal nar
man direkt pa plats tog befalhavare och styrman i férvar. Dessa fragor regleras nu delvis i
MAS-systemet®’, en dverenskommelse mellan Kustbevakningen och Transportstyrelsen, med
JRCC som utférare. Uppfattningen vid JRCC ar att samordningen fungerar bra idag — aven
med Polisen. Inga sarskilda rutiner har inforts, men i vissa fall har Polisen andéa sett till att
Iamna tillrdcklig kompetens kvar ombord vid sina ingripanden.

Observationer och kommentarer

SHK:s utredning av denna handelse far mycket berém av flera respondenter. Att SHK Iat
polisen skota det rattsliga efterspelet kring alkoholpaverkan och i stéllet inriktade sina
sakerhetsrekommendationer pa de organisatoriska och arbetsmiljomassiga forhallandena
ombord var mycket lovvart. For forsta gangen konstaterades tydligt att den bakomliggande
orsaken lag i rederiets bristande sadkerhetsorganisation och man gav relevanta rekommenda-
tioner utifran detta. SHK:s utredning har darigenom haft stor betydelse for diskussioner kring
hur tillsyn ska organiseras och prioriteras samt hur man ska hantera denna typ av fartygs-
&gare. Atminstone inom det aktuella klassningssallskapet. Ett rejalt genomlyst exempel har
mycket stor betydelse for sadan utveckling.

Respondenter menar att denna fartygstyp, med lagt tonnage och lagvardig last (grus och
annan bulk pa sma fartyg) ofta har ett mycket svagt sdkerhetsténk. Vinstmarginalen ar extremt
liten, vilket kan innebara besparingar som paverkar personalens arbetsférhallanden.
Sjémannens val & ve foljer darmed inte alltid regelverket. Dessutom rekryteras personalen

57 MAS — Maritime Assistance Service
www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Olyckor-och-tillbud/Maritime-Assistance-Service-MAS-/
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ofta fran internationella 14glénemiljéer dar man inte kan riskera jobbet genom att framféra
klagomal pa arbetsférhallandena. Situationen staller sarskilda krav pa tillsynen, men innebar
ocksa begransade mojligheter for tillsynsorganisationen att stalla krav, da dessa rederier for
sina certifikat oftast valjer den i sarklass minst ambitidsa nivan, narmast lagens minimikrav.

Sammantaget innebar detta att det trots den mycket goda utredningen och det kvalitets-
héjande arbetet med klassningssallskapets tillsynsprocesser, s anses sakerhetslaget vara
oférandrat mycket daligt for fartyg av denna kategori. Respondenter har dock en férhoppning
om att tillsynens utveckling anda ger en viss effekt pa rederiernas sakerhetsarbete.

Missférhallandena berér manga ganger arbetsmiljon. Arbetsmiljoverket har ingen verksamhet i
den maritima sektorn. Det ar Transportstyrelsen som ansvarar for att utfora inspektioner av
arbetsmiljon pa svenskflaggade fartyg pa Arbetsmiljéverkets uppdrag. Den internationella
miljon i sjofarten och dess regelverk forsvarar tillsynen av arbetsmiljon pa fartyg.

Det ar uppenbart att klassningssallskapet tagit SHK:s rekommendation pa stort allvar, trots att
man inte dr en myndighet med svarsskyldighet. Att rederiet i denna handelse inte svarade pa
SHK:s rekommendationer anses dock inte forvanande - sma och svaga rederier svarar enligt
respondenterna aldrig. Det kan &nda ha viss betydelse att aven de far rekommendationer.
Den tillsynande organisationen far darmed ett underlag att ta med till nasta tillsyn av det
aktuella rederiet. Ett exempel ar handelsen med NATALY utanfér Landsort (S-62/21).

Att direkt omhanderta olamplig personal till sjoss ar inte okomplicerat. Fragan ar vem som tar
ansvar for eventuella skador som uppkommer i efterhand, nar ingen ansvarig befalhavare
finns ombord? Det ar skillnad i lagrummen om man tar utgangspunkt i LOF (6verhangande
fara for miljoskada) eller annat. MAS-systemet innebar att det nu finns ett samarbetsavtal
mellan Transportstyrelsen, Kustbevakningen och Sjéfartsverket med LOF som utgangspunkt.
SHK:s rekommendation kring denna frdga ansags relevant och Transportstyrelsen med sin
beredskapsverksamhet var en rimlig mottagare. Men SHK kunde aven ha riktat sig direkt till
Polismyndigheten och Kustbevakningen.

Liknande handelser med mindre lastfartyg har utretts av SHK efter handelsen med
ATLANTIC.

3.6 Overgripande observationer fran
fallstudier

3.6.1 Utfallet av SHK:s utredningar

Intervjuerna har gett manga intressanta observationer om de specifika rekommendationernas
relevans och hur de omhandertagits efter avslutad utredning. Dessa har atergivits i detalj i
beskrivningarna av respektive fall (avsnitt 3.2—3.5). For att sOka monster i materialet, trots att
antalet analyserade fallstudier &r lagt, har nagra viktiga aspekter kategoriserats®®. Dessa
redovisas Oversiktligt i Tabell 7.

% Denna kategorisering &r i stora delar grov. Varje utredning kan innehalla flera rekommendationer om atgarder
och fargkodningen blir en sammanvéagning av deras utfall, trots att de ibland avser helt skilda atgardsomraden.
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Tabell 7. Relevans och utfall i fallstudiens rekommendationer. Férenklad 6versikt diar observationerna klassas
pa en tregradig skala som Ingen (réd), Delvis (gul) Hég (gron). | vissa fall har ingen bedémning kunnat géras
(?). Aterfall anges som “Ja” om liknande hdndelser utretts av SHK senare (OBS att dven andra handelser kan
ha intraffat utan att dessa utretts).

Rekommendationers Utfall / Effekt av utredningen
relevans
) Atgérd Lamplig Atgérder | Utrednings | Effekti Ater-
Héndelse | vs mottagare genom- bf)tydelse transport- fall Kommentar
orsak férda for utfallet | systemet
Luftfart
L-26/08 Ja Raddning
L-02/10 (Nej) | Int.regler
L-128/12 - Ja Raddning
L-73/17 Ja
L-95/18 Ja
L-16/19 Nej
S-20/12 Ja Int. regler
S-113/12 Ja Ej orsak
S-81/13 - Ja
S-95/19 Ja Effektrek.
S-48/17 Ja
S-154/17 Ja
Spértrafik
J-48/10 Ja
J-11/12 Ja
J-06/12 ? Ja
J-67/12 Ja
J-01/18 Ja
J-05/19 ? ? Ja
Vagtrafik
0-03/12 Nej | R&ddning
0-12/14 Ja
0-12/17 Nej

Fallstudierna indikerar att SHK till stor del har lamnat relevanta rekommendationer. Detta var
ocksa intrycket fran den heltackande kartlaggningen (avsnitt 2.3). | vissa fall anknyter inte de
foreslagna atgarderna till de identifierade orsakerna till handelsen (Tabell 7 och Tabell 6 i
avsnitt 2.2.3). Detta forklaras oftast av att man prioriterat atgarder for att mildra effekter av
liknande handelser eller utveckla effektiviteten i raddningsarbetet, vilket ocksa ingar i myndig-
hetens uppdrag. SHK tycks ocksa ha funnit relevanta mottagare for de flesta av sina rekom-
mendationer, &ven om nagra fa hamnat snett och nagra respondenter har pekat pa att man
aven kunde ha vant sig till fler mottagare.

Fallstudierna har ocksa visat att en mycket stor del av de féreslagna atgarderna har genom-
forts. Man ska dock ha i atanke att i en del fall har det tagit manga ar. Detta ar ibland en foljd
av att resurser prioriterats annorlunda, men det star ocksa klart att vissa atgarder som till
exempel internationell regelutveckling, kraver manga ars arbete for utformning, beslut och
slutligen implementering.
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| vilken man som SHK:s utredning och rekommendationer bidrog till att atgarderna genom-
fordes varierar mellan utredningarna. | manga fall beskriver respondenter en stor och viktig
effekt av rekommendationerna, medan det i andra fall var redan pagaende processer eller
forandringar i andra regelverk, som ledde till férandringarna. Det finns ocksa en uppfattning
om att aven om inte en atgard kan harledas till en viss rekommendation sa bidrar SHK:s
utredningar och slutsatser till en kollektiv kunskap som ligger till grund for utvecklingsarbete
pa manga plan.

Att bedéma vilken slutlig effekt rekommendationerna haft i transportsystemet ar inte latt. Dels
ar det svart att empiriskt bedéma férandringen av risk for handelser som ofta har specifik natur
och férekommer med lag och variabel frekvens. Dels anges séllan vilken effekt pa sakerheten
man ville uppna och d& minskar méjligheten till traditionell effektutvardering. Klassificeringen i
tabellen bygger pa det forsiktiga antagandet att man inte ville se fler skador till féljd av samma
typ av olycka. | vilken grad olyckstypen kan férvantas paverkas av genomférda atgarder har
darfor fatt utgéra grunden for en osaker uppskattning. De flesta av de typer av handelser som
studerats har efter utredningen intraffat igen och blivit foremal fér nya utredningar. Det
behover inte betyda att atgarderna saknat betydelse, det kan ocksa finnas andra riskfaktorer
an de atgardade som leder till nya liknande handelser. Ett exempel ar att den sakerhetskultur
som rader i verksamheten kan goéra att vallovliga forandringar i regelverk eller tillsyn av saker-
hetssystem inte far avsedd verkan. Det 6vergripande intrycket ar att en stor del av sakerhets-
riskerna i transportsystemet kvarstar, trots genomférda atgarder.

Tabellen indikerar ocksa att det finns vissa skillnader mellan utredningarna i olika trafikslag.
Orsakerna kan vara flera. Bland annat finns det strukturella skillnader mellan de olika
omradena, i hur aktorer och regelverk interagerar, som kan forklara skillnader i utfallet. Pa
luftfartsomradet forefaller det mindre problematiskt att finna de relevanta mottagarna, de
foreslagna atgarderna genomfors i hog grad och leder till avsedda sakerhetsforbattringar i
transportsystemet. Pa sjofartsomradet ar det svart att effektivt paverka berérda operatorer,
vilket foljs av en lagre genomférandegrad och framfor allt en mycket svag paverkan pa
sakerhetslaget i transportsystemet. Resultaten praglas av att de studerade fallen avsag en
oorganiserad bransch av sma fiskebatsagare och den riskbenagna verksamheten med sma
lastfartyg.

Pa jarnvagsomradet framkommer méanga funderingar kring vilken mottagare som ar mest
relevant och dven om manga av de foreslagna atgarderna blivit genomférda ar det i manga
fall oklart vilken roll rekommendationerna spelat fér detta. Aven pa detta omrade férefaller en
stor del av sakerhetsproblemen kvarsta i transportsystemet, trots manga rekommendationer
och genomférda atgarder. Den mer komplexa rollstrukturen, med tagoperatorer, jarnvags-
entreprendrer (som ibland aven ar tagoperatorer), infrastrukturférvaltare, nationella tillsyns-
myndigheter enligt jarnvags- resp. arbetsmiljdlagstiftning samt internationella organ, kan géra
det svarare att hitta den mest relevanta mottagaren for sdkerhetsrekommendationer. Inom
vagtrafik ar antalet studerade fall mycket litet, men utfallet forefaller ha varit forhallandevis
positivt fér de rekommendationer som lamnats.

3.6.2 SHK:s arbete

Viktigt, relevant och professionellt

Ett samstammigt intryck fran intervjuerna ar att SHK:s arbete uppfattas som mycket viktigt for
utvecklingen av sakerheten i transportsystemet. Myndigheten har ett starkt rykte och stor
trovardighet till féljd av sin professionalism. Man betonar betydelsen av en oberoende part
som gér fordjupade utredningar i renodlat syfte att férbattra, utan skuldbeldggande. Aven
berdrda parter gor ju oftast egna olycksutredningar, men dar finns alltid en risk for intern
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skénmalning. Den interdisciplindra ansatsen upplevs ocksa som betydelsefull, till exempel da
utredningarna inkluderar vardaspekter.

Nagra namner att de skulle vilja ha mer kommunikation med SHK, men den évergripande
bilden ar att dialogen ar bra. SHK:s medarbetare upplevs som professionella, lyhérda och
trevliga och det finns goda méjligheter att framféra synpunkter kring utredningarna. Input till
utredningarna tas val om hand av SHK och kan aven leda till justerade rekommendationer.
Haverigrupperna ar bra och ger utrymme for inspel och utvecklingsdiskussioner. SHK:s
medarbetare anses duktiga pa att hantera de ofta kénsliga fragorna kring olyckorna. Aven i
mo&ten med drabbade anhoriga — och dessa moten ar bade viktiga och uppskattade.

SHK:s arbete anses ha betydelse for utvecklingen av sakerheten i transportsystemet. Ett
exempel ar sjofarten dar SHK:s utredningar anses ha mycket stor betydelse for utvecklingen
av sjosakerheten. Rekommendationer om utvecklad tillsyn anses ocksa ha haft mycket bra
effekt pa utvecklingen hos berérda aktérer pa flygraddningsomréadet. Aven inom andra delar
av raddningsverksamheten marks tydligt sparen av SHK:s utredningar.

De viktigaste nyttorna med SHK:s utredningar och rekommendationer kan sammanfattas till:

o Uppmarksammar mottagare pa utvecklingspotential for det egna utvecklingsarbetet mot
standig forbattring.

e  Grund for utveckling av interna resursprioriteringar — en viktig "havstang”.

o Kunskapsunderlag (case) for utvecklingsarbete och utbildning.

Utmaningar

Langa utredningstider

Att utredningarna tar lang tid framgar av kartlaggningen, dven om de blivit patagligt snabbare
pa senare ar (avsnitt 2.2.4). Att utredningstiderna ar langa konstateras ocksa av intervju-
personerna. Men man har ocksa en acceptans for att utredningarna behéver ta tid och att
djupet ar viktigare an snabbheten i framstallningen. Nagon menade att man kanske skulle vilja
agera snabbare, men avvaktar utredningen for att inte riskera att suboptimera sin resurs-
anvandning. Detta skulle kunna vara ett problem. Andra menar dock att denna invandning
saknar relevans eftersom alla aktorer har lagstadgad skyldighet att félja upp och genomféra
atgarder, aven utan SHK:s rekommendationer eller krav fran tillsynsmyndigheten. SHK:s input
ar alltid vardefull, oavsett nar den kommer, tillsammans med egna utredningar av handelser.
Det innebar att det inte tycks finnas nagon egentlig motsattning mellan lang utredningstid och
nyttiga utredningsresultat.

Myndigheter som mottagare av rekommendationer

Svenska myndigheter &r mottagare till 65 procent av SHK:s rekommendationer (avsnitt 2.2.3).
Myndigheterna ar noga med att besvara rekommendationerna och redovisar aven atgarder. |
fallstudierna har det framkommit en del synpunkter pa att myndigheterna uppfattas som
"fyrkantiga” mottagare, framfér allt av berérda branscher, vilket skulle ge minskad nytta ute i
transportsystemet. Det tycks finnas olika forklaringar till denna uppfattning.

En anledning ar att myndigheterna sjalva maste valja hur man prioriterar att férdela resurser
till de utpekade atgardsbehoven. | ett lage dar resurser oftast ar en begransande faktor kan
det innebara att en viss atgard hamnar i "vantelage” en kortare eller langre tid.

Andra menar att det blir trubbigt att forsOka forbattra sakerheten enbart genom omvagen via
tillsynsmyndigheten. En orsak till detta kan vara att man vill se férandringar pa operativ niva,
medan tillsynen ar utformad for att verka pa systemniva. Inriktningen pa tillsynen ar till storsta
delen att tillse att aktérerna tar sitt ansvar for sdkerhetsarbetet, féljer regelverket och har
uppsatta rutiner och checklistor med relevant innehall. Detta kan ibland ligga en god bit ifran
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hur det faktiskt gar till i verksamheten. Flera respondenter menar att det vore effektivare att
rikta rekommendationer direkt till de som ska agera. Detta har ocksa provats av SHK pa
senare ar, ibland med parallella rekommendationer till tillsynsorgan och utférare.
Respondenter har noterat detta som en forbattringstrend och tycker att det givit mer direkt
dialog med SHK. Samtidigt har ledtiderna fér genomférda atgarder blivit kortare da man inte
behdver vanta pa tillsynsmyndighetens utvecklingsarbete. Och nar den aktuella tillsynen val
kommer ar man redan "pa banan”.

En sarskild problematik ar att SHK:s styrkraft till stor del ar begransad till statliga myndigheter.
Det kommunala sjalvstyret medfér att Regioner/Landsting och kommuner inte fatt s manga
rekommendationer. Detta blir patagligt i utredningar som berér larmtjanst och medicinska
fragor. FOr nationellt forbattringsarbete blir dd SHK hanvisade till att rikta rekommendationer
till MSB och/eller Socialstyrelsen, som i sin tur inte har en utvecklad tradition av att agera med
konkret tillsyn pa det regionala planet. Efter handelsen i Sveg (avsnitt 3.3.3) menade den
aktuella regionen att den l&mnade rekommendationen hade mycket stor betydelse for att
prioritera forbattringar i regionens katastrofberedskap. Man uppskattade mycket att fa externa
Ogon pa sin verksamhet och denna typ av input till sitt forbattringsarbete. Man menar att
varken MSB eller Socialstyrelsen gjort konkreta utredningar eller aterkopplingar med sadan
anvandbarhet. Inte minst havstangseffekten vid prioriteringar inom den egna regionen
uppskattades.

Operatorer och entreprendrer ger ocksa uttryck for att infrastrukturforvaltande myndigheter

upprattar manga dokument och agerar mycket genom att starta samarbetsplattformar. Men

det blir ofta inget konkret ansvarstagande for forandrade atgarder, eller sa tar dessa mycket
lang tid.

Regler ér inte allt

Som beskrevs ovan kan tillsyn och regler vara utformade pa system- eller organisationsniva,
medan de far begransad effekt pa operativ niva, det vill siga i transportsystemet dar saker-
heten faktiskt behdver forbattras. Detta kan sammanhanga med bristande ledning vid tillamp-
ning av regler och riktlinjer, eller en svag organisation av det tillampade sakerhetsarbetet. |
vissa fall ar just detta féremal for tillsynsmyndigheternas uppméarksamhet. Men en férklaring
kan ocksa vara hur den enskilde personen véljer att agera, med eller utan kunskap om
regelverket.

Detta handlar till stor del om “sakerhetskultur” — ett begrepp som fatt 6kad uppmarksamhet pa
senare ar. Det har bland annat uppmarksammats av Arbetsmiljoverket i det pabdrjade arbetet
med tillsyn i sparmilj¢er, efter SHK:s rekommendationer. Det finns ocksa tecken pa att denna
ingang fran arbetsmiljoperspektiv kan ha betydelse for sakerhetskulturen pa jarnvagsomradet.
Om denna situation férbattras kan infrastrukturforvaltaren kanske inrikta sitt arbete pa att
skapa forutsattningar for att individen ska kunna gora ratt, pa ett enkelt satt.

| utredningarna kring handelser pa sma fiskefartyg ar sékerhetskulturen en tydlig svarighet. Pa
sjofartsomradet blir detta ocksa tydligt nar det galler de mindre fraktfartygen med lagvardig
last. SHK har forsokt att beréra detta genom att rikta rekommendationer till operatérer om att
utveckla sin sakerhetsorganisation, men med begransad framgang da branschen ar oorgani-
serad eller rederierna ointresserade av sadan utveckling. | det Iaget aterstar utdokad direkt
tillsyn som majlig atgard, vilket naturligtvis skulle krava mycket resurser. Dessutom forsvaras
utvecklingen av sjofartens internationella karaktar, dar nationell reglering har liten paverkan.
Rekommendationer om regelutveckling maste darfér landa i internationella samarbeten kring
regelutveckling, vilket kan ta mycket lang tid och &ven méta hinder fran andra landers
preferenser. Kanske finns det en potential for atgarder fér 6kad sékerhet i sjofarten i det
pagaende arbetet hos Sjofartsverket om 'Trafikledning till sjoss’®®.

69 www.sjofartsverket.se/sv/framtidens-sjofart/trafikledning-till-sjoss-sea-traffic-management/
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Rekommendera effekter

Manga respondenter uttrycker en énskan om att SHK:s rekommendationer ska inriktas pa
vilka effekter som ska uppnas, snarare an pa hur mottagaren ska agera — att ga fran "hur” till
"vad”. Detta uppméarksammades redan i Trafikanalys utredning 2014.7° Den bakomliggande
tanken ar att om SHK har hog kompetens pa att mot bakgrund av sina utredningar identifiera
sakerhetsriskerna och vilken utveckling som ar énskvard, sa kan mottagaren férvantas ha
bast kompetens pa hur denna férbattring ska kunna uppnas. En sadan ordning skulle darmed
kunna 6ka relevansen i vidtagna atgarder och minska risken for mindre relevanta rekom-
mendationer. Det kan ocksa rent allmant anses vara bra att forklara varfér man formulerar en
viss rekommendation — det vill sdga vad man vill uppna.

Utvecklingen av rekommendationernas utformning éver tid har tyvarr inte varit méjlig att
analysera i denna utredning. Flera respondenter menar dock att SHK:s utformning av
rekommendationer pa senare ar har utvecklats positivt fran specifika till mer generella. Nar
aterkommande rekommendationer och atgarder inte gett effekt, har SHK forsokt att speci-
ficera den dnskade effekten och upprepa sina rekommendationer nasta gang en liknande
handelse utretts. Ett exempel ar de aterkommande olyckorna med sma fiskefartyg. | utred-
ningen om forlisningen av HAVET ar 2012 gav SHK rekommendationer om hur tillsyns-
myndigheten skulle genomféra analyser, rekommendera arbetssatt och sprida information.
Dessa atgarder genomfordes men fick mycket liten effekt pa sakerheten. Efter forlisningen av
HADDOCK ar 2019 valde man att i stallet ge tillsynsmyndigheten en rekommendation pa
effektniva; "Inleda och darefter bedriva en aktiv tillsynsverksamhet i sddan omfattning att den
far reell effekt pa efterlevnaden av regelverket och darmed en sakerhetshéjande verkan”.
Detta valkomnades av tillsynsmyndighetens tjansteman, men det ar annu for tidigt att
utvardera effekterna pa sakerheten ombord pa fiskefartygen. En liknande férandring kan
noteras mellan rekommendationerna vid handelser med RIB-batar ar 2017 (S-48/17)
respektive 2020 (S-152/20). | det senare fallet blev rekommendationen att "vidta atgarder for
att sakerstalla att tillsynen blir sa effektiv att en sdkerhetshéjande effekt uppnas”.

Att tydligare ange vilka effekter man vill uppna skulle ocksa underlatta uppféljningar av
utvecklingen och utvardering av arbetets utfall. Samtidigt ar det férenat med svéarigheter, och
kraver ett strukturerat utvecklingsarbete hos SHK. Begreppen effekt och effektmal kan vara
diffusa, anvandas pa olika satt och kan tolkas pa flera nivaer. Man kan exempelvis ange
effekter som ligger nara den specifika handelsen ("féraren ska inte kunna gora sa”) eller pa ett
mer langsiktigt och 6vergripande plan (*farre handelser av denna typ”). Att formulera effektmal
kraver darfor ett nytt tankesatt och nagon respondent gav tips om bra utbildningar pa detta
omrade.”" Det kan finnas en foérdel med att pa lampligt satt involvera mottagare i utvecklingen
av sadana rekommendationer.

Rekommendation att utreda

I 15 procent av rekommendationerna anvandes formuleringen “utreda” eller "6vervaga”. Detta
kan vid en forsta anblick verka oprecist, men behdver inte vara fel. Mycket av sakerhets-
arbetet ar langsiktiga processer dar denna typ av rekommendation kan passa val in.
Kunskaper kan behdva utvecklas, som till exempel hantering av brander med nya drivmedel
eller material. Men att rekommendera en utredning kan ocksa vara en vag att ge mottagaren
stérre mandat att efter utredningen dra slutsatser om vilka sakerhetshdjande atgarder som
konkret ska goras. Har finns en likhet med att [Gmna effektrekommendationer.

0 Trafikanalys (2014)
" "Effektbaserat arbetssatt”, Ekonomistyrningsverkets endagsutbildning



83

4 Diskussion

Den 6vergripande bild som framtrader ur intervjuerna med berérda i fallstudierna ar att SHK
har ett mycket hégt anseende. Utredningarna anses halla mycket hég kvalitet och har ett stort
varde genom att vara utférda av en oberoende part och innehalla utttmmande detaljer kring
handelserna. Utredningarna kommer till nytta redan den forsta tiden efter handelsen, innan
rapporten fardigstallts, da kunskaper sprids och tankar utbyts. Manga ganger vidtar berérda
aktorer flera sakerhetshdjande atgarder inom sitt ansvarsomrade redan i detta skede. Nar
SHK:s rapport fardigstallts, med riktade rekommendationer i forekommande fall, kan ofta
sadana redan paborjade atgarder beskrivas i svaret fran rekommendationernas mottagare.

Efter att arendet avslutats hos SHK fortsatter utredningarna att ha betydelse. Rekommenda-
tionerna blir ofta ett avgérande incitament for att aktdéren ska kunna prioritera att satta resurser
pa en atgard, som man ibland redan forstatt eller anat den sakerhetshdjande betydelsen av.
SHK:s utredningar har dven betydelse for det langsiktiga larandet, da de kan anvandas som
underlag for utredningar och férhandlingar, eller som exempel i olika utbildningsinsatser.

4.1 Tankar om utvecklingspotential

411 Idéer att begrunda

Fallstudier ger ingen heltdckande bild av en verksamhet. De kan dock tjana som uppslag for
fortsatt férdjupning och analys. | detta avsnitt presenteras ett antal utvecklingstankar som
framkommit i arbetet med fallstudierna. Dessa uppslag ar till stor del en sammanstallning av
observationer, vilka Trafikanalys inte haft méjlighet att analysera djupare med avseende pa till
exempel juridiska eller resursmassiga forutsattningar.

Utredningsomraden

Mer om végtrafik

Endast 3 procent av SHK:s utredningar under det studerade decenniet har avsett vagtrafik
och da i kombinationen "Vag och 6vrigt” (Tabell 1). En férklaring ar att det till skillnad fran
ovriga trafikslag inte finns ett regelverk om att sadana handelser ska utredas av SHK. Man
skulle ocksa kunna tanka att de djupstudier kring vagtrafikolyckor som gors av andra
myndigheter skulle kunna vara tillrackligt. De sistnamnda har dock ett annat syfte an att
identifiera generella sdkerhetsforbattringar. Det faktum att merparten av dédsfallen i transport-
systemet intraffar inom vagtrafiken (Figur 16) vacker ocksa fragan om SHK skulle kunna bidra
till sakerheten aven pa detta omrade.

En 6nskan om mera SHK-utredningar pa omradet vagtrafik har framkommit i intervjuerna.
Aven har kan det finnas generella sdkerhetsaspekter att atgarda. Exempelvis kan infra-
strukturférvaltaren eller regelgivaren forandra forutsattningarna for ett sakert nyttjande av
transportsystemet. Sakerhet handlar om samspelet férare-fordon-infrastruktur, s dven om
den individuella féraren inte blir foremal for rekommendationer, sa kan det finnas mycket att
gobra avseende infrastrukturens utformning och férvaltning, fordon och deras underhall (till
exempel kontrollbesiktning). Transportstyrelsen har en lagstadgad skyldighet att utreda
handelser i vagtrafiken om inte SHK gor det. Men man uttrycker svarigheter att forsta varfor
SHK har sa hog troskel for att géra utredningar pa detta omrade?
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Mer om [étt luftfart

Det har framkommit dnskemal om att SHK skulle gora fler utredningar kring handelser med
latta och ultralatta luftfarkoster. Har anses finnas mycket att gora av langsiktig betydelse for
sakerheten. Manga handelser inom luftfarten beror just Iatta och ultralatta farkoster (Figur 17),
men i allmanhet blir aven regelverket lattare for lattare farkoster, vilket kanske ocksa ar en
forklaring till varfor olyckor sker i detta segment. Under 2011-2020 omkom 12 personer och ar
2004 omkom fyra personer i ultralatta flygningar, utan att nagon utredde dessa handelser. Det
kan upplevas frustrerande att man samtidigt lagger stora resurser pa att utreda tillbud dar
varken manniska eller materiel kom till skada.

Transportstyrelsen forvantar sig nu en snabb tillvaxt av nya latta flygplanstyper, inte minst
elektrifierade. En ny EU-forordning” har 6ppnat for klassen NLL 600/650 ("Nationella latta
luftfartyg”) som inte ingar i ICAQ:s krav pa luftvardighetsintyg och darmed inte omfattas av
SHK:s skyldighet att utreda handelser. SHK skulle anda kunna valja att utreda sadana
handelser, men maste isafall gora ett val for sin resursprioritering. Ett forslag som framforts ar
att betrakta utredningar av handelser med denna flygplanstyp som "sarskilt pakallat ur
sakerhetssynpunkt” mot bakgrund av den férvantade expansionen.

Enligt nuvarande ordning ar handelser med latta och ultralatta luftfarkoster Transport-
styrelsens ansvar att utreda (FUO 3§ 1). Mot bakgrund av kommentarer i intervjuerna finns
det kanske anledning att diskutera rollférdelningen sa att dessa handelser inte faller mellan
stolarna.

Fler temautredningar

De tva temautredningar som genomforts”® har varit uppskattade underlag fér manga
diskussioner och atgarder pa sina respektive omraden. De har pa ett resurseffektivt satt
samlat erfarenheterna fran flera likartade handelser, som var for sig inte blivit féremal for en
fullstdndig utredning, och utgjort underlag for sédkerhetsrekommendationer. En utvecklings-
potential i dessa kan vara att tydligare koppla rekommendationerna till vilka effekter som ska
uppnas.

Flera respondenter har framfort att man garna ser flera temautredningar. Kanske kan de vara
ett satt att lyfta erfarenheter fran sddana handelser som SHK annars inte lagger resurser pa
att utreda. De skulle ocksa kunna anvandas for att tematiskt aterkomma till omraden som har
bestaende sakerhetsbrister, som underlag fér gemensamma diskussioner om hur man ska
komma till ratta med dessa. Mot bakgrund av de fallstudier som gjorts inom denna utredning

kan nagra aktuella temaomraden vara "Sjofart med mindre fraktfartyg”, "Mindre fiskefartyg”
eller "Sakerhetskultur”.

Ett annat satt att se pa temautredningar ar som bredare sammanstallningar av kunskap och
behov inom sarskilt viktiga omraden. Tidigare utredningar skulle kunna sammanstallas med
en systematisk uppféljning av Iamnade rekommendationer, mot bakgrund av de sakerhets-
effekter man ville uppna. En sadan utredning skulle utgodra ett gott diskussionsunderlag for hur
man kan komma vidare. Detta ar nagot som efterfragas fran vissa anvandare, till exempel vid
Regeringskansliet, dar man har behov av att fragor kondenseras till mer generaliserbar form.
Kanske skulle temautredningar ocksa intressera en internationell lasekrets?

Rekommendationer och mottagare

Fler mottagarkategorier

Utformning och relevans pa SHK:s sakerhetsrekommendationer har varit en central fraga i
fallstudierna och aven berérts i avsnittet Utmaningar (sid. 80). En aterkommande diskussion
galler vilkka mottagare som ger bast forutsattningar for att de 6nskade sakerhetsvinsterna ska

2 Ny klass i EU-férordning 2018/1139, dar de nationella reglerna verkar bli klara for tillampning under 2022.
3 Sakerhet vid arbete i sparmiljo (J-67/12) samt Raddningsinsatser med helikopter (O-02/18).
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realiseras. Ett synsatt ar att valet av mottagare fér rekommendationer i stor utstrackning styrs
av nationellt och internationellt regelverk, bade avseende vilka handelser som ska utredas och
vilka man far rikta rekommendationer till, eller &tminstone vilka man kan krava svar ifran.

Ett annat synsatt ar det som uttrycktes i betankandet fran Utredningen om dversyn av
bestammelserna om undersokning av olyckor.” [ sitt forslag ville utredaren ge SHK storre
utrymme att valja och prioritera sina utredningar och aven till vilka man ska lamna sakerhets-
rekommendationer. Den befintliga regleringen i FUO om att sakerhetsrekommendationer inom
sjofarten kan lamnas till den som bast kan omsatta rekommendationen i praktiken, féreslogs i
betankandet att galla aven for sakerhetsutredningar utanfér sjéfartens omrade. Det finns i
dagslaget sarskild lagstiftning kring jarnvagstrafiken och i viss man luftfarten som maste
beaktas. Men en diskussion bor kunna féras om vad som vore mest 6nskvart ur ett nytto-
perspektiv.

Att bara rikta rekommendationer till myndigheter kan, som tidigare diskuterats, vara en trog
modell. SHK:s forsok att vanda sig till andra an tillsynsmyndigheten, kanske aven till privata
foretag eller branschorganisationer, har uppskattats av respondenterna i fallstudierna. Man
menar aven att det skulle vara effektivt att géra detta i storre utstrackning, garna parallellt med
att man riktar rekommendationer till tillsynsorgan om utvecklade regler och tillsyn. | flera
utredningar har SHK formulerat en viss rekommendation primart till en myndighet men ”i
samrad med” andra utpekade aktérer. Detta har ibland burit frukt, men de utpekade samrads-
aktorerna ger uttryck for att de ibland inte alls kan erinra sig nagon samradsprocess, att de
inte varit medvetna om rekommendationen eller att de inte kant sig forpliktade att prioritera
dessa atgarder. Man menar da att det skulle fatt mer effekt om en rekommendation tydligt
riktats aven till dem, &ven om de inte har lagstadgad skyldighet att svara SHK.

Aven de tillfallen nér rekommendationer som riktas till icke-svarspliktiga aktérer inte leder till
respons eller atgard (till exempel vissa rederier), menar flera respondenter att detta har ett
varde. En sadan rekommendation kan till exempel sparas av tillsynsorganet och bli ett
underlag for utformningen av nasta tillsyn.

Léattare rekommendationer

Samtidigt ska man vara medveten om att sdkerhetsrekommendationer kan bli en pataglig
belastning for en del aktérer. Sakerhetsvinster ar naturligtvis viktigt, men att lamna en formell
rekommendation ar ett ganska tungt verktyg, vilket innebar att det kravs mycket starka under-
lag fran SHK for att motivera detta. Nagon respondent i fallstudierna uttryckte en oro for att
juridiska krav pa evidens, forstarkt av SHK:s lagkrav pa domarkompetens hos sakerhets-
utredningens ordférande, kan vara en begransande faktor for vilkka rekommendationer SHK
framfoér. Nagra respondenter menade att det vore bra om SHK aven kunde lyfta fragor pa en
lite enklare niva, som en lattare kommentar. Kanske i form av en "observation” eller ett
"papekande” som man kan placera i en mottagares hander att forvalta och atgarda efter eget
tycke, utan krav pa besvarande. Sadana observationer skulle aven kunna lamnas till
myndigheter.

Upphandlingskrav som styrmedel

| flera utredningar ser man svarigheter att &stadkomma férandringar genom andrade regler.
Ett exempel ar att SHK sett att krav pa anvandning av ett sakerhetsstyrningssystem hos
bussforetagen skulle ha potential att minska risken for olyckor. Men det har saknats juridisk
grund for att stalla sddana krav pa féretagen och anses kunna skapa ogynnsamma konkur-
rensforhallanden pa en internationell arena. | diskussionerna har det foreslagits att en
alternativ vag kunde vara att rekommendera de som upphandlar bussféretagens tjanster att
beldna anbudsgivare som arbetar med sakerhetsstyrningssystem i sin verksamhet. Da skulle
det i stallet bli en konkurrensfordel att arbeta med sakerhetsutveckling. Aven pa andra

™ SOU 2014:82
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omraden, till exempel vid infrastrukturférvaltares upphandling av jarnvagsentreprendrer skulle
en vardering av anbudsgivarnas sakerhetssystem kunna vara anvandbar och minska risken
for att oseridsa foretag vinner anbud genom att pruta pa sakerheten. Foérutsattningarna for
denna typ av rekommendationer skulle kunna utredas narmare.

Arbetssitt

Atervénd till utredningar och rekommendationer

Det kan finnas flera skal till att atervanda till gamla utredningar och rekommendationer for att
folja upp behovet av kompletterande atgarder. En anledning kan vara att omvarlden férandras
sa att de tidigare rekommendationerna inte langre ar relevanta. En annan kan vara att
atgarder ibland inte genomfors eller kraftigt férsenas. SHK avslutar idag sina arenden nar man
registrerat ett slutbedémt svar pa lamnade rekommendationer. Arendet avslutas dven om
rekommendationen inte ansags helt eller ens delvis omhandertagen, vilket kan innebara att
sakerhetsutvecklingen inte realiseras. Aven nér en rekommendation bedéms som tillfreds-
stallande omhandertagen, kan detta baseras pa att mottagaren aviserat avsikter att genom-
fora atgarder, vilka sedan i praktiken aldrig genomfors, eller inte far dnskad effekt i transport-
systemet.

Det ar naturligtvis fullt rimligt att SHK méaste satta punkt nagonstans for sina utredningar, men
flera respondenter menar att det skulle finnas ett stort varde i att hitta [Gmpliga former for att
gora nagon form av uppféljningar kring lamnade rekommendationer. Kunde man se rekom-
mendationerna som “aktuella levande dokument” till vilka man aterkommer for fortsatt dialog
med berdrda aktorer, helst med fokus pa effekterna av vidtagna atgarder? Tillsynsmyndig-
heten goér uppféljningar av sin tillsyn vilket ar vardefullt. Myndigheterna har ockséa system for
att halla reda pa sitt arbete kring en viss rekommendation fran SHK. Men det skulle dven vara
vardefullt om SHK, som oberoende part, aterkom med nagon form av uppféljningar. Det skulle
till exempel kunna bli en "paminnelse” om atgarder som av nagon anledning blivit liggande en
tid. Men ocksa en utgangspunkt for diskussioner om férandrade behov och méjligheter for att
uppna de efterstravade sakerhetsvinsterna. | synnerhet om de efterstravade effekterna i
transportsystemet ingick som en utgangspunkt for uppféljningen (se avsnitt 3.6.2).

En mdjlighet kan vara att géra sddana uppféljningar som tematiska seminariedagar, "Haveri-
moten/Sakerhetsmdten”. Erfarenheterna anses goda av SHK:s intressentmaoten pa sjofarts-
omradet, dar man tagit upp erfarenheter fran de senaste utredningarna fér gemensam
diskussion och tycks ha hittat kreativa former for detta. Kunde dessa mdten anvandas som
modell for liknande temadagar dar man foljer upp aldre utredningar och diskuterar deras utfall
och eventuella behov av férnyade satsningar?

Mer transparent utredningsmetod

SHK:s utredningar anses halla mycket hdg kvalitet. Den anvanda utredningsmetodiken anses
som valutvecklad och vissa respondenter framhaller att de anvénder SHK:s metodik i sina
utredningar av handelser pa egna ansvarsomraden. Vissa menar dock att Sverige pa till
exempel jarnvagsomradet har en del att 1ara av Norges arbete med héndelseutredningar?.

Om SHK skulle kunna utveckla transparensen i sin analysmetod skulle detta kunna bidra till
en okad forstaelse for de lamnade rekommendationerna. Det vore vardefullt med en analys-
modell som pa ett transparent satt kopplar rekommendationerna till funna orsaker. | intervju-
erna har det ibland framkommit att man anar en alltfér stor forsiktighet i SHK:s rekommenda-
tioner. Eventuellt ar detta en foljd av den balansgang som blir féliden av den viktiga ambitio-
nen att inte utpeka skuld i sdkerhetsutredningarna. Det skulle isafall géra det &n mer ange-
laget med en transparent analysmodell.

S Denna idé har inte narmare foljts upp i denna utredning.
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Utveckla kompetensomraden

SHK har pa senare tid dragit viktiga och uppskattade slutsatser om tillampningen av saker-
hetsledningssystem hos inblandade aktorer. Ett gott exempel ar utredningen om olyckan med
ATLANTIC, som far berdm, men samtidigt visar pa hur viktigt det ar att fanga detta omrade i
sakerhetsutredningar. Det skulle darfér kunna vara motiverat att SHK ytterligare starker sin
formaga pa omradet ledningssystem.

Ett annat kompetensomrade som fatt synpunkter i intervjuerna ar det samhallsekonomiska
perspektivet pa sakerhetsnyttan. Inga konkreta exempel framkom dock direkt ur de studerade
fallen, vilket innebar att denna idé bor utredas pa andra grunder. Nyligen prévade Boverket en
av SHK:s utredningar’® med avseende pa den samhéllsekonomiska effektiviteten i foreslagna
atgarder. Resultaten visade att det vore samhallsekonomiskt I6nsamt att inféra de av SHK
foreslagna reglerna om kontroll av barférmaga’. Detta indikerar att SHK inte saknar férmagan
till denna typ av bedémningar. En méjlighet ar att den upplevda bristen snarare avspeglar en
svaghet i kommunikation av motivet fér rekommendationen (effektmalet), eller i transparensen
fér hur man natt fram till denna. Detta aterknyter till fragor som diskuterades i féregaende
avsnitt och i avsnitt 3.6.2.

Ovrigt

Ovriga synpunkter pa& SHK:s arbetssatt ar att man pa vissa omraden upplever behov av mer
dialog i tidiga skeden av utredningen. Alltsa under den tid da SHK utformar de slutsatser som
man annars far mojlighet att kommentera forst i remissfasen. Det kan finnas en mgjlighet att
darigenom minska risken att SHK inte tar in hela bilden. | nagot fall menar respondenter att
utredningar inte natt anda fram och att man kunde ha bidragit tidigare med vasentliga kom-
mentarer pa valda tankespar. Det ar oklart vad som beror pa informationsbrist, resursbrist
eller tidsndd och det finns inga misstankar om att SHK avsiktligt skulle vinkla sina slutsatser.
Samtidigt kan man anse att alla som har information att komma med ocksa har ett ansvar for
att framféra denna till utredningen. Det har ocksa tagits initiativ till forbattringar. Bland annat
férsdker Transportstyrelsen nu ha interna moéten efter haverisammantradet for att sedan
vidareféra sina aterkopplingar till SHK.

SHK har en lagstadgad skyldighet att utreda vissa typer av olyckor, men ocksa viss frihet att
sjalva bedéma om en utredning skulle kunna ge "generella sdkerhetsvinster”. Respondenterna
i fallstudierna har ibland uttryckt en svarighet att forsta pa vilka grunder SHK avstar fran att
utreda vissa handelser. Exempelvis vid tillboud dar alla sakerhetsbarriarer fallit, och det bara
var tur att nagon reagerade ratt i sista stund. Att SHK nu aven redovisar sina motiv for att inte
starta en utredning ar vardefullt i detta sammanhang. En férdel vore om SHK aven kunde
utveckla hur man tanker kring begreppet "generella sakerhetsvinster”.

Att SHK foljer upp mottagarnas svar pa rekommendationerna ar vallovligt ur flera synvinklar.
Bland annat kan det ge SHK underlag for att utveckla sina rekommendationer och val av
mottagare. Men de langa svarstider som observerats i denna undersdkning vacker en del
fragor. Varfor tar det sa lang tid? Kan man identifiera nagon form av systematik i svarstiderna?
Kan SHK utveckla formerna for sina rekommendationer for 6kad tydlighet och behdvs det
andra former av uppfdljande dialog kring Iamnade rekommendationer?

Manga ser vardet i att informationen sprids om SHK:s utredningsresultat och man kan ofta
onska att dessa nadde annu fler mottagare. Det framkommer dock att SHK gor ett uppskattat
jobb med sin prenumerationstjanst, inlagg i branschtidningar med mera. Ett sarskilt berom
framférdes exempelvis for den nyskapande kommunikationsformen i handelsen med
barnvagnen i T-banan (J-14/19) dar en animerad film anvandes i redovisningen.

76 Takras i Tarfalahallen, O-4/20.
7 Boverket (2022)
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4.2 Utvarderingar

Om SHK skulle vilja utveckla formerna kring en mer systematisk utvardering av effekterna av
sin verksamhet, eller kanske aterkommande uppfdljning av IAmnade rekommendationer, sa
finns i denna forsta kartldaggning och uppféljning av fallstudier en del lardomar att anvanda.

Det géller till exempel betydelsen av att utveckla en metod for att tydligare ange vilka effekter
pa sakerheten man 6nskar uppna. Detta kan i sin tur underlattas av den mer transparenta
analysmodell som diskuterats ovan. Aven om man tydligare kan ange vilka effekter som
Onskas sa innebar en serids effektutvardering stora utmaningar.

Nagot som blivit tydligt i denna utredning ar komplexiteten och mangden aktérer i transport-
systemet, vilket innebar betydande utmaningar d& man vill hitta aktérer som kan beskriva hur
systemet utvecklats. Ett satt att arbeta kan vara att samla relevanta aktorer till gemensamma
tematiska uppfoljningar, med diskussioner av utvecklingen pa specifika effektomraden i
relation till genomférda atgarder.

En aspekt pa utvarderingar och uppfoljningar ar vid vilken tidpunkt de bor goras. Olika typer
av atgarder kraver i grunden olika langa processer. Grovt kan man urskilja tre olika typer:

- Direkta atgarder; snabba och latta att folja upp.
- Systemutveckling; tar langre tid.
- Regler, nationellt och internationellt; tar langst tid.

Vid utvardering maste man beakta att tiden som det tar att implementera en atgard varierar
och det ar knappast meningsfullt att félja upp en langsiktig atgard alltfor tidigt.
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6 Bilagor

Bilaga 1 Kompletterande data

Tabell 8. Tid (veckor) fran handelsen till slutrapport, fran slutrapportens publicering till avslutat arende samt
for hela tiden fran handelsen till avslutat drende vid SHK. Antal hidndelser, medelvarde samt
standardavvikelsen for utredningséarenden avslutade under tiden 2012-2021.

Héndelse - slutrapport Slutrapport - avslut Héndelse - avslut
Antal medel std.av. medel std.av. medel std.av.
Luftfart
Olycka 94 38 122 18 +35 56 +46
Tillbud 52 55 +28 25 +41 81 +58
Tema 0
All luftfart 146 44 126 20 38 64 52
Siofart )
Olycka 48 60 +27 41 +25 102 +40
Tillbud 7 64 +30 34 27 98 144
Tema 0
All sjofart 55 60 27 40 25 101 +40
Spartrafik _
Olycka 17 69 27 32 +31 101 134
Tillbud 13 68 +26 27 +20 94 +36
Tema 1 104 44 148
All spartrafik 31 70 126 30 126 99 *35
Vagtrafik _
Olycka 7 63 +13 42 +31 104 +27
Tillbud
Tema 1 52 46 98
All vagtrafik 8 62 *13 43 +28 103 25
Samtliga _
Olycka 166 49 126 27 +33 75 148
Tillbud 72 58 +28 26 +37 85 +53
Tema 2 78 +37 45 12 123 135

Alla hdndelser 240 52 127 27 134 79 150
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Bilaga 2 Fallstudier — urval

Tabell 9. Utvalda drenden for genomforda fallstudier (se kapitel 3).

Arende
L-26/08
L-02/10

L-128/12

L-73/17

L-95/18

L-16/19

S$-20/12

S-113/12
S-81/13
S$-95/19
S-48/17
S-154/17

J-48/10

J-11/12

J-06/12

J-67/12
J-01/18
J-05/19

0-03/12
0-12/14
0-02/17

Sulsjon

Arlanda

Oster-
Malma

Troslanda

Vasteras

Borlange

PHANTOM

HAVET
GELIA
HADDOCK
RIB Nacka
ATLANTIC

Kimstad

Hagernas

Helsingborg

Tema
Bastutrask

Helsingborg

Helsingborg
Tranemo

Sveg

Ar Héndelsetyp

2008
2010

2012

2017

2018

2019

2012

2012
2013
2019
2017
2017

2010

2012

2012

2012
2018
2019

2012
2014
2017

Helikopter
Trafikflyg, Airbus

Sportflyg

Sportflyg

Segelflyg

Forrattningsflyg

Mindre lastfartyg

Litet fiskefartyg
Litet fiskefartyg
Litet fiskefartyg
RIB-bat

Mindre lastfartyg

Arbete i spar

Plankorsning

Vaxlingsrorelse

Arbete i spar
Vaxlingsrorelse

Vaxlingsrorelse

Bussbrand
Landsvagsbuss

Landsvagsbuss

Skada
Totalhaveri

Motorfel

Totalhaveri

Haveri

Haveri

Tillbud

Olycka

Total férlisning
Total forlisning
Forlisning
Olycka

Grundstétning

Kollision

Kollision

Tillbud

Tema
Olycka

Kollision

Kollision
Singelolycka
Singelolycka

Detalj
Kraftledning

Avakning
vid start

Inflygning
i morker

Avakning
vid landning

Kast vid
uppbogsering

Snoréjnings-
fordon

Timmerlast-
forskjutning

Ensam kréaftfiskare
Laxnat
Vattenfylldes
Passagerarskada

Befalhavare
somnade

Gravlastare &
resandetag

Lastbil &
resandetag

Godstag &
resandetag

Personskador
Foll av fotsteg

Godstag &
resandetag

Biogasbuss
Avakning
Avakning
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Bilaga 3 Intervjuade respondenter

Transportstyrelsen

Katarina Bjurman, Utredare, Spartrafik och regler, Avd. Vag och jarnvag
Gisela Liss, Utredare, Spartrafik och regler, Avd. Vag och jarnvag

Magnus Berg, strategisk analys. Avd. Vag och jarnvag

Omar Bagdadi, Utredare, Avd. Vag och jarnvag

Patrik Jonsson, Sakerhetssamordnare sjofart, Sjo- och luftfartsavdelningen
Linda Eliasson, Sakerhetssamordnare, Sj6- och luftfartsavdelningen
Niclas Bergling, Flygplatsinspektor, sektionen for Luftrum och flygplatser
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