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RAPPORT OM KOLLISJION MELLOM T-BANETOG OG
SN@RYDDETRAKTOR PA MAKRELLBEKKEN T-BANESTASJON,
1. FEBRUAR 2004

Tognummer: T-banetog nr. 205

Involvert materiell: Materielltype T2 + T3

Registrering: Individ nr. 1095-1096-1107-1108

Eier: Oslo Sporveier AS

Bruker: Oslo T-banedrift AS

Besetning: Togferer, mann, 24 ar. Erfaring 8 mnd.
Passagjerer: 4 personer i farste vogn. @vrige ikke registret av SHT
Snaryddetraktor: Wille 645C med frontmontert snaskuffe.

Eier: Oslo Sngservice AS

Traktorfarer: Mann, 22 ar. Erfaring 2 mnd.

Havaristed: Makrellbekken T-banestasjon, spor mot sentrum
Havaritidspunkt: Sendag, 1. februar 2004 kl. 1903

MELDING OM HAVARIET

Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) mottok varsling fraOslo T-banedrift AS om at det
01.02.2004 kl. 1903 var inntruffet en kolligon pa Makrellbekken T-banestasjon, pa perrong ved
spor i retning mot sentrum, mellom et T-banetog og en snaryddingstraktor. SHT rykket ut til
skadestedet, begynte undersgkel se av hendel sesforl gpet og gjennomferte samtaler med berart
personell.

SAMMENDRAG

En underentreprengr for Oslo T-banedrift AS utferte snaryddingsarbeider pa Makrellbekken T-
banestasjon med en sngryddingstraktor som skrapte is og sna pa perrongen. Samtidig leftet en
annen traktor med fres sngen over en stor betongmur i enden av perrongen. Den utlgsende
arsaksfaktor til ulykken var at et vinddrag fayket sng fra freseren mot snaryddingstraktoren dlik at
fareren mistet sikten fremover og mot perrongkanten. Falgeeffekten av dette var at den
frontmonterte snaskuffa kom litt utenfor perrongkanten idet et T-banetog kom kjgrende inn pa
stasjonen og derfor kolliderte med snaryddingstraktoren. Snagskuffen til sneryddingstraktoren traff
T-banetogets front pa hayre hjarne i hgyde med T-banefarerens bryst da han satt pa farerplassen.
Snaskuffen skrellet T-banetogets hayreside bakover og knuste flere vinduer i farste vogn. Fareren
av T-banetoget fikk lettere skade i handa.
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Gjennom undersgkel sen har det fremkommet mangler i Oslo T-banedrift AS forebyggende
sikkerhetsarbeid. Det var Oslo T-banedrift AS som hadde sikkerhetsansvaret bade for T-banens
reisende og for de som ryddet sng, selv om disse kom fra en underentreprengr.

Oslo T-banedrift AS hadde ikke innlemmet arbeid i og ved spor i sitt sikkerhetsstyringssystem pa
en slik mate at underentreprenarene forsto hvilken risiko arbeidsmetoden med snaryddingsarbeidet
representerte. Sikkerhetsinstruksen, som var utarbeidet for arbeidet, manglet derfor de ngdvendige
sikkerhetsforebyggende tiltak for & forhindre denne ulykken. Havarikommisjonen er gjort kjent med
at de forhold som forérsaket ulykken nd er utbedret. Pa bakgrunn av dette fremmer ikke
havarikommisjonen noen sikkerhetstilradinger i forbindelse med den ulykken.

ENGLISH SUMMARY

A subcontractor to Oslo T-banedrift AS cleared snow at Makrellbekken subway station with a
tractor that shovelled ice and snow off the platform. At the same time another tractor used a rotary
snow plough to move the snow over alarge concrete wall at the end of the platform.

According to the Accident Investigation Board’ s assessment, the triggering factor to the accident
was a gust of wind that blew snow from the rotary plough towards the snow clearance tractor so that
the driver of thistractor lost visibility and consequently did not see the platform edge. As aresult he
accidentally steered the tractor such that the front shovel dlightly stuck out over the platform edge.
At the same time a subway train arrived at the station and a collision was inevitable. Thetrain hit
the shovel with the front right corner of the leading carriage at a height level to the driver’s chest
(when seated). The shovel scratched alongside the train and crashed several windows in the first
carriage. The driver of the train suffered minor injury to hisright hand.

The investigation revealed several defectsin Oslo T-banedrift AS preventive safety work. Oslo T-
banedrift AS has the overall responsibility for the safety of the subway passengers as well as those
who perform snow clearance, irrespective of whether or not they are employed by a sub-contractor.
Oslo T-banedrift AS had not incorporated work on and near the track in their safety management
system in away that enabled sub-contractors to understand the risk pertaining to snow clearance.
The safety instructions prepared for this type of work omitted essential preventive safety measures
that could have averted the accident. The Accident Investigation Board is of the opinion that the
accident resulted from shortcomings in safety rules and regulations. The Board has been informed
that all these shortcomings have later been duly attended to. Thus, the Accident Investigation Board
has decided not to issue safety recommendations on the basis of this investigation.

1. FAKTISKE OPPLY SNINGER

1.1 Hendelsesforlgp

Et arbeidslag fra Stor Oslo Sngservice AS, engasert av NCC Nodest Asfalt, drev med
snerydding av perronger og T-banestasjoner. NCC Nodest Asfalt var engagert av AS
Oslo Sporveier Banedivigonen som igjen var engagjert av Oslo T-banedrift AS. Den
01.02.2004 skulle arbeidslaget fra Stor Oslo Sngservice AS rydde sng med to traktorer pa
perrongene pa Rgabanen. Den ene traktoren hadde frontmontert sngskuffe og den andre
hadde frontmontert snefres. | henhold til arbeidslagets prosedyre skulle de varsle
trafikkleder om planen for arbeidet og innhente tillatel se fer arbeidet kunne starte.
Arbeidslaget vardlet trafikkleder og innhentet tillatel se 3 ganger far arbeidet startet.
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Farste vardling fant sted kl. 17:14:55. Davarslet arbeidslaget til Oslo Sporveiers
trafikkleder for T-banene at de skulle rydde sng pa stasjonene fra Borgen til @sterds T-
banestasjoner. Trafikkleder bekreftet mottatt beskjed, og spurte om de kunne si i franar
devar ferdige.

Andrevarsling ble gjort kl. 17:15:19. Davardet arbeidslaget til trafikkleder at
perrongene skulle ryddes for sng fra Borgen T-banestasjon til @steras. Trafikkleder
bekreftet mottatt beskjed.

Tredje varding ble gjort kl. 17:53:25. Arbeidslaget vardet og ville samtidig

dobbelts ekke med trafikkleder om at det tidligere var meldt inn snerydding med 2
arbeidsmaskiner fraMagjorstuatil @steras T-banestasjoner. Trafikkleder bekreftet at det
var mottatt 2 tidligere varsler om sngrydding med 2 arbeidsmaskiner for denne
strekningen.

Etter at arbeidet var vardet til trafikkleder og arbeidstillatel se innhentet, startet arbeidet
fra Borgen T-banestasjon. Det ble arbeidet etappevisi retning mot Jsteras.

Ved Makrellbekken T-banestagion kunne ikke isen og sngen som ble skrapet bort fra
perrongen bare skyves vekk, men métte freses (| gftes) over en stor betongmur og vekk
fraomradet. For & utfere dette var det nadvendig at to traktorer arbeidet samtidig.
Traktoren med snaskuffa skrapet is og snglangs perrongen i kjgreretning mot
kommende T-banetog (i henhold til dennes prosedyre) og laall sng ogisi en haug pa
enden av perrongen. Den andre traktoren freste sa denne sngen vekk. Dersom traktorene
ikke arbeidet samtidig, ville perrongens ende fylles med sng og dermed gjare
utgang/inngang for reisende uttilgjengelig.

Begge traktorene hadde roterende blinkende gule lamper mens arbeidet pagikk. Farten
pa T-banetoget ble angl &t til 30-40 kmv/h i kollisjonsayeblikket.
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Figur 1: Makrellbekken T-banestasjon sett i retning fra Oslo. Sngen ble brgytet mot muren av den
ene traktoren. Den andre traktoren freste sngen over muren. T-banetoget kom kjgrende inn pa
stasjonen i venstre spor, mot Oslo.

Per sonskader
Det oppstod ingen alvorlige personskader ved denne hendelsen, men T-banens togf arer
ble lettere skadet i den ene handen.

Skader Besetning Passagjerer Andre

Omkommet

Alvorlig

Lett 1

Ingen

Skader painvolvert materiell

T-banetog nr. 205 traff traktorens snaskuffe i togets front pa hayre sidei hayde med
farerens bryst ndr han sitter pa fererplassen. Togets front, samt hayre side/vegg og ruter i
farste vogn ble delvis stuket/trykket inn i et langt kutt bakover.

Snaryddingstraktoren med snagskuffe som traff togets front ble skjgvet bakover og
trykket mot en mur. Da muren og traktoren ikke ga mer etter, ble traktoren stuket, togets
side ga etter og toget sporet av. Traktoren og skinnegangen ble pafart skader av dette.
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Figur 2: Skader i fronten p& T-banetogets farste vogn.

Skadebeskrivelse av infrastruktur og kjerevei

Sporet og stremskinne i retning sentrum ble skadet idet toget sporet av. | tillegg ble
skilttavle for reisende pa perrongen pafert skader.

Andre skader
Det ble ikke registrert andre skader enn det som er beskrevet ovenfor.
Per sonellinfor masjon

Foarer av snaryddetraktor

Arbeidslaget for sngrydding besto av to personer som opererte hver sin traktor pa og ved
perrongen.

Fareren av sneryddingstraktoren som kolliderte hadde 2 maneders erfaring med
snerydding pa T-banestasjoner. Fareren hadde sertifikat for bil klasse B, utstedt
12.08.2003 med gyldighet til 01.03.2004 pga manglende markekjaring. Vedkommende
var kjent med ” Prosedyren ved brayting pa T-bane perronger” utstedt av Stor Oslo
Sngservice AS og ” Sikkerhetsinstruks for snearydding av plattformer”.

Farer av T-banetoget

Togfereren er ansatt i Oslo T-banedrift AS, og ble autorisert som togferer pa T-banetog
16.07.2003. Togfarer tok over toget pa Tayen T-banestasjon angjeldende dag kl. 1730.
Han var godt uthvilt da han startet sin arbei dsgkt.
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1.7 Rullende materiell

171

172

1.8

T-bane materiell:

T-banetog nr. 205 bestod av materielltype T2 + T3, Individ nr. 1095-1096-1107-1108.
T-banetoget var i trafikk og i rute, og kjarte fra @sterds stason pavei mot sentrum.

Datoget kjerte fra Ellingsrudasen stasjon oppdaget togfereren at vogn nr.1107 hadde en
feil hvor indikasjonslampe for vifte pa vognstyringstavien lyste fast grant lys selv om
sikringsautomatene for denne var koblet ut. Denne feilen var en gjenganger og var meldt
om tidligere.

Traktor materidll:

Broytetraktoren var av type Wille 645C og er kategorisert som motorredskap. Den hadde
frontmontert snaskuffe og | gfteapparat. Det var ikke pavist eller antydet noen feil ved
traktoren i forkant av ulykken.

Infrastruktur og kjerevel

Ulykken skjedde ved Makrellbekken T-banestasjon, pa perrongens ende som vender mot
@steras, ved sporet som farer mot sentrum. T-banetoget som kolliderte kom fra @sterdsi
retning sentrum. Linjen gjar her en hgyresving inn til Makrellbekken T-banestason.
Togferer har normalt ikke oversikt over denne perrongen far han omtrent ankommer
perrongen. Dette skyldes hgyresvingen kombinert med en stor betongmur patvers av
togets kjegreretning i enden av perrongen. Denne skjermer togferers oversikt.

Figur 3: Innkjaring til Makrellbekken stasjon mot Oslo.
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19 Vexet

Vaget pa ulykkestidspunktet var bra, men pagrunn av arstiden var det markt. Det var
oppholdsvaa og dggntemperaturen var -8,4°c (min -12.4°c/maks -3.3°c). Det var svak
vind (middel 1,2 sek m). Snedybden var ca. 50 cm.

Fresens | gfting av sng fra perrongen og over betongmuren driftet/fayket sng mot
sneryddingstraktoren. Dette gjorde siktforholdene tidvis vanskelige for kjering av
sneryddingstraktoren langs perrongen.

1.10 Trafikkledelse og signalsystem

Trafikkledel sen ved Oslo T-banedrift er lokalisert pa Tayen. Trafikken styres ved hjelp av
fjernstyrte sikringsanlegg og i spesielle situasjoner muntlige kjareordre. Trafikkledelsen
skal vardles ved rydding av sng, men skal ikke varsle dette arbeidet videre til togfererne
som blir bergrt av arbeidet.

1.11 Kommunikag onskanaler

Arbeidslaget benyttet varsling viatelefon til trafikkleder far arbeidet startet. Mellom
togfarer og trafikkleder benyttes TETRA sambandsnett.

1.12 Organisagon og ledelse

1.12.1 Lover og forskrifter

Lover og forskrifter i denne sasmmenheng var pr. 01.02.2004 samlet i lov av 11. juni
1993 nr. 100 om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og
forstadsbane m.m. (jernbanel oven), Statens jernbanetilsyns forskrift av 4. desember
2001 nr. 1334 om krav til jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m.
(kravforskriften) og Samferdsel sdepartementets forskrift av 4. desember 2001 nr. 1333
om tillatelse til & drive jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m.,
samt tilgang til & trafikkere det nasjonal e jernbanenettet (tillatel sesforskriften). Disse er
overordnede krav og reguleringer for de som bl.a. driver og opererer et T-banenett i
Norge.

Kravforskriftens kapittel 2 beskriver de overordnede prinsipper for arbeid med
trafikksikkerhet. | denne star det at det skal arbeides for kontinuerlig forbedring av
trafikksikkerheten, og for reduksjon av risiko sa langt det med rimelighet er
gjiennomferbart. Det skal ogsa etableres barrierer mot alvorlige konsekvenser av
enkeltfeil (enkeltfeil prinsippet).

Kravforskriftens kapittel 3 stiller krav til styring og oppfealging av trafikksikkerheten.
83-1 gjelder krav om sikkerhetsstyring og system for sikkerhetsstyring, 83-2 omhandler
krav om kontroll med dokumenter som inngar i sikkerhetsstyringssystemet og §3-3
gielder oppfalging av systemet for sikkerhetsstyring.

Kravforskriftens kapittel 5 beskriver krav til bruk av analyser og kriterier for akseptabel
risiko. 85-1 beskriver krav om & gjennomfeare analyser og a etabl ere oppfal gingssystem.
85-2 beskriver krav om etablering av kriterier for akseptabel risiko.

Forskrift for farerkort m.m er hjemlet i vegtrafikklovgivningen. Forskriftens 84
beskriver de krav som stilles for afare de forskjellige typer kjaretay. Wille 645C er
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1122

1123

1124

1.125

klassifisert som motorredskap og kan i f@lge fearerkortforskriften feres med farerkort
klasse B om dette er utstedt far 2005.

Operative regler

Oslo T-banedrift AS har " Prosedyre for arbeid i og ved spor”. Denne gjelder ikke for
snerydding pa plattformer. Til dette er det i stedet |aget en forenklet instruks,

" Sikkerhetsinstruks for rydding av plattformer — M11-T3-10003", datert 05.12.2003. Det
er blant annet fastsatt at i driftstiden skal de ytterste 40 cm av plattformen ryddes for
hénd, men at trafikkleder kan gi tillatelse til & rydde hele plattformen maskinelt utenom
driftstiden. Togene skal da kjeres pa sikt inn pa stasonene. Likeledes skal
braytetraktorene stai ro ndr tog kjarer inn pa stasjonen og under av- og pastigning.

Stor Oslo Snaservice AS har utarbeidet ” Prosedyren ved brayting pa T-bane perronger”.
Dette er en udatert og forenklet prosedyre som ligger i braytetraktorene.

Organisasion oq ledelse.

Oslo T-banedrift AS' sikkerhetsstyringssystem og system for ivaretakelse av de
menneskelige faktorene skal, i falge Kravforskriftens kapittel 3, styring og oppfelging av
trafikksikkerheten, ha dokumenterte faringer ut til entreprengrer og ned til utferende
underentreprengr. Oslo T-banedrift AS skal haforsikret i praksis at underentreprenar pa
bakgrunn av deres sikkerhetsinstruks har forutsetninger for a utfere arbeidet
trafikksikkert. Av de forhold som er gjennomgatt i denne undersakelsen er den
organisatorisk store avstanden underentreprengr har til det aktive sikkerhetsarbeidet i
Odlo T-banedrift AS.

Oslo T-banedrift AS skal haforsikret at utf@rende underentreprengr har planlagt og
utferer arbeidet med tanke pa kravforskriftens kapittel 5 om at enkeltfeil ikke farer il
ulykker. Trafikksikkerhetsansvaret skal vaare fordelt ned igjennom organisasjonene.

Arbeidsorganisasion og ordreveier

Oslo T-banedrift AS ble skilt ut i fra AS Oslo Sporveier 01.07.2003 og sgkte og fikk
tillatelse til drift av kjarevei, trafikkstyring og drift av trafikkvirksomhet.

Rullende materiell og infrastruktur ble organisert i AS Oslo Sporveier som egne enheter
som skulle levere materiell (VE) og infrastruktur (1E) til driftsselskapet. Inngatte
underleverandgravtaler ble viderefart slik at driften av T-banen kunne fortsette uten
opphold.

AS Oslo Sporveier, Banedivisjonen har satt ut ” Sommer- og vintertjenester pa T-banens
omrader” gjennom rammeavtale nr. 30068-B med NCC Nodest Asfalt. Disseigjen har
satt ut snaryddingsarbeidet pa T-banens perronger til Stor Oslo Sngservice AS.

Rutiner for styring av entreprengrer.

Sngmaking av plattformer pa Oslo T-banedrift AS T-banenett gjegres av de samme
underleveranderer som fer utskillelsen fraAS Oslo Sporveier.

Arbeidslaget fra Stor Oslo Snaservice AS, som drev med snarydding av perronger og T-
banestagjoner, var engasjert av NCC Nodest Asfalt som igjen var engagert av AS Oslo
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1.12.6

1.12.7

1128

Sporveier, Banedivisonen. AS Oslo Sporveier, Banedivisionen var igjen engasjert av
Oslo T-banedrift ASfor & tille en kjarbar og sikker infrastruktur til radighet slik at Oslo
T-banedrift AS kunne drive persontrafikk med T-banetog.

Regler for vedlikehold av infrastruktur

CC Nodest Asfalt har kontrakt pa brayting, streing og etterrydding. Det skal iverksettes
brayting ndr det har kommet 5 cm sng eller mer. Ved snefall om natten skal det veae
ferdig broytet til kl. 0700.

Togledersentral oq trafikkledel se.

Det er krav om at de som rydder sng skal melde seg inn og ut av tjeneste til trafikkleder.
Trafikkleder skal ikke varde dette arbeidet videre il togene.

Samtaler med involvert personell og vitner.

Det er gjennomfart samtaler med involvert personale.

1.13 Medisinske forhold

Det er ikke funnet forhold som har pavirket hendel sesforl gpet.

1.14 Brann

Det oppstod ikke brann ved denne ulykken.

1.15 Overlevelsesaspekter

Passasjerer som satt pa den siden der traktorens snaskuffe traff T-banetoget ble utsatt for
en overhengende fare ved at snaskuffen trykket inn T-banevognes vegg og ruter i et
langt kutt bakover. Ingen passasjerer eller tredjemann ble skadet. Togfareren fikk et liten
skade i handen.

Da T-banetoget traff traktoren ble denne stuket mellom en betongmur som gér langs
perrongen og T-banetoget. Fereren av traktoren kom fra dette uskadd.

Togfarer informerte de reisende om hva som hadde skjedd og dpnet sa degrene dlik at de
reisende kunne evakuere ut pa perrongen. Ambulanse og Oslo brann- og redningsetat
ankom ulykkesstedet raskt. T-banetogenes kjarestrem ble koblet ut da Oslo brann- og
redningsetat ankom ulykkesstedet.

Det er en etablert praksis at nar togferer har gjennomgatt en traumatisk opplevel se skal
han raskt ha samtale med Oslo T-banedrift AS HMS representant. | henhold til togferer
fungerte ikke dette etter planen ved denne ulykken.

Traktorfarer ble ikke fysisk skadet i ssmmenstgatet. Oslo Snaservice AS har etablert en
fast ordning for oppfalging av personalet som har vaat involvert i uhell. Traktorfareren
fikk oppfalging etter hendel sen.
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1.16 Under sgkelser

Det har blitt utarbeidet et STEP-diagram (sequential time event plotting) over

hendel sesforl gpet om hvordan de involverte aktgrene har bidratt til denne kollisonen,
samt en GAP-analyse. GAP-analysen identifiserer gapet mellom de innebygde
sikkerhetstiltak og barrierer som etter forskrifter, instrukser og sikkerhetsanalyser skulle
ha vaat etablert og det som i virkeligheten var ivaretatt i ulykkesgyeblikket. Videre er det
presentert et tidsbilde som viser interakgonen mellom akterene frem til
kollisionsayeblikket. Det er ogsa identifisert hvor det skulle ha vaat bygget inn
sikkerhetstiltak for aforebygge at utilsiktede forhold under arbeidet fikk lov til & utvikle
seg til en ulykke. Disse tidspunktene og omstendighetene visesi vedlegget og er merket
med rgde nummererte trekanter.

1.17 Nyttige eller effektive under sgkelsesmetoder
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Det er ikke utfart undersgkelser som krever spesiell omtale.

ANALY SE

| analysedelen av undersgkelsen dreftes de sikkerhetsforhold som er fremkommet i
STEP-analysen. | tillegg analyseres det potensielle gapet mellom de innebygde
sikkerhetstiltak og barrierer som etter forskrifter, instrukser og sikkerhetsanalyser skulle
ha vaat etablert og det som faktisk var ivaretatt i ulykkesgyeblikket. Det er i dette gapet
arsaksfaktorene kan identifiseres.

En rekke dokumenter er gjennomgatt der virksomhetsutever har fremlagt beskrivelse av
de forhold som bl.a. styrer sikkerheten og som har direkte relevans for de omstendigheter
som har bidratt til at ugnskede forhold har utviklet seg til en ulykke. En rekke
opplysninger, bekreftelser og avkreftelser av de undersgkte forhold har vaart innhentet
gjennom samtaler med bergrte personer.

Undersekel sen har avdekket forhold som vesentlig har bidratt til at ugnskede
omstendigheter har fatt utvikle seg til en ulykke. Det er ikke ett forhold alene som har
forarsaket ulykken, men flere, og ikke minst et utilfredsstillende samspill mellom disse.

Tekniske og oper ative ar saksfaktor er

Undersgkel sen har gjennomgatt hvordan ngdvendig informasjon og arbeidstillatel ser ved
T-banesporet formelt ble innhentet far sneryddingen kunne starte pa Makrellbekken T-
bane stasjon og hvilken sikkerhetsmessig funks on dette har hatt. Arbeidslaget som skulle
rydde sng pa Makrellbekken T-banestasjon vardet trafikkledel sen telefonisk 3 ganger far
arbeidet ble igangsatt. Ved den tredje varslingen ville de ha bekreftel se pd, noe de ogsa
fikk, at trafikkledelsen hadde mottatt de to farste varslene. Disse vardenetil trafikkleder
skulle virke forebyggende pa sikkerheten til togferer, arbeidstakerne i snaryddingsl aget
og patrafikksikkerheten til de reisende. Det er kartlagt om trafikkledel sen hadde noen
forpliktelse til aformidie varder videretil togfererne.

Oslo T-banedrift AS har utarbeidet og tatt i bruk ” Prosedyre for arbeid i og ved spor”.
Denne prosedyren skal anvendes ved arbeid som er av en dik art at tog ikke kan kjere
forbi arbeidsstedet uten at det oppstér fare. Dette er for &sikre at arbeid i og ved spor ikke
setter T-banens persontrafikk eller de som arbeider i eller ved sporet eller togfarer i fare.
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Oslo T-banedrift AS har valgt ikke & gjere " Prosedyre for arbeid i og ved spor” gyldig for
snerydding pa perronger og T-bane stasjoner. De har i stedet laget en forenklet instruks,

" Sikkerhetsinstruks for rydding av plattformer — M11-T3-10003", datert 05.12.2003, som
skal regulere sikkerheten ved snaryddingsarbeid pa perronger. Denne forenkling har et
viktig sikkerhetsprinsipp som er vanskelig a omsette i praksis nar is og sngrydding skal
foretas pa perronger. Det er anvendelse av kravet om at maskinell is- og snarydding ikke
skal forega naamere perrongkanten enn 40 cm. Skal maskinell snerydding utfares helt til
perrongkanten skal trafikkleder kontaktes og tillatel se innhentes. Da skal ogsa T-banetog
varsles og kjere pa sikt inn mot stasjonene. Oslo T-banedrift AS' intensjon har vaat at
denneinstruksen bl.a. fijerner en potensiell fare for kollision mellom tog og
sneryddingstraktor ved a kreve at maskinell is- og snarydding ikke far forega naamere
perrongkanten enn 40 cm. Selv etter at perrongen er skrapet kan det ligge sng og isigjen
som gjar at den 40 cm brede merkingsstripen langs perrongkanten ikke er synlig.
Kommisjonen stiller derfor spersmdl ved hvordan denne 40 cm grenselinjen skal kunne
ha en kolligonsforebyggende virkning om vinteren nar den ikke er synlig.

Det finnesingen naturlig plass alegge is og sng som skrapes av perrongen pa
Makrellbekken T-banestasion. To traktorer, en for skraping pa perrongen og en sngfreser,
arbeidet derfor samtidig. Snefreseren hindret sikten for sngryddingstraktoren pa
perrongen. Snaryddingstraktoren skrapte langs perrongen og laall isog sn@i en stor haug
ved enden av perrongen for s a la traktoren med frontmontert snefres frese denne sngen
over en stor betongmur som star patvers ved enden av perrongen. Dette var rutinearbeid
og den méten man har pleid & rydde sng pa Makrellbekken T-banestasjon.

En utlgsende faktor til ulykken var at sng og is som snagfreseren | gftet over betongmuren
denne aktuelle kvelden ble tatt av et svakt vinddrag som fayket snagen mot
snaryddingstraktoren. Dette resulterte i at fareren av snaryddingstraktoren, som jobbet i
retning mot ankommende tog, fikk redusert sikten til perrongkanten og til metende tog.
Den faykende sngen reduserte ogsa sikten til togf@reren som var pavei inn mot
perrongen. | tillegg var den markerte 40 cm grenselinjen mot plattformkanten, som
sikkerhetsinstruksen baserer seg pa, usynlig pga av sng og is. Denne kombinasjonen farte
sannsynligvistil at sneryddingstraktorens frontmonterte sngskuffe kom utenfor
perrongkanten samtidig som et T-banetog ankom perrongen og gjorde en kolligon
uunngaelig. Begge traktorene hadde tent sine roterende, gule varsellamper. Farten pa T-
banetoget ble andlatt til 30-40 km/hii kollisjonsgyeblikket.

De utfarte analysene viser at underentreprengrene som rydder sng pa T-banestasjonene
0g perrongene har vaat overlatt til seg selv. Det praktiske sikkerhetsarbeidet som Oslo T-
banedrift AS har utfert, baerer preg av at dette sikkerhetsfaglige arbeidet betraktes som et
bedriftsinternt forhold hos leverander. Underentreprengren har en rekke ganger henvendt
seg til Oslo T-banedrift AS om sikkerhetsmessige behov og forhold som de har betraktet
som sikkerhetsmessig utilfredsstillende, uten a ha fatt tilstrekkelig oppmerksomhet og
dialog om disse viktige forholdene. Et dlikt forhold som anses uheldig er at det utferende
leddet skal utfare snerydding pa T-banestasjoner og perronger mens T-banetrafikken
fortsatt er i drift, uten at trafikken sikkerhetsmessig er opplyst om dette. Trafikkleder ble
vardet telefonisk av arbeidslaget tre ganger, men hadde ingen instruks om a gi denne
informasjonen videre i systemet.

" Sikkerhetsinstruks for snegrydding av plattformer — M 11-T3-10003" sominngar i Oslo
T-banedrift AS handbok for tjeneste pa tunnelbanen, og Stor Oslo Snaservice AS
prosedyre for brgyting av T-bane perronger, krever at snagryddingslaget skal varse
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trafikkledelsen ved @ melde seg inn og ut av tjeneste. Selv om sneryddingslaget hadde
vardet 3 ganger denne dagen, hadde ikke trafikkleder noen prosedyremessig forpliktelse
til avarde dette videre til togfererne pa den bergrte linjen. Oslo T-banedrift AS
sikkerhetsorganisasjon uttalte skriftlig 10.02.2004 etter ulykken paforespersel om dette
tema at:

”formidling av slike varsler til togfgrer pr. radio var vurdert til a veere for usikker. Hvis
Trafikkleder skulle opplyse dette til togfarer, sa er det i sa fall til orientering og ikke som
en sikkerhetsinstruks™.

Havarikommisjonen stiller seg undrende il at Oslo T-banedrift AS ikke har etablert
pdlitelige varsingsrutiner om mulige farer til togfererne all den tid togferer i tog 205
like far ulykken mottok varsel fratrafikkleder om at det kunne vaae elg palinjen.
Undersgkelsen har vist at de 3 varslingene fra sneryddelagene ikke ble brukt i et
sikkerhetsmessig forebyggende formdl fra Oslo T-banedrift AS' side, mens
arbeidstakerne i sneryddingslaget var av den oppfatning at dette skulle sikre dem i deres
arbeid ved sporet.

" Sikkerhetsinstruks for snerydding av plattformer — M11-T3-10003" og Stor Oslo
Sngservice AS " Prosedyre ved brayting pa T-bane perronger” krever at traktorer skal sta
i ro ndr tog kjerer inn pa stasjonen og nar det foregar av- og pastigning. Undersgkelsen
har avdekket at dette teoretiske kravet vanskelig kunne omsettesi praksis under de
omstendighetene som arbeidet ble utfert under. Det var manglende varsling fra
trafikkleder eller andre kilder om nér T-banetog ankom og manglende siktforhold for
sneryddingstraktor ndr snefres ble anvendt samtidig og det samtidig var litt vind.

2.2 Arsaksfaktorer relatert til sikkerhetsstyring og ledelse.

Oslo T-banedrift AS er gjennom sin drifttillatel se palagt & falge de forskriftskrav til
sikkerhet som er hjemlet i jernbaneloven med forskrifter. Dette medferer at |edelsen av
Oslo T-banedrift AS er forpliktet til & etablere et sikkerhetsstyringssystem som bl.a. skal
identifisere alle risikoforhold som virksomheten métte medfere. De risikoforhold som
ikke kan elimineres skal haiverksatt dokumenterte kontrolltiltak. Setter Oslo T-banedrift
ASdeler av arbeidet i sin virksomhet, som i denne ulykkenstilfelle snarydding, ut til en
underentreprengr, har de ansvar for at deres sikkerhetsstyringssystem gjennomfares helt
ut i det utferende ledd. Dette for & sikre kontroll med de risikoforhold snegrydding métte
medfare, likegyldig hvilket selskap som fysisk utfarer arbeidet.

Det har vaat en manglende kartlegging av risiko ved snerydding. Sneryddingsarbei det
paen del perronger er vanskelig a utfare med maskinell hjelp pga begrenset fysisk plass,
kombinert med at det ikke er noe naturlig sted alegge is og sn@ som braytes vekk fra
perrongene. Fordi T-banestasjonene er saforskjelligi sin utforming, er det essensielt at
Oslo T-banedrift AS tar hgyde for dette i sitt sikkerhetsforebyggende analysearbeid slik
at effektive ulykkesforebyggende tiltak kan iverksettes.

Oslo T-banedrift AS har ikke foretatt den forskriftpalagte sikkerhetsvurderingen av de
metoder og utstyr for snarydding som utferes pa deres T-banestasjoner. De har derfor
liten kjennskap til de risikoforhold de arbeidstakere som var engagjert i dette arbeidet ble
utsatt for. Dette har fart til at ” Sikkerhetsinstruks for snerydding av plattformer — M11-
T3-10003" ikke omfatter de ngdvendige ulykkesforebyggende tiltak. Dette gjelder for
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eksempel sneryddingen pa Makrellbekken T-banestasjon slik denne ble utfart pa
ulykkeskvelden.

| transportvirksomheter kan deler av oppgaver vaae satt ut til entreprengrer som igjen
setter ut oppgaver til underentreprengrer. Der det er stor organisasjonsmessig avstand til
virksomhetsutever, i dettetilfellet Oslo T-banedrift AS som har driftstillatelsen og
dermed ansvaret for sikkerheten i og ved transportsystemet, pahviler det like fullt de
ansvarlige a forsikre seg om at sikkerheten er ivaretatt helt ut i utfgrende ledd. Det er
viktig at den som styrer all sikkerhetsvirksomhet for T-banevirksomheten innlemmer
entreprengrer og underentreprengrer i alleledd av ledelse og styring av sikkerheten.
Dette gjelder fraledelsen av Oslo T-banedrift AS, som etter kravforskriften hadde
sikkerhetsansvaret, og ned til det leddet som i praksis utfarer snaryddingsarbeidet. Det er
viktig at Oslo T-banedrift AS fglger opp samarbeidet med det utfgrende leddet, gir rad
og sikrer at arbeidstakers og avrig trafikks sikkerhet er ivaretatt i henhold til
virksomhetsutevers egne og myndighetenes godkjente krav.

Ved sammenhold av informasjon innhentet fra dokumentason og fra samtaler med
berarte personer, har en bl.a. kartlagt hvilke forutsetninger personell som utfarer
snerydding har for a utfare arbeidet sikkert. Oslo T-banedrift AS har valgt ikke & gjere
"prosedyre for arbeid i og ved spor” gyldig for snerydding pa perronger og T-bane
stagoner. De har i stedet laget en forenklet instruks, ” Sikkerhetsinstruks for rydding av
plattformer — M11-T3-10003", datert 05.12.2003, som regulerer sikkerheten ved
sneryddingsarbeid pa perronger. Denne instruksen fjerner teoretisk bl.a. den potensielle
fare for kollison mellom tog og sneryddingstraktor ved & kreve at maskinell is- og
snerydding ikke far foregd narmere perrongkanten enn 40 cm. Dersom den ytre delen pa
40 cm til perrongkanten skal maskinryddes for sng og is, skal tillatelse innhentes fra
trafikkleder i hvert enkelt tilfelle. Det er verdt & merke seg at Kravforskriftens kapittel 2
beskriver de overordnede prinsipper for arbeid med trafikksikkerhet, og setter krav til at
virksomhetsutgver ska planlegge a giennomfare sin virksomhet med tanke pa at en
enkeltfeil ikke skal forérsake tap av menneskeliv eller alvorlig personskade
(enkeltfellprinsippet).

2.3 Arsaksfaktorer relatert til driftstillatelse og myndighetsgodkjenning

Det forebyggende arbeidet starter med sikkerhetsanalyser hvor potensielle feil og
konsekvenser av disse er identifisert. Deretter blir det innfert endringer eller barrierer
slik at ugnskede hendel ser/ulykker ikke skal oppsta fraen enkeltfeil. Undersgkelsen har
avdekket at Oslo T-banedrift AS ikke har dokumentasjon pa hvordan virksomheten har
forsikret seg om at forskriftens krav til sikkerhet i forbindelse med sneryddingsarbeidet
er blitt ivaretatt (jf Kravforskriftens kapittel 3, styring og oppfalging av
trafikksikkerheten).

Sikkerhetsansvaret begynner hos administrerende direkter. Vedkommende er den i
driftsorgani sasonen som representerer bedriften administrativt og er den som formelt
forvalter den myndighetsutstedte driftstillatel sen. Han eller hun skal ha etablert en stab
med sikkerhetsfaglig kompetanse. Kravforskriftens kapittel 2 beskriver de overordnede
prinsipper for arbeid med trafikksikkerhet. Dette utgjer rammeverket for alle de
spesialiserte sikkerhetsoppgaver som ma utfares nedei linjen eller hos
underentreprengrer for & oppna en trafikksikker utevelse av Oslo T-banedrift AS
personbefordring.
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Det er gjennomgatt hvordan Oslo T-banedrift AS har forsikret at utfgrende
underentreprenar har planlagt og utfert arbeidet med tanke pa kravforskriftens krav til
enkeltfeil. Et vesentlig sikkerhetspremiss som er hjemlet i kravforskriften er at
virksomhetsutgver skal planlegge og vedlikeholde virksomheten med tanke pa at en
enkeltfeil ikke skal forarsake tap av menneskeliv eller alvorlig personskade.

Det er essensielt at en skiller mellom hva som er ngdvendig kompetansekrav for
spesialiserte sikkerhetsoppgaver, som bare kan utferes av sikkerhetsfaglig utdannet
personell, og det &ivareta forenklede sikkerhetsoppgaver som de forskjellige grupper av
arbeidstakere har (for eksempel trafikkleder, snerydder, togferer osv).

Oslo T-banedrift AS har organisert sitt forebyggende sikkerhetsarbeid og fordeling av
sikkerhetsansvaret dlik at de som bemanner organisasjonens stab/sikkerhetsavdeling har
god sikkerhetskompetanse, men de har ikke et operasjonelt sikkerhetsansvar. De
spesialiserte sikkerhetsoppgavene er delegert ned i linjen til det utferende leddet. Dette
har ikke den spesialkompetansen som faktisk er nadvendig for & utfere den forberedende
risikokartleggingen og a etablere de nadvendige risikokontrollerende tiltakene.

At arbeidstakere i utferende ledd ikke har, eller er ment & skulle ha, den spesialiserte
sikkerhetskompetansen som faktisk er ngdvendig, har gjort det vanskelig bade for
bedriften, entreprengr og underentreprengr a avdekke hvor i linjen sikkerhetsstyringen
svikter. Nar Oslo T-banedrift AS har satt dette ut til en entreprengr som igjen har satt
denne jobben ut til en underentreprengr har den sikkerhetsansvarlige avstanden mellom
de ansvarlige og de utfgrende blitt for stor.

Ovenfor er det nevnt eksempler parisikoforhold som skulle ha veat ivaretatt. Gjennom
undersgkelsen har det fremkommet at Oslo T-banedrift har hatt manglende
sikkerhetsforebyggende analyser og instrukser. Det har videre vaat manglende
kvalitetssikring av det utfarte sikkerhetsarbeidet. Fordelingen av sikkerhetsansvaret i
drifts og entreprengrorganisagonene har resultert i at det ikke er sikkerhetsfaglig
kompetanse der det spesialiserte ulykkesforebyggende arbeidet skal utfares.

3. KONKLUSION

Havarikommigjonen har funnet at en rekke sikkerhetsmessig forhold har vaat
utilfredsstillende i forbindel se med denne ulykken. Omfanget av undersgkel sen
innebaarer derfor ogsa en inngdende kartlegging av den systemmessige siden av T-
banevirksomhetens ivaretakelse av bl.a. kravforskriftens krav til sikkerhet.

Kartleggingen har avdekket at blant de utl@sende arsaksfaktorer var manglende
sikkerhetsarbeid bade i forhold til analyser, instrukser og sikkerhetsfaglig kompetanse,
fordi snegryddingsutever var en underentreprengr som ikke kjente til Oslo T-banedrift
AS sikkerhetsstyringssystem.

Sikkerhetsstyringssystemet ved Oslo T-banedrift AS var pa ulykkestidspunktet
tilstrekkelig til & dekke de ansattes oppgaver og arbeidsomrader i forhold til sikkerhet,
men i liten grad tilstrekkelig i forhold til underentreprengrer.

Oslo T-banedrift AS' fordeling av sikkerhetskompetanse ble funnet omvendt
proporsional med organisasjonens delegering av sikkerhetsansvar. Det utfgrende ledd
hadde starst sikkerhetsansvar, men minst sikkerhetsfaglig kompetanse.
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En oppsummering av de systemmessige arsaksfaktorer viser at kjernen til
sikkerhetsproblemene ligger i selskapets handtering av de grunnleggende elementene for
ivaretakelse av trafikk- og arbeidstakers sikkerhet. Med dette menes at en ikke kan
delegere seg vekk fra det sikkerhetsansvar som er gitt i driftstillatelsen. Man ma pase og
falge opp at gjennomfaring av oppgaver, kompetanse og kvalitetssikring av
sikkerhetsarbeidet ogsa utgvesi det utfgrende ledd, og ikke som i dette tilfellet betrakte
snarydderne sikkerhetsmessig som tilhgrende en annen bedrift.

Havarikommisjonen er gjort kjent med at de uheldige forholdene som undersgkel sen
avdekket i ettertid er blitt ivaretatt og utbedret. Det er etablert ny prosedyre for
snerydding av plattformer. Det brukes nd en sikkerhetsvakt som felger arbeidet og som
er i lgpende kontakt med trafikkleder. Ved brayting ut mot plattformkanten stoppes
togtrafikken mens dette arbeidet pagar. Oslo T-banedrift har utarbeidet en
informasjonsbrogyre som gistil de som skal jobbe i nagrheten av T-banesporet, men
utenfor sikkerhetssonen. Det er ogsa utarbeidet nye rutiner for inngaelse av kontrakter
der det stilles krav til underentreprenarer. Dette anses samlet divareta de uheldige
forhold som undersgkel sen avdekket.

4, SIKKERHETSTILRADINGER

Pa bakgrunn av informasjonen som fremkommer i kapittel 3, fremmer
havarikommisjonen ingen sikkerhetstilrédinger i forbindelse med denne ulykken.
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VEDLEGG

Vedlegg 1. A Sikkerhetsforhold avdekket i STEP-analysen.

1. Prosedyre for "arbeid i og ved spor” var ikke tilrettelagt og anvendt for
snarydding pa perronger. Derimot ble en mindre beskyttende prosedyre
utviklet for snegrydding anvendt. (ref. sikkerhetsinstruks M 11-T3-10003)

2. TL har ingen forpliktelse til & varsle togfarer om sngbraeyting pagar pa
stagoner.

3. Snefresing i sterk vind forhindret snarydder med traktor og togfarer sikt.

4. Traktorfarer hadde ikke innhentet tillatel se & brayte naarmere
perrongkanten enn 40 cm (fareren sd ikke perrongkanten pga snadrev),
(ref sikkerhetsinstruks M11-T3-10003).

5. Begge traktorene skulle ha vaat driftsmessig i ro nar T-banetoget
hadde sin ankomst til stasjonen og av og pastigning ble gjennomfart
(ref sikkerhetsinstruks M11-T3-10003).

6. Togferer hadde ikke innsyn til perrongen pga en hgyresving og en
tverrstilt betongmur i enden av perrongen. Det var ikke nedsatt
hastighet pa strekningen for a kunne bremse for uforutsette forhold.
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Vedlegg 2: STEP-diagram
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