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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns skl for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 5 november 2014 om att
ett tilloud intraffat pa driftsplatsen Stromtorp, Orebro lan, foregdende dag
klockan 14.00.

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

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Diana Guarda Canet
till och med 31 augusti 2015, darefter av Eva Linmalm.

Utredningsmaterialet

SHK har, genom samtal med personer och med hjalp av dokument, inhdmtat
information fran Trafikverket, SJ AB, Tagkompaniet AB och Sweco Rail AB.
Vidare har genomforts platsundersokning i Stromtorp och besok pa driftled-
ningscentralen i Hallsberg. Jarnvégsskolan har konsulterats for kontroll och
beskrivning av aktuella och bakomliggande signaltekniska forhallanden.

Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 1 september 2015. Vid haveri-
sammantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som férelag
vid den tidpunkten.
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Jarnvégsfordon: Typ:

Jarnvagsforetag:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Resande ombord:
Infrastrukturforvaltare:
Tidpunkt for handelsen:
Plats:

Linjetyp:

Hastighet vid héndelsen:
Storsta tillatna hastighet:
Vader:

Personskador:

Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Motorvagnstag X2 och motorvagnstag av
typ Regina, med tva vagnar.

SJ AB och Svenska Tagkompaniet AB
Resandetag 634 och 8919

Ja

Trafikverket

2014-11-04 KI. 14.05

Driftplatsen Stromtorp, Orebro lan
Enkelspar

40 km/tim

130 km/tim, bromskurva mot 0 km/tim
Dagsljus, i dvrigt inte undersokt

Nej

Nej

Nej

Nej
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SAMMANFATTNING

| Stromtorp skulle méte &ga rum mellan tva resandetdg, 634 och 8919.
Eftersom ett godstag var uppstéllt pa spar 2, skulle motet genomforas pa spar 3
och 4. Eftersom stationsautomaten (se stycke 2.3.1, sid 16) inte kan hantera
moten pa dessa spar, fick fjarrtagklareren (fjtkl) manuellt beordra behévliga
tagvagar och magasineringar i fjarrmanoversystemet.

Tag 634 ankom nagot fore 8919 och leddes in pa spar 4 och darefter gick 8919
in pa spar 3. Under 8919:s infart hade inte 634 stannat. Inget av tagen har
uppehall i Stromtorp, som saknar plattformar for resandeutbyte.

Innan 8919 natt fram till tagvagsskiljande véxel 3a/b i tdgvagen in mot spar 3,
lastes tagvagen upp och vaxel 23a/b, vars sparledning alltsa inte hunnit bli
belagd, borjade laggas om till spar 4 efter impuls fran den magasinerade
utfartstagvagen for 634. Foraren av 8919 uppmarksammade att véaxeln lag fel
och stoppade taget.

Orsaken till tillbudet var att upplasningskretsarna for tagvagen vasterut in pa
spar 3 ar utformade sa, att for tag som ar kortare an ca 100 m kommer tag-
vagsupplasning att initieras innan tagets framsta fordon hunnit belagga vaxel-
sparledningen i vaxel 23a/b. Finns en omlaggningsbegaran for véxeln, vilket ar
fallet vid en magasinerad tagvag som kraver att véaxeln laggs om, kommer
denna omlaggning att kunna bérja verkstéllas i och med att tagvagen lases upp.

Bakomliggande orsak var att man vid projektering och konstruktion av andring
av stallverket, for inforande av "samtidig infart", inte noterade att kretsldsning-
en medforde att den aktuella tdgvagen kunde lasas upp for tidigt i en situation
med kort tag. Den uppkomna konstruktionsmissen upptéacktes inte i gransk-
ningsprocessen och inte heller vid ibruktagningsbesiktningen.

Rekommendationer

Inga. Med hansyn till de atgarder betraffande anlaggningen i Stromtorp och
den kartldggning av andra anlédggningar som skulle kunna vara behé&ftade med
samma problem, som Trafikverket genomfoért omedelbart efter handelsen, har
SHK valt att inte lamna nagra sakerhetsrekommendationer.
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EXTENDED SUMMARY IN ENGLISH

A near collision occurred at the station Strémtorp on November 4th, at 14:05
hrs between passenger trains no. 634 and 8919. 634 consisted of an X2-class
trainset with a length surpassing 150 metres and 8919 was a Regina-class train-
set with two carriages, only some 50 metres in length.

Strémtorp is a three-track station on the single track "Varmlandsbanan” line,
and the trains involved were scheduled to cross there, using tracks 3 and 4
while track 2 was being occupied by a freight train awaiting its departure time.
Strémtorp has no platforms, so passenger trains (as 634 and 8919) do not stop
there unless a crossing is due and/or a train comes up to a signal showing a
"Danger" aspect.

Strémtorp has an interlocking plant built with relays for all safety-related func-
tions. The control system allows local or remote control (CTC) and the station
is normally managed from the traffic control centre in Hallsberg.

The route for incoming train 634 was set to track 4, and for train 8919 to track
3. The station interlocking plant allows simultaneous incoming trains, so both
routes were locked, both home signals showing a "clear™ aspect. The orders for
the routes, for the subsequent departures of the both trains, were stored in the
interlocking plant control system; these routes would be set and locked, as the
routes for the respective incoming (arriving) train were unlocked and dis-
solved. The unlocking process is automatically started as the train rear end
clears a designated point in the train route.

Train 634 arrived a few minutes before 8919, and was slowly approaching the
starting signal on track 4 (signal 36), which was showing a "Stop™ aspect, as
8919 passed the home signal (21) in the other direction. As 8919 approached
the paired switch 23a/b that connects tracks 3 and 4, the train route for 8919
was prematurely unlocked. For track and signal layout, please refer to Fig. 3 or
4,

As the route unlocked, under the train, as it were, the paired switches 23a/b
were changed by the stored route order for the departure route for 634. Train
8919 was thus led over to track 4, travelling heads-on with 634, creeping up to
its starting signal.

Train 8919 was travelling at a reduced speed of about 40 km/h, as its driver had
adjusted the speed to avoid having to come to a full stop at the starting signal
on track 3 (31), which showed a "Stop" aspect. As the drivers became aware of
the situation, they immediately applied full brake and the trains came to a
standstill with a distance of some 70 meters between them.

The situation occurred because of a faulty design in the unlocking circuits for
the train route between signals 21 > 31. The conditions required for unlocking
that route include (only) the track circuit of switch 1 to become free and the
track circuit S32 (SII1A) to be occupied (the sequence of events must be cor-
rect to initiate the unlocking of the route). If a train is short enough (i.e shorter
than the track section controlled by track circuit S32, which is 120 m), this sit-
uation can occur before the train occupies and trips the track circuit of the

7(24)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RJ 2015:04

paired switches 23a/b (which would preclude changing switch position). This
Is contrary to the prevailing principles ruling the unlocking of a protected train
route. It would be expected, that a train should completely pass all points in the
route, before unlocking of the points can occur. As the route was unlocked, the
stored route orders that were held back by that existing route were executed. In
this case that included the changing of position of switches 23a/b.

The interlocking plant was rebuilt in 1997 to allow simultaneous train arrival,
which was not allowed in the older traffic regulations and not possible in the
original design of the interlocking plant. The design error is assumed to have
been introduced at that point and it was not discovered during the third-party
check that was carried out prior to the actual rebuild, and not in the function
check carried out after the rebuild.

Since the dangerous situation linked to the design flaw can only manifest itself
in a particular traffic situation, and requires one of the trains involved to be
shorter than the section of track controlled by track circuit S32, it seems it has
gone undetected for several years. However, with great probability the design
flaw could have been detected in a function check aimed at the unlocking pro-
cess of the route 21 > 31 in Strdmtorp. The purpose of the rebuild in 1997, was
to speed up crossings at the station, by allowing simultaneous arrivals, and to
alter the train route unlocking prerequisites, so as to achieve route unlocking as
early as possible while still maintaining full safety. Checking the correct func-
tionality of system parts that have been altered is fundamental, but checks can
be carried out in different ways. For the case at hand, neither instructions nor
notes have been saved, which could have shown what tests were actually per-
formed.

Because of the extensive investigations and the corrective measures taken very
shortly after the incident by the infrastructure manager, Trafikverket, and con-
sidering the very specific technical nature of the problem, SHK has chosen not
to issue any safety recommendations.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Den 4 november 2014 kl. 14.05 skulle ett mote &ga rum i Stromtorp
mellan tva resandetag, 634 och 8919. Eftersom ett godstag var upp-
stallt pa spar 2, skulle motet genomforas pa spar 3 och 4. Stations-
automaten kan inte hantera moten pa dessa spar (se 2.3.1), varfor
tjanstgorande fjarrtagklarerare (fjtkl-1) manuellt fick mata in de
nodvandiga mandvrerna for behdvliga tagvagar och magasineringar i
fjarrmanoversystemet. Omedelbart efter dessa atgarder avslutade
fjtkl-1 sitt pass och blev avldst av en annan fjarrtagklarerare, fitkl-2.

Tag 634 ankom nagot fore 8919 och leddes in pa spar 4. Darefter gick
8919 in pa spar 3. Nar 8919 kom in pa driftplatsen och nalkades forsta
vaxeln hade 634 annu inte stannat, eftersom foraren av 634 anpassade
hastigheten mot stoppsignal i mellansignalen pa spar 4. Inget av tagen
har uppehall i Stromtorp, som saknar plattformar for resandeutbyte.
For 8919 var det "Stopp™ i mellansignalen pa spar 3, varfor dven fora-
ren 8919 holl en Iag hastighet under tagets infart. Det finns ingen
anledning att stanna ett tag i den givna situationen, om inte rorelsen
nar en signal som visar "Stopp".

Innan 8919 natt fram till tagvagsskiljande véxel 23a/b, mellan spar 3
och 4 i tagvagen in mot spar 3, lastes tagvagen for 8919 upp och vaxel
23a/b', vars spérledning alltsd annu inte hunnit bli belagd, borjade
laggas om till spar 4, efter impuls fran den magasinerade utfartstag-
vagen for 634. Foraren av 8919 uppmarksammade att véxeln lag fel
och stoppade taget. Taget stannade i véaxelforbindelsen mellan spar 3
och spdr 4; avstandet var da ca 70 m mellan tagsatten.

Foraren 8919 ringde upp fjtkl-2 och forhorde sig om laget. Pa forarens
forslag enades man om att 8919 skulle backas ut, utanfor infartssigna-
len och darefter tas in pa spar 3, genom att ny tagvag stalldes. Denna
plan genomfordes och bada tagen fortsatte sedan at respektive hall.

1.2 Dddsfall, personskador och materiella skador
Inga.
1.3 Raddningstjanstens insats

Raddningstjansten behévde inte larmas pa grund av tillbudet.

! Med "véxel 23a/b" avses tvé vaxlar, som ldggs om med en enda manéver och som intar korresponde-
rande lagen efter genomford mandver, s.k. kopplade véxlar. Se fig 3 eller 4.
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1.4 Bakgrundsfakta

1.4.1  Berord personal, entreprentrer samt andra parter och vittnen.

Inblandade var tva fjarrtagklarerare, fjtkl-1 och fjtkl-2, samt férare for
SJ AB (SJ-foraren, tdg 634) och Tagkompaniet AB (TKAB-foraren,
tdg 8919).

1.4.2  Tag och deras sammansattning

Tag 8919 var ett Regina elektriskt motorvagnstag, med 2 vagnar och
ca 55 meters langd.

Tag 634 var ett X2-motorvagnssatt.

1.4.3  Infrastruktur och signalsystem
Se punkt 2.3.1

Figur 1. Vy i korriktningen for tdg 634. Bortom den narmaste véxeln ligger véxel 3a/b, mellan spér 4 och
spar 3. Signalen Srt 36 star till vanster om spér 4.
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
2.1 Intervjuer

Intervjudata sammanfattas i avsnitt 2.1.1 och redovisas i ovrigt i
berdrda textavsnitt.

2.1.1  Jarnvagspersonal, inbegripet entreprendrer

Intervju med fjtkl-1

Fjtkl-1:s beréring med handelsen inskranker sig till att han manuellt
organiserade maétet mellan tagen 634 och 8919 i Stromtorp. Stations-
automaten kunde inte utnyttja spar 4 for automatiserade maéten, varfor
det fick handldggas manuellt. Manévrerna for motet utfordes helt som
vanligt och inget avvikande noterades i sammanhanget. Omedelbart
efter att han organiserat motet i Stromtorp, avlostes han av fjtkl-2.

Intervju med fjtkl-2

Dagen for handelsen borjade fjtkl-2 sitt arbetspass klockan 14.00. Det
inleddes med en gemensam uppstart med avrapportering om laget.
Fjtkl-2 fick veta att laget var lugnt och han gick for att ta sin plats vid
arbetsbordet. Dér satt hans kollega, som han skulle 16sa av. Han kunde
se att allt sag bra ut vid tidpunkten for Gvertagandet och kunde se att
ett tagmote skedde pa spar 3 och 4 pa Stromtorps driftplats. Han
talade med kollegan och skrev in sig i tagklarerarbockerna, en for
Stromtorp ut mot Bofors och en for Kristinehamn ut mot Nykroppa.

Nar han vantade pa att fa logga in pa arbetsdatorn blev han samtidigt
uppringd av bl.a. forarna pa tag 634 och 8919. Han pratade forst med
foraren till SJ tdg 634. Samtalet var mycket kort, och bada tva uttalade
sin forvirring kring vad som hade hant. Fjtkl-2 kunde se att tag 8919
som skulle ha passerat Stromtorp driftplats pa spar 3 av nagon anled-
ning hade gatt in pa spar 4. Han kontaktade sedan foraren till Tag-
kompaniet tag 8919 och beordrade, pa forarens forslag, tag 8919 att
backa for att sedan éterigen fa korsignal for att passera driftplatsen.

Nar fjtkl-2 hade backat tag 8919 och Iost situationen ringde han till
tagledaren i Gavle for att rapportera handelsen. | efterhand insag
fjtkl-2 att rojningsmedgivande inte skulle getts innan h&ndelsen hade
rapporterats till tagledaren.

Fjtkl-2 uppgav att han under handelsen blev paverkad av stress och
det faktum att det var svart att forsta vad som verkligen hade hant.
Bytet mellan tagklarerare hade forsvarat situationen for honom, da han
var ovetande om vilka atgarder som fjtkl-1 hade genomfort.

Fjtkl-2 beskrev att det finns en avsaknad av stod nar en sadan har han-
delse sker. Det var svart att forstd vad som hade hant, och ambitionen
hade varit att 16sa problemet i forsta hand. Under fortbildningar disku-
terades inte ovanliga handelser och hur sadana ska hanteras. Fjtkl-1
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hade inte tidigare varit med om nagon héandelse som hade gett prak-
tiska erfarenheter for hur en handelse som denna skulle hanteras.

Intervju med féraren 634

SJ-foraren (forare av SJ tag 634) startade fran Karlstad klockan 13.27,
med destinationen Stockholm. Han var forst in pa Stromtorps drift-
plats i motet med Tagkompaniets tag 8919, vilket ocksa var normal-
fallet. SJ-foraren kunde under infarten se hur tag 8919 leddes in pa
samma spar som hans eget tag 634.

SJ-foraren kunde snabbt stoppa tdg 634 och senare fick ocksa TKAB-
foraren stopp pa tadg 8919. Da stod de 70 till 80 meter fran varandra.
SJ-foraren bedémde hastigheten pa tag 8919 som mellan 30 och 40
km/tim nar det gick in pa spar 4.

SJ-foraren forsokte omedelbart att ringa till fjarrtagklareraren i Halls-
berg, men det tog nagra minuter innan fjtkl-2 svarade. De genomforde
ett kort samtal om héandelsen, dér fjtkl-2 bestamde sig for att kontakta
TKAB-foraren. Efter det hade SJ-foraren ingen vidare telefonkontakt
med fjtkl-2.

Efter ytterligare nagra minuter sag SJ-forare att tdg 8919 paborjade en
backningsmandver. Han forlorade taget ur sikte, men kunde senare se
att taget ankom till driftplatsen igen. Han antog da att TKAB-foraren
hade backat tillbaka utanfor infartssignalen.

Nar tag 8919 hade passerat fick tag 634 korsignal och kunde fortsétta
mot Stockholm. Né&r SJ-foraren kom till driftplats Degerfors blev han
kontaktad av SJ:s operativa ledning som frdgade hur han méadde efter
handelsen. Vid detta tillfalle blev SJ-féraren 6verraskad av fragan och
han insdg da att det hade varit ett tillbud. Vid ankomsten till Stock-
holm talade SJ-féraren med SJ:s sakerhetsjour som beslutade att han
skulle tas ur tjanst som en sakerhetatgard. Det ar ett helt rutinméssigt
forfarande nar en person har varit inblandad i ett tillbud.

Han upplevde vid tillfallet for tillbudet inte att det var en allvarlig
héndelse.

Som tagforare hade han inget skrivet stod for att hantera just denna
ovantade situation som uppstod, medan det daremot fanns rutiner och
checklistor for andra handelser, sdsom otillaten passage av stoppsig-
nal, evakuering eller 6ppen dorr.

Intervju med foraren 8919

TKAB-foraren, som var pa vag till Karlstad och tidigare hade passerat
Degerfors driftplats, hade "kor och vénta stopp" i infartssignalen till
Stromtorp. Han kunde da uppfatta att det stod ett godstag pa spar 2
och att tdg 634 var pa vag in pa spar 4. TKAB-foraren valde da att
bromsa ner under 35 km/tim vilket medgav en battre hastighetsan-
passning, utan att behdva gora en kraftigare inbromsning senare, mot
signal 31 langre fram. Néar tadg 8919 narmade sig vaxeln kunde TKAB-

12 (24)



i A ﬂ Statens haverikommission
RJ 2015:04 Swedish Accident Investigation Authority

foraren se att den lag fel och in mot spar 4. TKAB-foraren bromsade
sa fort upptéackten gjordes.

TKAB-foraren ringde sedan direkt till fjtkl-2, men det tog en lang tid
innan han svarade. TKAB-foraren upplevde ingen chock eller stress i
samband med handelsen. | samtalet mellan fjtkl-2 och TKAB-foraren
diskuterades vad som hade hént, utan att de kom till klarhet om om-
stdndigheterna. TKAB-foraren foreslog att han kunde genomféra en
backningsmandver om det var fritt bakom taget. Fjtkl-2 beordrade da
backningen, och de hade telefonkontakt under hela mandvern. Nar tag
8919 hade backats utanfor infartsignalen fick TKAB-foraren aterigen
signal for att fortsatta in pa driftplatsen, denna gang utan att tdg 8919
vaxlades in pa spar 4.

TKAB-foraren uppgav att hans ambition var att situationen skulle
I6sas sa smidigt som mojligt och utan fordréjning for passagerarna
ombord.

Det var forst i samband med att TKAB-foraren blev uppringd av
sakerhetsjouren pd Tagkompaniet som han forstod att handelsen hade
inneburit ett tillbud. N&r TKAB-foraren anlénde till Karlstad hade han
ytterligare ett samtal med sakerhetsjouren, men de diskuterade inte
huruvida han skulle tas ur tjanst.

TKAB-foraren uppgav att han saknade en checklista eller rutin som
var anpassad till en sadan har handelse. Det fanns checklistor och
skrivna rutiner att anvanda for andra handelser, men de gick inte att
anvénda i denna situation.

2.2 Foreskrifter och tillsyn

Foreskrifter som ror tagklarerares eller fjarrtagklarerares atgéarder och
ansvar finns i forsta hand i JTF (JvSFS 2008:7); eventuella lokala
anpassningar av regler meddelas i Linjeboken for berdrt banavsnitt.

Foreskrifter och andra bestammelser rérande hantering av och funk-
tioner i stallverk av typen "Fullstdndiga signalstallverk™ &r och har
varit sadana, att det tydligt framgar att stallverksfunktioner Gvertar
kontroll- och 6vervakningsuppgifter, som skulle aligga en tagklarerare
pa driftplatser med enklare anlaggningar. Salunda kontrollerar anlagg-
ningen sjalv exempelvis hinderfrihet, villkor for Iasning och upplas-
ning av tagvagar och passagekontroller av fordon. En tagklarerare pa
en plats med fullstandigt signalstéllverk, eller en fjarrtagklarerare, har
inte skyldighet att i detalj Overvaka processer som dger rum i signal-
sakerhetsanlaggningen, som foljd av normala trafikatgarder. Se vidare
nedan i 2.3.1, Tekniska forutsattningar.

Foreskrifter och andra bestdmmelser om konstruktion, granskning och
besiktning, pa olika nivaer, som kan ha gallt 1995 - 1997 har inte
beddmts vara mojliga att undersoka med ett for rapporten relevant
resultat och nu gallande bestammelser beddéms inte ha haft paverkan
pa handelsen. Det finns inte, exempelvis, nagra bestammelser om
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2.3

23.1

periodisk kontroll av forreglingslogikens funktion eller andra kontrol-
ler, som skulle ha kunnat medfora att felet upptéackts efter det att
anlaggningen godkaénts for ibruktagande.

Tekniska anlaggningar och rullande materiel

Signal- och trafikledningssystem

Undersokningar av stéllverket i Stromtorp har gjorts genom platsbe-
sok, ritningsgranskning med konsultation av personer med vederborlig
kompetens (vid Jarnvéagsskolan), samt samtal med representanter for
Trafikverket. Handelseforloppet ur teknisk synvinkel har kunnat
granskas med stod av loggar fran trafikledningscentralen kombinerat
med den information som finns i den tekniska dokumentationen.

St Stromtorp
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Figur 2 i:‘ja’rrt'égklarerarens bild av bl.a Strémtorp.

Tekniska forutsattningar

Stromtorp ligger pa Varmlandsbanan, som gar Laxa - Karlstad - Kil,
med forbindelse mot Charlottenberg och Norge. | Stromtorp finns for-
utom huvudbanan, en anslutning mot Bofors, sa driftplatsen har tre
sparanslutningar. En instruktionsritning visas nedan som stod for
beskrivningar i dvrigt.
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Figur 3. Instruktionsritning for Stromtorp.
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Signalstallverket i Stromtorp &r ett relastallverk av typ "Stéllverk 59",
vilket introducerades i slutet av 50-talet och installerades pa manga
platser under 60-talet. Stallverket &r impulsstyrt, vilket gor att det
lampar sig for fjarrstyrning, vilket var en forutsattning for utbyggna-
den av centraliserad tagklarering/tagledning och det system som
kommit att kallas fjarrblockering, fjb. Ordet & en sammansmaltning
av "fjarrstyrning” och "linjeblockering" och i dagens terminologi gar
det under bendmningen "System H". Automatisk linjeblockering &r ett
signaleringssystem som sakerstaller att tdg kan framforas sdkert pa
linjen, dvs. utanfor driftplatserna, utan att manuell tagklarering beho-
ver utféras, och ar en grundforutsattning for systemet med centrali-
serad, fjarrmandvrerad tagklarering.

Stallverk 59 har i reldlogiken inbyggda regler och funktioner for att
datidens trafikregler (Sa0 1959) skulle uppfyllas pa det tekniska
planet. Bland annat reglerades tags rorelse inom driftplatsen, exem-
pelvis vid moten, pa ett satt som skulle uppfylla Sa0's krav, vilka
principiellt gick ut pa att endast ett tdg i taget fick vara i rorelse pa
driftplatsen, om inte rorelserna var skyddade mot varandra med
skyddsvéaxlar eller sparsparrar, vilket inte var anordnat pa alla stéllen.
Vid méten pa en obemannad men fjarrbevakad driftplats med denna
stallverkstyp kréavdes alltsa vanligen att personal pa det forst ankomna
taget manuellt kvitterade att taget faktiskt stannat (stoppanmalan), in-
nan infartstagvagen lastes upp och infartstagvag for det métande taget
kunde stéllas. P& en bemannad driftplats genomfordes denna typ av
kontroll av en lokal tagklarerare.

Med inférandet av ATC (svensk beteckning pa automatisk tagover-
vakning) forandrades reglerna succesivt och andra principer for
upplasning av tagvagar infordes; i stallet for fysisk stoppanmaélan
kopplades en tidsfordrojning in, men lasningskretsarna i stallverket
forandrades inte ndmnvart i andra avseenden. Grundprinciperna for
tagvagarnas upplasning realiserades emellertid med utgangspunkten i
ett krav att stéllverkets reldlogik registrerat en logisk forflyttning av
tagfordonen (med hjélp av sparledningar) Gver den lasta tagvégen.
Forst nar en sadan passage registrerats blev det majligt att Iasa upp
tagvagen; i senare utforanden verkstalldes dven upplasningen automa-
tiskt, 1 vissa fall med tidsfordrojning.

Under 1990-talet utfordes ombyggnader av manga driftplatser for att
minska tidsatgangen vid tagmaten, i och med att anpassningar gjordes
for att tillata samtidig infart. Dessa ombyggnader var mer genomgri-
pande an den ovan ndmnda fordndringen och krdvde omkonstruktion
av laskretsarna, eftersom man introducerade nya sparledningar och
stopplyktor och forandrade villkoren for upplasning av tagvagar. Om-
byggnaden av Stromtorp i detta avseende konstruerades 1995 och
genomfordes 1997.
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Stallverk 59 innehaller redan i sin grundkonstruktion ett man6versy-
stem som kan lagra mandvrer, om de inte omedelbart kan verkstéllas
(magasinering). | korthet kan det beskrivas som att operatéren (lokalt
eller via fjarrstyrning) bestéller en viss tagvag med en enda manover.
Om mandvern kan verkstallas kommer lasning av tagvagen att dga
rum omedelbart och darefter kan bertrd signal visa kdr. Om situation-
en inte medger att en viss tagvag forbereds, exempelvis pa grund av
en redan existerande tagvag eller om nagot annat villkor saknas for
tagvagslasning, ligger ordern kvar (magasinerad). Nar situationen
senare medger detta, kommer mandverimpulser att ga ut till objekt,
exempelvis véxlar, som behover andra lage for att medge den
bestallda tagvagen. Nér alla villkor ar uppfyllda lases tagvégen.

RJ 2015:04

| och med detta system kan man vid ett tagmote stélla tva infartstag-
vagar, vilka kommer att Iasa, dvs. verkstéllas och korsignal visas, nar
forutsattningarna ar uppfyllda for de tva annalkande tagen. Man kan
dven magasinera de tva utfartstagvagar som behovs for att tagen ska
kunna ldmna driftplatsen efter mdétet. Dessa mandvrer kan genomforas
i god tid fore matet och fjarrtagklareraren kan darefter dgna sin upp-
marksamhet at andra trafikledningsatgarder, vilket ar av stor vikt pa
trafikledningscentraler med intensiv verksamhet. Mangversystemet
var i grundutforande helt baserat pa relder, men har ersatts av elektro-
niska anlaggningar med samma funktion i de flesta anlaggningar.

Mandversystemet i Stallverk 59 kunde redan pa ett tidigt stadium aven
kompletteras med sa kallade stationsautomater, vilka helt pa egen
hand kan skapa alla mandvrer for att ett tagméte ska kunna genomfo-
ras. Dessa automater kanner av linjeblockeringens riktning och
huruvida tag nalkas fran nagot hall. Stationsautomaten sander da
manovrer till det lokala man6versystemet enligt ett pa forhand upplagt
monster. Med sadana automater inkopplade behover fjarrtagklarera-
ren, i ett normallage, inte sjalv ga in och styra driftplatserna. | Strom-
torp kunde stationsautomaten dock inte utnyttja spar 4 for automatiska
moten, varfor motet vid handelsen, som maste ske pa spar 3 och 4,
kravde manuell expedition av fjtkl.
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Ombyggnad av Strémtorp

Bangardens utformning ar nagot mer komplex an vad som ar vanligt
pa sma driftplatser och placeringen av signal 32 ar ovanlig i och med
att den sitter bortom véxel 23a/b. Om stopplyktan som tillhér denna
signal (SL 32) anvéands som motriktad passagekontrollpunkt for tag-
vag 21>31 uppkommer ett behov av att ha en funktion som haller kvar
tagvagslaset, dvs. ytterligare villkor (passagekontrollpunkt) for
upplasning, i fall med korta tag (kortare an sparledning S32 (Slila)).
Hade inte spar 4 och dess anlutande véxlar funnits, hade upplasnings-
villkoren varit tillfyllest (passage av SL 32), men som bangarden fak-
tiskt &r utformad racker inte dessa villkor.

Ombyggnaden av stéllverket i Stromtorp 1997 genomfordes for att
uppna battre trafikflode vid méten, genom att mojliggora samtidig
infart och tidigarelagga upplasning av infartstagvagar genom uppsatt-
ning av stopplyktor (se instruktionsritning sid 19). Enligt granskaren
av omkonstruktionen var denna att betrakta som relativt omfattande,
vilket gor &ven granskningen mer komplex. Sjalva ombyggnaden
genomfordes under ett antal dagar (enligt uppgift &ven nattetid), med
banan trafikerad i normal omfattning. Vid ibruktagandet av anlégg-
ningen bedémdes det inte vara rimligt att prova alla tankbara kombi-
nationer av stéallda vagar och magasineringar, da detta hade blivit ett
mycket omfattande arbete.

Det tekniska handelseforloppet

Villkoren for upplasning av tagvagen 21 > 31, som ar av betydelse i
detta resonemang, innehaller bara krav pa att vaxelsparledningen i
vaxel 21 (S21) ska bli fri och att sparledning S32 ska vara belagd. Den
darefter foljande véaxelsparledningen S3 finns inte med i kretsen alls.
Ett tdg som helt ryms pa sparledning S32 kan alltsa utldsa den han-
delse som behandlas har. Upplasning av tagvagen kan saledes aga
rum, innan ett tdg har passerat alla i tagvagen ingdende véxlar och i
det aktuella fallet hade tag 8919 inte kommit fram till véxel 23a/b nar
upplasningen agde rum. Darmed frigjordes vaxel 23a/b for omlagg-
ning medan taget fortfarande nalkades vaxeln. Detta &r en avvikelse
fran signaleringsprinciperna s som de uttrycks idag (TDOK
2013:0632) och aven fran tidigare gallande trafikregler och konstrukt-
ionsprinciper for det aktuella stallverket.

2.3.2  Spartekniska anlaggningar
Inte undersokt.

2.3.3  Kommunikationsutrustning
Inte undersokt.

234 Rullande materiel
Inte undersokt.
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2.4 Operativa atgarder

2.4.1  Trafikstyrning och signalering

Stromtorp styrs fran Hallsberg. Vid det aktuella tillfallet hade en fjarr-
tagklarerare (fjtkl-1) lagt upp ett méte mellan tdgen 8919 och 634 i
Stromtorp. Eftersom ett godstag stod pa spar 2 blev det nodvandigt att
lagga matet pa spar 3 och 4. Stationsautomaten kan inte genomfora ett
sadant mote, vilket medforde att fjtkl-1 sande alla mandévrer manuellt
till Stromtorp. Detta innebar tva infartstagvagar (22 > 36 och 21 > 31)
och tva utfartstagvagar, vilka magasinerades (se ovan).

Omedelbart efter att dessa atgarder vidtagits blev fjtkl-1 avlost av
nasta person (fjtkl-2) som skulle bemanna det aktuella omradet. Den
tilltradande hann inte sjalv gora nagon atgard i sammanhanget innan
han blev uppringd av féraren av tag 634.

2.4.2  Sakerhetssamtal i samband med handelsen

Tre olika samtal genomfordes i samband med tillbudet pa Stromtorps
driftplats. Samtalen avhandlade olika delar av hanteringen av tillbudet.
Fjtkl-2 medverkade i alla samtal, vilket var i enlighet med det ansvar
och de arbetsuppgifter som han hade. Det initiala samtalet genomfor-
des med SJ-foraren och var ett kort samtal dar endast ett fatal fraser
utbyttes. Under det korta samtalet framkom att tdgen stod mot
varandra pa samma spar men att det borde ha varit en omaéjlighet. Det
andra samtalet var med TKAB-foraren och pagick en langre stund. |
det samtalet beslots att tag 8919 skulle genomfora en backningsmano-
ver till bakom infartssignalen pa Stromtorps driftplats. Det tredje och
sista samtalet genomférdes mellan fjtkl-2 och tagledaren, som har det
operativa ledningsansvaret for trafiken. Vid det samtalet hade trafiken
satts igang vid Stromtorps driftplats. Det var under det samtalet som
det forst stod klart att handelsen hade inneburit ett allvarligt tillbud
och att tagen inte borde ha flyttats utan tillstand.

2.4.3  Vidtagna skyddsatgarder
Inga skyddsatgarder genomfordes for att bevara handelseplatsen.

2.5 Arbetsmiljo och hélsa

2.5.1  Arbetstider for berord personal

Ingenting tyder pa att arbetstider eller trétthet av andra skl skulle haft
nagon betydelse for handelsen.

2.5.2  Medicinska och personliga forhallanden

Inget tyder pa att operativt aktiv personal vid handelsen haft nagot
inflytande Over att den intraffade. Inga undersokningar har darfor
genomforts vad galler nagra sadana forhallanden.
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2.5.3  Andra arbetsmiljofaktorer
Inte undersokt.

2.6 Forutsattningar for raddningsinsatsen
Inte aktuellt.
2.7 Tidigare handelser av liknande art

SHK har inte undersokt nagon liknande handelse.

3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet

| samband med tagmote pad Stromtorps driftplats leddes ovantat tag
8919 in pa samma spar som tag 634. Tag 8919 hann dock stanna och
ingen kollision intraffade. Handelsen far bedomas som allvarlig &ven
om nagon olycka inte intraffade i detta fall. Vid nedsatt sikt, t.ex. pa
grund av vaderleksforhallanden eller tid pa dygnet, eller om tag 8919
hade hallit lite hogre fart, vilket var tillatet, och foraren inte reagerat
tillrackligt snabbt, hade tagen kunnat sammanstota.

En grundlaggande fraga i utredningen ar varfor stallverkets funktion
och manoverlogik tillat att bada tagen kom in pa samma spar.

3.2 Stallverket

3.21  Allméant

Undersokningen av stéllverket och dess ritningar visar att laskretsen,
eller snarare upplasningskretsen for den tagvag som 8919 anvéande,
hade ett konstruktionsfel, vilket bestod i att villkoren for upplasning
av tagvagen 21 > 31 (se instruktionsritningen sid 19) inte omfattade
fullfoljd passage av den i tagvagen ingaende véxel 23a/b. Sannolikt
uppstod felet nar stallverket byggdes om 1995 - 1997.

3.2.2  Tekniska aspekter pa handelseforloppet

| det aktuella fallet hade tag 634 just kommit in pa spar 4 och rullade
sakta mot mellansignalen 36, medan 8919 rorde sig forbi infartssigna-
len 21 och vidare 6ver véxel 1. Féraren 8919 anpassade tagets fart till
det faktum att mellansignal 31 visade "Stopp" och darmed fanns en
restriktion i tagets ATC. Infartstagvagen for 634 hade lasts upp nar
taget helt passerat motriktad mellansignal 35, men utfartstagvéagen for
634 var fortfarande magasinerad i vantan pa att infartstagvagen for
8919 skulle lasas upp. Nar 8919 lamnade vaxelsparledningen for vaxel
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1 befann sig hela taget pa sparledning S32 (SI11A) och i den situation-
en lastes tagvagen 21 > 31 oriktigt upp.

Nar tagvagen for 8919 lastes upp, sldappte lasningen av alla véxlar som
ingar i tadgvagen, alltsa dven véaxel 23a/b, som taget annu inte hade
passerat; det hade inte ens hunnit belagga den vaxelsparledningen.

Den magasinerade utfartstagvagen for 634 initierade da omlaggning
av vaxel 23a/b, eftersom detta kravdes for tagvagen 36 > 32 > 42.
Véxeln hann ga om innan 8919 kom fram till den och 8919 leddes
darfor in mot spar 4, dar alltsd 634 stod vid mellansignal 36.

Sparledning S32 (SINIA) ar ca 120 m lang och 8919 var en Regina
med tva vagnar och ca 50 m langt.

Villkoren for upplasning av tagvagen 21 > 31, som ar av betydelse i
detta resonemang, innehaller bara krav pa att vaxelsparledningen i
vaxel 21 (S21) ska bli fri och att sparledning S32 ska vara belagd. Den
darefter foljande véxelsparledningen S37 finns inte med i kretsen alls.
Ett tdg som helt ryms pa sparledning S32 kan alltsa utlésa en handelse
som den aktuella. Upplasning av tagvéagen ager saledes rum innan ett
tag har passerat alla i tdgvagen ingdende véxlar, och i det aktuella fal-
let hade tag 8919 inte kommit fram till vaxel 23a/b. Handelseforloppet
ar inte i enlighet med de principer som galler for upplasning av tagva-
gar.

Sammanfattningsvis var det en kombination av att tag 8919 var rela-
tivt kort samt holl en 1ag hastighet som medforde att felet i stallverket
gav upphov till en farlig situation med risk for kollision. Hade farten
varit betydligt hogre hade 8919 kunnat belagga véaxelsparledningen for
vaxel 23a/b innan omlaggningen hade hunnit initieras och da hade
inget alls héant, eftersom belagd véxelsparledning hindrar att en
omlaggning paborjas. Om 8919 varit langre an sparledning S32 hade
handelsen inte heller intraffat, eftersom tagvagen da inte kunnat lasas
upp innan 8919 gatt in pa vaxelsparledningen for vaxel 23a/b, vilket
hade sparrat vaxeln for omlaggning. Med endast nagot hogre fart pa
8919 hade taget emellertid kunnat komma fram till vaxel 23a innan
omléaggningen varit fullbordad och da sparat ur.

3.2.3  Konstruktion och besiktning

Ritningar 6ver originalkonstruktionen har inte sparats och darfor har
originalutforandet inte kunnat klarldggas. Felet upptdcktes inte vid
granskningen i samband med konstruktion och inte heller vid ibrukta-
gandebesiktningen.

Stromtorps bangard har under ett skede varit en korsningspunkt for tva
olika jarnvagar och har idag kvar en avgrening mot Bofors. Bangar-
dens utformning ar bland annat pa grund av detta nagot mer komplex
an vad som &r vanligt pa sma driftplatser och placeringen av signal 32
ar ovanlig i och med att den sitter bortom véxel 23a/b. Hade inte spar
4 och dess anlutande vaxlar funnits, hade upplasningsvillkoren varit
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tillrackliga (passage av stopplyktan SL 32), men som bangarden nu &r
utformad racker inte dessa villkor.

| samband med ibruktagandet provades enligt uppgift inte alla tank-
bara trafikfall. Vid haverikommissionens kontroll av ritningar och
analys av kretsarnas funktion framstar det dock som sannolikt att felet
skulle ha upptackts, om alla tagvagar provkorts med ett kort tag (en-
samt lok, exempelvis) eller helt enkelt simulerats genom flyttning av
kontaktdon langs stéllda tagvagar. Den fortida upplasningen av véagen
21 > 31 torde da rimligen ha uppmarksammats, eftersom stéllverkets
manoverpanel tydligt visar lasning och upplasning av tagvagar.
Berord personal torde ocksa ha kant till vilka krav som galler for att
en tagvag ska fa lasas upp, och en noggrann funktionsprovning skulle
sannolikt ha avsljat felet i anlaggningen.

3.3 Trafikledning

Pa driftplatser med fullstandig signalsakerhetsanlaggning sker de kon-
troller som aligger tagklareraren infor medgivande av tags framfo-
rande, genom tekniska processer i stallverket. Bland annat kontrolleras
hinderfrihet och ratta vaxelldgen av anlaggningen sjéalv, och om berérd
signal kan visa korbesked kan tagklareren och berérd férare utga fran
att tdg kan framforas sékert pa en reserverad tagvag. Detta ar i sjalva
verket en forutsattning for fjarrmandvrering av driftplatser. Nagon
mojlighet for fjarrtagklareraren att forhindra den uppkomna situation-
en har inte forelegat och det ar forstaeligt att varken han eller de
inblandade férarna kunde forsta varfor den hade hant.

4. OVRIGA IAKTTAGELSER

Efter handelsen foreslog foraren 8919 att taget skulle backas utanfor
infartssignal 21 i Stromtorp och darefter tas igenom driftplatsen pa
spar 3, vilket fjtkl-2 medgav och atgarden genomfordes direkt. Daref-
ter kunde dven 634 fortsatta pa sin fard. | och med att fordonen
avlagsnades blev det inte mojligt att direkt studera t.ex. reléastéallningar
och en beskrivning av de tekniska forhallandena vid handelsen fick
forst baseras pa manoversystemets loggar fran mandvercentralen i
Hallsberg.

Ingen av de personer i sékerhetstjdnst som varit inblandade, inklusive
tagledaren i Gavle, har till en borjan insett allvaret i handelsen och
behovet av att seriost beddma om en rdjning av platsen var lamplig
innan bevissakring skett. De var i stallet inriktade pa att hitta en 16s-
ning pa det uppkomna problemet, dock utan att egentligen forsta det.
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S. ORSAKER

Den omedelbara orsaken till tillbudet var en felaktig funktion i stall-
verket i Stromtorp. Felaktigheten bestod i att upplasningskretsen for
tagvag fran signal 21 till signal 31, var felaktigt konstruerad pa ett satt
som medforde, att for tdg med kortare langd an ca 100 m lases tagvag-
en upp pa ett alltfor tidigt stadium av tagets passage Gver tagvagen.

Bakomliggande orsaker later sig knappast faststallas efter tjugo ar,
men brister kan ha funnits i bestéllning av omkonstruktionen, i sjalva
konstruktionsarbetet och i granskningen av det utforda arbetet. Vid
ibruktagandebesiktningen har inte alla ombyggda tagvégar provats.

6. VIDTAGNA ATGARDER

Trafikverket har genomfort en omfattande kartldggning av anlagg-
ningar som potentiellt skulle kunna vara behéftade med liknande pro-
blem. Genomgangen omfattade anlaggningar med samma stéallverks-
typ (stlv 59) och likadan eller liknande sparkonfiguration. Efter
genomgangen kunde Trafikverket konstatera, att samma problem som
uppstatt i Stromtorp inte finns nagon annanstans. En omprojektering
av anlaggningen i Stromtorp har genomforts sa att den nu fyller alla
géllande relevanta krav.

Trafikverket har dven meddelat féljande:

Trafikverket har géatt igenom handelsen lokalt pa trafikledningen i
Hallsberg pa ett antal arbetsplatstraffar for att oka forstaelsen for hur
handelsen kunde intraffa och hur en tagklarerare ska resonera, tanka
och agera. Handelsen kommer ocksa framover inga i den fortbildning
som tagklarerare inom trafikledningen genomgar. Dessa atgarder rik-
tar sig till att trafiken sattes igang nar den egentligen skulle stoppats
tills allt fakta samlats in.
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Te REKOMMENDATIONER

Inga. Med hénsyn till de atgérder betrdffande anldggningen i Strom-
torp och den kartlaggning av andra anldggningar som skulle kunna
vara behiftade med samma problem, som Trafikverket genomfort
omedelbart efter handelsen, har SHK valt att inte 1dmna négra séker-
hetsrekommendationer.

P& haverikommissionens vignar
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Rickard Ekstrom

Mikael Karanikas
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