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Rapport RJ 2000:02

Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett tillbud som intréffade
den 10 november 1998 i Méellby, M Ian, med tva tdg med beteckningarna
550 och 5174.

SHK dverlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

SHK emotser tacksamt besked senast den 8 januari 2001 om hur dei
rapporten intagna rekommendationerna foljs upp.

S-E Sigfridsson Jan Mansfeld
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Rapporten fardigstalld 2000-06-22

Fordon

Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av tag

Personskador

Skador pa fordonet

Andra skador

Forarnas alder och erfarenhet

A: X2 2002 med fem mellanvagnar och en
manovervagn

B: Lok litt. Rc och 28 vagnar

A och B: Statens jarnvagar

1998-11-10 kl. 19.50

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC+ 1timme

Méellby, M lan,

Godstég 5174 och resandetég 550
Inga

Inga

Uppkdord vaxel

A: 47 &

B: 45 &, 17 ars erfarenhet som lokforare
Fjarrtagklarerarens alder och

erfarenhet 61 &, 30 ars erfarenhet som fjarrtagklarerare

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 11 november 1998 om att
ett tillbud till kollison mellan tvatag intréffat i Mellby, M lan, den 10 november
kl. 21.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréits av S-E Sigfridsson, ordforande,
och Jan Mansfeld, utredningschef.

SHK har bitrétts av Christer Sodergren som teknisk expert och av Erik
Lindberg som psykologisk expert.

Undersokningen har foljts av Banverket genom Ove Andersson.

SHK understker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Tisdagen den 10 november 1998 cirka kl. 19.50 intr&ffade ett tillbud till kollision
vid Méellby station pa stréackan Malmo — Hassleholm.

Godstag 5174 fran Malmd godsbangard till Borlange, var pa véag norrut.
Resandetaget 550 fran Malmd C till Stockholm C, skulle kéra om godstaget.

Infartssignal 22 till Mellby visade darfor " stopp” for tég 5174. Godstaget gled
forbi infartssignalen. Nar taget stannat sag foraren att nésta signal visade "kor,
vanta kor” och antog att signalen géllde hans tag och korde vidare. Tag 5174
korde upp véxel 21asom 1&g i lage for tag 550 och fortsatte mot Hassleholm.

Datag 5174 gled forbi signalen paverkade taget sparledningen inne pa Mellby
station. Den infartssignal som visade "kor 70" for tag 550 gick darigenom om till
"stopp”. Tag 550 bromsade pa normalt sétt in for signalen.

Inga personskador eller skador pa materiel, férutom en uppkord véaxel, uppstod
till foljd av tillbudet.



Den omedelbara orsaken till tillbudet var godstagsforarens feltolkning av
utfartsblocksignalen. Bidragande har varit att godstagsforaren inte hade tillrack-
lig linjekd&nnedom och inte k&nde till den planerade forbikdrningen samt att
fjarrtagklareraren inte direkt kunde se vilket tag som passerade ut pa linjen.

Rekommendationer

Banverket rekommenderas att

- Overvaga mojligheterna att palampligt sétt informera forare av tag som skall
forbikoras om detta (RJ 2000:02 R 1) och

- undersdka mojligheterna att forbéttra tagidentifieringen pa fjarrtagklarerarnas
storbildsskérm (RJ 2000:02 R 2)
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Tisdagen den 10 november 1998 cirka kl. 19.50 intr&ffade ett tillbud till kollision
vid Méellby station pa stréackan Malmo — Hassleholm.

Ett godstag, 5174, fran Mamo godsbangard till Borlange, var pa vag norrut. Pa
grund av att taget var ndgot forsenat och att tét trafik rédde vid tillféallet korde flera
resandetdg om detta godstag. Ett resandetag, 550, fran Malmo C till Stockholm C,
skulle ocksa kora om godstaget. Tag 550 skullei Mellby, efter att ha kort om
godstaget, atervandatill det normala sparet for tag pa vég norrut.

Infartssignal 22 till Mellby visade darfor " stopp” for tag 5174. Féraren pa
godstaget bromsade dock sent och godstaget gled forbi infartssignalen med cirka
10 meter. Nér téget val stannat sig foraren att nasta signal, utfartsblocksignal U2,
visade "kor, vanta kor” och antog att signalen géllde hans tag och korde vidare
utan att forst ha kontaktat fjarrtagklareraren. Tag 5174 korde upp véxel 21asom
13g i 1age for tag 550 och fortsatte mot Hassleholm.

Datag 5174 gled forbi signal 22 i Mellby paverkade taget sparledningen inne pa
Meéllby station. Infartssignal 52 som visade "kor 70" for tag 550 gick darigenom
om till "stopp”. Tag 550 befann sig da cirka 5 km fére signalen och bromsade pa
normalt sétt in for signalen.

Inga personskador eller skador pa materiel, férutom en uppkord véaxel, uppstod
till foljd av tillbudet.

Personskador

Inga.

Skador pa fordonen

Inga.

Andra skador

Vaxel 21a skadades da den kordes upp av godstédg 5174. Inga andra skador har
rapporterats.

Personalen

Lokforaren patag 5174 var vid tillfallet 45 ar, tillhorde SJ Gods produktions-
omrade Malmo. Han anstélldes vid SJ 1979 och blev klar som lokforare 1981.

Fjarrtagklarerareni Malmo var 61 ar och tillhtrde tagtrafikledningen i Malmo.
Han hade tjanstgjort som fjarrtagklarerare sedan 1968.

Tégledaren (tillika skiftesarbetdedare) i Malmo var 40 &r och tillhorde tagtrafik-
ledningen i Malmo. Han hade tjanstgjort som fjarrtagklarerare sedan 1983 och som
skiftesarbetsledare sedan 1992.

Lokforaren patag 550 var 47 ar och tillhérde SJ Persontrafik, afféaren Regional-
tag Syd, Kustpileni Malmo.
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Tagen

Fordonen

Godstédg 5174 Mamo Godshangard — Borlange: Ellok litt. Rc. Taget bestod av
28 vagnar (bade lastade och tomma) med en vikt av 874 ton, bromsvikt 770 ton,
och med en langd av 439 meter. Tagets sammanséttning och bromsvikt medgav en
storsta hastighet av 90 knmvtim.

Resandetag 550 Malm6 C — Stockholm C: X2 2002 och fem mellanvagnar och
en manovervagn. Tagets vikt var 365 ton, bromsvikt 613 ton (med magnet-
skensbroms inraknad 829 ton), och med en langd av 164 meter. Tagets sam-
mansattning medgav en hogsta hastighet av 200 knvtim. Taget hade cirka 100

passagerare.

Tagkontrollutrustning

Pa dragfordonen (lok/motorvagnar) finns ett Gvervakningssystem, ATC, som
Overvakar att tagets och banans storstatillatna hastighet inte 6verskrids och att
taget bromsas om det kor forbi signaler som visar "stopp”. Systemet bestar av en
fordonsdator som tar emot signaler fran sa kallade baliser som ligger utei sparen.

Fordonsdatorn har inmatade uppgifter om tagets vikt, bromsvikt och retarda-
tionsférmaga och kan sedan bromsa taget om lokforaren inte ingriper i tid. Om
en signal visar "stopp” far ATC reda pa det nar en forsignalbalis passeras.

Datorn lagger da ut en sa kallad bromskurva, dar datorn med ledning av av-
standet till signalen, tagets vikt, bromsvikt och retardationsformaga bestammer vil-
ken hagtighet som maximalt far forekomma for varje meter fram till signalen, for
att skerstélla att taget inte &ker forbi signalen. Om hastigheten vid nagot tillfélle
overskrider denna bromskurva bromsar datorn automatiskt ner taget till tilldten
hastighet eller till stopp. Salange foraren haller hastigheten pa taget under denna
bromskurva &r det foraren som beddémer om han behdver bromsa

Vid dettatillbud har féraren hdllit sig under bromskurvan och haft sal1ag hastig-
het att ATC-systemet ingrep forst nar det endast var ett kort avstand kvar till
stoppsignalen. Da nodbromsades hela taget genom fordonsdatorns forsorg.

For att kunnatilléta tag att passera en signal som visar " stopp”, till exempel vid
signalfel, finns en sarskild stoppassageknapp som lokféraren kan anvanda. L oket
kan dai 1&g fart passera signalen trots att den visar "stopp”. Sarskildaregler — bl.a
skall fjarrtagklareraren kontaktas — finns for mandvreringen av knappen for att
sdkerstélla att knappen inte missbrukas.

Meteorologisk information

Vé&der- och siktforhdllanden har inte inverkat pa handelsen.

Tagledningsutrustning

Den utrustning som fjarrtagklarerare och tagledare har till sin hjélp i centralen
bestar dels av en monitor som fjarrtagklareraren har vid sin arbetsplats, dels av en
storbildsskarm pa vaggen som visar trafiklaget i omradet. Vad storbildsskérmen
visar & inte tagen utan lagda tagvagar och belagda sparledningar. Tagnummer
laggs in vid "tagen” manuellt av personalen. Utrustningen kan inte alv identifiera
de olika tégen men tagen presenteras normalt med manuellt inlagda tagnummer.
Storbildsskérmens information spelas in automatiskt efter hand, vilket medger att
bilden pa skarmen kan spelas upp vid ett senare tillfale. SHK har haft méjlighet att
ta del av inspelningen sdvitt avser handelsen liksom ocksa tiden fére och efter den.
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Dérvid kunde konstateras att tag 5174, som stannat kort efter stoppsignalen, efter
ett kort uppehall "hoppade” forbi utfartsblocksignalen och fick tagnummer 550
medan tag 550 blev stdende vid signal 52 utan nagot tagnummer.

Kommunikationer

Kommunikationerna mellan fjarrtagklarerare och lokforare har skett via mobil-
telefon.

Foraren patag 5174 har beréttat. Nar han passerade vaxel 21a kandes det lite
konstigt och l& underligt i loket. Han funderade vad som kunde ha orsakat gung-
ningarna och ljudet i loket. Han ringde upp fjarrtagklareraren for att hora om
vaxeln majligtvis kunde ha legat fel. Det tog lite tid att fa svar. Nar han fick
kontakt med fjarrtagklareraren fragade han om véxeln legat fel. Han talade ocksa
om att han kort forbi infartssignalen. Fjarrtagklareraren sade att han skulle se om
han fick kontroll pa véxeln.

Fjarrtagklareraren har beréttat. Han hade forberett forbikorningen genom att
underrétta foraren patag 550 och lagga tégvag for detta tdg pa hogerspar mellan
Hoor och Mellby. | Mellby skulle taget gatillbakatill vansterspar. Foraren patag
550 ringde sedan upp och meddelade att han stod framfor Mellby 52 1 ” stopp”.
Fjarrtagklareraren blev 6verraskad eftersom han trodde att tag 550 befann sig mel-
lan Mellby och Hasseholm. Han tyckte att situationen var " overklig”.

Lokforaren patag 5174 ringde sedan upp och undrade om vaxeln i Mellby verk-
ligen 1&g rétt, eftersom det |&t konstigt under loket nér loket passerade vaxeln.

Sa smaningom klarnade bilden for fjarrtagklareraren om vad som egentligen
hade intr&ffat.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistrering skedde genom ATC-utrustningen, varifran uppgifter kan doku-
menteras genom utskrift. Sakerhetssamtalen med tagklarerarna spelades in.

Platsen

Linjen lutar ned mot infartssignalerna 22 och 52 i Mellby. Linjen gar i en vanster-
kurva mellan forsignalen och infartssignalen. Déarefter & det rakspar mot utfarts-
blocksignalen. Omgivningarna bestér av buskig skog. Lokforaren uppger att
strackan hade normala friktionsforhallanden, men att det var lite frostigt ute.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att personalens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fére handelsen.

Organisation och ledning

Tagtrafikledningen
Sedan den 1 november 1996 svarar Banverket for trafikledningsfunktionen. Vid
tiden for handelsen utévades tagtrafikledningen av en enhet inom Banverket.

Vid tagledningscentralen i Mamé finns dels en person som svarar fér funktionen
tagledning, dvs. prioritering och samordning av trafiken, dels ett antal
fjarrtagklarerare som ansvarar for trafiken pa en eller flera banstrackor. Tagledaren
& skiftesarbetdedare. | hogtrafik kan han sdledes séttain flera fjarrtagklarerare att



arbeta pa sasmma strécka. Efter handelsen forstéarkte tagledaren med ytterligare en
fjarrtagklarerare for att avveckla det trafikstopp som uppstod genom tillbudet.

Trafiken planeras med hjdp av tidtabellerna. Den dagliga trafiken dirigeras
genom optiska signaler langs banan. Vid avvikelse fran tidtabellen avgor tagledaren
om andringar i tagféljden skall goras.

Fjarrtagklareraren skall med hjélp av informationen pa storbildsskarmen se till
att trafiken flyter pa banstréckan och vid behov gain och gora de justeringar som
behdvs. Normalt 1aggs tagvagen automatiskt for ett visst tag efter det att forega
ende blockstrécka belagts av dettatag. Fjarrtagklareraren kan dock, somi detta
fall, fran sin terminalutrustning salv stélla om signaler och lagga om véaxlar. Han
kan ocksa radfraga kollegor och tagledare. Genom mobiltelefonsamtal kan han
kommunicera med lokfGrarna

Tagtrafikledningen utgor en del av Banverkets myndighetsfunktion. Den skall
verka utan sdrskild hansyn till vem som &r trafikutOvare. Prioriteringar skall goras
enligt generellt faststallda riktlinjer.

Arbetsledningen for [okforarna

SJ & uppdelat pa flera divisioner, varav en syssar med persontrafik och en med
godstransporter.

Tég 550, persontaget, ingick i SJ Persontrafik Avtalstrafik Regionaltag Syd,
Kustpilen (PAK) Mamo.

Tég 5174, godstéget, ingick i SJ Gods produktionsomrade (GPO) Malmo.

L okforaren pa godstaget blev insatt pa banstréckan i mitten av augusti ar 1998.
Han korde néstan uteslutande godstag och ofta nattetid. Som ny pa stréckan kunde
lokforaren ha begért att en kollega med linjekdnnedom medfoljt honom. Han hade
galv bedomt att dettainte var erforderligt. Personalfordelaren har kontrollistor
Over vilka strackor som respektive lokforare har linjek&nnedom om. Arbetdedaren
har uppgett att det inte varit négra problem med att genomféra linjekannedom for
forarna.

Varje lokforare blir uppfoljd vad géller sakerhetstjansten minst en gang
vartannat ar. For lokféraren pa godstaget var det senaste tillfallet under ar 1997.

Under sin tjanstgoring har varje lokférare mojlighet till kontakt med trafik-
ledningen genom mobiltelefon.

ANALYS

Handelseforloppet

Det rader ingen tvekan om att tag 5174 gled forbi infartssignal 22 nér den stod i
stopp. Det kan finnas flera anledningar till att taget gled forbi infartssignalen trots
att ATC-systemet, om &n forst i lutskedet, nodbromsade taget. En eller fleraav
foljande orsaker kan ha foranlett detta:

- Ddlig friktion, till exempel pa grund av I6vhalka, rimfrost, sno eller is.

- Felaktigt inmatade tag- och bromsviktsvarden i ATC-systemet.

- Uppgivnatag- och bromsviktsvarden var felaktiga.

- Tégsittets bromsar kan ha haft nedsatt funktion.

- Tiden for bromsanséttning kan ha varit ovanligt lang.

Vilken av ovanstaende orsaker som just i detta fall orsakat forbidkningen har
inte gatt att faststélla.
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Regler om den uppkomna situationen finnsi 69 8 mom. 5 sdkerhetsordningen
(SJF 010/BVF 900): " Huvudsignal passerasi 'stopp’. Har en huvudsignal
passeratsi 'stopp’ utan tillstand nar sadant kravs, skall foraren snarast stanna
taget och anméla det intré&ffade till den tki* som enligt § 70 skulle ha fétt en sddan
anmalan, om taget hade stannat vid signalen. For fortsatt fard géller bestammel-
sernai 8 70 tillampliga delar.” | en kommentar till mom. 5 anges: ” Har avses
dels nar en huvudsignal ovantat visar eller gar omtill stopp, dels fall vid miss-
bedomd bromsning etc.” Foraren skulle alltsa innan han fortsatte farden ha kon-
taktat fjarrtagklareraren. Orsaken &r att tagvég inte var lagd fér godstaget langre
antill infartssignal 22. Den enda information han fick om detta forhallande var att
denna signal visade stopp. Han drog i stéllet slutsatsen att den korsignal han sag,
utfartsblocksignalen U 2, avsdg honom och fortsatte farden utan nagon kontakt
med trafikledningen. Denna dutsats & inte orimlig.

Nar tag 5174 belade sparledningen efter vaxel 214, fick tag 550 stopp. Denna
signalbild stred mot de muntliga uppgifter som foraren fatt. Genom att han direkt
meddelade tégklareraren om stoppsignalen fick denne klart for sig att tagvagen for
tag 550 blockerats automatiskt. Tagklareraren " fryste” da laget sd att tag 550 inte
fick fortsitta forbi signalen medan tag 5174 fick fortsitta mot Hassleholm. Nagon
ny tagvég lades inte. Genom persontagsforarens och tagklarerarens handlande
undveks att en olycka intréffade.

Det forekommer att tagforare passerar signaler i stopp. Frekvensen av sddana
héndelser & dock inte k&nd. Det skulle vara av varde om detta studerades nérmare.
Aven en relativt enkel registrering skulle kunna ge indikationer pa om det finns
platser dér beteendet & vanligare och ge uppsag till forbéttringar.

Bakomliggande faktorer

Flerafaktorer kan konstateras ligga bakom handelseférloppet. Framfor allt kan
identifieras négra som hanfor sig till situationen for féraren av tag 5174.

For det forsta har utredningen gett vid handen att det &r vanligt att godstags-
forare av sparkapacitetsskal under langa perioder kor mot forsignaler som visar
"Kkor, vanta stopp”, eftersom huvudsignalen ofta hinner ga dver till "kor” innan de
kommer fram till denna. Detta betyder i praktiken att de ”"kor pAATC”, dvs. de
forlitar sig pa att ATC-systemet kommer att bromsa taget om signalen faktiskt &r
en stoppsignal som avser dem och inte beror pa en tréghet i signalsystemet.
Dessutom innebér detta att forarnas respekt for de optiska signalerna minskar.
Detta beteende, som & val bekant, stér egentligen i strid med principerna bakom
det optiska signalsystemet och ATC. Dessa principer innebér att det & de optiska
signalerna som &r det priméra och som foraren skall rétta sig efter medan ATC &
ett sakerhetssystem som skall tréda in om foraren av ndgon anledning inte foljer de
optiska signalerna. Till detta kommer att det & enkelt for foraren att ”kvittera
bort” ett ATC-initierat stopp genom att trycka pa en knapp.

For det andra var foraren av taget inte medveten om att han skulle bli omkérd
av tag 550, eftersom detta besked endast lamnats till foraren av dettatég. Foraren
har dessutom sagt att han inte var medveten om att Mellby var en krysstation. Han
betraktade det alltsa inte ens som en teoretisk mojlighet att han skulle kunna bli
stoppad déar for forbikérning.

For det tredje var taget forsenat, vilket i sig innebér ett incitament att forsoka
utnyttja de mdjligheter som finnstill en snabbare fard.

L Tk = tagklarerare
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Sammantaget innebar det nu sagda att man vid den tekniska utvecklingen av
tagforings- och sakerhetssystem i alltfor ringa utstréckning tagit hansyn till hur
psykologiska faktorer paverkar forarnas agerande. SHK & val medveten om att
frégor med anknytning till detta studeras inom ett projekt som Banverket bedriver
(TRAIN). Det framstar emellertid som sarskilt angelaget dels att &ven den forbi-
korde foraren i forbikorningssituationer uppméarksammeas pa detta forhallande, dels
att forutséttningarna for att "kvittera bort” ett ATC-stopp véarderas pa nytt.

Déarutdver kan ocksa konstateras att den bild som fjarrtagklareraren genom
storbildsskarmen far av laget ute pa sparet kan vara vilseledande. Skarmen, som
ar hans framsta arbetsredskap, visar i verkligheten inte, vilket den kan ge sken av,
hur trafiksituationen & ute pa sparet. Den visar i stéllet en kombination av lagda
planer och verklig handelseutveckling. Vad somi detta sammanhang & mest
oroande &r att systemet inte kan identifiera de sérskilda tagen. Vid dettatillfalle
innebar det att fjarrtagklareraren, som hade lagt tégvéag for tag 550 genom véxel
21a, nar t&g 5174 passerade genom denna véxel, pa displayen fick beskedet att det
var tdg 550 som passerat vaxeln. Situationen blev sedan an mer forvirrande efter-
som tagnumret for tag 550 helt forsvann fran displayen nér detta tag stannade vid
stoppsignalen.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Personalen hade erforderlig behdrighet.

b) Fordonen uppfyllde géllande foreskrifter.

C) Tag 5174 passerade infartssignal 22 som visade stopp.

d) Foraren patag 5174 tog inte kontakt med fjarrtagklareraren.

e) Nar utfartsblocksignalen U 2 visade "kor, vanta kor”, fortsatte foraren patag
5174, som antog att signalen avsag hanstag, sin fard.

f) Sedan tdg 5174 passerat vaxel 21a kontaktade foraren fjarrtagklareraren.

g) Farrtagklareraren kunde inte pa sin visuella presentation omedelbart se att det
var tag 5174 som passerat utfartsblocksignalen.

Orsaker till tillbudet

Den omedelbara orsaken till tillbudet var godstagsforarens feltolkning av
utfartsblocksignalen. Bidragande har varit att godstégsforaren inte hade tillrack-
lig linjekdnnedom och inte k&nde till den planerade forbikdrningen samt att
fjarrtagklareraren inte direkt kunde se vilket tag som passerade ut pa linjen.

REKOMMENDATIONER

Banverket rekommenderas att

- Overvaga mojligheterna att palampligt sétt informera forare av tag som skall
forbikoras om detta (RJ 2000:02 R 1) och

- undersdka mojligheterna att forbéttra tagidentifieringen pa fjarrtagklarerarnas
storbildsskérm (RJ 2000:02 R 2)



