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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran
siakerhetssynpunkt oavsett om de intraffat pd land, till sjoss eller i luften. Myndighetens
olycksutredningar ska sprida kunskap och ge underlag for atgarder hos myndigheter,
foretag, organisationer och enskilda som forbattrar sikerheten och minskar risken for
olyckor. Verksamheten ska ocksa bidra till att manniskor kan kénna trygghet och tillit till
sambhéllets institutioner och till fértroendet for transportsystemen. I uppdraget ingér ocksi
att bedoma de insatser som samhillets raiddningstjanst har gjort i samband med en olycka.
Daremot ska utredningarna inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt,
civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande héndelse intraffar i framtiden?

Rapporten finns dven pa SHK:s webbplats: www.shk.se
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1. Sammanfattning

Den 7 augusti 2023 passerade ett oviader (Hans) Sverige med stora nederbérdsméangder och
aska. I omrédet Iggesund—Hudiksvall f6ll drygt 100 mm regn under 10 timmar. Ovadret
medforde stora storningar i tagtrafiken.

Ett SJ-tag med ett drygt 100-tal passagerare var pa vag fran Stockholm Central till Sundsvall
Central. Lokforaren pé ett foregdende tag hade rapporterat att banvallen hade borjat rasa pa
en plats utmed strackan mellan Iggesund—Hudiksvall. Beslut togs darfér om nedsatt
hastighet till 40 km/h. Nar SJ-tdget passerade platsen dir raset hade borjat gav banvallen
vika och taget spirade ur med tre av fyra vagnar. Det uppstod inte négra allvarliga
personskador men 40 meter av banvallen rasade och téget blev stiende med kraftig lutning
pé de sista vagnarna. Infrastrukturen och taget fick omfattande skador. Vid den inledande
larmningen saknades uppgifter om positionen for olyckan. Det medférde att
raddningsinsatsen fordréjdes.

SHK:s utredning visar att Trafikverket visserligen hade den samlade kunskapen om
nodvindiga beredskapsitgirder for stora nederbérdsméngder, men att de styrande
dokumenten for detta inte var implementerade och kidnda av all berérd personal och darfor
inte heller tillampades i tillracklig utstrackning. Utredningen visar ocksa att det hade varit
ett ras pa platsen for olyckan 1999, men att erfarenheterna fran handelsen inte var kinda for
infrastrukturforvaltaren och platsen var inte identifierad som ett riskomrade.

Under utredningsarbetet har SHK gjort iakttagelser som beror sidkerhetskulturen inom
Trafikverket. Som en 6vrig observation har bland annat noterats att beslutsprocessen pa
trafikcentralen ifragasattes vilket kan tyda pé en osdkerhet kring regelverk men kan ocksa
indikera brister i sdkerhetskultur och en obalans mellan sikerhetskrav och produktionskrav.
Mot bakgrund av dessa iakttagelser har SHK riktat en rekommendation till
Transportstyrelsen utover de som riktats till Trafikverket.

Olyckan orsakades av att Trafikverket pa systemniva och i det proaktiva arbetet i den
regionala operativa ledningen inte har hanterat riskerna med ovadret Hans pa ett adekvat
satt. Trafikverkets styrande dokument for storre regnméangder var endast delvis kint och
hade inte implementerats péd den aktuella trafikcentralen. Det kan ocksé ifrégasattas om
Trafikverkets bevakning av pagdende nederbord har varit tillracklig och om nyttjandet av
tillgdngliga stod for den regionala operativa ledningen har skett i tillricklig omfattning.
Trafikverket hade inte identifierat dessa forhallanden och darmed stoppades i forlangningen
inte trafiken. Detta vicker fragan hur effektivt Trafikverket arbetar for att framja en god
sikerhetskultur i sin verksamhet.

Den direkta orsaken till olyckan var att dréaneringen pa platsen inte var dimensionerad for
vattenflodet som uppstod vid oviadret Hans. Stora nederbérdsméngder pa redan
vattenmattad mark underminerade banvallen, vilket paverkade barigheten och medférde att
banvallen kollapsade nir tiget passerade.
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Sakerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Genomfora tillsyn riktad mot hur Trafikverket fraimjar en positiv sikerhetskultur
mot bakgrund av den utredning av Trafikverkets sikerhetskultur som
Transportstyrelsen genomforde 2015—2017. (SHK 2024:14 R1)

Trafikverket rekommenderas att:

e Vidta atgirder for att stdrka beredskapen for stora nederbérdsméangder genom att:

o

Sakerstilla att sdkerhetsbesiktning eller annan kontroll omfattar de objekt
som har paverkan pa banvall och dranering av banvall. (SHK 2024:14 R2)

Sakerstilla att faststidllda dokument och procedurer i organisationen
implementeras samt f6lja upp att rutiner och checklistor efterfoljs.
(SHK 2024:14 R3)

Skapa bittre underlag och stod till de funktioner som ska identifiera och
bedoma risker samt problemomraden. (SHK 2024:14 R4)

I samverkan med jarnvagsforetagen ta fram bedomningsstod och kriterier
for lokforare och tagklarerare vid rapportering och bedomning av akuta fel
eller risker for fel pa banan. I arbetet bor inga att identifiera och tydliggora
vilken information som en lokférare vid rapporteringen ska formedla till
tagklareraren. (SHK 2024:14 R5)

Undersoka behovet av och mojligheterna till 6kad information om
infrastrukturpaverkande skogsavverkningar, eller annan forandring i
markanvindning med paverkan pa ytavrinning intill jarnviagsnatet och om
lampligt infora en rutin for detta. (SHK 2024:14 R6)

o Isamrad med SOS Alarm Sverige AB och jarnvagsforetagen arbeta fram ett sitt att
utan fordrojning kunna positionera en jarnvagsolycka. (SHK 2024:14 R7)
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Summary in English

On 7 August 2023, a severe weather event (Hans) passed through Sweden, bringing
significant rainfall and thunderstorms. In the Iggesund—Hudiksvall area, over 100 mm of
rain fell within a 10-hour period. The storm caused major disruptions to train services.

An SJ train, carrying more than 100 passengers, was en route from Stockholm Central to
Sundsvall Central. The driver of a preceding train reported that the embankment had begun
to collapse at a location along the Iggesund—Hudiksvall line. Consequently, a decision was
made to reduce the speed to 40 km/h. As the SJ train passed the site where the collapse had
started, the embankment gave way, causing three out of four carriages to derail. There were
no serious injuries, but 40 meters of the embankment collapsed, leaving the train with a
steep incline on the last wagons. Both the infrastructure and the train suffered extensive
damage. At the outset of the emergency response, there was a lack of information regarding
the accident's location, which delayed the rescue operation.

The Swedish Accident Investigation Authority (SHK) found that while the Swedish
Transport Administration (Trafikverket) possessed comprehensive knowledge regarding
necessary preparedness measures for heavy rainfall, the governing documents for these
measures were not implemented or known by all relevant personnel, and therefore were not
applied to a sufficient extent. The investigation also revealed that the embankment had
collapsed at the accident site in 1999, but the lessons learned from that incident were not
known to the infrastructure manager, and the location had not been identified as a risk area.

During the course of the investigation, SHK made observations concerning the safety culture
within the Swedish Transport Administration. Additionally, it was noted that the decision-
making process at the traffic control center was questioned, which may indicate uncertainty
regarding regulations and could also reflect deficiencies in safety culture and an imbalance
between safety requirements and production demands. In light of these observations, SHK
has issued a recommendation to the Swedish Transport Agency (Transportstyrelsen) in
addition to those addressed to the Swedish Transport Administration.

Causes of the accident

The accident was caused by the fact that the Swedish Transport Administration, at the
system level and in the proactive work of the regional operational management, has not
managed the risks of the weather event Hans in an adequate way. The Swedish Transport
Administration's governing document for heavy rainfall was only partially known and had
not been implemented at the traffic center in question. It can also be questioned whether the
Swedish Transport Administration's monitoring of ongoing precipitation was sufficient and
whether the available support for regional operational management was utilized to an
adequate extent. The Swedish Transport Administration had not identified these conditions
and therefore train operations were not halted. This raises questions about the effectiveness
of The Swedish Transport Administration's efforts to promote a positive safety culture within
its operations.

The direct cause of the accident was that the drainage at the site was not dimensioned to
handle the water flow that occurred during the weather event Hans. Significant rainfall on
already water-saturated ground undermined the embankment, which affected the load-
bearing capacity and leading to the collapse of the embankment as the train passed.
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Safety recommendations
SHK submits the following recommendations:
The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Carry out supervision aimed at how the Swedish Transport Administration promotes
a positive safety culture against the background of the investigation into the Swedish
Transport Administration’s safety culture that the Swedish Transport Agency carried
out in 2015—-2017. (SHK 2024:14 R1)

The Swedish Transport Administration is recommended to:

e Take measures to strengthen preparedness for large amounts of precipitation by:

o Ensure that the safety inspection or other control covers the objects that have an
impact on embankment and embankment drainage. (SHK 2024:14 R2)

o Ensure that established documents and procedures in the organization are
implemented and follow up that those routines and checklists are followed.
(SHK 2024:14 R3)

o Create better basis and support for the functions that are to identify and assess
risks and problem areas. (SHK 2024:14 R4)

o In collaboration with the railway companies, develop assessment support and
criteria for train drivers and train dispatchers when reporting and assessing acute
faults or risks of faults on the track. The work should include identifying and
clarifying what information a train driver must convey to the train dispatcher
when reporting. (SHK 2024:14 R5)

o Investigate the need for and the possibilities for increased information about
forest fellings affecting infrastructure, or other changes in land use with an
impact on surface runoff next to the railway network and, if appropriate,
introduce a routine for this. (SHK 2024:14 R6)

e In consultation with SOS Alarm Sverige AB and the railway companies work out a
way to be able to position a railway accident without delay. (SHK 2024:14 R7)
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2. Utredningen och dess sammanhang

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 augusti 2023 om att en ursparning
intraffat med SJ-tag 50562 samma dag pa strackan Iggesund—Hudiksvall, Gavleborgs lan.
SHK genomf6rde samma dag en forstudie pa olycksplatsen.

Den 8 augusti 2023 beslutade SHK att utreda handelsen med motiveringen att olyckan var
en allvarlig ursparning med ett resandetdg med omfattande skador pa fordon och
infrastruktur som foljd. Det foreldg ocksa en stor risk for omfattande personskador.

SHK har foretritts av Jenny Ferm, ordférande, Stefan Carneros, utredningsledare,
Lars Dahlin och Mikael Hillbo, operativa utredare samt Alexander Hurtig, utredare
beteendevetenskap.

Utredningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Gisela Liss.

Utredningen har f6ljts av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) genom
Joel Brask.

Utredningsmaterialet

SHK har undersokt olycksplatsen, spiromradet och banvallen med draneringar och
omgivande marker. Vidare har SHK dokumenterat omréadet runt olycksplatsen.

SHK har bland annat intervjuat operativ och administrativ personal hos Trafikverket,
lokforare och ombordpersonal pa SJ-tag 50562, lokforaren pa Vy-tig 8354 samt personal
fran rdddningstjansten och fran sparentreprendren.

Underlag fran intervjuerna har arbetats in i rapporten.

SHK har genomfort moéten med Trafikverket, Transportstyrelsen och Statens geotekniska
institut (SGI). SHK har ocksa inhdmtat underlag frin SMHI. Underlag fran dessa méten
samt fakta och information fran inhdmtade dokument har arbetats in i rapporten.

SHK har aven tagit del av relevanta styrande dokument, dokumentation fran
verksamhetsutovarna samt registreringar fran berorda aktorer.

Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 12 mars 2024. Vid haverisammantradet
presenterades det faktaunderlag som fanns vid den tidpunkten.
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3. Beskrivning av handelsen

a) Handelsen och bakgrundsinformation

Typ av hdndelse:

Ursparning

Tidpunkt: Den 7 augusti 2023, kl. 12.31

Plats: Strdackan mellan Iggesund-Hudiksvall,
Gavleborgs lan, km 254+520 i
langdmadtningen

Linjetyp: Enkelspar, elektrifierad

Trafikeringssystem:

System H, ATC

Infrastrukturforvaltare:

Trafikverket

Hastighet vid olyckan: 39 km/tim

Banans storsta tillatna hastighet: 160 km/tim

Typ av trafikverksamhet: Tagfard, 50562

Jarnvdgsforetag: SJ AB

Fordon: X55 3357 S) 94 74 455 3357-5

Vdder: Ovddret Hans medférde omkring
100 mm nederbdérd samt manga
blixtnedslag i omradet under en
10timmars period

Personskador: Ingen person allvarligt skadad. Ett fatal

personer lindrigt skadade

Skador pa infrastruktur:

Omfattande skador

Skador pa fordon:

Omfattande skador

Bakgrund

Den berorda banstrackningen utgor en del av Ostkustbanan som stricker sig mellan
Stockholm och Sundsvall och ir trafikerad med person- och godstrafik.

Olyckan intraffade mellan Iggesund och Hudiksvall pa den #ldre delen av banan vid ett
avsnitt dir en dldre banstrackning fran 1927 hade byggts ihop med en bana som byggdes
1993. Eitt tidigare ras hade intraffat 1999 p4 samma stille som ursparningen skedde.

Dagarna fore olycksdagen priaglades av en annalkande storm (oviadret Hans) med
prognostiserade stora nederbérdsmangder. SMHI hade utfardat en gul varning for regn
vilket innebar att vidret kan medfora konsekvenser for samhallet.

Stormen medférde omfattande och stora forseningar pa Ostkustbanan mellan Stockholm
och Sundsvall, vilket orsakade en hog arbetsbelastning pa Trafikverkets trafikcentral i Gavle
som hade ansvar for strackan mellan Uppsala—Sundsvall.

Trafikcentralen i Gévle fick vartefter stormen drog fram in uppgifter om 6versvimningar i

och norr om Hudiksvall.
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Handelseforlopp

SJ AB tig 50562 hade avgétt i tid kl. 07.22 fran Stockholm Central den 7 augusti med
slutdestination Sundsvall Central. Taget bestod av en fyra vagnar laing motorvagn av typen
X55 med en sammanlagd 1dngd av 107 meter och en vikt av 274 ton. Ombord fanns drygt
100 resendrer. Personalen ombord pa taget utgjordes av en lokforare, en avgangssignalerare
(AGS) och en sa kallad "befattning 3” som i huvudsak arbetade i bistron. Taget ankom till
Gévle Kkl. 09.54 och var da drygt en timme forsenat.

Klockan 09.56 ringde tagklareraren for strackan Gavle—Sundsvall till tigledaren och
informerade om avsikten att stinga banan pé grund av den hoga arbetsbelastningen med
ménga pagiende fel som inte hunnit dtgardas och som enligt tigklareraren innebar

sikerhetsrisker. Tagledaren kallade d3 till ett operativt ledningsméote, OPL-méte’. Vid motet
beslutades att skifta tdgklarerare.

Nar den skiftande tagklareraren tog 6ver striackan kl. 10.30 var arbetsbelastningen fortsatt
hog. Tagklarerardokumentationen som ska upprittas och hallas aktuell for att tdgens lage
ska kunna foljas upp var heller inte uppdaterad.

Taget avgick frén Gévle Kl. 10.45 och var da nastan tva timmar forsenat. Mellan Gavle och
Sundsvall uppstod ytterligare forseningar pa grund av signalfel.

Klockan 11.00 ringde lokforaren pa sodergiende tag 8353 till tigklareraren och beréttade att
bangarden i Hudiksvall var 6versvimmad och att det sprutade vatten fran en brunn.
Tagklareraren felanmailde detta till driftteknikern som i sin tur kompletterade en redan
tidigare upprattad felanmilan om ett sparledningsfel i Hudiksvall med uppgiften att dven
vattennivaerna skulle kontrolleras.

Klockan 11.37 ringde en privatperson in till Trafikverkets kundservice och meddelade att det
var 6versvimning norr om Hudiksvall 1angs med tva backar som rann jamte
jarnviagsbanken. Denna information formedlades till driftteknikern, men inte vidare till
tagklareraren.

Lokforaren pa norrgaende tag 8354 pa vdg mot Hudiksvall noterade att det forsade vatten
fran flera olika stillen lings med banvallen och att det var vatten dar det normalt inte
brukade vara vatten. Klockan 11.43 ringde samma lokforare till tigklareraren och anméalde
att banvallen hade borjat rasa strax norr om Iggesund. Det fordes dock inte ndgon
diskussion om vattnet under samtalet. Nedan &r en transkribering av den del av samtalet
som avsag banvallen:

Lokforare: “Efter den ddr lilla tunneln med ett kalhygge pa hoger sida i
korriktningen ser det ut som delar av banvallen har rasat.”

Tagklarerare: "JHmmm... Vid kilometer 254 sa du? Hur pass sag det ut och
hur kéndes det da?”

Lokforare: "Ja, man kunde kora men alltsa det dr... Det dok upp fréan
ingenstans, svart att siga. Men det lilla jag hann se sa var det fram till
sliperskanterna liksom.”

! Operativt ledningsméte - Regional operativ ledning samt produktionsledare samlas for att delge varandra
information och fa en samlad lagesbild samt fatta operativa beslut kring hantering av en viss handelse.
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Lokforare: "Sa nagon bor aka ut och titta pa det i alla fall.”

Téagklarerare: Men man kan kéra full STH? eller behéver jag dra ner
ndgonting?”

Lokforare: "Bra frdga, jag ldg i 135—140 [km/tim] och det gick ju.”

Efter samtalet ringde tigklareraren till driftteknikern for att anméla att banvallen hade
borjat rasa. I samtalet mellan tagklareraren och driftteknikern diskuterades om
tagklareraren skulle sitta stopp, dvs. stoppa tagtrafiken pa platsen, eller sitta ned
hastigheten.

Drifttekniker: "Da ska vi se, efter tunnel vid kalhygge... Ja, da suger det inte
upp ndgonting sa klart... Sitter du stopp dar eller?”

Téagklarerare: "Jag frédgade lokforaren vad han kiinde men han sa att det
inte var ndgra problem eller sa for tillfdllet, det borjar ndrma sig men”

Drifttekniker: "Men det hade inte borjat rasa eller liksom?”
Tagklarerare: "Nej.”

Drifttekniker: ”Vad sa han da? Banvallen hade borjat?”
Tagklarerare: "Det ser ut som att det haller pd, pd ndgot stdille men”

Drifttekniker: *Ja... Undrar om det var-... for jag fick fran nagon
privatperson i Hudiksvall att det var jattemycket vatten, mycket ddr. Sa vi
ska skicka ut ndgot att titta lite mer seriost pa det dar.”

Téagklarerare: *Jag drar ner till siktfart > sd linge sd far vi se.”

Efter tio minuter, Kkl. 11.56 ringde driftteknikern till sparentreprenoren. I samtalet
diskuterades att hastigheten var nedsatt till storsta tillatna hastighet 40 km/tim och att
banvallen hade borjat rasa. Sparentreprenoren bekriftade detta som ett akut fel och skulle
bege sig dit.

Klockan 12.13 ringde tagklareraren till lokforaren pa tdg 50562 och bad honom att stanna

taget i Iggesund for att fi en sikerhetsorder pa blankett 22°. Nir lokféraren kom fram till
Iggesund visade signalen “kor” for taget, vilket innebar att han hade kortillstand fran
Iggesund mot Hudiksvall vilket lokféraren upplevde som motsigelsefullt. Detta eftersom en
signal ska std i stopp mot den stricka som ordern galler for, innan en sikerhetsorder har
givits och kvitterats. Lokforaren stannade 4nda i Iggesund for att forbereda blanketten och
ringde sedan upp tagklareraren kl. 12.14. Efter att tigklareraren hade ordergivit tdg 50562
om storsta tillatna hastighet 40 km/tim stéllde lokforaren in takhastigheten pa 40 km/tim i

tagskyddssystemet ATC® och borjade kora mot Hudiksvall k1. 12.20.

% STH - storsta tillatna hastighet.

3 Hel- eller halvsiktfart - anpassad hastighet som anvands vid siktrorelse och som medger att fordonssattet kan
stanna inom siktstrackan.

* Blankett 22 anvinds for ordergivning till tag/sparrfard. En ordergivning kan t.ex. omfatta
hastighetsnedsattning, fel i plankorsning och extra uppehall.

> ATC - Automatic Train Control, bendmning for det tagskyddssystem som Overvakar tagets framfart.
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Klockan 12.29 passerade taget mellanblocksignalen Id L4 som var placerad 180 meter fore
olycksplatsen. Strax efter mellanblocksignalen sag lokforaren att det bitvis stod vatten langs
med banvallen pa vénster sida i tagets fardriktning. Lokforaren noterade inte nagra
avvikelser eller fel p& banan ut6ver det vatten som hade samlats i vad som sag ut som diken
ldngs banan.

Nér taget passerade positionen km 254+520 kringde téget till och spirade ur. Banvallen gav
vika pé tv4 stillen ldngs en drygt 40 meter lang stracka under tiget, se figur 1. Lokféraren

utférde bromsning genom snabbromsning® och tog ner stromavtagaren.

Ursparningen intraffade vid platsen dar banvallen hade borjat rasa. De tva forsta vagnarna i
fardriktningen stod kvar pa spéret och de tva bakre vagnarna spirade ur. Den andra vagnen i
fardriktningen hade ocksa sparat ur nir den passerade raset men spérade tillbaka upp pé
rilerna dar de gick ihop igen efter raset.

d R i R D1
Figur 1. Bild som visar olycksomradet. Vatten har runnit genom banvallen och fort med sig material fran
banvallen till nedstroms liggande mark. Markeringar inlagda av SHK. Den gula markeringen visar rasomradet
och den roda pilen visar tagets fardriktning. Foto: Mats Andersson.

® Snabbroms - tagets pneumatiska broms och magnetskenbroms tillsatts for maximal bromsverkan.

13 (51)



_ \ A
Figur 2. Bild som visar de tre bakersta vagnarna och vattnet
som forsar genom den rasade banvallen.
Lokforaren tryckte in “nodfrénslag” vilket sikerstillde att tiget var bromsat och att
stromavtagaren tagits ner. Klockan 12.31 sinde lokforaren ett nédmeddelande via

forarhyttens MobiSIR’, ett radiomeddelande som kan uppfattas av tigklareraren men #ven

av lokforare av andra tdg i ndromridet samt eldriftsingenjoren. Tégklareraren ringde SOS
Alarm Kkl. 12.33.

Den spérentreprenor som pa uppdrag av driftteknikern skulle kontrollera banvallen kom
fram till ursparningsplatsen strax efter ursparningen.

Ombordpersonalen pa taget hjéilptes at att kontrollera vagnarna. De noterade tidigt att inga
passagerare var allvarligt skadade. Ombordpersonalen informerade passagerarna om vad
som hint och samlade passagerarna i de tva frimsta vagnarna som stod kvar pa spéaret.

Lokforaren kldttrade in i och kontrollerade samt utrymde den sista vagnen, som lutade mest,
med hjilp av avgdngssignaleraren och en av passagerarna.

7 MobiSIR - Trafikverkets namn pa GSM-R systemet som ar den europeiska jarnvagens tagradiosystem.
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Larmningen

Vid en jarnvégsolycka bygger larmningen pa att personalen ombord sdnder ett
nodmeddelande till trafikledningen eller att ndgon ringer nédnumret 112 for att larma
raddningstjansten. Jirnvagsfordon ar inte utrustade med en automatisk larmfunktion eller
positionering for en olycka. For att en raddningsinsats inte ska fordréjas ar det avgorande att
en korrekt position for olyckan kan anges till raiddningstjansten nar de larmas ut.

Vid nédmeddelandet meddelade lokféraren "Kraftig urspérning mellan Iggesund och
Hudiksvall” samt begirde att kontaktledningsspanningen skulle brytas. Tagklareraren
utforde nodfrankoppling fran Trafikcentralen. Av okdnd anledning bréts darefter
nodsamtalet enligt den samtalsavskrift som SHK har tagit del av.

Efter att nodsamtalet hade avbrutits ringde tagklareraren till SOS Alarm. Tagklareraren
meddelade att ett tdg hade sparat ur mellan Iggesund och Hudiksvall, men kunde inte laimna
nédgon information om skadeldget eller ndgon narmare information om tagets position. Strax
efter samtalet med SOS Alarm ringde tagklareraren upp lokforaren och bad denne ringa 112
for att 1amna ytterligare uppgifter.

En boende som befann sig vid platsen for ursparningen ringde 112 kl. 12.38 och kunde
formedla en narmare position vid orten Vik. Skadeldget var emellertid fortfarande oklart for
SOS Alarm. SOS Alarm larmade riaddningstjansten, ambulans och informerade polisen

kl. 12.43.

Klockan 12.59 ringde lokféraren 112 nir han var i tiget for att kontrollera skadeldget hos
passagerarna. Lokféraren meddelade att det inte var ndgra personer som var allvarligt
skadade och ldimnade ocksa koordinater for ursparningen. Positionen stimde med den som
SOS Alarm fatt fran den privatperson som tidigare hade ringt 112 och SOS-operatoren
meddelade att raddningsresurserna var pa vag.

Raddningsinsatsen

Under framkorning till olycksplatsen begirde raddningsledaren trafikstopp pa den aktuella
tagstrackan. SOS Alarm meddelade att detta redan var ordnat och att skadeliget var oklart.
Réddningstjansten kom fram till en plankorsning ca 500 m norr om téget kl. 12.56. Ungefar
samtidigt kom dven polis och ambulans till platsen. Riddningsledaren meddelade

SOS Alarm att de kunde se det ursparade tiget, att kontaktledningen verkade vara oskadad
och att det var lugnt pa platsen.

Vigen fram till plankorsningen var 6versvimmad men de forsta fordonen kunde ta sig 6ver.
Fréan korsningen gick raiddningspersonalen med sjukvardsviskor till fots till tiget. Nar de
narmade sig tdget kunde de konstatera att kontaktledningen var oskadad och att inga
skadade personer syntes utanfor tdget. Raddningspersonalen kom fram till taget strax efter
Kkl. 13 och stimde av ldget med tigpersonalen for att bedoma behovet av atgarder.

Tagpersonalen meddelade att ingen ombord var allvarligt skadad och att samtliga
passagerare hade forts till de vagnar som inte lutade. Efter kontroll av olycksplatsen tog
raddningsledaren beslut om att ingen fick befinna sig pa den sida som taget lutade mot.

Eftersom det inte fanns behov av nigra dtgarder fran raddningstjansten avslutades
raddningstjanstens insats kl. 13.10. Riddningstjansten fortsatte déarefter att hjélpa till med
evakueringen enligt ett avtal med Trafikverket.
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Evakueringen

Innan raddningstjansten kommit fram till tdget hade lokféraren och avgéngssignaleraren
Kklattrat in i de lutande vagnarna for att leda passagerarna till de vagnar som stod upprétt pa
spéret. Vid omflyttningen av passagerarna fick de dven hjilp av en resenar.

Nar raddningstjansten kom fram till olycksplatsen paboérjades evakueringen fran taget. De
passagerare som kunde fick gé frin téget sjdlva och Ovriga transporterades med bland annat
en bandvagn. Ambulanspersonalen bedémde att tre av passagerarna skulle dka med till
sjukhus for kontroll. De 6vriga passagerarna fordes forst till en bygdegard och darifran
ordnades vidare transport. Raddningstjansten tomde ocksé taget pa bagage och barnvagnar.

Evakueringen avslutades vid 15.30-tiden, cirka tre timmar efter olyckan.

Personskador

Ingen av passagerarna uppvisade nigra allvarliga skador. Tre av dem transporterades till
sjukhus for undersékning och kontroll.

Materiella skador

De tre vagnarna som sparade ur fick i huvudsak skador i boggier samt pé apparatlador i
underredet. Efter bargning kunde hela fordonet framforas pa sina boggier och hjulaxlar till
verkstad.

I infrastrukturen skadades i huvudsak sparet i rasomradet och pa den stricka som fordonet
rullade med ursparade hjulaxlar.

Ovriga skador

Banvallen gav vika och rasade nir taget passerade 6ver banavsnittet med det tidigare
rapporterade, mindre raset. Efter ursparningen fortsatte vattnet att erodera banvallen ldngs
en striacka pa cirka 40 meter, se figur 1 och 3.

.‘4“1, 2 B ~ Y o 4 X N - L ay ¢
det ursparade taget. Drénarbild tagen nagra dagar efter o

yar )

-
lyckan.

Figur 3. anallen med rasomréde och
Foto: Trafikverket.

I samband med de bargningsarbeten som f6ljde efter olyckan uppstod markskador intill
banvallen.
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b) Faktabeskrivning av handelserna

Olycksplatsundersokning

SHK har genomfort olycksplatsundersokningar vid tre olika tillfallen.

Ett forsta platsbesok och en initial faktainsamling genomf6rdes pa eftermiddagen den
7 augusti, strax efter olyckan. Vid tillfallet forsade vatten ur trummor, lings med diken och
vid olycksplatsen, se figur 2, 4 och 6.
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Figur 4. Bilden, som &r tagen nagra timmar efter olyckan, visar vatten som forsar ned fran
overdiket mot banvallen. Foto: Trafikverket.

Ett andra platsbesok genomfordes under tvé dagar den 28 och 29 september 2023
tillsammans med Trafikverket och spérentreprenoren. Taget var d& bargat och spdromradet
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var aterstallt. Vid besoket dokumenterade SHK sparomradet och ndromradet. Ett flertal
brunnar, drineringar, trummor och diken undersoktes. Aven omgivande mark med
tillrinningsomraden besoktes och dokumenterades. En geotekniker frén Trafikverket var
med pé platsen och beskrev avrinningsomréden och banvallens konstruktion.

Det tredje platsbesoket genomfordes den 22 april 2024 tillsammans med sparentre-
prendrens besiktningspersonal. SHK undersokte d& bland annat banvallens konstruktion
och avvattningssystem med bland annat brunnar och dréneringar pa strickan mellan
Hudiksvall och mellanblocksignal Id L4.

Taget och dess sammansattning

Tag 50562 bestod av en motorvagn av typen X55 med fyra permanent kopplade vagnar. De
permanenta kopplingarna mellan vagnarna ger styrka och stabilitet mellan vagnarna, till
skillnad fran ett lokdraget tdg diar kopplingen mellan vagnarna inte har ndgon namnviard
stabilitet i sidled eller vridning. Vagn 4 gick forst i tgets fardriktning och den sista vagnen
var vagn 1, med forstaklassavdelning. Vagn 3 hade en bistro med tjanstekupé for
tagpersonalen.

De efterfoljande kontroller som har genomférts av SJ AB pé verkstad visar att motorvagnen
inte hade nagra fel eller brister som har paverkat olycksforloppet.

Infrastruktur

Spar- och signaltekniska anlaggningar

Ostkustbanan 6ppnades 1927 och gar mellan Stockholm och Sundsvall. Platsen dar
ursparningen skedde ligger pa strackan mellan driftplatserna Iggesund och Hudiksvall och
ar en del av Trafikverkets infrastruktur. I och med inférandet av X2000 under 1990-talet
linjeratades Ostkustbanan genom nya linjestrackor, bland annat mellan Iggesund och Idenor
(Hudiksvall). Jarnviagen gar in i en tunnel ca 700 m s6der om olycksplatsen och fortsitter
efter tunneln i en svag lutning ner mot olycksplatsen, se figur 7.

Strackan ar utrustad med trafikeringssystemet H. Detta innebar att hinderfrihet, spar, viaxlar
och signaler kontrolleras av ett signalstéllverk. Banan &r utrustad med tdgskyddssystemet
ATC. Striackan ar enkelsparig och elektrifierad. Den storsta tillatna hastigheten ar

160 km/tim. Langs med olycksplatsen var det skarvfritt spar byggt med SJ50-ril pa betong-
sliper med Hambobefastning.

Kommunikationsmedel

Forarhytterna och tjanstekupén pa taget var utrustade med MobiSIR och GSM-R for
talkommunikation med bland annat Trafikverkets trafikcentral. I den kommunikation som
dgde rum efter lokférarens nodmeddelande anviande tdgpersonalen sina mobiltelefoner.
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Banvallens konstruktion

Jarnvagsbanken byggdes pd 1920-talet och sammanfogades med den nya banan 1993 da
strackan mellan Iggesund och Hudiksvall kortades genom linjerdtning (ursparningen skedde
pa den gamla delen av banvallen). Banvallen ligger pa skra i terrdngen med skiarningsslant
mot vist och bankuppfyllnad pé Gstra sidan. Marken narmast jarnvégen ar relativt brant och
planar ut mot de hogre liggande myrmarkerna och sjoarna i véster. Bankroppen bestod i
huvudsak av material frain omgivande moréanpraglade marker.

Av Trafikverkets regelverk med krav pa utformning av en banvall framgér att om banvallen
ligger i en slant ska man bygga med drénerande skikt i botten pa en bankfyllnad pa sluttande
mark. Alternativt ska hela banken byggas upp av grovre material si att vatten inte kan bli
stdende (TDOK 2015:0198), se figur 5.
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Figur 5. Nuvarande krav pa banvallskonstruktion. Kélla: Trafikverket.

Om en bankfyllnad av silt och finsand blir vattenméittad s& tappar de finkorniga materialen
kontakten med varandra vilket medfor att hallfastheten och barformégan minskar. Om
banken ligger pa skra sd uppstar ett enkelsidigt vattentryck pa nedsidan om banken. For att
forebygga och forhindra skador av vatten kravs en vil utbyggd och fungerande dranering
som leder bort vattnet fran banvallen.

Trafikverket har inte kunnat uppvisa dokumentation som beskriver banvallens konstruktion
vid olycksplatsen och inte heller nagon profilritning.

SHK har granskat en relationsritning fran ombyggnaden daterad 22 november 1993
(Banverket 1—570877). Av dokumentet framgér att olycksplatsen ligger ca 70 meter fran
overgdngen mellan den dldre bankroppen och den nya linjerdtningen.

Av de undersokningar SHK har genomfort framgér att den 6vre delen av banvallen bestod av
ca 300 mm ballast som tal vatten och att den underliggande bankroppen bestod av
finkorniga och erosionskénsliga fyllnadsmassor av silt och finkornig sand, se figur 6.

Efter hindelsen har Trafikverkets geotekniska avdelning inom underhall genomfort en
undersokning av platsen. Se mer under avsnittet Trafikverkets undersékning.
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Figur 6. Bilden visar bankroppen strax efter ursparningen. Pa bilden ses ett lager av makadam, ungefar
300 mm (i jamforelse ar en sliper 185-190 mm tjock/h6g). Lagret under makadammen ar silt, finsandigt
material och darunder ett fastare lager av moran. Det svarta lagret bestar troligen av kolstybb som fyllts ut
ndr banvallen byggdes, se markering.

-~

I de intervjuer som SHK genomfort har det framkommit att sparentreprenorer och personal
pa Trafikverkets avdelning for underhall inte kénde till att det tidigare hade intraffat ett ras
pa strickan (se avsnitt Tidigare liknande héndelser) och strackan har inte uppfattats som ett
riskomréde for ras.
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Markomradena omkring olycksplatsen

Tillrinningsomraden och dréanering

Omrédet runt olycksplatsen bestér av fast moranmark som mot en dalgdng i norddst 6vergar
till 16sare mark och finkornig jord av silt och lera. Sydvist om olycksplatsen bestir markerna
av sjoar och myrmarker samt berg i dagen, se figur 7. Marken lutar fran sydvist mot nordost.
I omrédet sydvist om olycksplatsen ar terrdngen hogre. Sjoarnas yta ar beldgen ungefar

40 moh och olycksplatsen ar beldgen 27 moh.

>|-:igur 7. Vanster bild: Gul farg = lera - silt, Bla farg = moran, Rod farg = berg i dagen, Brun farg = torv.
Olycksplatsen markerad i rott. Kalla: Jordartskarta SGU. Hoger bild: Markerna vaster om olycksplatsen med sjoar
och myrmarker. Olycksplatsen markerad i rott av SHK. Kélla: Google Earth.

Vid den olycksplatsundersokning som SHK genomforde i slutet av september 2023 fanns
storre méngder vatten i den Gverliggande terrdngen med myrmarker och hyggen, se figur 8.

Figur 8. Markomradet och slanten ned mot olycksplatsen. Bilden ar tagen den 29 september 2023. Gul
markering visar omraden dar vatten fran 6verliggande omraden tidigare har svammat 6ver vagen (moérka
flackar). Rod markering visar olycksplatsen.
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Figur 9. Markomradet séder och vaster om olycksplatsen. Gul markering visar ett dike som tidigare gatt fullt sa
att vatten braddade 6ver viagen. Rod markering visar riktningen mot raset (utanfor bild) och tagets fardriktning.

Utanfor sparomradet sydvast om olycksplatsen finns ett s.k. 6verdike som 16per langs
sparomradet. Overdiken anliggs vid behov ovanfor skirning och sikerstiller att ytligt
avrinnande vatten frin de omgivande omradena inte nér jairnvagsdiken dar det kan orsaka
skada pé anldggningen. Vattnet leds i stillet frin 6verdiket till narliggande diken som sin tur
leder till ett uppsamlande vattendrag eller sldpps i skogsmark. Utsldppspunkter ar placerade
s att dagvatten inte ska riskera att rinna ner i jord- och bergskirningar. Syftet ar att
forebygga 6versvamningar samt erosionsskador pa jarnvégsanlaggningen frén tillrinnande
vatten eller svallis. Generellt ska 6verdiken dimensioneras for nederbérd med en
aterkomsttid pa 50 ar, se tabell for skyfallsstatistik, figur 14.

Det aktuella 6verdiket har till uppgift att samla upp vatten som sedan via brunnar med
kupolsilar ska avledas ner till en trumma som &r placerad i diket langs banvallen, se figur 10.
Overdiket, med kupolsilar och drinerande avlopp, ir byggt utanfor det staket som lper
lings banvallen. Overdiket var vid SHK:s olycksplatsundersokningar bevixt med sly och runt
dess kupolsilar hade ingen rensning av bevaxning skett.
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Figur 10. Bilden visar 6verdiket och Andtjarnsbacken, med markeringar i blatt, som rinner ner mot 6verdiket
och banvallen. Bilden visar dven ursparningsplatsen och berg i dagen. Markeringar av SHK.

Foto: © Lantmateriet.

Liangs med banvallen pa vinster sida i tigets fardriktning (vasterut) 16per det dike som ska
samla upp det vatten frdn omkringliggande marker som inte fingas upp av 6verdiket. I diket
finns brunnar med kupolsilar som ska leda vattnet vidare vidare i draneringsror till tva
trummor, en vid km 254+280 och en vid km 254+470. Trummorna ska avleda vattnet frin
béde 6verdiket och diket intill banvallen genom banvallen och vidare Gsterut (nedstréms).
Enligt en avvattningsinventering som genomférdes av Trafikverket 2012 stoppas vatten-
flodet i diket utmed banvallen upp vid en bergsskiarning vid den plats dir ursparningen
skedde. Vattnet leds dirmed tillbaka till en trumma vid km 254+470, se figur 11. Aven delar
av bankroppsdrianeringen séderifrén leds in till samma trumma.
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Figur 11. Bild fran avvattningsinventeringen som visar att vattnet stannas upp langs med ursparnings-
platsen. Berg i dagen markeras pa bilden. Vattnet leds till trumman séder om ursparningsplatsen.
Markeringar for berg i dagen och ursparningsplats gjorda av SHK. Kalla: Trafikverket.

Enligt observationer fran narboende si har det i samband med nederbord samlats mycket
vatten i diket ovanfor banvallen.

Grundvattensituationen langs med strackan

I den dokumentation fran Trafikverket som SHK har tagit del av har ndgon utredning av
grundvattensituationen for den aktuella strickan inte gatt att finna.

I den dialog med SGI som forevarit under utredningen har SGI bland annat framfort att
eftersom marklutningen ar kraftig utefter strackan dar ursparningen har intriffat, kan
kraftiga tryckskillnader i grundvattnet sannolikt uppkomma och skapa fléden med hog
intern hastighet genom underliggande silt och morénlager vilka ar mer sarbara for inre
erosion. Uppkomsten av "pumpplatser” ger indikation pa att inre erosion i banvallen
forekommer och kan fortsatta. Detta innebar en risk for framtida skador av banvallen inom
samma stracka.

Skogsavverkning i omradet ndra olycksplatsen

Skogsmarken som grinsar till banvallen har avverkats pd bida sidorna under de senaste
aren. Pa den vistra, hogre liggande marken intill banvallen avverkades ungefar fyra hektar
skog under hosten 2018, se figur 8 och 9.

Avverkning av 0,5 hektar skog eller mer ska anmailas till Skogsstyrelsen. I de intervjuer som
SHK har genomfort framgér att viss information om avverkning av skog delas mellan
Trafikverket och Skogsstyrelsen. Sddant informationsutbyte ar emellertid inte reglerat pa
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central niva och heller inte samordnat mellan regionerna. Den avverkning som skett i
omradet nira olycksplatsen tycks ha varit okidnd for Trafikverket.

Andra delar av banvallen norr om olycksplatsen

P4 den cirka 4 km lénga strackan mellan olycksplatsen fram till Hudiksvall férekom vid
SHK:s platsbesok i april 2024 omraden med s.k. “pumpplatser” dvs. stillen pa banvallen dir
vatten emellanit pumpar upp ur marken och for med sig finare material ur bankroppen upp
pa det dranerande skikt av makadam som sliprarna stodjer mot. P4 flera platser 1ag
finkornigt material i dagen bland makadammen. P4 en del ballastkron var det 6versta lagret
av makadam tunt ovanp4 ett lager av finkornigt material, se figur 12. P4 nedsidan av
banvallen forekom relativt tat bevaxning vilket indikerar att det funnits god tillgang till
vatten i banvallen under lang tid.

sl ’ A : (B .:* B £
Figur 12. Vanster bild visar en s.k. pumpplats dar vatten pumpas upp ur banvallen emellanat och for
med sig finkornigt material. Héger bild visar ballastkrén med tunt ytskikt av makadam.

Sakerhetsbesiktning av den aktuella striackan

SHK har tagit del av den senaste sdkerhetsbesiktningen som genomférdes narmast fore
olyckan pa den aktuella strackan, vilken genomfordes den 2 augusti 2023. Vid besikt-
ningstillfallet ridde normala vattenmittnadsgrader i omradet med en relativ mattnadsgrad
om 90-110 %. Vid besiktningen identifierades inte ndgra anmérkningar pa platsen dar
olyckan senare skedde.

SHK har granskat de senaste tio drens anmarkningar pa strackan och har inte kunnat hitta
négra anmarkningar kopplade till brister i dranering, trummor eller liknande som kan ha
paverkat hindelseforloppet. En besiktningsanméarkning fanns gillande vegetation vid en
stentrumma néra platsen. Anmirkningen stod som atgiardad 2021.

Sparlaget har mitts regelbundet med matvagn. De senaste mitningarna visade inga
anmarkningar gillande daligt sparldage vid ursparningsplatsen.

Det ar for SHK oklart om nagon kontroll eller besiktning kopplat till dranering har
genomforts av det omréde med 6verdiken som ligger 1angs strackan men utanfor
Trafikverkets spdromrade.
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Trafikverkets undersokning och slutsatser

Trafikverket har efter olyckan genomfort en geoteknisk undersékning som sammanstéllts i
en rapport. Rapporten beskriver observationerna i filt och de relevanta faktorer som enligt
Trafikverket har bedomts ha haft betydelse for hindelsen samt en kort beskrivning av
héandelseforloppet. Av rapporten framgéar att Trafikverket gor bedomningen att drianeringen

for banvallen inte klarade av de vattenmiingder som var resultatet av ett extremt regn®.

Enligt Trafikverkets rapport orsakades raset i banken framst av det extrema regnet som foll i
omradet pa sa kort tid. Avvattningssystemen kring jarnvigen kunde inte ta hand om
tillstrommande vatten och leda det nedstroms jarnvigsanlidggningen. Overskottsvattnet
fortsatte rinna langs jarnvagen och hindrades frén att rinna vidare norrut pa grund av ett
uppgrundat dike och en bergsklack i diket.

Vaderforhallanden

Nederbord

Under dygnet fore olyckan uppmittes enligt SMHI 112,4 mm regn i Hudiksvall.
Nederborden f6ll i huvudsak fran natten mot 7 augusti fram till férmiddagen samma dag.

Under motsvarande tidsperiod registrerade Trafikverkets egna matpunkter, VViS-stationer
som ar kopplade till vagtrafikomrédet, mellan 94,5 mm till 105,5 mm nederb6rd i omradet
nara ursparningen, se figur 13.
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Figur 13. Visar en karta o6ver utfall av nederbérd den 7 augusti 2023. Kélla: Trafikverket.

8 Enligt Trafikverkets berdkningar har motsvarande nederbord en aterkomststid pa 500 ar (SMHI:s modell for
skyfallsstatistik, potensmodellen).
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Skyfallsstatistik for regionen Mellersta Sverige (M). Virden anges 1 millimeter.

fomsid | 15min 30min 45min 1tm 3 tim 6 tim 12 tim

2 ar 10.1 £0.3 11.8 £0.3 13.2 0.4 14.6 0.4 21.2 £0.6 26.6 £0.7 34.0 £0.9
5 ar 13.0 £0.6 15.0 £0.6 16.6 £0.7 18.2 £0.8 25.9 £1.1 320+1.4 40.4 £1.7
10 ar 15.7 £0.9 17.9 £1.1 19.8 1.2 21.6 1.3 30.2 1.8 36.9+£2.2 46.1 £2.7
20 ar 19.0 £1.6 21.5+1.8 23.5+19 25.6 £2.1 35329 42,7 +3.5 52.8 +4.3
50 ir 24.5 3.1 273434 29.7£3.7 32.1 +4.0 434 5.5 51.9+6.5 63.4 £8.0
100 297 4+5.2 32.8 5.7 355462 38.2 £6.7 50,9 +8.9 60.3 £10.5 73.0 £12.7
ar

Figur 14. Utdrag ur SMHI:s tabeller: Skyfallsstatistik for regioner. Varaktighet i minuter eller timmar och
aterkomsttid i ar. Intervallet efter sjalva mangden (bada i millimeter) representerar den statistiska
osdkerheten i bedéomningen. Kalla: SMHI.

Markens mattnad fore olycksdygnet

SHK har tagit del av de vattenkartor frain SMHI som visar aktuella mittnadsgrader i marken
dagarna fore olyckan. De visar att de marker som omger olycksplatsen var vattenmattade till
cirka 120—130 % dagen fore olyckan, se figur 15.
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Figur 15. Markens mattnadsgrad med aktuella datum. R6d markering for olycksplatsens ungefarliga lage
inlagd av SHK. Kalla: SMHI.

Atgirder som vidtogs med anledning av vadersituationen infér och under
ovdadret Hans

Fredagen den 4 augusti deltog driftledare och regional operativ chef pa trafikcentralen i
Gavle pa ett vidermote med SMHI. Vid motet beskrev SMHI att ett ovader var berédknat till
den 7 augusti och att en gul varning var utfardad for den dagen. Under vidergenomgangen
patalade meteorologen fran SMHI att Trafikverket borde f6lja viderbriefingen pa
eftermiddagen.

Efter vidermotet tog den regionala operativa chefen beslut om beredskapsniva 1, se figur 19.
Den regionala operativa ledningen (bestdende av bland annat regional operativ chef och
driftledare) skapade en operativ ldgesrapport som spreds till delar av organisationen. Av den
logg som fordes av den regionala operativa chefen framgar att vadret skulle bevakas under
den kommande helgen.

Av de intervjuer som SHK har genomfort med operativ personal framgar att de berérda
tagklarerarna aldrig naddes av informationen om beredskapsniva 1 eller annan information
om kommande ovéder.
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Pa sondagen den 6 augusti utokades SMHI:s varning for den 7 augusti fran gul till orange
varning. Driftledaren informerade Projektledare Underhall om att stora vattennivéer
forvantades inom Hallsbergs trafikledningsomrade men lamnade ingen information om
vaderlaget i 6vrigt. SHK har inte kunnat f& del av nagon information om ny bedémning av
beredskapsniva med anledning den orangea varningen.

Under formiddagen den 7 augusti kontrollerade sparentreprendren kianda problemomréden,
dvs. omréden dir det var kant att det kunde bli problem vid mycket regn. Den berérda
strackan kontrollerades inte.

I figur 16 framgar de loggforda atgirder som den regionala operativa ledningen vidtog med
anledning av vadersituationen.

4 aug 5 aug 6 aug 7 aug
| |
| 07.30 Mote med SMHI, gul Ingen rapportering | 09 00 Mdte med SMHI, orange | Natten, aska slagit ner pa flera
varning om 100 mm ldngs med varning. 50 - 100 mm regn, " stdllen lings med Ostkustbanan
norrlandskusten den 7 aug lokalt kan det komma mer Sparledningsfel och
plankorsningar som larmar
08.30 Beredskapsniva 1, Driftledare skickar ut mej! tll
operatlv ldgesbild som spreds projektledare UH. Drifttekniker  07.30 Mote med SMHI, ingen
till delar av organisationen och eldriftsingen;jor logg
informerade
Beredskapsniva utokas till hela 07.30 - 12.31 Inga noteringar om
region Nord vdder

Figur 16. Bilden visar en sammanstallning av de loggférda atgarder som regional operativ ledning gjorde infor
ovadret.

Arbetsorganisation for trafikledning inom Trafikverket

Spartrafiken i Sverige ar indelad i geografiska trafikledningsomraden. Inom varje
trafikledningsomrade finns trafikcentraler. Fran dessa leds och 6vervakas trafiken inom och
genom omradet.

P4 trafikcentralen i Gavle trafikleds storre delen av Géavleborgs, Dalarnas samt delar av
Vasternorrlands och Viastmanlands lan enligt ett rullande tre-skiftsschema. Den aktuella
dagen bemannades trafikcentralen av sju tagklarerare for respektive skift.

Inom varje trafikledningsomrade finns ett antal olika funktioner.

o Téagklareraren (TKL) 6vervakar och trafikleder banor och strackor som fjarrstyrs.
Tagklareraren har ansvar for trafiksdkerheten f6r banan som fjarrstyrs. Arbetet
utfors fran en trafikcentral. I det aktuella fallet bevakade tagklareraren strackan fran
Gavle till Sundsvall, dock inte driftplatserna Gavle och Sundsvall.

e Produktionsledaren (PL) uppgiftsleder tagklarerare och trafikinformatorer. I det
ingér bland annat att bemanna och underlitta for tagklarerare efter behov.

e Tagledaren (TL) anordnar och stiller in tdg samt samordnar sikerhetsrelaterad
information till trafikcentraler. Tdgledaren har det 6vergripande ansvaret for
samordningen och kommunikationen med 6vriga intressenter. I sin operativa
funktion ordnar och styr tagledaren trafikflodet inom sin region.

e  Driftteknikern (DT) 6vervakar, prioriterar och hanterar avvikelser i
jarnvagsanldaggningen och dess omkringliggande system.

e Driftledaren (DL) upprétthéller en samlad bild av vig- och jarnvigsanldggningens
tillgianglighet. Driftledaren ansvarar for att bevaka viderprognoser och utgor en ldnk
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till projektledare underh&ll®. Driftledaren héller sasmman och koordinerar
aterstdllning och prioritering i ssamband med viderrelaterade handelser. Det fanns
en driftledare i tjdnst kl. 06—21 pa vardagar, 6vrig tid var det den regionala operativa
chefen som upprattholl funktionen som driftledare.

e Den regionala operativa chefen (ROC) har det 6vergripande ansvaret for att leda och
hantera avvikelser inom en region. Det dr den regionala operativa chefen som
uppgiftsleder tagledaren, produktionsledaren och driftledaren.

Den regionala operativa ledningen (ROL) bestar av regional operativ chef (ROC), driftledare
(DL), tagledare (TL) och trafikinformationsledare (TIL). Dessa funktioner ansvarar for flera
trafikledningsomraden, i detta fall Givle, Ange, Hallsberg och Boden.

Regler och tillsyn

Europeiska unionens jarnvagsbyra (ERA)

ERA beslutar om gemensamt sakerhetsintyg for jirnvigsforetag som bedriver trafik i flera av
unionens medlemsstater. For godkdnnande krivs bland annat ett sakerhetsstyrningssystem
med processer och forfaranden for kontroll av de risker som verksamheten medfor samt att
jarnvagsforetaget uppfyller kraven i EU-férordningar och nationella regler.

SJ AB har ett gemensamt sidkerhetsintyg som medger persontrafik pa den svenska jarnvags-
infrastrukturen.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet och den som beslutar om sikerhetstillstdnd for
svenska infrastrukturférvaltare av jarnvag. For att fa tillstand kravs bland annat ett
siakerhetsstyrningssystem med processer och forfaranden for kontroll av de risker som
verksamheten medf6r samt att infrastrukturférvaltaren uppfyller kraven i EU-férordningar
och nationella regler.

Transportstyrelsen utfor dven tillsyn av infrastrukturférvaltare och jarnviagsforetag.
Tillsynen planeras arligen och grundar sig bland annat pa Transportstyrelsens
riskbedomningar av tillstindshavarna baserat pa deras verksamhet.

Trafikverket ar den storsta infrastrukturforvaltaren i Sverige och har regelbundet tillsynats
av Transportstyrelsen.

SJ AB ir ett av Sveriges storre jarnvagsforetag och har regelbundet tillsynats av
Transportstyrelsen.

o Projektledare Underhall ansvarar for att folja upp BAS-avtalen med Trafikverkets upphandlade
sparentreprendr.
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Trafikverket

Regler for underhall av infrastrukturen

Trafikverket dr infrastrukturforvaltare av den stérre delen av statens jarnviagsnit och
ansvarar bland annat for att férvalta, underhalla och utveckla jarnvéagsnitet och dess
tekniska system. For att bedriva verksamhet som infrastrukturforvaltare maste
verksamheten enligt jarnviagssikerhetslagen (2022:367) omfattas av ett
sdkerhetsstyrningssystem. Ett sdkerhetsstyrningssystem bestér av de processer och
forfaranden som inforts i en organisation for att ha kontroll 6ver de risker som
verksamheten medfor. Sakerhetsstyrningssystemet ska vara dokumenterat och bor utvecklas
allt eftersom verksamheten forandras och utvecklas.

Vid tiden for olyckan ingick TDOK 2014:0162 Trafikverkets riktlinje Driftsikerhet, sdkerhet
och underhdll av jarnvdg i Trafikverkets sdkerhetsstyrningssystem for jarnvag och utgjorde
da grund for styrning av underhall inom Trafikverket. Riktlinjen beskrev de Gvergripande
krav som gillde for driftsdkerhet, sikerhet och underhall av Trafikverkets jairnvagsnét och
som foljdes av Trafikverkets drift- och underhéllsstrategi. Riktlinjen ar nu upphavd.

I riktlinjen beskrevs Trafikverkets arbete att bibehélla ban6verbyggnaden som sédker genom
besiktningar med kalibrerade mattig samt genom visuella besiktningar med certifierade
besiktningsman.

Sdkerhetsbesiktningar

I riktlinjen beskrevs att, for att bevara sikerhetsnivdn samt vidmakthélla infrastrukturen
skulle sikerhetsbesiktningar genomforas med beslutade tidsintervall. Infrastrukturens
faktiska tillstdind samt avvikelser skulle redovisas pa ett sparbart sétt och redovisningen
skulle kunna anviandas for att bland annat planera atgarder och ligga till grund till
beslutsstod.

Trafikverkets kravdokument TDOK 2014:0240 Sdkerhetsbesiktning av fasta anldggningar
ingar i Trafikverkets sdkerhetsstyrningssystem for jarnvig och beskriver de krav Trafikverket
har pé sikerhetsbesiktning av jairnvigsanldggningen.

I kravdokumentet framgar att besiktningen ska genomf6ras okulart. Vid besiktningen ska
anldggningen bedomas utifran tva aspekter; det aktuella tillstandet och risken for att
anldggningen inte kommer att kunna uppfylla kravd funktion fram till nasta
sikerhetsbesiktning. Som forberedelse infor en besiktning ska bland annat aktuell status
fran tidigare besiktningar inhdmtas.

Besiktningsanmirkningarna prioriteras enligt TDOK 2014:0240 i fyra olika alternativ: A
(akut, nodvandiga atgarder ska vidtas omedelbart), V (atgdrdas inom tva veckor fran
besiktningsdatum), M (4tgirdas inom tre ménader), B (dtgdrdas innan nésta
besiktningstillfille eller pa annat satt).

Besiktningspersonalen ska snarast mojligt efter varje besiktningspass rapportera
besiktningen i besiktningssystemet BESSY. Utifran vald prioritet ska dven ett forslag till
senaste atgardsdatum anges.

Vad ska kontrolleras vid en sdkerhetsbesikining?
Trafikverkets anldggningsdatabas for jairnvag (BIS) innehéller data om infrastrukturens

olika enheter, t.ex. signaler, vixlar, banvall etc. Vid en sidkerhetsbesiktning ska en
besiktningsman kontrollera de enheter i infrastrukturen som finns i BESSY, som i sin tur
hamtar uppgifterna fran BIS.
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Nir det giller dranering ska bland annat foljande kontrolleras vid en sdkerhetsbesiktning:

e att det inte forekommer vattensamlingar eller vattenstromning som bedoms
kunna fororsaka barighetsnedsittning eller erosionsskador i banvallen eller
skiarningsslanter

e att det inte forekommer vattenstromningar i banans omgivning som kan
fororsaka erosionsskador s att jord flyter och riskerar flyta in i sparet

e att eventuella 6verdiken vid skdrningar ar funktionsdugliga

e att det inte finns hinder som bedéms kunna medf6ra problem nir vatten
tillkommer

e att samtliga brunnar ar tydligt utmirkta, atkomliga och att brunnslock i eller
ovan markniva inte saknas

e attingen dimning eller risk for ddmning, eller att inga onormala
vattensamlingar forekommer

e att vattnet rinner genom trumman i hela dess langd och inte férsvinner pa
“vagen”

e att frimmande féremal inte samlats kring mynningarna eller i trumman

e  att kratrar eller sittningar inte férekommer 6ver trumlangden

e att trumman inte isar igen med svallis

e attin- och utlopp inte ar utsatta for skadlig erosion som forsdmrar
stabiliteten for banvallen och/eller gor att vattnet inte rinner genom
trumman.

Av TDOK 2014:0240 framgér att dranering, dike och trummor pé strackan Iggesund—
Hudiksvall ska besiktas tre gdnger per ar.

Av uppgifter fran Trafikverket framgar att delar av draneringen i form av éverdiken samt
vissa brunnar pa strickan inte funnits med i BIS och darmed inte heller i BESSY. Dessa har
darfor inte kontrollerats vid sikerhetsbesiktningar langs med strackan.

Forberedelse infor sikerhetsbesiktning
Trafikverket upprattar for varje ar en besiktningsplan. Besiktningsplanen ska enligt

TDOK 2014:0240 beakta eventuella kritiska tidpunkter. Med kritisk tidpunkt avses t.ex. hog
temperatur, snésmaltning, kraftig nederbord, tjallyftningar, sdttningar, erosion eller
igenslamning av draneringssystem.

Forberedelserna infor en besiktning ska bland annat omfatta foljande:

1) inhdmta aktuell status fran tidigare besiktningar

2) inhdmta statistik fran andra avvikelsehanteringssystem som Ofelia, Synergi,
Optram, m.fl. system for att fa en grund for tillstindsbedémningen

3) granska besiktningsplanen och bedém om besiktningen gors vid ratt tillfalle
t.ex. for trummor som ska ske vid hoga vattenfloden

4) gd igenom de besiktningsformular som ska anvindas och informationen om
andringar som tillkommit.

Innan besiktningen paborjas ska de anldggningar som ar av sddan komplexitet att de ar eller
kan upplevas som svara att besiktiga, t.ex. broar identifieras.

Som stod for besiktningspersonen finns TDOK 2016:0400 Sikerhetsbesiktning fasta
jarnvdgsanldggningar — bedomningsstéd bana samt ett digitalt underlag med exempel pa
skador och bedé6mning av allvarlighetsgrad. I underlaget anges dven vilka punkter som ska
kontrolleras kopplat till trummor och drénering.
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Inventering av naturrisker

Trafikverket har en rutinbeskrivning for hur arbetet med inventering av risker och
framtagande av underlag for riskreducerande atgirder jarnvig ska ske, TDOK 2020:0043. 1
rutinen beskrivs hur Trafikverket viljer objekt (striacka) for inventering genom att samla in
underlag frén lI6pande underhall, reinvesteringar, investeringar samt klimat- och
sérbarhetsanalyser.

Nir objektet har valts, genomfors en inventering samt en riskanalys enligt handboken
Riskanalys vald jarnvdgsstrdcka. Resultatet av inventeringen fors in i en databas, ROP
(robusthetsplanering). Riskobjektet bedoms enligt en faststilld matris och sétts under
bevakning och tilldelas en prioritet for nar en atgard ska genomforas.

I handboken Riskanalys vald jarnvdgsstrdacka beskrivs ras och skred i jairnvagsbankar i
sidolutande terrdng. Som ett exempel nimns Iggesund.

I handboken under avsnitt 7.4 Ras och skred framgar att infiltrationsforhallanden i
skirningar bor klarlaggas for att fi kinnedom om grundvattensituationen samt att utférande
och funktion hos 6verdiken bor utredas. Vidare framgar att bankar pa skra i terrangen
fungerar som dammkonstruktioner for yt- och grundvatten. Det anges att samma typ av ras
kan intriffa i en bank i sidolutande terrang som i en bank dir en korsande trumma sétts igen
och ddmmer vattenflodet. Det anges ocksé att finkorniga bankfyllningar pd mark med
grundvattenflode kan bli vattenméittade i nedre delen av slinten om drinerande jord saknas
under fyllningen.

I handboken beskrivs vidare att vid sldntfot kan forutsittningarna for vattenméttnad av
banken bedomas genom forekomsten av vattenkravande vixter (grundvattenflode). Det
framgar ocksa att inspektion helst bor utforas efter en regnig period for att bedoma om
infiltration sker fran uppstromssidan av banken och att det allts4 ar viktigt att ha kontroll pa
hur vidret har varit pa platsen tiden innan besiktningen. Vidare anges att det ar viktigt att
grundvattenforhallanden klarlaggs vid jordskérning, bland annat genom inspektion av
skiarnings- och 6verdiken.

Figur 11. Bilden visar en typskada fran handboken. Bilden ar fran Ilggesund
dar en del av bankslanten tryckts ut pga. vattentryck.
Foto: Trafikverket.
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Inventeringen ar ett omfattande arbete och berdknas paga under en lang tid framéver.
Hittills har endast en mindre del av jirnvigsnitet inventerats. Strackan Iggesund—
Hudiksvall hade inte inventerats innan olyckan.

SHK har genomfort méten med sakkunniga inom geoteknik vid Trafikverkets
underhéllsavdelning. Vid métena har rutinen och systemet ROP beskrivits och det har
uppgivits att det inte finns négot inarbetat system for en fungerande rapportering mellan de
olika systemen inom Trafikverket vilket forsvarar inventeringen.

Atgéarder vid fel pa banan

Trafikverket forvaltar regler for jarnvag i TDOK 2015:0309 Trafikverkets
Trafikbestimmelser for jarnvdg, TTJ,. Reglerna ar indelade i olika amnesmoduler och
utvecklas tillsammans med aktorer i branschen.

Lokforare och tégklarerare foljer TTJ. I bestimmelsens Modul 6 Fara och Olycka géller
foljande nar en lokforare eller tillsyningsman upptécker ett fel pa banan:

"Ndr en lokforare eller tillsyningsman upptdcker ett fel pG banan som krdver
hastighetsnedsdttning ska hen omedelbart kontakta tagklareraren. Om lokforaren eller
tillsyningsmannen har meddelat att tagklareraren att det felaktiga stdllet kan passeras
med 40km/tim eller hégre ska tagklareraren delge alla berorda fdrder en order om att den
storsta tillatna hastigheten dr 40 km/tim. Om lokforaren eller tillsyningsmannen har
meddelat tagklareraren att det felaktiga stdllet inte bedéms kunna passeras i 40km/tim
ska tagklareraren stoppa trafiken och avspdrra spdaret.”

SHK har granskat TTJ och sokt i andra relevanta dokument utan att finna nagra ytterligare
underlag/stod/checklista for tdgklareraren och lokforaren nar det giller sikerhetsméssiga
beslut om nér en striacka kan passeras dar ett fel pa banan har upptackts.

Som jamforelse kan ndmnas det stod en besiktningsman har for sin bedémning vid
sikerhetsbesiktningar i Trafikverkets dokument TDOK 2016:0400 Rad Sdakerhetsbesiktning
fasta jarnvdgsanldggningar — bedomningsstéd bana. I dokumentet beskrivs t.ex.
vattennivaer som nar upp till RUK (Réls underkant) som en akut anméarkning. Av samma
dokument framgar att hog vattenniva pa ena sidan av banvallen som exempelvis kan
uppkomma nér en jarnvag gar pa skrd medfor en anmérkning med akut atgard.

Lokforares observationsmojligheter

Lokforare pa den aktuella fordonstypen har ett relativ snévt synfilt framét vilket begransar
forutsattningarna for en lokforare att uppticka t.ex. skador pa banvallen. Férutsiattningarna
att uppticka skador pa banvallen paverkas ocksa av hastigheten, nedsatt sikt vid morker,
dimma och nederbord samt av eventuella handelser och atgarder i forarhytten. Utover
visuella observationer kan ett missténkt fel &ven uppfattas av lokféraren genom avvikelser i
tagets gangegenskaper (rorelse i sparet).

Tagen har inte ndgon framétriktad kamera som kan registrera och spara data.
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Figur 17. Lokforarens observationsfalt framat i forarhytten pa motorvagn av typen X55. Den orangea punkten
pa sparet ar cirka 7 meter framfor fordonets front. Foto: SJ AB.

Tagklarerardokumentation och ordergivning

Dokumentation om beslut och atgirder ar en vital del i sikerhetsarbetet for en tdgklarerare.
Dokumentation i form av anteckningar (tdgklarerardokumentation) ska foras in i
tagklarerarens tagklarerarbok vid varje dtgérd som beslutas.

I TDOK 2013:0418 Tagklarera — Tagklarerardokumentation Anteckningar i grafiskt
uppldgg och tklbok beskrivs hur sddana anteckningar ska foras av tagklareraren. I
dokumentet beskrivs att en anteckning i form av en réd vagrat sparrlinje och tva korta réda
sparrstreck pa vardera sparrlinjen ska goras vid en hastighetsnedsattning utan signalering
till tdg och sparrfarder. Anteckningen ska fungera som en pdminnelseétgard for tagklarerare
vid kontroll av att lokforaren uppfattat hastighetsnedséttningen, se figur 18.
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Figur 18. Exempel pa hur en anteckning av hastighetsnedsattning utan signalering ska foras av tagklareraren.
Kalla: Trafikverket.

I TTJ Modul 4 Dialog och ordergivning beskrivs hur tagklarerare och lokforare ska hantera
en ordergivning. Vid en ordergivning i samband med en hastighetsnedsittning utan
signalering far inte tdgklareraren lamna kortillstand till ett tig forran lokforaren har
bekréftat att sdkerhetsordern har uppfattats och att ratt hastighet har matats in i
tagskyddssystemet.

For att sdkerstilla att tag inte far kortillstand till nedsattningsstrackan ska tégklareraren

utfora avsparrning'°.

Trafikverkets bedomning och hantering av vader

Trafikverket tar for varje ar fram nationella arstidsstyrda beredskapsplaner inom jarnvag for
varje arstid utifran ett regeringsuppdrag, for att férebygga och minimera arstids- och
vaderrelaterade risker. Syftet med beredskapsplanen ir att nationellt beskriva hur
Trafikverket, entreprendrer och jarnviagsforetag forebygger och vidtar atgarder inom sitt eget
ansvarsomrade for att minska de arstidsrelaterade storningarna. Efter beredskapsperioden
analyserar Trafikverket resultatet av de forebyggande dtgiarderna och framtagna
forbattringsforslag i en rapport. Mélet ar att utvardera effekter av atgiarder, identifiera
forbattringsforslag samt analysera den samlade hanteringen av &rstidens storningar i
jarnvagstrafiken. Arbetet ska resultera i forslag pa dtgédrder inom gemensamma
forbattringsomraden och dtgardsprogram for att forbéttra den egna beredskapen.

Trafikverkets riktlinjer for bevakning av vader beskrivs i TDOK 2017:0362 Hantering
vdder- och arstidsstyrd beredskap jarnvdg. Darutover har Trafikverket tagit fram
dokumentet Operativ vdderberedskap med dokumentbeteckning CL/TR/2021:0104.
Dokumentet, som fungerar som en checklista, uppdateras kontinuerligt och innehaller

10 En avsparrning bestar av tagklarerardokumentation och sparratgarder. En sparratgard kan bland annat vara
att spdrra sparavsnitt, sparra huvudsignaler och/eller lasa vaxlar i skyddande lage.
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instruktioner till trafikledningen kopplat till viderrelaterade handelser. I riktlinjerna anges
att dokumentet ska tillimpas som en 6vergripande operativ beredskapsplan vid
vaderprognos och faktiskt vader.

De bada dokumenten beskriver olika funktioners ansvar och arbetsuppgifter och syftet ar att
ge operativ personal ett stod i att hantera vaderforhéllanden saval proaktivt som operativt.

I riktlinjen definieras fyra olika beredskapsnivier; Gront ldge Beredskapsniva 1, Gult lage
Beredskapsnivé 2, Orange lage Beredskapsnivé 3 och Rétt lage Beredskapsnivé 4.
Beredskapsnivaerna ska spegla formégan och kapaciteten att méta stort 14ge, se figur 19.

® Gront liige Beredskapsniva 1 - Det kan finnas behov av
omfordelning av resurser, forstarkning och vidtagande av operativa
atgarder. Enstaka anmild spdrhalka med mindre forsening. Vidta
forebyggande dtgarder och extra vaderbevakning och proaktivt planera for
de risker som kan leda till konsekvenser for verksamheten.

OGult liige Beredskapsnivi 2 - Proaktiva avstingningar eller
restriktioner till foljd av yttre forhdllande som riskerar att skapa
forseningar eller reducerad trafik. Restriktioner kan inforas pa strackor till
foljd av yttre forhdllanden, till exempel upprepad rapportering av l6vhalka.
Jarnvigsforetagen ska anpassa omfattning av trafiken eller vagnvikten
efter rddande forhillanden. Besiktningar ska vidtas vid behov.
Samlingsopal skapas vid behov frin beredskapsnivd 2 och avslutas vid
atergdng till normallage.

10 Orange liige Beredskapsniva 3 - Storre forandring i
produktionsplan. Alla tillgangliga resurser tas i ansprak for att hantera och
lindra konsekvenserna av en mycket besviirlig situation. Tigplanen kan
inte langre héllas, striackor stiangs for tigtrafik alternativt kors med
kraftiga forseningar eller mycket reducerad trafik. Trafiksamverkan ska
vara aktiverad.

Arsrt lige Beredskapsniva 4 - Extraordinir situation som kraver
omfattande restriktioner och avstiangningar. Trafikverkets alla tillgangliga
resurser, samt resurser frin andra samhallstjanster kan tas i ansprik for
att hantera storningen. Innebar att trafiksituationen ar si allvarlig att det
ar stopp i trafiken och ett minimum av spér och vaxlar fungerar.
Kriskoordinering ska vara aktiverad.

Figur 19. Bilden visar beredskapsnivaerna. Kalla: Trafikverket.

I dokumentet Operativ vdiderberedskap, fortsittningsvis kallad checklistan, finns en tabell
for regn och hoga vattenfloden dér Trafikverket har definierat vilka operativa atgarder som
kan vara lampliga att vidta vid olika nederbordsméngder, se figur 20.
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Prognos eller viiderlek Operativ atgiird VO TR

Mindre én 35 mmregnpd 12 o  Ordinane rutiner.
tum.

36-50 mmregnmom 12tim. e DT, EDI och TKL 6vervakar effekten pa anlaggningen via anlaggningssystem.
pa mdan vattenmittad mark DT kontaktar entreprenor for rid och eventuell kontroll av oversvammade omriden.
eller Vid behov meddelar entreprendr beslut om eventuella hastighetsnedsattningar eller trafikstopp.

R’Sk - 0\'ersvam{1mgar s e DL kontaktar projektledare UH for att eventuellt kalla ut geoteknisk sakkunmg
okning av vattenfloden

51-90mmregnpd 12 tim. pd o  TKL kontrollerar situationen pa aktuell plats med passerande lokforare och anmiler hiindelsen

redan vattenmattad mark till DT.

;Jée‘:m) regn pé 24 tim. ver ett e DT och EDI 6vervakar effekter av regnet pa anliggningen via anliggningssystem.
storre g eomﬁsl-u nahde e DT kontaktar entreprenér for rdd och eventuell kontroll av dversvammade omriden.
eller e Vid behov meddelar entreprendren beslut om eventuella hastighetsnedsattmngar eller
Konstaterade stomre trafikstopp.

oversvammmgar e DL kontaktar projektledare UH for att eventuellt kalla ut geoteknisk sakkunnmig frin UH.

P"‘f‘"" sidan av banvallen e REG. OC analyserar behov av att eventuellt hoja beredskapen 1 samrdd med NAT. OC.
:\c;i;;:‘lxl:asmende yatenl ¢ REG. OC 1 samrdd med TIB kallar till regional trafiksamverkan.
e NAT. OC 1 samrad med TIB kallar vid behov till nationell trafiksamverkan.

Mer an 90 mmregnpd 12 tim. o TKL kontrollerar situationen pa aktuell plats med passerande lokforare och anmaler handelsen
eller ,\ till DT.
Koustaterst stillastiende e DT och EDI 6vervakar effekter av regnet pa anlaggningen via anliggningssystem
vattenstand over banvallen och : AR
e DT kontaktar entreprendr for rad och eventuell kontroll av dversvammade omriden

3;::“ rinner genom e  Vid behov meddelar entreprenoren beslut om eventuella hastighetsnedsattningar eller
makadammen trafikstopp.
Erosion, ras eller skred e DL kontaktar projektledare UH for att eventuellt kalla ut geotekmisk sakkunmg frin UH
e DL overviger 1 samverkan med projektledare UH om imntilliggande omréden bor besiktigas
utifrén kinda problemomriaden

e REG. OC analyserar behov av att eventuellt hoja beredskapen 1 samrdd med NAT. OC.
e REG. OC 1 samrad med TIB kallar till regional trafiksamverkan
e NAT. OC 1 samrad med TIB kallar vid behov till nationell trafiksamverkan

Figur 20. Checklista for storre nederbordsmangder, Trafikverket dok. CL/TR/2021:0104, Operativ
vaderberedskap. Kalla: Trafikverket.

I checklistan framgéar dven vilka funktioner som ska 6vervaka och hantera olika operativa
atgirder vid forandrad vaderlek.

En av de atgidrder som beskrivs i checklistan ar att Driftledaren (DL) och projektledare
Underhall (UH) ska 6verviga att besikta intilliggande omraden utifran kénda problem-
omraden. I samma dokument anges: "For underlag om riskutsatta omrdden per under-
hallsdistrikt vad avser stora vattenmdngder se rubrik "Relaterade dokument”. Under den
angivna rubriken hinvisas sedan till baskontrakten inom underhéllsdistrikten. SHK har tagit
del av berort baskontrakt och har inte hittat ndgon lista eller underlag som anger eller
definierar "kdnda problemomraden” eller riskutsatta omraden”.

I checklistan anges vidare att det vid bevakning av viderprognoser och varningar ar viktigt
att ta hansyn till tidigare nederbérdsméngder samt tidsperspektivet som nedborden
beréknas falla inom.

Driftledaren ansvarar for att proaktivt bevaka viderprognoser, varningar eller situationer
samt analysera hur verksamheten utifran dessa kan paverkas. Registrering av analysen och
underlagen ska goras i en for detta avsedd lista och rapporteras till den regionala operativa
ledningen. Trafikverket har inte kunnat presentera ndgon sadan lista for de aktuella dagarna
fore och under olyckan.

Den regionala operativa ledningen tar fram och foreslar proaktiva och operativa atgarder.
Darefter fattar regional operativ chef, efter samrdd med nationell operativ chef, beslut om
proaktiva dtgirder och eventuell h6jning av beredskapsnivén. Informationen ska sedan
spridas till berérda parter, sévil internt som externt.
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Halsa, arbetsmiljo och forutsattningar

Medicinska och personliga forhallanden

Det finns inget som talar for att tdgklarerarna, forarna eller annan berérd personal vid
hindelsetillfallet hade nedsatt psykisk eller fysisk kondition. Alla inblandade uppfyllde
géllande hilsokrav och var behoriga inom respektive funktion.

Forutsdttningar och arbetsbelastning - tagklarerare

Téagklareraren som skulle leda trafiken pa den aktuella strackan mellan Gévle och Sundsvall
borjade sitt arbetspass kl. 06.00, och skulle avsluta sitt arbetspass kl. 13.30. Det fanns inga
inplanerade raster eller méltidsuppehaéll, de fick tas nar mojlighet fanns. Tagklareraren var
erfaren och arbetade dven som tigklarerarinstruktor. Dagen for olyckan arbetade en elev
med tagklareraren. Det var en anstrangd formiddag pa strackan pa grund av nattens aska
som hade orsakat upp till tretton trafikpidverkande signalfel. Detta medforde att tgen pé
banan var forsenade.

Klockan 09.56 ringde tagklareraren till tdgledaren och berittade att arbetsbelastningen var
ohéllbar och att denne avsag att stinga banan mellan Givle—Sundsvall. Nedan en
transkribering av samtalet:

Tagklareraren: “Tjena, jag stinger banan Gavle—Sundsvall nu ja.”
Tagledaren: "Nej, det gor du inte alls.”

Tagklareraren: "Jo, det gor jag visst det.”

Tagledaren: "Nej det gor du inte.”

Tagklareraren: "Ndhda, vad da, da?”

Tagledaren: “Varfor ska du géra det?”

Tagklareraren: "Jo men det dr inte sdkert att kéra. Det dr jag som har
ansvaret for det har.”

Tagledaren: "Jo men vad menar du med att det inte dr sdkert?”

Tagklareraren: "Jo men vi har stoppkoérningar, vi hinner inte ens felanmdla
alla jidvla fel som dyker upp overallt stindigt. Vi hinner inte ens med att
ringa.”

Téagledaren: “Nej men om det dr tidsbrist s@ mdste vi prata med PL dd
mdste man sdkra upp bemanningen sa att... for det forstar jag, jag vet ju
sjalv hur chokad man blir men...”

Tagklareraren: “Ja”

Tagledaren: "Men har du 6 tdg pa 25 mil som dr ute och rullar? Jag kan inte
stdnga for att det dr osdkert, eller kan vi det?”

Tagklareraren: "Jo men alltsa vi har stoppkorning 1 Trodje, i Axmar, vi har i
Sunnds, vi har ordergivning, vi har stoppkérning i Vallvik, vi har overallt.”

Tagledaren: "Har vi stoppkorning pd sG@ manga stdllen?”
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Té&gklareraren: “Och vi har en OSPA'" uppe i Harmdnger som jag inte ens
hunnit tagit hand om dan.”

Téagledaren: "Mmm.

Tagklareraren: "Hehe.”

Tdagledaren: “Varfor delar vi inte pa banan?”
Téagklareraren: “Jo men jaha, men vi har inte personal.”

Téagledaren: “Personal fanns ju sa PL tidigare... men da lr vi ta ett OPL...
jag forstar vad du menar...”

Tagklareraren: “Ja”

Téagledaren: *Vi far ta ett OPL med [Namn produktionsledaren'?] nu sa far
vi prata vidare.”

Tagklareraren: “Ja, okej.”
Tagledaren: "Hej”
Tagklareraren: “Ja, mmm, hej.”

Efter samtalet stoppade tdgklareraren majligheten for fler tag att slappas in pd omradet som
tagklareraren bevakade.

Under det operativa ledningsmoéte, OPL, som holls efter telefonsamtalet togs beslut om att
tagklareraren skulle byta plats med en annan tédgklarerare och att den ersittande
tagklareraren fortsatt skulle leda trafiken pa den aktuella strackan. Det har vid intervjuer
framkommit uppgifter om att det under motet dven diskuterades om strickan kunde delas
mellan flera tigklarerare.

Vid flera av de intervjuer som SHK genomfort har uppgivits att det av praktiska skal ar
problematiskt att dela upp en férutbestimd bana mellan tva eller flera tigklarerare.

Av Trafikverkets regler framgar att det ar tdgklareraren som har mandatet och ansvaret att
bedoma om en striacka kan trafikeras eller inte.

Klockan 10.30 hade bytet av tgklarerare genomforts. Tagklareraren som nu 6vervakade
strackan hade en fortsatt hog arbetsbelastning. Tagklareraren gjorde en del forandringar i
tagklarerardokumentationen men i stort kvarstod samma arbetssituation som tidigare.

Klockan 11.42 ringde lokféraren av tig 8354 till tigklareraren och informerade om att
banvallen hade borjat rasa, se avsnitt 3a Handelseforlopp. Tagklareraren tog d& beslut om
att siatta ned hastigheten pa striackan.

Av den granskning av tagklarerardokumentation och inspelningar fran tigledningssystemet
som SHK har gjort framgar det att det inte genomfordes négra avsparrningar eller
anteckningar om ordergivning pa den aktuella strickan, se figur 21.

T OsPA - Obehorig stoppsignalpassage.

12 SHK har maskerat namnet.
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Klockan: 8:00 - 12:00
Galler: 2023-08-07
Trafikeras som: man
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Figur 21. Utdrag ur tagklarerarens grafiska uppldagg fran den aktuella hdndelsen. Den vdnstra bilden visar tagklararens
anteckningar fran kl. 11.00 till kl. 12.00 samt tagklarerarens egna noteringar som bland annat anger att delar av
banvallen har rasat vid km 254. Den hogra bilden visar tagklarerarens anteckningar fran kl. 12.00 till ca kl. 13.
Markeringar for avidentifiering gjorda av SHK. Kalla: Trafikverket.

Nir tag 50562 skulle orderges ringde tagklareraren upp och bad lokféraren att stanna taget i

Iggesund. Vid den tidpunkten hade tidg 50562 samtidigt korsignal ut pé striackan mellan
Iggesund och Hudiksvall.

SHK har dven granskat tdgklarerardokumentationen och inspelningar fran morgonen och
formiddagen samma dygn. Inte heller da har tigklarerardokumentationen héllits
uppdaterad och noteringar om ordergivning har uteblivit.

Arbetsbelastning

De tvéa tdgklarerarna som tjanstgjorde under morgonen och férmiddagen den 7 augusti har
berittat om en hog arbetsbelastning. Efter bytet kl. 10.30 kvarstod arbetsbelastningen.

SHK har tagit del av uppgifter om att 44 stycken blankett 21'* och 13 stycken blankett 22'*
skrevs under tidsintervallet kl. 06.00—12.30. SHK har dven granskat antalet telefonsamtal

som har besvarats av de olika tagklarerarna. Den forsta tigklareraren hanterade 89 samtal
mellan kl. 06.00 och 10.30 och den avlésande tagklareraren hanterade 82 samtal under de
efterféljande tvd timmarna. Av de intervjuer som SHK har genomfort framgéar att det anses
vara en hog arbetsbelastning.

SHK har granskat schemaldggningen och konstaterat att tigklarerare inom Trafikcentral
Gévle saknade majlighet att ta rast/maltidsuppehaéll eller laimna sin arbetsstation om inte

verksamheten till4t det'>.

13 Blankett 21, medgivande till tag/sparrfard att passera en stoppsignal i stopp.
14 Blankett 22, ordergivning till tag/sparrfard.

15 Tagklarerare inom Trafikcentral Gavle har maltidsuppehall istéllet for rast med stéd av 6 § 2.13 i
Trafikverkets arbetstidsavtal. Maltidsuppehall tas nar verksamheten sa medger. Vid stérningar kan det handa
att maltidsuppehall inte kan erhallas inom fem timmar pa grund av verksamhetsskal. Detsamma galler vid
storningar. Om det finns rast i schemat sa flyttas rasten och gors om till maltidsuppehall och medarbetaren
erhaller 6vertid for den uteblivna rasten.
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I intervjuer som SHK har genomfort med personal pa trafikcentralen lyfter flera att det ar
brist pa personal och att det rader en hog personalomséttning bland tagklarerare.
Rekryteringen av nya tagklarerare pagick vid tiden dd SHK holl intervjuerna.

Transportstyrelsens utredning av Trafikverkets sdkerhetskultur inom
jarnvagsomradet

Transportstyrelsen genomfoérde 2015—2017 en sdakerhetskulturutredning av Trafikverkets
jarnvégsrelaterade verksamhet. I mars 2017 presenterade Transportstyrelsen sin
slutrapport'®. Av rapporten framgér att sdkerhetskulturen inom Trafikverket hade betydande
brister och att utredningen inte hade funnit ndgot sikerhetskulturomrade som bedomts
fungera bra i sin helhet. Trots vissa styrkor inom den rapporterande kulturen, pekar
utredningen pé ett stort forbattringsbehov inom flera omriden, sarskilt inom larande kultur
och systematiskt sikerhetsarbete. Sikerhetsengagemanget har upplevts som bristande,
sarskilt bland ledningen, vilket skapat osékerhet bland medarbetarna.

Av rapporten kan utldsas bland annat f6ljande:

Bristande sdkerhetskultur: Ingen del av Trafikverkets sikerhetskultur bedoms fungera
tillfredsstéllande, med likheter i problemen 6ver de tre undersckta verksamhetsomradena,
Planering, Trafikledning och Underhall.

Stort forbattringsbehov: Omréaden som réttvis kultur, kommunikation och
resurser/kompetens behover stora forbattringar, medan larande kultur och systematiskt
sikerhetsarbete bedoms ha ett mycket stort behov av forbéttring.

Otydlig ledning: Medarbetarna upplever att ledningen ger dubbla budskap kring sédkerhet,
vilket skapar osdkerhet om hur de ska prioritera trafiksdkerhet i forhallande till andra mal
som framkomlighet och punktlighet.

Den rapporterande kulturen bedéms vara Trafikverkets starkaste sikerhetskultursomrade
med flera vil fungerande delar, men det bedoms dndé finnas ett méttligt forbattringsbehov
da vissa delar brister.

Tidigare liknande hdandelser

Ras pa samma stracka 1999

SHK har tagit del av uppgifter om att ett ras ska ha intraffat pa samma stracka i april 1999.
Trafikverket har inte kunnat fa fram relations- eller bygghandlingar som visar vilka atgirder
som vidtogs efter raset men enligt Trafikverkets antagande har draneringen forbattrats.

Av den geotekniska rapport som togs fram av Trafikverket med anledning av ursparningen
den 7 augusti 2023 (se avsnittet Trafikverkets undersokning) framgar att nederborden under
varen 1999 var onormalt hog for arstiden och att det enligt Trafikverket dr mycket troligt att
avvattningssystemet fyllts 4ven d& och orsakat raset.

Ursparning vid Kvarnbicken, Are

Den 30 juli 2006 spérade resandetag 363 ur efter att delar av banvallen och en bro hade
rasat. Strax efter att tdget passerat kollapsade banvallen helt. Taget sparade ur med de tva
forsta hjulparen, resten av tiget stod kvar pa réalsen. I den utredning som dévarande
Banverket genomforde efter hdndelsen beskrivs att banvallens trummor och vallar var

16 RAPPORT TS) 2015-3531 Version 1.0, mars 2017.
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dimensionerade for floden som aterkommer vart femtionde ar. I utredningsrapporten

foreslas atgirder inom samordning, inventering och riskbedémning'”.

Figur 22. Bild fran Banverkets utredning av ursparningen i Are. | férgrunden rél i luften éver en bortspolad
banvall. | bakgrunden vagracken i luften 6ver en bortspolad vagbank. Kélla: Banverket

Tillbud till ursparning norr om Sundsvall

Den 5 november 2023 passerade ett mattag strickan mellan driftplatserna Hussjoby och
Hiaggsjon norr om Sundsvall. Lokforaren sag att en del av banvallen hade rasat och larmade
till tdgklareraren. Tagklareraren tog beslut om trafikstopp i vintan pa att sparentreprenoren
hade besiktat banan. Nar sparentreprentren ankom till platsen var banvallen underminerad
och atta slipers hiangde i luften. Trafikverket har efter olyckan identifierat strackan som ett
riskomréde och lagt in platsen i ROP.

Vidtagna atgdrder

Trafikverket

Trafikverket har efter olyckan byggt upp banvallen med drianerande material och lagt in en
ytterligare trumma for att 6ka kapaciteten i avvattningssystemet.

Efter oviadret Hans gjordes en branschgemensam utvirdering ledd av Trafikverket for att
skapa en diskussion och ldrande utifrén ett trafikledningsperspektiv. Trafikverket gick bland
annat ut med en utbildningsinsats om gruppmeddelanden och anvindandet av

telefonisystemet MATS'®.

'7 Banverkets olycksutredningsrapport, Ursparning Enafors-Ann 2006-07-30.

'8 MATS ar det telefonsystem som tagklarerare anvander for kommunikation med bland annat lokférare.
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Lokalt pa Trafikcentralen i Gavle har en rutin tagits fram for att tydliggora for operativ
arbetsledning samt tdgklarerare hur man kan gora vid trafikstérningar for att sikerstalla att
arbetsbelastningen inte blir for hog.

Vidare har den regionala operativa ledningen i Nord infort arbetssittet att fora digitala
anteckningar om vider for att fa battre sparbarhet i efterhand.

Trafikverket arbetar med att utveckla ett viderlarmsystem (VViS Viderlarm). Systemet
kommer enligt Trafikverket att implementeras men tidplanen uppges vara osiker.

Trafikverket haller dven pa att ta fram "Fordjupande klimat- och sarbarhetsanalyser” for att
fa battre underlag for bedomning av riskomraden. Resultatet av de analyserna ska kunna ses
i VViS tillsammans med riskobjekt frdn ROP. Systemet kommer enligt Trafikverket att
implementeras men tidplanen uppges vara osiker.

SJ AB

Frén och med hosten 2024 kommer lardomar och erfarenheter fran héandelsen att inga i
SJ AB:s trafiksidkerhetsfortbildning for all operativ personal (ombordpersonal och
lokforare).

4. Analys

Inledande utgangspunkter

Detta avsnitt ar en samlad analys av roller och ansvarsomraden, rullande materiel och
tekniska anlaggningar, manskliga faktorer och aterkopplings- och kontrollmetoder, inklusive

risk- och sikerhetsstyrning samt 6vervakningsprocesser'.

Analysen utgir fran de rddande forhallandena. SHK har inte analyserat f6ljderna av om det
foregdende taget hade passerat under morker, nedsatt sikt eller om det hade varit en glesare
trafik 6ver olycksplatsen. Analysen behandlar inte heller de f6ljder som en motsvarande
ursparning hade medfort med ett tig bestdende av ett lok med kopplade vagnar, dar drag
och stotinrattningar inte hade haft samma vridstyvhet.

Utredningen visar att delar av banvallen pa striackan mellan Iggesund och Hudiksvall hade
borjat rasa som en f6ljd av kraftig nederbord. Nar tget passerade gjorde belastningen att
hela banvallen gav med sig, vilket fick till f6ljd att taget sparade ur. Nagra tekniska fel eller
brister pa taget som kan ha paverkat olyckan har inte identifierats. Analysen har darfor
inriktats framst pa faktorer kopplade till banvallen, dess avvattning, besiktning och
underhall samt formagan hos inblandade aktorer att bedoma och hantera risker for
verksamheten infér och under svarare vaderforhéllanden i form av stora
nederbordsméngder.

Det har dven funnits anledning att ndrmare analysera larmningen av raddningstjansten.

19 Dessa punkter ingar i den rapporteringsstruktur som féljer av Kommissionens genomférandeforordning (EU)
2020/572 av den 24 april 2020 om den rapporteringsstruktur som ska foljas vid utredning av jarnvagsolyckor
och jarnvdgstillbud. Rubriksattningen har har anpassats efter olyckans typ och omfattning.
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Varfor rasade banvallen?

Banvallen pa strackan fran olycksplatsen fram till Hudiksvall var byggd med den &ldre
metod som anvindes 1927. Det innebar att man anviande det material som fanns att tillga i
omgivande marker. Markerna runt olycksplatsen bestod av moran och sand, och det har
medfort att huvuddelen av bankroppen pé strackan utgjordes av detta material. Materialet ar
isig inte drdnerande. Det behovs darfor en vil fungerande drianering for att materialet inte
ska péverkas av vatten pé ett sddant satt att det mister sin barande forméga.

Av utredningen framgar att draneringen av vattnet som kom frdn omradet ovanfor banvallen
var otillracklig for att leda bort vattnet fran banvallen. Det medforde att banvallen blev
vattenmattad nar vatten samlades pa uppsidan langs med olycksplatsen. Det dike som 16pte
narmast, langs banvallen och som hade till uppgift att samla upp vatten och via drianeringen
transportera det vidare nedstréms via trummor under banvallen har istéillet samlat vattnet i
ho6jd med olycksplatsen. Detta beror framst pa en bergskérning fram till banvallen som
avslutat diket och stoppat upp vattnet.

Vidare har det framkommit att grundvattensituationen, som ar en viktig faktor vid
bedomning av rasrisken for banvallar som ligger pa skra i terrdngen, inte var undersokt for
den aktuella banstrackan innan raset. Forekomsten av s.k. pumpplatser och bevixningen av
banvallen indikerar forekomst av grundvatten som inverkar pa banvallen och det kan inte
uteslutas att 4ven grundvattnet har haft en paverkan pa banvallen fore, och i samband med
raset.

Av bilder och intervjuer med personal som kom fram till olycksplatsen strax efter olyckan
framgar att vatten forsade ur trummor, langs med diken och genom banvallen.

Den tita beviaxningen pa nedsidan av banvallen har sannolikt bidragit till ett 6kat
vattentryck i banvallen. Ytterligare en bidragande faktor ar avverkningen av skog som har
minskat uppsugningsformégan i markerna ovanfoér banvallen och kanaliserat vattnet i
hjulspar vilket bidragit till ett 6kat flode ned mot banvallen.

Inom Trafikverket finns generella antaganden om vad banvall och 6verdiken ska
dimensioneras for nar det géller bland annat nederbord. For 6verdiken géller
nederbordsméngder som infaller med en aterkomsttid pa 50 ar, ett s.k. 50-4rs regn. Enligt
SMHI 6versteg nederbordsméngderna ett 100-ars regn.

Sammantaget var draneringen i omréadet otillracklig for den nederbord som f6ll. Vidare var
banvallen inte konstruerad pa ett sddant sitt att den kunde behalla barigheten under
paverkan av de vattenméngder som f6ljde pa den kraftiga nederborden i samband med
ovadret. Nar tg 8454 passerade hade banvallen borjat rasa. Nar tdg 50562 passerade
strackan cirka 45 minuter senare var banvallen si vattenmaéttad att belastningen fran taget
fick banvallen att ge vika.
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Varfor stoppades inte trafiken?

Trafikverkets vaderrutiner tillampades inte

Trafikverket kinde till ovidret Hans och att det skulle medféra regn och héga vattenfléden.
Den regionala operativa ledningen informerades den 4 augusti om att det skulle komma upp
till 100 mm regn langs med norrlandskusten. Hanteringen infor och under ovadret tyder
emellertid pa att en samlad bild av vaderlaget och dess konsekvenser for trafiksituationen
har saknats.

Trafikverkets dokument for vidderbevakning ar omfattande och beskriver olika funktioners
arbetsuppgifter savil proaktivt som operativt. Scenarion med olika vattenméangder finns
detaljrikt beskrivna i dokumenten. Trots detta har de tdgklarerare, produktionsledare och
trafikinformatorer som tjanstgjorde under den aktuella perioden inte nétts av relevant och
tydlig information inf6r ovadret.

Under utredningen har det framkommit tydliga indikationer pa att Trafikverkets rutiner och
checklistor nar det giller nederbord och vattenfloden inte har tillimpats. Personer i flera
olika funktioner inom Trafikverket har beskrivit att de kianner till rutinerna och
checklistorna men att dessa inte anviands som stdd i det dagliga arbetet. Ett exempel ar
kravet pa att gora en analys av vad prognostiserade stérre nederbérdsmiangder kan medféra
och vidta atgarder, vilket inte gjordes. Ett annat exempel ar systemet VViS, som ger aktuell
och detaljerad information om t.ex. nederbérdsmingder, men som inte anvindes av regional
operativ ledning infér och under oviadret Hans.

Det saknades tillracklig kinnedom om risker pa strackan

I utredningen har framkommit att den nu aktuella strackan tidigare har paverkats av storre
nederbordsméngder och att draneringen varit bristfallig. Narboende har i intervjuer beréattat
att det i samband med regnovider ofta varit hoga vattenfloden vid platsen for olyckan och
1999 intréaffade ett ras pa samma stille. Den avvattningsinventering som Trafikverket
genomforde 2012 visar hur draneringen i diket ldngs banvallen stannas upp och att vatten
samlas i h6jd med olycksplatsen pa grund av en bergskiarning som striacker sig fram till
banvallen.

Trots detta har det funnits brister i kunskapen om riskerna pa striackan hos de funktioner
inom Trafikverket som har haft ansvaret for banvallens status och dranering samt for
tagtrafiken pa strackan. Dessa brister i kunskap bidrog till att tillrackliga atgarder inte
vidtogs med anledning av férviantade och uppmaitta regnméangder. En tydlig indikation pa
detta dr det faktum att strickan inte identifierades som ett problemomréde och darfor inte
kontrollerades infér det annalkande ovadret och de prognostiserade stora
nederbordsmangderna.

En orsak till den bristande kunskapen ar enligt SHK:s bedomning att Trafikverket inte har
dokumenterat och spridit tidigare erfarenheter och kunskaper till samtliga relevanta delar av
organisationen.

En annan orsak ar enligt SHK:s bedomning att det saknats tillrackliga forutsattningar for att
gora andamalsenliga siakerhetsbesiktningar.

Trafikverket utfor regelbundet sikerhetsbesiktningar for att uppticka brister i dranering pa
ett tidigt stadium for att pa s sétt undvika ras och erosion. Sikerhetsbesiktningarna
genomfors tre gdnger per ar och den senaste sikerhetsbesiktningen pa strickan fore olyckan
genomfordes den 2 augusti 2023, dvs. fem dagar fore olyckan. Under den
sdkerhetsbesiktningen identifierades inte nagra brister i draneringen.
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SHK har granskat dokumentationen frdn samtliga anmarkningar fran sikerhetsbesiktningar
pa den nu aktuella strackan de senaste tio dren och har inte hittat ndgra anméarkningar nar
det giller draneringen som kan ha péverkat hiandelseférloppet. Detta vacker fragan hur vil
besiktningarna fungerar, vad de omfattar och om de genomfors vid rétt tillfallen.

De rutiner och dokument inom Trafikverket som reglerar sikerhetsbesiktningar ar
omfattande och i minga avseenden detaljerade. Det ar Trafikverkets anldggningsdatabas for
jarnvag, BIS, och de uppgifter som darifran hamtas till it-stodet BESSY som ligger till grund
for vad som ska besiktas.

Pé strickan fanns draneringsanldggningar i form av 6verdiken och kupolsilar utanfor det
staket som 16pte langs banvallen. Enligt Trafikverkets avvattningsinventering fran 2012
utgor dessa en del av banvallens drianering. Dessa har trots det inte granskats vid
sidkerhetsbesiktningar eftersom de inte fanns i BIS och darmed inte heller i BESSY. Det ar
for SHK oként varfor dessa inte fanns med i BIS. Det finns enligt SHK:s bedomning en
uppenbar risk for att objekt som inte finns inskrivna i BIS/BESSY inte kontrolleras vid
besiktningstillfillena.

For att kunna genomfora en korrekt sikerhetsbesiktning beskriver Trafikverket i TDOK
2014:0240 att en besiktning ska genomforas vid “ritt tillfalle” dvs. nir ratt forutsattningar
foreligger. Det ar emellertid svart att utifrdn de styrande dokument som reglerar
sdkerhetsbesiktningarna utldsa hur det ska kunna genomforas i praktiken. SHK har inte
kunnat identifiera nagot styrande dokument eller information som beskriver hur man vid
planeringen av sikerhetsbesiktningar sikerstéller att dessa genomfors under ratt
forutsittningar.

Den rutin med inventering av riskomraden som inférdes 2020, TDOK 2020:0043, kan
sannolikt leda till att Trafikverket far battre forutsattningar att arbeta proaktivt och pé sa
satt minska risken for olyckor kopplade till nederbord. En forutsittning for att rutinen ska fa
avsedd effekt ar emellertid att sikerhetsbesiktningar och andra killor till information om
brister och risker fungerar pa ett fullgott sitt och att informationen frén dessa killor sprids
vidare till relevanta delar av organisationen.

Rutinen med inventering av riskomraden bygger ocksé pé att relevant kunskap och
information fran bland annat sikerhetsbesiktningar, felanmilningar och felavhjalpningar
finns tillgdnglig for den som ska gora sjédlva inventeringen. I utredningen har det
framkommit indikationer pa brister i detta avseende.

Battre beddmningsstod for rapportering av fel och avvikelser behévs

Nir en tagklarerare fir information frén en lokforare om vatten pé eller lings en banvall sa
behover tagklareraren gora en bedomning av lidget och i vilken utstriackning det ska
foranleda nagon atgird i form av t.ex. hastighetsnedsittning eller stopp i trafiken. Till sin
hjalp har tagklareraren, forutom den information som férmedlats fran lokforaren, regler
som beskriver vilka alternativ som finns for att trafikera en stricka med ett kint fel. Det
finns emellertid inget stod for bedomning av vad som utgor ett fel och dess allvarlighetsgrad.

Det finns i dagsldget inte nagon lista med observationer som ska rapporteras av lokforare
och inte heller ndgot motsvarande underlag for tagklarerare om relevanta fragor till en
rapporterande lokforare. Det innebir i praktiken att vad som rapporteras bygger pa
individuell erfarenhet och utbildning och vilar pd godtyckliga grunder.

For att ge lokforare och en tagklarerare battre forutsittningar att kunna gora en korrekt
bedomning behovs enligt SHK mer stod 4n vad som finns idag. Ett exempel pa ett
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motsvarande stod ar Trafikverkets dokument TDOK 2016:0400 Rad Sdkerhetsbesiktning
fasta jarnvdgsanldggningar — bedomningsstod bana Dokumentet utgor stod for
bedomning vid besiktning och beskriver t.ex. att "hga vattennivaer pé ena sidan av
banvallen som exempelvis kan uppkomma nér jarnviagen gar pa skrd” ska hanteras som en
akut anméarkning.

SHK:s bedomning ar att om samtalet mellan tagklareraren och lokféraren som rapporterade
den rasade banvallen hade skett med stod av ett motsvarande bedomningsstod som det som
en besiktningsman har vid sikerhetsbesikining, sd hade sannolikt beslutet blivit att stanga
av trafiken.

Arbetssituationen pad trafikcentralen
Det dr i sammanhanget viktigt att berora den utsatta situation som tagklarerarna befann sig

i. Den arbetsbelastning som radde vid den aktuella tidpunkten har bedémts som hég och
utredningen visar att sdkerhetskritiska anteckningar, kontroller och andra &tgarder inte
genomfordes.

Den hoga arbetsbelastningen kan ha inneburit en distraktion i arbetet och siledes paverkat
mojligheten att fullt ut ta in informationen som férmedlades av lokforare om den rasade
banvallen samt det stdende vattnet pa bangarden i Hudiksvall.

Vidare kan konstateras att den tgklarerare som tjanstgjorde vid sjdlva olyckstillfillet ndgra
timmar tidigare hade ersatt den tgklarerare som hade stoppat trafiken pa grund av att
denne da ansag att arbetssituationen inte var hanterbar eller siker ur ett
trafikeringsperspektiv. Detta kan ha inneburit att tagklareraren ville undvika att stoppa
trafiken.

Hur fungerade larmning och raddningsinsats?

Larmningen av riddningsresurserna fordrojdes med tio minuter eftersom en position for
olyckan inledningsvis saknades. Detta berodde pé att en position inte var del i
jarnvagsnodanropet och heller inte kunde formedlas vid det forsta samtalet fran
trafikcentralen till SOS Alarm. En privatperson sig ursparningen och larmade SOS Alarm
som dirigenom fick en narmare position.

Aven vid ursparningen med Arlanda Express vid Blackvreten den 27 maj 2023 (SHK
2024:08) uppstod fordrojning av positionering av olycksplatsen. SHK stéllde i den
utredningen en rekommendation till Trafikverket att i samrad med SOS Alarm arbeta fram
ett satt att snabbt kunna positionera en jarnvéagsolycka (SHK 2024:08 R6). I sitt svar pa
rekommendationen uppger Trafikverket att befintliga rutiner med jarnvigens kilometertal
ir ett etablerat arbetssitt som ska anvidndas. Vidare uppger Trafikverket att trafikledningen
har tillgang till stodsystem i form av karttjanster for mer exakt positionering av en
olycksplats. Efter att ha tagit del av Trafikverkets svar har SHK har bedomt
rekommendationen som delvis omhandertagen.

Att rdddningsresurser snabbt kan komma fram och paboérja raddningsatgarder ar avgorande
for att minimera konsekvenserna av en olycka. I manga fall kan varje minut som en
raddningsatgird fordrojs vara avgorande for om det gar att radda liv eller inte.

En olycka kan positioneras pé olika sitt. Det kan till exempel goras genom muntlig
beskrivning, positionen pa en inringares mobiltelefon eller via en nédsiandare. Trafikverkets
positionering av en jarnvigsolycka bygger pa att platsen for olyckan formedlas muntligen vid
ett larmsamtal fran taget. Vid den aktuella olyckan fungerade inte detta tillrackligt effektivt
utan medforde en fordrojning. Aven om en muntlig formedling kan effektiviseras 4r det inte
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rimligt att det ska vara den enda 16sningen. Om de som befinner sig pa ett tag inte kan
genomfora ett larmsamtal efter en olycka, eller formedla sin position bor det alltsa dven
finnas andra l6sningar for larm om och positionering av en jarnvagsolycka.

Mot denna bakgrund bedémer SHK att det finns skal att d4ven i denna utredning
rekommendera Trafikverket att i samrad med SOS Alarm Sverige AB och jarnvagsforetagen
arbeta fram ett satt att utan fordrojning kunna positionera en jarnvagsolycka.

5. Slutsatser

a) Slutsatser avseende orsakerna till hindelsen

Olyckan mellan Iggesund och Hudiksvall dskddliggor badde administrativa och operativa
brister. Okad kunskap och erfarenhetséverféring, implementering av utgivna styrande
dokument, bittre rutiner och uppf6ljning kan leda till atgéarder som forbéattrar sikerheten
och forhindrar ytterligare olyckor.

Det ar inte rimligt att bygga alla banvallar s att de bestér intakta oavsett vilken
miljopéverkan de utsitts for. For en sidker trafik beh6vs en god sdkerhetskultur,
situationsmedvetenhet och tillrackligt god kunskap om de olika svagheterna for att kunna
forutse vilka risker som kan uppsta samt en organisation som kan hantera dem proaktivt.

Olyckan orsakades av att Trafikverket pa systemniva och i det proaktiva arbetet i den
regionala operativa ledningen inte har hanterat riskerna med oviadret Hans pa ett adekvat
satt. Trafikverkets styrande dokument for stérre regnméngder var endast delvis kiant och
hade inte implementerats pa den aktuella trafikcentralen. Det kan ocksé ifragasattas om
Trafikverkets bevakning av pagdende nederbord har varit tillracklig och om nyttjandet av
tillgdngliga stod for den regionala operativa ledningen har skett i tillracklig omfattning.
Trafikverket hade inte identifierat dessa forhallanden och darmed stoppades i férlingningen
inte trafiken. Detta vicker fragan hur effektivt Trafikverket arbetar for att fraimja en god
sdkerhetskultur i sin verksamhet.

Den direkta orsaken till olyckan var att draneringen pa platsen inte var dimensionerad for
vattenflodet som uppstod vid oviadret Hans. Stora nederbérdsméangder pa redan
vattenméittad mark underminerade banvallen, vilket paverkade barigheten och medforde att
banvallen kollapsade nir tiget passerade.

b) Atgarder som vidtagits efter handelsen

Se avsnitt 3b, sidan 43.

¢)  Ovriga iakttagelser

I utredningsarbetet har SHK gjort flera iakttagelser som beror sdkerhetskulturen inom
Trafikverket. Transportstyrelsen genomférde under dren 2015—2017 en undersékning av
Trafikverkets sdkerhetskultur inom jarnviagsomradet. SHK har tagit del av rapporten.

Det finns en del likheter mellan SHK:s utredningsobservationer och de exempel pa
forbattringsomraden som Transportstyrelsen belyser i rapporten. Den diskussion som
uppstod nér tigklareraren ville stinga av banan belyser fragor om sikerhetsengagemang och
réattvis kultur (just culture) inom Trafikverket. Att ett beslut om att stinga en bana
forhindras far anses allvarligt och kan tyda pa en osdkerhet kring regelverk men kan ocksa
indikera brister i sdkerhetskultur och en obalans mellan siakerhetskrav och produktionskrav.
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En annan observation som SHK gjort i utredningen ar att Trafikverkets dokumentation ar
omfattande och i méanga fall detaljrik men svargenomtréanglig.

Mot denna bakgrund rekommenderar SHK Transportstyrelsen att genomféra tillsyn riktad
mot hur Trafikverket framjar en positiv sikerhetskultur mot bakgrund av den utredning av
Trafikverkets siakerhetskultur som Transportstyrelsen genomforde 2015—2017.

d)

Utredningsresultat

Banvallen byggdes 1927 och bestod av moran och sand.

Marken runt olycksplatsen var vattenmattad till 120—130 % dagen fore olyckan.
Ett ovider passerade omradet med en nederbord pé drygt 100 mm.

Enligt SMHI 6versteg nederbérdsméangderna ett 100 ars regn.

Sakerhetsbesiktning hade genomforts fem dagar innan olyckan utan anméarkningar
pa dréinering.

Overdike och kupoler som utgjorde en del av drineringsanlaggningen pa strackan
omfattades inte av sikerhetsbesiktningen.

Grundvattensituationen och dess paverkan pé banstrackningen var inte undersokt.
Trafikverket hojde beredskapsnivan till niva 1 infor det kommande ovéadret.
Resandetag 50562 var pa vig fran Stockholm C till Sundsvall med ca 100 resenérer
och tre anstillda ombord.

Taget var en motorvagn X55 med fyra vagnar.

Lokforaren av tig 8354 anmalde till tigklareraren att banvallen hade borjat rasa.
Tagklareraren tog beslut om att sdtta ned hastigheten.

Tag 50562 fick sikerhetsorder om att kora med en storsta tillatna hastighet pa

40 km/tim mellan Iggesund och Hudiksvall.

Nir taget passerade km 254+520 rasade den vattenmattade banvallen av
belastningen fran taget.

Banvallen gav vika pa tva stillen ldngs en 40 meter lang striacka.

Tre av fyra vagnar sparade ur.

Banvallen och dess dranering var inte tillrackligt dimensionerad for att omhanderta
vattenméngderna.

Inga allvarliga personskador uppstod.

Infrastruktur och fordon fick omfattande skador.

Réaddningsinsatsen fordréjdes drygt tio minuter till f61jd av avsaknad av
positionering av olycksplatsen.

Arbetsbelastningen pé trafikcentralen var hog.

Samtliga inblandade var behoriga.

Trafikverket kiande till det prognosticerade ovadret.
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6. Sakerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Genomfora tillsyn riktad mot hur Trafikverket fraimjar en positiv sikerhetskultur
mot bakgrund av den utredning av Trafikverkets sikerhetskultur som
Transportstyrelsen genomférde 2015—2017. (SHK 2024:14 R1)

Trafikverket rekommenderas att:

e Vidta atgirder for att stirka beredskapen for stora nederbordsméngder genom att:

o

Sakerstilla att sikerhetsbesiktning eller annan kontroll omfattar de objekt
som har paverkan pa banvall och dranering av banvall. (SHK 2024:14 R2)

Sakerstilla att faststidllda dokument och procedurer i organisationen
implementeras samt f6lja upp att rutiner och checklistor efterfoljs.
(SHK 2024:14 R3)

Skapa battre underlag och stod till de funktioner som ska identifiera och
bedoma risker samt problemomraden. (SHK 2024:14 R4)

I samverkan med jarnvigsforetagen ta fram bedomningsstod och kriterier
for lokforare och tagklarerare vid rapportering och bedémning av akuta fel
eller risker for fel pa banan. I arbetet bor inga att identifiera och tydliggora
vilken information som en lokforare vid rapporteringen ska formedla till
tagklareraren. (SHK 2024:14 R5)

Undersoka behovet av och méjligheterna till 6kad information om
infrastrukturpaverkande skogsavverkningar, eller annan forandring i
markanviandning med paverkan pé ytavrinning intill jarnvagsnétet och om
lampligt infora en rutin for detta. (SHK 2024:14 R6)

e Isamrdd med SOS Alarm Sverige AB och jarnvagsforetagen arbeta fram ett satt att
utan fordrojning kunna positionera en jarnvagsolycka. (SHK 2024:14 R7)

SHK emotser besked senast den 31 januari 2025 om vilka dtgéarder som har vidtagits
med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Jenny Ferm
Ordférande

Stefan Carneros
Utredningsledare
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