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Tagtyp
Innehavare

Tidpunkt fér handelsen

Plats
Véader

Typ av trafik
Typ av handelse

Tagpersonal
Personskador

Skador pa taget
Skador pa traktorn
Ovriga skador

Lokforarens alder och tjanstetid
Tillsyningsmannens alder och

tjanstetid

En enhet, 1379 Folke Filbyter, bestdende av
tva Y2-motorvagnar och en mellanvagn.
Ostgotatrafiken och Kalmar lans Trafik AB i
samverkan

1996-10-09, ca kl. 10.47

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) =
UTC + 2 timmar

Jarnvagen Rimforsa - Kisa vid km 47+210
Dagsljus, klart, temp. ca +15 °C, med svag
sydlig vind och ingen nederbdrd

Reguljér regionaltrafik

Kollision med inhyrd traktor, som anvéandes
vid banarbete under tillsyningsmans overin-
seende

1 lokforare, 1 tagvard

Traktorforaren svart skadad, tva tagpassage-
rare skadades, en allvarligt och en latt
Omfattande.

Totalforstord

Spar och banvall skadade pa en stracka av ca
60 m, brandskador pa bl.a. vegetation

44 ar, lokforare sedan 1982

32 &r, tjanstgjort i ca 8 man.

Tjanstgorande tagklarerares alder och

tjanstetid

36 ar, tagklarerare sedan 1981

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 9 oktober 1996 om att ett tag
kolliderat med en traktorgravare pa strackan mellan Rimforsa och Kisa, E lan,

samma dag omkring kl. 10.47.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém, ordférande,

och Jan Mansfeld, utredningschef.

SHK har bitrétts av Anders Lundstrom som operativ expert, Hans Thegstrom som
teknisk expert, och inledningsvis Sven Bréandstrom som medicinsk expert. Efter
dennes franfalle forordnades Lars Laurell.

Undersokningen har foljts av Jarnvagsinspektionen genom Ove Andersson.

SAMMANFATTNING

Onsdagen den 9 oktober 1996 kl. 10.03 avgick tdg 8307 “Kustpilen” fran Lin-
koping for att via bl.a. Rimforsa, Kisa och Hultsfred fardas till Kalmar. Taget
bestod av tva s.k. Y2-motorvagnar och en mellanvagn. Mellan stationerna gar
endast ett spar. Efter taigmate i Rimforsa med det norrgaende taget 8308 startade
tag 8307 mot Kisa kl. 10.41. Inklusive lokfdraren och en tagvard fanns det 28

personer ombord.
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Vid utgangen ur en kurva efter ca 6 km fick foraren pa ett avstand av ca 180 meter
framfor taget se en traktorgravare, som stod pa sparet och gravde ett dike langs
banvallens hogra sida. Tagets hastighet var da 98 km/tim. Han nddbromsade och
begav sig in i passagerareutrymmet. Kort darefter kolliderade taget med traktorn.

Traktorforaren slungades ut ur styrhytten och hamnade i diket med huvudet under
vatten. Hans situation uppmarksammades dock och sa snart taget stannat togs han
om hand av en sjukskoterska och tva andra passagerare.

Vid kollisionen lossnade den forsta motorvagnens framre hjulpar och vandrade”
bakat under vagnen. Déarvid slogs vagnens dieseltank sonder och ca 1 000 liter
dieselolja rann ut och antandes. Taget sparade ur men forblev staende uppratt pa
banvallen. Lokforaren och tagvarden sag till att taget utrymdes.

Den tillsyningsman, som ansvarade for traktorgrévarens arbete och som vid
olyckstillfallet hade ett samtal via sin privata mobiltelefon, underrattade genast via
driftradion tagklareraren i Kisa om det intraffade och en av passagerarna ringde
till SOS Alarm, som larmade ut ambulans och raddningstjansten i Kisa. En
ambulans kom forst till platsen och forde traktorforaren till Universitetssjukhuset i
Linkdping. Dar konstaterades att han adragit sig en svar skallskada samt en
lungskada. Tva passagerare, en som fatt en handfraktur samt ett slag i pannan och
en som fatt ett slag dver larbenet, fordes med nasta ambulans till sjukhuset. Dit
transporterades senare ocksa ovriga passagerare med buss for kontroll.

Sa snart taget utrymts kunde man konstatera att det brann i framre vagnens
underrede samt flackvis pa banvallen under hela taget. Branden i férarvagnen
avtog efter nagra minuter men det brann alltjamt pa banvallen nar raddningstjans-
ten kunde paborja sin slackinsats kl. 11.10. Arbetet blev besvarligt. Olycksplatsen
lag ca 500 m fran den narmaste vag som ledde ner till jarnvagen. Eftersom endast
ett av raddningsfordonen kunde kora upp pa banvallen fick det mesta av
utrustningen béras for hand. Detta medforde att slackinsatsen endast kunde inledas
med pulversléackare innan slangar m m kunde dras ut och vattenbegjutning ske.
Hartill kom att tagets konstruktion, med “kjolliknande” lasta luckor som téckte
vagnarnas nederdel, gjorde det svart att komma at branden.

Efter knappt trettio minuters arbete hordes en skarp knall fran den bakre vagnen
och en laga skot upp. Darefter tilltog branden och bérjade det brinna inne i
vagnen. Branden blev sa intensiv att hela vagnen brandes ur och totalforstordes.

Trots alla svarigheter var all brand slackt omkring kl. 14.

Ca 10 minuter fore kollisionen hade tillsyningsmannen via driftradion begart
tillstand fran tagklareraren i Kisa att fa paborja gravningsarbetet, s.k. starttillstand,
eftersom det invantade taget hade passerat. De blev da ense om att det tag som
passerat var fel tag, dvs det norrgaende 8308, och inte det sodergaende 8307.
Nagot starttillstand lamnades darfor inte. Innan samtalet avslutades blev
tillsyningsmannen uppringd pa sin privata mobiltelefon. Samtalet med tagklarera-
ren avslutades och det privata samtalet tog vid. | samband darmed beordrade han
ut traktorn pa sparet. Han har forklarat att han, trots att han och tagklareraren varit
ense om att han sett fel tag, andock uppfattat sig ha fatt starttillstand



Olyckan orsakades saledes av att tillsyningsmannen lat arbetet paborjas utan
erforderligt starttillstand. Bidragande till olyckan eller i vart fall dess svara
konsekvenser var att tillsyningsmannen inte satte ut foreskrivna s.k. hindertavlor,
vilka skall finnas pa bada sidor om arbetsomradet innan arbetet far borja.

Anledningen till tillsyningsmannens missuppfattning betraffande starttillstandet
har inte gatt att klargéra. Majligtvis blev han distraherad av det privata telefon-
samtalet.

Rekommendationer

1.  Banverket rekommenderas att

- infora bandinspelning av alla sékerhetssamtal dver radio/telefon,

- forstarka skyddsreglerna for A-arbete efter tag, samt

- 6vervaga lampligheten av privata telefonsamtal under pagaende sékerhetsarbete.

2. Banverket rekommenderas vidare att verka for att kommunal raddnings-
tjanst, inom vars omrade regelbunden jarnvégstrafik bedrivs med moderna tag,
forses med erforderlig insatsinformation.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogotrelse for handelseforloppet

1.1.1 Olyckan

Onsdagen den 9 oktober 1996 kl. 10.03 avgick tdg 8307 “Kustpilen” fran Lin-
koping for att via bl.a. Rimforsa, Kisa och Hultsfred fardas till Kalmar. Taget
bestod av tva s.k. Y2-motorvagnar och en mellanvagn (se bilaga 1). Mellan de
olika stationerna gar endast ett spar. Efter tigmote med tag 8308 i Rimforsa
startade tag 8307 nagot forsenat kl 10.41 mot Kisa. Ombord fanns inklusive
lokforaren och en tagvard 28 personer. Vid utgangen ur en kurva efter ca 6 km
fick foraren se en traktorgravare, som stod pa sparet ca 180 m framfor taget och
gravde ett dike langs banvallens hogra sida. Tagets hastighet var i detta 6gonblick
98 km/h. Foéraren nédbromsade och tillsammans med tva personer fran Banverket
som ocksa befann sig i forarhytten lamnade han snabbt denna och tog sig in i
resandeutrymmet. Strax darpa kolliderade taget med traktorn. Traktorforaren
slungades ut ur styrhytten och hamnade i diket snett fram at hoger i tagets fard-
riktning. Traktorn roterade ett halvt varv medsols varvid grdvarmen slog i vagns-
korgen. Traktorn vélte dérefter ner i diket och sjonk delvis ner i det mjuka under-
laget i narheten av foraren. Vid sammanst6tningen med traktorn holl taget en
hastighet pa ca 60 km/h enligt den automatiska registreringsutrustningen.

Traktorn, som var forsedd med en bred frontskopa och ett gravaggregat, hade i den
ande som var vand mot det annalkande taget ett jarnvagshjulpar som anvéndes

som foljehjul vid kérning pa banvallen. Ovanfor foljehjulen satt den breda skopan,
som traffade tagets koppel (se nedanstaende bild). Samw taget tryckte mot

¥ f"’zf‘;lf
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Mérken efter traktorns frontskopa
skopan gick féljehjulen in under motorvagnens korg, slog sénder banrgjaren och
slog loss boggiens framre hjulpar. Detta hjulpar lyfte i sin tur upp boggie och
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vagnkorg och “vandrade” bakat under vagnen. Det stannade ca 9 m fran vagnens

bakéande. Under sin vég bakat slog hjulparet sonder bl.a. vagnens bransletank,
varvid ca 1000 I dieselolja rann ut. Boggiens andra hjulpar sparade ur.

Trots ursparningen forblev taget upprattstaende pa banvallen utan stérre lutning.
Den tillsyningsman, som ansvarade for traktorgravarens arbete, kontaktade genast
tagklareraren i Kisa om kollisionen.

Nar taget stannade, ca 66 m efter olycksplatsen, brann det i framre delen av under-
redet pa framsta vagnen och lagor slog ut pa bada sidor. Flackvis brann det pa
banvallen under hela taget.

Lokfdraren och tagvarden insag omedelbart att tdget maste utrymmas och nod-
6ppnade darfor dorrarna pa tagets hogra sida.

Det hade observerats att traktorforaren lag i diket med huvudet under vattnet nara
intill tagets bakre dorr. Bland passagerarna fanns en sjukskoterska som tillsam-
mans med tva medpassagerare tog sig ut genom den bakre dorren pa tagets hogra
sida och snabbt lyckades dra upp honom.

En person fran Banverket larmade kl. 10.49 raddningstjansten genom att ringa
SOS Alarm. Harifran larmades forst en ambulans i Kisa kl.10.52 och omedelbart
darefter raddningstjansten i Kisa. Ambulansen kom forst till platsen och tog hand
om traktorforaren, som fordes till Universitetssjukhuset i Linkdping.

Utanfor taget samlade lokféraren och tagvarden de resande och hjalpte dem kom-
ma bort fran taget, eftersom den tjocka och mycket morka roken fran branden var
besvarande. De begav sig nagot senare till en skogsvag som fanns ca 500 m framat
I fardriktningen. De fordes efter ett tag till sjukhuset i Linkoping for kontroll.

Efter ett par minuter avtog branden under forsta vagnen vésentligt. Vid den bakre
delen av sista vagnen brann det endast lite pa banvallen. Enligt tdgvarden brann
det bara under taget nar de lamnade platsen. Detta har dven omvittnats och doku-
menterats med fotografier tagna av personalen fran Banverket.

Branden under taget fortsatte obehindrat tills raddningstjansten ingrep. Darefter
Okade emellertid branden vid den bakre vagnen, som sedan kom att 6vertandas.

Raddningstjanstens insats paborjades kl. 11.10. Med hjélp av nagra mindre pul-

verslackare gjordes ett forsta slackningsforsok. Ett av raddningstjanstens fordon

kunde kdras upp pa banvallen och slackning med vatten och skum kunde igang-

sattas kl. 11.26. Branden var under kontroll kl. 12.30 och slackningen fullbordad
ca kl. 14.00.

Mer om branden och raddningstjénsten redovisas i avsnitten 1.11 och 1.12.

Enligt uppgift beréknas de uppkomna sakskadorna ha ett varde av ca 30 miljoner
kronor.

1.1.2 Bakgrund
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Pa strackan Kisa - Rimforsa bedrev Banverket sedan nagra dagar ett arbete med

att forbattra avvattningen langs jarnvagssparet. For arbetet hade en entreprenor
med en traktorgravare inlejts. Fran Banverket hade en man avdelats, vilken skulle
leda arbetet och vara tillsyningsman (tsm), se avsnitt 1.14.2. Den aktuella dagen
skulle de arbeta i trakten av Slatmon.

Pa morgonen den 9 oktober begarde tsm hos tagklareraren i Kisa (tkl) att fa utfora
”A-arbete efter tdg” (se avsnitt 1.14.2), 1 ett forsta pass efter tdg 8303, som efter
mote med tag 8304 i Rimforsa tidtabellsenligt skulle lamna Rimforsa kl. 08.18.
Sodergaende tag har udda nummer och norrgaende jamna. Pa grund av tagforse-
ning fick dock ordningsfdljden mellan tdgen 8303 och 8304 andras och tagmotet
flyttas fran Rimforsa till Kisa. Arbetet beviljades darfor i stéllet efter tag 8304,
dvs. norrgaende taget.

Hindret stamplades in av tkl och tsm antecknade starttillstand kI. 09.45 (skulle ha
statt 08.45) i sin S2-arbetsbok. Han har vid samtal medgivit att han skrivit fel tid.
Han satte inte ut nagra hindertavlor for att skydda arbetsplatsen och har sagt att det
hander att detta arbetsmoment inte alltid gors, trots att det ar foreskrivet.
Arbetspasset avslutades kl. 10.05 for att medge néasta tagpassage. Traktorn lam-
nade sparet och korde in pa en liten skogsvag ca 500 m sdder om arbetsplatsen.
Tillsyningsmannen meddelade darefter till tkl att arbetet avslutats.

Nasta arbetspass planerades efter tdg 8307, sedan detta maétt tag 8308 i Rimforsa.
Den begérda tiden var kl. 10.40 - 13.10. Nér ett nagot forsenat tag 8308 passerat
arbetsplatsen anropade tsm 6ver driftradion tkl och begérde starttillstand. Taget
hade enligt tsm passerat. Tkl reagerade pa uppgiften och menade att det maste
vara fel tag. Det ratta taget hade, enligt hans uppfattning, annu inte lamnat Rim-
forsa.

Enligt egen uppgift bad han tsm vénta medan han kontrollerade saken med cent-
raltdgklareraren i Norrképing (ctkl), som skétte trafiken vid Rimforsa (se vidare
avsnitt 1.14.1). Telefonsamtalet mellan tkl och ctkl spelades in pa trafiklednings-
centralen i Norrkoping. Vid detta samtal fick tkl bekraftat att tsm verkligen sett fel
tag, vilket han sagt att han informerade denne om vid ett férnyat driftradiosamtal.
Av en tillfallighet befann sig chefen for trafikledningsomradet pa tagexpeditionen
i Kisa under samtalen. | vanliga fall lyssnade han inte sarskilt pa de tjanstesamtal
som fordes. Men han har uppgivit att han reagerade nar tkl papekade att det maste
vara fel tag tsm sett. Efter radiosamtalen utspann sig en kort diskussion mellan tkl
och hans chef om att detta missforstand kunde ha lett till en olycka, om inte tkl
upplyst tsm om det allvarliga misstaget.

Enligt tsms minnesbild gav tkl starttillstand vid det enda samtal de hade med var-
andra fore olyckan trots uppgiften om att det kunde ha varit fel tdg som passerat.
Starttillstandet antecknade han inte i sin S2-arbetsbok. Vidare har han uppgivit att
han vid samtalet med tkl blev uppringd av sin svager pa sin privata mobiltelefon,
att han bad denne vénta och att han efter samtalet med tkl talade med svagern en
stund medan traktorn korde ut till arbetsplatsen. Enligt uppgift fran polisen i Lin-
koping pabdrjades mobiltelefonsamtalet kl. 10.36 och var uppkopplat i 9 minuter
40 sekunder. Tsm har sagt att samtalet avslutades i och med att olyckan intréffade.

1.2 Personskador
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Traktorforaren var vid ankomsten till sjukhuset inte kontaktbar. Han hade

adragit sig en svar skallskada. Vid undersokning pavisades ett flertal sma
blddningar i hjarnans lober samt en vanstersidig lungskada. Efter en vecka i
respirator visade han en forbattrad medvetandegrad samtidigt som tecken till
vanstersidig forlam-ning konstaterades. Han vistades sedan ca en manad pa
rehabiliteringsklinik. Un-der denna period och tiden darefter intraffade en succesiv
forbattring ifraga om saval minnesfunktioner som rorelseformaga. Efterhand
paborjades arbetstraning med bedémningen att han skulle kunna aterforas i sitt
yrke. Fran och med den 1 april 1998 &r han friskskriven.

Av passagerarna skadades tva nar de féll omkull vid kollisionen. Den ena adrog
sig en mellanhandsfraktur och fick ett slag i pannan. Den andra fick ett slag mot
ena larbenet men har pa grund hérav inte behovt soka sjukvard.

Ur raddningspersonalen fick tre ambulansmén och tre brandmén uppsoka sjukhus
da de besvarats av den kraftiga och skarpt obehagliga brandréken. Inga skador
konstaterades dock.

1.3  Skador pataget

1.3.1 Mekaniskt orsakade skador
Framre motorvagnen fick omfattande mekaniska skador. Bl.a. kan féljande note-
ras.

Fran vagnens koppel framtill slogs frontskyddet bort och den utstickande koniska
passdelen fick en ca 1 cm bred horisontell springa som avslutades i hojd med
kopplets vertikala del. Banrojaren pa tagets hogra sida slogs sonder i sin yttre del.

Den framre bransletanken, som var placerad omedelbart bakom boggien, slogs
som namnts ocksa sonder, liksom den invid placerade spolarvatsketanken som
innehdll isopropylalkohol.

Den l6sa hjulaxeln fran framre boggien hamnade ca 12 m in under taget och stan-
nade strax framfor en tryckluftsmodul i tagets underrede. Hjulaxelns lagerhus
hade varit fastade pa en kort balk, vilken slagits av pa hogra sidan. Vidare hade en
stor spricka uppstatt i hogra lagerhusets botten. Vanstra hjulet fordes ut ver vans-
ter ral, varefter hjulaxeln stannade i ett lutande 14ge med vénster hjul uppe i luften
och det hogra strax innanfor vanstra ralen. Boggiens andra hjulpar sparade ur till
hoger om rélen.

Kardanaxeln fran framre motorn fick en intryckning, formodligen i samband med
att ena hjulet pa den lésa hjulaxeln passerade under den. Trots att hjulparet aven
passerade motorn hangde denna kvar i sina fasten. Kylvatten-, hjadlpmotor- och
elmodulerna blev mer eller mindre forstorda av den I9sa hjulaxeln. Sjélva vagns-
undersidan fick en del mekaniska skador av den. Nagot hal genom vagnsgolvet
uppstod dock inte.

De dvriga vagnarna fick inga mekaniska skador.

1.3.2 Brandskador

Brandskadorna i framre motorvagnen bestod i sméltskador pa framre motorn,
brandskadade ledningar, bortbrand isolering pa elkablar av olika slag, smaltskador
pa vagnsundersidan och rokskador invandigt i vagnen.
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Mellanvagnen fick endast ytliga rokskador invandigt. Pa nagra mindre ytor slappte
vagg- och takbekladnaden.

| den bakre motorvagnen blev brandskadorna sa svara att vagnen totalforstordes.

Omradet 6ver bransletanken, vars ovansida delvis smalt bort, blev till stor del
forintad fran tanktakets ovansida och uppat. Golvbelaggningen, fatéljer och annan
inredning brann upp helt i det omradet. Inom samma omrade smaélte nagra av gol-
vets barande lattmetallbalkar bort. Vagnsvéaggen pa vénstra sidan forintades inom
ett omrade av ca 8 m. Av den resterande delen blev ytterligare ca 2 m renbrénda in
pa bara platen.

Av de kvarvarande delarna av vagnsvaggarna deformerades den bakre halften pa
tagets hogra sida. Inom detta omrade aterstod endast den renbranda platen. Vag-
gen mot mellanvagnen skadades endast ytligt av varmen och roken.

2/3 av taket forstordes helt.

Véarmeutvecklingen vid branden var mycket stor och stora delar av lattmetallen i
framst véggar och golv smalte ned och rann ut i banvallens grovmakadam.

Véarmeskadorna pa aterstoden av den mest brandskadade delen av vaggen gjorde
att hallfastheten déar blev sa Iag att vagnen hotade falla sénder. Personal fran SJ,
som genomforde bargningen av taget, tvingades darfor att dela vagnen omedelbart
framfor brénsletanken. Den bakre boggien med brénsletank och kvarvarande delar
av tillnérande vaggparti lyftes upp och transporterades till godsbangarden i Lin-
képing. Aven den fjarde dieselmotorn med barram och den losslagna hjulaxeln
fordes dit. Resten av taget pallades upp pa hjalptrallor och transporterades ner till
Kisa station, dar det senare kunde besiktigas av SHK.

1.4 Andra skador

1.4.1 Skador pa traktorn

De pa traktorns framre ande monterade lyftarmarna bojdes tvérs sin rorelserikt-
ning. Aven i dvrigt blev traktorns framre del kraftigt deformerad. Férarhytten och
gravaggregatet i traktorns bakre del blev betydligt mindre skadade. Den framre av
traktorns hjulaxlar med axelhélje slogs av. Traktorns frontskopa, som bestar av 3 -
5 mm plat, revs upp vid ena gavelns infastning i skopbladets framre del. Dessutom
bildades en decimeter lang spricka, som I6pte fran skopbladets framkant vinkelratt
in.

1.4.2 Skador pa banan
Flera slipers slogs sonder av det I6sa hjulparet och andra delar som slogs loss och
for in under taget.

Ralsen slets loss, deformerades och vélte pa sidan pa en stracka av ca 60 m.

Den nedsmaélta metallen fran den bakre motorvagnen rann till en del ner i banval-
len och bildade dar block med makadam och lattmetall. Ca 60 m av banan maste
forses med ny makadambadd, slipers och rals. Detta arbete avslutades under pa-
foljande dag.
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1.4.3 Skador pa annan egendom

Langs banan gar en stolplinje. Ledningen brandes av och den stolpe som stod
narmast den bakre motorvagnen blev brandskadad, liksom nagra trad och under-
vegetationen narmast banan.

1.4.4 Skador i miljon
En del av branslet och smorjoljan rann ner i banvallen. Nagra sarskilda atgarder
for omhandertagande av dessa vatskor ansags dock inte erforderliga.

1.5 Personal

Lokforaren, anstélld vid Statens Jarnvagar, SJ, var vid tillfallet 44 &r gammal och
hade borjat som lokfdrare 1982. Han hade kort pa denna bana sedan dess, men det
var bara den fjarde turen med denna tagtyp.

Tagvarden, aven han anstalld vid SJ, var 27 ar gammal och hade ca ett halvt ars
erfarenhet. Det har var hans forsta tur med tagtypen.

Tillsyningsmannen var 32 ar gammal och tillfalligt projektanstalld vid Banverket
till arets slut. Han hade utbildats till skydds- och sékerhetsledare samt tillsynings-
man i slutet av januari 1996. Efter avslutad utbildning hade han arbetat som till-
syningsman pa strackorna Rimforsa - Kisa och Kisa - Vimmerby.

Foraren av traktorgravaren var 41 ar gammal och egen foretagare och han hade
under flera ar arbetat at Banverket. Han var inforstadd med de regler som gallde
for arbete pa sparet.

Tagklareraren i Kisa var 36 ar gammal och hade genomgatt tagklarerarutbildning
1981 och fortbildning i Sékerhetsordningen den 28 februari 1996. De senaste sex
manaderna hade han tjanstgjort som tagklarerare i Mjolby, Kisa och Vimmerby.
Hans tjanstgoéringsschema de tre dygnen fore olyckan hade omfattat hogst 8,25 tim
med omvaéxlande natt- , formiddag- och kvallstjanstgoring. Den dagen olyckan
intraffade hade han pabdrijat tjanstgoringen kl. 05.00.

Centraltagklareraren i Norrkoping var 40 ar. Han hade genomgatt tagklarerarut-
bildning 1985, trafikledarutbildning 1994 och radioblockutbildning 1995. Den 27
mars 1996 hade han genomgatt fortbildning i Sakerhetsordningen.

Vid olyckstillfallet svarade SJ for tagledningen men sedan den 1 november 1996
har Banverket ansvaret for den funktionen.

1.6  Taget

Innehavare: Ostgotatrafiken och Kalmar lans Trafik AB i
samverkan

Taglitt: Y-2 1379 (Folke Filbyter)

Tillverkare: Adtranz ABB Daimler-Benz transportation

Denmark A/S, Randers, Danmark
Tillverkarens beteckning: ~ Flexliner IR3D - Stangadal

Tillverkningsar: 1996
Tjanstevikt: 104 730 kg
Motortyp: 6 cylindrig vattenkyld dieselmotor, typ Cummins

NTAA 833 R7
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Antal motorer: 4

Bransle: Dieselbrénsle av typ MK 1

Bransleforrad: 2 x 1 150 liter

Total korstracka: 38 911 km per den 8 okt.1996

Korstracka efter senaste

periodiska Gversyn: 23911 km

Bromssystem: Tva skivbromsar per axel och magnetskenbroms pa
andboggier
Skivbromsarna ar lasningsfria.

Antal sittplatser: 144.

Antal fasta utrymnings-

vagar ( ytterdérrar). Till passagerarutrymmena fyra i varje vagn, tva pa

var sida, som normalt 6ppnas pa pneumatisk-
elektrisk vag.

Vardera lokhytten har tva dorrar, en pa varje sida.
Lokhytten har dessutom intern dorrférbindelse med
resandeutrymmet

Taget ar utrustat med ATC (Automatic Train
Control)

Taget ingick i en serie om fem som trafikerar strackan Linkoping - Hultsfred -
Kalmar och de kallas Kustpilen. Trafiken startade den 18 augusti 1996.

Varje tag, som bestar av tvd motorvagnar och en mellanvagn, har en férarhytt i
vardera anden. Motorvagnarna ar 20,533 m langa och tagséttets hela langd, métt
over koppel, ar 58,8 m. Taget bérs upp av fyra tvaaxlade boggier, en i vardera
anden och de 6vriga tva i skarvarna till mellanvagnen. Varje motorvagn har tva
dieselmotorer. Kraftéverforingen sker via en automatvaxellada och kardanaxel till
narmaste hjulaxel.

Konstruktionsmaterialet i balkar, vagnkorgar och tak bestar av lattmetall. Boggier
och barramen till dieselmotorerna utgors av stal. Tagtillverkaren har redovisat
lattmetallegeringarnas sammanséttning i olika delar av taget. Huvudbestandsdelen
ar aluminium (6ver 95 %):

- till balkar anvénds en legering betecknad AIMgSi1;

- till vagnkorgen AIMgSi0,7;

- till tak AIMgSi0,5.

Av handlingarna framgar att legeringen betecknad AIMgSil har den hogsta halten
magnesium, upp till 1,2 %.

Tagets underrede ar forbyggt med luckor av lattmetall (kjolluckor). Dessa luckor
ar lasta med en standardiserad fyrkantnyckel. Bakom varje lucka i motorvagnarna
finns en teknisk modul. Raknat fran forarhytten utgors dessa av bréansletank,
vaxellade- och dieselmotormodul, kylarsystem och hjalpmaskinmodul med
generator och kompressor, elmodul, tryckluftmodul med oljevarmepanna, kylar-
system och avgasrér med CTR-filter, dieselmotor- och vaxellademodul (se bilaga
1). I mellanvagnens underrede finns fyra brandsléckare.

Brénsletankarna ar placerade innanfér den framre respektive den bakre boggien
och tvars taget. De ar utforda i lattmetall. Varje tank & genombruten av en rekt-
angulér kanal, varigenom ena motorns kardanaxel I6per.
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Motorerna dr saledes placerade innanfor respektive bransletank, den narmaste

ca 1 meter innanfor. Varje motor hanger ner fran en barram av stal. Cylindrarna ar
lig-gande med grenrdret placerat horisontellt pa motorns 6versida. P4 motor-
blockets ovansida finns nagra gropar dar vatska kan bli liggande. Mellan motorns
Oversida och vagnsgolvet finns en ca 1 dm hog luftspalt.

Brandslackarna i mellanvagnen utgors av fyra stora pulverslackare, tva pa varje
sida av taget. De uppfyller kraven i effektivitetsklass 43A/233B enligt europeisk
standard. Inne i taget finns ett par mindre brandsléackare.

Taget har manga elledningar. En stor del av dessa ar samlade i vagnstaken. Dess-
utom finns det skyddade ledningsstrak pa tagets undersida.

Golvbeldggningen i resandeutrymmena utgérs av PVC-matta, godkand for utrym-
ningsvégar och trappor i byggnader, med underlaggsmatta fastad pa en skiva i hu-
vudsak bestaende av, underifran raknat, 1,8 mm aluminiumplat, 20 mm PVC-cell-
plast och 1,8 mm aluminiumplat. Golven i instigningsomradet och vagnanden har
delvis annat utférande. Golvplattorna vilar pa gummiklotsar, som tar upp vibra-
tionerna. Mellan dessa finns mineralullsisolering och d&runder den barande alu-
miniumvagnkorgen, bestaende av ett fackverk.

Vagnsvaggarna bestar utifran raknat av ett aluminiumskikt, en fackverkskons-
truktion med mineralullsisolering och en innervégg av sandwichkonstruktion med
tva skikt av aliminium och mellanliggande isolering av PVC-skum. Ytskiktet pa
vaggar och tak bestar av plast direkt anbringad mot underlaget. Inredningen utgors
av bl.a. fatéljer med mjuka stoppade séten.

Tillverkaren har redovisat de olika brandtester som de i inredningen ingaende ma-
terialen utsatts for. Enligt testresultaten far materialen anses godtagbara fran
brandskyddssynpunkt.

1.7 Vaderforhallanden

Olyckan skedde i fullt dagsljus och sikten var god. Enligt rdddningstjansten var
utetemperaturen +15 °C med svag sydlig vind och ingen nederbérd.

1.8 Tagets registreringsutrustning

Tagtypen har en automatisk dvervaknings- och registreringsutrustning, ATC
(Automatic Train Control), av vilken framgar tid, vag, hastighet, huvudlednings-
tryck, instéllda tagdata och erhallen balisinformation.

1.9 Olycksplatsen

Jarnvagsstrackan mellan Rimforsa och Kisa utgdrs som tidigare ndmnts av endast
ett spar. Norrifran gar sparet mot olycksplatsen i en lang vansterkurva, som foljs
av en rakstracka med en langd av drygt 200 m pa vilken kollisionen intréffade,
210 m s6der om kilometertavla 47 (se skiss bilaga 2).
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Vaster om sparet ar marken sank och 6ster darom blandskog med en del

fullvuxna barrtrad och med berg i dagen. Diken med ett djup av 1,0 - 1,5 m fanns
pa bada sidor om banvallen.

1.10 Medicinsk information

Lokforaren, tagklareraren och tillsyningsmannen hade genomgatt av Jarnvégsin-
spektionen foreskriven halsoundersokning utan anmarkning.

1.11 Brandforloppet

Nar tagets framre bransletank slogs sonder antandes den frigjorda dieseloljan
snabbt, troligen genom att en del av vatskan hamnade pa den framsta dieselmo-
torns grenr6r och andra heta motordelar. Antandningen underlattades genom
narvaron av isopropylalkohol i spolarvétsketanken. Branslet spreds dock ut pa
marken sa lange taget fortsatte att rora sig framat. En stor del kom att hamna under
den bakre motorvagnens bransletank nar taget stannade.

I borjan brann endast dieseloljan pa marken. Efterhand blev branden héftigare
under den bakre motorvagnen och till slut fick den féste inuti vagnen, sannolikt
genom att den allt hogre temperaturen forgasade oljan i dieseltanken varefter
gasen trangde ut genom tankens dvertrycksventil och antédndes. Tryckdkningen
fortsatte tills tanklocket skots ivag. Vid den starka hettan smélte saval en del av
tankens Oversida som lattmetallen i golvet och vagnens inredning antdndes. Med
okande intensitet spred sig sedan branden i vagnens inre. Pa dess hdgra sida bil-
dades en 6ppning nertill varigenom frisk luft tillférdes och det uppstod 6ppningar
I taket och vaggarnas Ovre del genom vilka rokgaserna fritt avgick. Vagnen blev
som namnts totalforstord.

1.12 Raddningstjanstinsatsen

Den kommunala raddningstjansten i Kinda kommun samt ambulans larmades ge-
nom att en av de medakande i forarhytten ringde SOS Alarm kl. 10.49.49, dar
samtalet besvarades efter 3 sek. Larmsamtalet avslutades kl. 10.53.41. Under tiden
detta telefonsamtal pagick larmade en annan operator vid SOS-centralen radd-
ningstjansten vid raddningsstationen i Kisa kl. 10.52.08. Dessutom tog tillsy-
ningsmannen kontakt med tagklareraren i Kisa, som i sin tur ringde SOS Alarm.
Hans samtal registrerades inkommet kl. 10.49.50.

Olycksplatsen kan inte nas med vagfordon. Det narmaste sadana kan komma ar
via en smal skogsvag fran riksvag 34 som nar fram till jarnvéagssparet ca 500
meter soder om olycksplatsen. Raddningstjénstpersonalen tvingades darfor tran-
sportera storsta delen av sin utrustning darifran till fots.

Besattningen pa ambulans 961 kom fram till olycksplatsen kl. 11.07. Efter att ha
givit akut hjélp transporterade ambulansménnen kl. 11.42 ivdg den skadade
traktorforaren till Universitetssjukhuset i Linkdping.

KI. 11.07 anlande tre raddningsfordon fran Kisa till skogsvagen. Det var en sléck-
bil, ett terranggaende mindre fordon samt en ledningsbil, som transporterade ut ett
lakarlag fran vardcentralen i Kisa. KI. 11.10. hade en ledningsplats upprattats pa

skogsvagen vid jarnvagen. Samtidigt anlande en slackbil fran Rimforsa raddnings-
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station, som hade larmats ut nagra minuter efter larmet till Kisa. Darefter anslot

ytterligare tva terrangbilar, en tankbil, en slackbil och tva transportfordon fran
raddningstjansten.

Ytterligare en ambulans (925) anlande till uppsamlingsplatsen kl. 11.36. De tva
skadade passagerarna transporterades med denna ocksa till Universitetssjukhuset.

Den forsta slackinsatsen gjordes med en av tagets mindre pulverslackare K.
11.11. De brandslackare som fanns nertill i tagets mellanvagn kande raddnings-
personalen inte till. Femton minuter senare paborjades slackning med vatten och
skum fran ett terrangfordon som hade en vattentank pa 1 m:. Det var det enda
fordon som kunde ta sig fram pa banvallen. Efter ytterligare sjutton minuter hade
raddningstjansten ordnat vattenforsorjningen med slang fran slackbil.

Enligt raddningschefen, som var raddningsledare pa olycksplatsen, brann det pa
flera stallen pa banvallen under taget i hela dess langd. Det var dock ingen
sammanhangande brand. Enligt hans beddmning var branderna i tagets underdel
inte koncentrerade till nagon sarskild del av taget. Raddningsledaren sag dock inga
tecken pa att det skulle vara fraga om metallbrand.

KI. 11.39 hordes en kraftig small fran den bakre motorvagnen. Samtidigt skot en
skarpt lysande laga ut fran en 6ppning dar. Lagan varade nagra sekunder. Ome-
delbart darefter 6kade branden i intensitet och det borjade brinna inne i taget.

Eftersom raddningschefen inte visste vad som orsakat sméllen och uppflamningen
beordrade han brandméannen att iaktta forsiktighet och inte uppehalla sig for nara
taget. Flera mindre smallar hordes ocksa. Réaddningsledaren begarde med anled-
ning harav omedelbart att en tagexpert skulle tillkallas. En tagkonstruktér kom till
platsen efter tio minuter och kl. 12.05 hade riskbilden klarlagts.

Branden i den bakre motorvagnen blev allt haftigare med 6kande rokutveckling
och allt hégre stralningsvarme, vilket forsvarade slackningsarbetet. Man hade ock-
sd svart att komma at att slacka, eftersom tagets utformning med inkladnad av den
nedre delen, hindrade slackning dar med saval vatten som skum.

Trots svarigheterna hade raddningstjansten slackt branden vid 14.00-tiden. Enligt
raddningstjanstens rapport borjade avvecklingen pa skadeplatsen ki 14.30 och
raddningsinsatsen avslutades i sin helhet kl. 17.30, da samtliga raddningsfordon
var tillbaka pa sina respektive stationer.

Under insatsen var en slangledning pa 625 m utlagd fran tankbilen till ett terrang-
fordon, varifran lades ut fyra mandéverslangar med en sammanlagd langd av 425
meter. Fyra stralror och tva skumstralror anvandes. 275 liter skumvatska forbruk-
ades, varav 125 liter var alkoholbestandig. Det berdknades att ca 50 m? vatten gick
at. Under insatsen utnyttjades totalt 24 andningsapparater.

Vid olyckan insattes sammanlagt 31 man fran Kinda kommuns raddningstjanst,
tva ambulanser med sammanlagt 5 man, tva lakarlag om tillhopa 4 personer samt
3 polisman.

1.13 Séarskilda prov och understkningar
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1.13.1 Teknisk undersokning av taget

Av registreringsutrustningen har avlasts att hastigheten fore inbromsningen var 98
km/tim och vid sammansttningen 60 km/tim. Under inbromsningen fram till kol-
lisionen forflyttade sig taget 180 m, varefter det stannade 66 m langre fram.

For att underséka om dieseloljan kan ha anténts pa grund av varme/gnistbildning
fran tagets inbromsning anordnades den 24 oktober 1996 ett prov, dar ett tag av
liknande utforande stoppades genom full bromsning med magnetskenbromsen
fran en hastighet pa 160 km/tim till stillastaende. Efter stoppet uppmattes tem-
peraturen pa skenbromsen till 25 °C. Personal som hade till uppgift att vid sidan
om sparet observera taget under bromsningen har uppgett att endast en mindre
gnistbildning kunde iakttas. Eftersom savél boggiekonstruktionen som skenbrom-
sen hade ett nagot annat utférande &n pa det brunna taget, kan visserligen inga
mera exakta uppgifter om temperaturen anges. Nagra storre skillnader torde dock
inte foreligga. For att antanda dieselolja kravs en temperatur pa mer an 250 °C.

Undersokningar av tidigare brander i bl.a ralsbussar och bussar har visat att dessa
ofta blivit helt urbrénda och att allt brannbart material darvid anténts inom en kort
tidrymd. Mot bakgrund harav gjorde SHK efter olyckan en besiktning av taget
med sarskild inriktning pa i vilken utstrackning den brannbara inredningen kunde
ha medverkat till spridning av branden.

Ytskiktet i taket hade lossnat pa en stracka av en till tva meter narmast de svart
skadade bakre 2/3 av bakre motorvagnen. Aven vid en mellanvigg inne i vagnen
hade ytskiktet i taket lossnat pa en mindre yta. Pa denna mellanvéagg hade ytskik-
tet lossnat i 6vre delen och rullats nerat nagra decimeter. Erfarenhetsmassigt kan
manga ytmaterial klara antandningstester, nar de sitter anbringade direkt mot ett
underlag. Lost hangande material kan dock latt antdndas. Materialet i taget hade
emellertid inte antants, trots att det slappt fran underlaget.

Axelupphangningen pa den skadade framsta boggien i taget undersoktes sarskilt.
Sasom beskrivits i avsnitt 1.3 vilar axelns lagerbox pa en kort horisontell balk,
som ar forbunden med boggiens fasta balkar. Sett fran sidan utgors den yttre (den
langre) av dessa forbindningar av en teleskopcylinder (-fjader) och den inre av ett
gummiupphangt faste. Vidare finns det teleskopcylindrar for att ddmpa boggiens
krangande rorelser i sidled. En stor kraft anbringad vinkelratt mot axeln kan bryta
av dessa forbindningar varvid axeln lossnar. Hjulaxeltillverkaren har beréknat att
den minsta kraft som kan ha astadkommit den aktuella skadan har varit 350 kN
(kilonewton). Normalt halls axlarna pa plats genom tagets tyngd.

1.13.2 Prov pa branslet fran bakre tanken

Huvuddelen av dieseloljan fanns kvar och prov pa vétskan sandes for undersok-
ning till SJ:s bréanslelaboratorium. Av rapporten darifran framgar att vattenhalten
var 3,1 %, vilket hojt flampunkten med 40 - 50 °C. Analysresultatet pekar pa att
lattare fraktioner kokat bort under branden. Branslets farg var bla. Normalt ar det
dieselbrénsle som anvénds gronférgat.

1.14  Ovrigt

1.14.1 Tagledningen pa strackan Rimforsa - Kisa

Taganmalan och hinderanmalan pa strackan Rimforsa - Kisa utvéxlas mellan cen-
traltagklareraren i Norrkoping (ctkl) och tagklareraren i Kisa (tkl). Stationen i
Rimforsa ar obemannad, eftersom den ligger pa en stracka med s.k. radioblocker-
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ing, ett datoriserat trafikledningssystem som Gvervakas och mandvreras av ctkl.

Utfartsignalen fran Rimforsa soderut utgor grans for radioblockeringen. Soder om
Rimforsa sker tagledningen mellan de lokala tagklarerarna pa respektive station.
Ctkl fungerar saledes ocksa som tkl i Rimforsa.

Radioblockering bygger pa att positionsrapporter sands fran taget via basstationer
till radioblockcentralen, dar ctkl pa en bildskarm far information om tagrérelser
och kan stalla tdgvagar genom att ge kommandon pa sin terminal. Sakerhetsprin-
cipen i radioblock bygger pé att systemet i viloldge alltid star i ”stopp”. Dérfor
maste lokforaren nar ett tag skall lamna en station alltid fa tillstand fran radio-
blockcentralen innan fortsatt fard kan ske.

1.14.2 Regler betréffande "A-arbete efter tag”

Sékerhetshestdammelserna for jarnvagstrafik som drivs av SJ finns samlade i
Sakerhetsordningen - SJF 010 (s&o/sdok). Banverket har likalydande regler i BVF
900. | Sakerhetsordningens § 29 finns reglerna om A-arbete. A-arbete innebar att
en stracka eller ett omrade disponeras for arbeten som av sékerhetsskal m.m. kréa-
ver att inga eller bara vissa fordonsrorelser far ske 6ver arbetsplatsen. Strackan
halls avsparrad.

| 6vrigt foreskrivs i for denna handelse tillampliga delar foljande.

For varje A-arbete ska det finnas en tillsyningsman (tsm) som ansvarar for trafik-
sakerhetsatgarder.

A-arbete pa linjen eller obevakad station far borja efter ett tag, sa snart det har
passerat platsen for A-arbetet. Vissa undantag finns.

A-arbete kan planeras antingen i god tid i forvég eller kort tid innan arbetet skall
borja, s.k. direktplanering. I bada fallen gors planeringen pa ett s.k. S2-formular.
Vid direktplanering begar tsm hos tkl pa en av strackans gransstationer att fa ut-
fora arbetet och planering sker sedan tillsammans med tkl samtidigt som S2 fylls i.
Efter samrad med kollegan vid strackans andra gransstation beviljar sedan tkl
arbetet och delger kollegan S2.

Innan sjélva arbetet borjar maste tsm fa ett sarskilt starttillstand fran tkl. Dessfor-
innan skall tkl gora en s.k. hinderanmélan till kollegan vid den andra gransstation-
en, vilket innebar att strackan spéarras av vid de bada stationerna. Tkl:s olika at-
géarder var i nu aktuellt fall vidtagna.

Dérefter skall tkl gora en avstamning med tsm betraffande planeringsuppgifterna i
S2. Vid direktplanering kan avstdamningen goras vid samma tillfalle. Avstdmning
sker genom att tsm motlaser uppgifterna i S2. Ar det fraga om A-arbete efter tag
skall tkl uppmana tsm att aterkomma néar denne sett taget passera med slutsignal
(tagets bakre rodljus) for att darefter fa starttillstand.

Starttillstand skall innehalla identifiering av A-arbetet samt orden “fér starta”.
Tsm skall anteckna starttillstandet pa S2.

Darefter skall tsm innan arbetet paborjas ombesorja att vissa skyddsatgarder vid-
tas. Bl.a. skall sparet stangas av med s.k. hindertavlor. Dessa skall placeras sa att
de kan ses pa ett avstand av ca 200 meter fran gransen for arbetsplatsen.
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Under sjalva arbetet skall tsm befinna sig pa arbetsplatsen savida inte annat avta-
lats mellan sparinnehavaren och trafikledningen.

Nar arbetet ar avslutat skall tsm kontrollera att sparet forbi arbetsplatsen ar fritt
samt se till att hindertavlorna tas bort. Dérefter skall tsm anmaéla till tkl att arbetet
ar avslutat. Anmaélan skall innehalla tsm:s namn m.m. och orden ”anmélan om
avslutat A-arbete” samt antecknas pa S2 av tsm. Tkl kan sedan upphéva avsparr-
ningen av strackan.

Betraffande kommunikationen mellan berérda befattningshavare innehaller SJF
010 foreskrifter som i flera avseenden i detalj reglerar fraseologi, uttryckssatt
m.m.

1.14.3 Tagklarerarnas journaler

SHK har latit granska taganmalningsbok (tambok), tagklarerarbok (tkl-bok) och
tagledargraf for strackan Rimforsa - Kisa. Av dokumenten framgar att tdganmélan
for tdg 8308 och 8307 har utvaxlats mellan ctkl och tkl. A-arbetet var planerat
mellan kl. 10.40 och 13.10. Hinder var anmalt och instamplat efter tdg 8307 i bade
Rimforsa och Kisa.

Granskningen har visat att det finns brister i hur bockerna och grafen har forts.
Vissa signaturer som ska finnas har inte antecknats. I ctkl:s tambok saknas exem-
pelvis signatur for tkl vid anteckningen om A-arbetet efter tdg 8304. Tag som inte
berdr Rimforsa har antecknats i tkl-bok for Rimforsa. Noteringar som ska goras
har i vissa fall inte gjorts. For tdg 8303 saknas i kolumn 10 noteringen 8304 kvo”
kvarhallningsorder.

1.14.4 Tillsyningsmannens arbetsbok

Det &r den bok som fordes av tsm enligt S 2 (beteckningen for blankett enligt sé&o
= sékerhetsordningen). Det saknades kryssmarkering for vilken typ av arbete, A-
arbete, som skulle utforas. I kolumnen “Efter tdg” hade betraffande morgonens
forsta arbetspass sista siffran i tagnumret gjorts olaslig och ersatts med en ny siff-
ra, sa att tagnumret blev 8304. Tiden for starttillstand hade angivits till k1 9.45 i
stallet for rétteligen 08.45. For nu aktuellt arbete var tdgnumret ”8307” inskrivet
samt att det beviljats av tagklareraren i Kisa med angivande av station och signa-
tur. Ingen tid for starttillstand var noterad.

1.14.5 Tidigare olyckor vid A-arbete och arbetsfarder

Fran Jarnvagsinspektionen (J) har SHK fatt information om tidigare olyckor av
liknande slag. Det rér sig om handelser dar tg* kommit i konflikt med banarbeten
och banarbetsfordon i form av A-arbeten, A-fordonsfarder och vagnuttagningar.
Under slutet av 80-talet och borjan av 90-talet intraffade ett stort antal sadana
handelser. Den allvarligaste agde rum den 23 april 1992 da tag 956 kolliderade
med en traktor vid Hamrangefjarden, varvid traktorforaren omkom.

1 Med tag forstas jarnvagstrafik dar passagerare och/eller gods transporteras mot
betalning.
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J rekommenderade efter dessa olyckor Banverket och SJ att se 6ver villkor och

forutséttningar for arbeten och farder “efter tdg”. Det konstaterades att samtals-
disciplinen vid manga av handelserna varit mycket dalig.

Rekommendationerna och det arbete som dérefter bedrevs av Banverket och SJ
resulterade i en rad forandringar av de foreskrifter som reglerade framst A-arbe-
ten. | olika omgangar fran 1994 andrades bestammelserna sa att regelverket blev
striktare. Bland annat infordes reglerna om forplanering, direktplanering,
avstdmning, starttillstand inklusive orden “far starta”.

Nagot forbud mot ”A-arbete efter tdg” genomfordes dock inte. Pé J:s framstallning
svarade Banverket att farder och arbeten efter tag kan genomféras med minst
samma sakerhetsniva som for dvriga farder och arbeten. Banverket menade ocksa
att ett forbud mot arbeten efter tag skulle inverka menligt pa underhallet av spar-
anlaggningen eller krava reducering av tagtrafiken.

I anslutning till utredningen av den nu intréffade olyckan har J gjort en genom-
gang och analys av de handelser i samband med arbeten och farder som intraffat
fr.o.m. 1992 till november 1996.

Under denna tid har det intraffat ssmmanlagt 22 sammanstotningar (kollisioner
mellan sparfordon eller pakorningar av foremal/anordningar) som lett till att man-
niskor dddats eller skadats. Hela 12 av dessa har intréffat i samband med arbeten
och banarbetsfarder pa statens sparanlaggningar. Endast en handelse har varit en
kollision mellan tva tag, d.v.s. den klassiska jarnvagsolyckan. 4 av de 12 handel-
serna intraffade under 1996.

I J:s undersokning har en genomgang aven gjorts av samtliga hos inspektionen
kanda handelser dar tagtrafiken kommit i konflikt med Banverkets farder och ar-
beten, alltsa dven sadana olyckor och tillbud som inte lett till att méanniskor dodats
eller skadats. Av sammanlagt 40 h&ndelser under den aktuella perioden visar sig
over halften ha berott pa brister i kommunikationen mellan Banverkets personal
och trafikpersonal. Det finns ingenting i materialet som sager att nagon brustit mer
an den andra.

J pekar i undersdkningen ut det bristande skyddet for arbeten och arbetsfarder som
en viktig orsak. Tagtrafiken har ett ett battre skydd, saval tekniskt som i regelver-
ket, an vad arbeten och arbetsfarder har. En annan orsak som bidragit till olyckor-
na ar enligt inspektionen avsaknaden av en strikt fraseologi och brist pa intern
kontroll av att faststallda samtalsregler foljs.

1.14.6 Tagpersonalens raddningsutbildning

Vid samtal med lokfdraren och tagvarden framkom att ingen av dem fatt sarskild
utbildning 1 omhéndertagande av resande vid skador, fransett “forsta-hjdlpen”. De
fann det dock naturligt att det Iag i deras uppgift att ta hand om de resande och
fora dem i sakerhet efter olyckan. Tagvarden hade uppmarksammat att traktorfora-
ren blev omhandertagen pa ett enligt hans bedémning sakkunnigt sétt.

Lokforaren hade genomgatt brandutbildning och hade haft tillfalle att sjalv anvén-
da en brandslackare, dock inte av det fabrikat som fanns pa taget. Tagvarden hade
ocksa fatt viss uthildning, dar han fatt se en slackare demonstreras.
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1.14.7 Uppgifter fran Danmark

SHK har tagit del av en av det danska Jernbanetilsynet gjord sammanstéllining
Over registrerade handelser i Danmark med brand eller rokutveckling och liknande
pa aktuell tagtyp fr.o.m. ar 1991 t.o.m. 15 okt. 1996. Sammanlagt omfattar sam-
manstéllningen 61 rapporter. Av dessa gallde 9 brand i motor eller dess nérhet
samt 18 oljelackage (atta rapporterades som en enda handelse). | en notering anges
att registreringsrutinerna skarptes i augusti 1995, varfor antalet handelser med
oljelackage och rokutveckling dessforinnan kan bedémas var fyra ganger sa man-
ga, dock inte antalet brander. Branden i tag 8307 omnamns i sammanstallningen
trots att den intraffade i Sverige.

1.14.8 Raddningstjanstens erfarenheter av insatser m.m.

Raddningschefen och hans stéllforetrddare har sammanstallt en rapport som SHK
fatt del av. Foljande direkta erfarenheter gjordes fran insatsen:

* ”Taget har inte kartmaterial med sig. Vid ndgon héndelse larmar lokfoéraren med
hjalp av jarnvéagens kilometerstolpar;

* Se till att utryckningsfordonen har med sig den fyrkantnyckel som behévs for att
Oppna kjolluckorna. Det hade forenklat slackningsarbetet;

* Fordon med hog frigang kan kora kortare strackor pa banvallen.”

Efter att taget transporterats till Kisa anordnade raddningstjansten i Kisa en
genomgang av insatsen. Till denna inbjods samtliga raddningstjanster efter ban-
strackan. En representant fran SJ beskrev tagets konstruktion. Deltagarna fick
darefter mojlighet att titta pa och dva pa det brandskadade taget.

Erfarenheter fran 6vningen

* Tagets fonster gar mycket bra att krossa med ett vanligt ”Force”-verktyg (liknar
en vanlig yxa). Sma skarvor uppstar, som det ar latt att rensa bort fran fonsterkar-
men.

Réaddningschefen i Kisa rekommenderade att fonster krossas vid utrymningspro-
blem fran denna typ av tag.

* Med hjélp av en motorkap sagades en 6ppning - 70 x 70 cm - i yttertaket pa
taget. Det kunde da konstateras att mellan ytter- och innertak finns alltfor mycket
installationer for att det skall kunna vara ett alternativ for utrymning eller brand-
gasventilation.

* For att 6ppna dorrarna utifran kravs en extra nyckel. Raddningstjansten maste fa
tillfalle 6va detta moment. For att manuellt 6ppna dorrarna inifran fordras att en
tacklist tas bort. Under listen finns ett handtag som frikopplar dorrarna.

Raddningschefen efterlyste en skriftlig sakerhets- och riskanalys, dar tagtillverka-
ren pa skisser Gver taget lamnar uppgifter om alla system som innehaller
brandfarlig vara, en redovisning av material i inredning samt en instruktion om
dorroppningsmajligheterna bade fran forarhytt och direkt vid dorrarna. Det borde
dessutom finnas anvisningar for hur raddningstjansten kan stoppa motorerna, om
foraren ar skadad.

1.14.9 Vidtagna atgarder

Inom Norrképings trafikledningsomrade bandas fr.o.m. den 30 maj 1997 samtliga
sakerhetssamtal. Aven driftradiosamtal som kopplas via Banverkets televéxlar i
Katrineholm, Norrkdping och Linkdping bandas.
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Vidare har bestamts att vid fortbildning laggs tyngdpunkt pa repetition av

séker-hetssamtal, avstdmning av beviljad féard eller A-arbete samt tillsyningsmans
skyl-digheter att sakerstalla skyddsatgarder enligt sakerhetsordningen.

Raddningstjansten i Kisa har fran Danmark inforskaffat en uppsattning insatskort
for brand och raddning i DSB:s (danska statsbanorna) IC3 dieseltagsatt. (Utgavan
ar daterad juni 1997). Denna tagtyp har i stort sett samma utférande som “Kust-
pilen”. Av insatskorten framgér hur riddningstjansten skall

*sdkra skadeplatsen,

*avbryta energitillforseln,

*ta sig in i taget,

*utrymma taget,

*anvanda hogtalarsystemet och tagets mobiltelefon,

*@ppna dorren i tagets front,

*ta ut skadade ur taget med hjélp av bar.

Daremot saknas uppgifter om tagets brandslackutrustning.

De kommunala raddningstjansterna langs strackan Linkoping - Kalmar har fatt ett
exemplar var av korten.

SHK har genom stickprovsforfragningar hos andra raddningstjanster i omraden
med jarnvégstrafik konstaterat att de saknar sadana kort eller liknande information
om Kaustpilen eller andra moderna tagtyper, t.ex. X 2000.

2 ANALYS
2.1 Kollisionen

Tack vare inspelningen av samtalen mellan tagklareraren i Kisa och centraltagkla-
reraren kan tider och yttre handelseférlopp ganska vél faststéllas. Eftersom det
saknas inspelning av de kritiska samtalen, de mellan tagklareraren i Kisa och till-
syningsmannen, gar det inte med fullstandig sakerhet att konstatera vilka medde-
landen som utvéxlats. Har star uppgift mot uppgift i deras beréattelser, varfor en
vardering av vittnesmalen och avstamning mot andra fakta maste goras.

Ostridigt &r att tillsyningsmannen efter det att tag 8308 passerat den plats dar han
befann sig ringde till tagklareraren i Kisa och begarde att fa starta sitt A-arbete ef-
tersom taget hade passerat. Tagklareraren korrigerade honom omgaende och me-
nade att det maste vara fel tdg och att han hade sett norrgaende taget passera i
stallet for det sédergaende, 8308 i stallet for 8307. Tillsyningsmannen hall med
om att han misstagit sig, efter att ha tittat i sin grafiska tidtabell.

Darefter gar berattelserna isar. Tagklareraren har pastatt att han inte lamnade nagot
starttillstand utan ringde upp centraltagklareraren i Norrkdping for att for-sakra sig
om att det verkligen inte var 8307 som tillsyningsmannen sett. Tillsyningsmannen
har daremot sagt att han darefter, d.v.s. efter det att de bada konsta-terat att det
maste vara fel tag, anda fick sitt starttillstand.

En genomgang av samtliga tillgangliga fakta ger ett starkt stod for tagklarerarens
version av handelseforloppet. Hans pastaende att han ringde upp Norrkoping och
darefter ater kontaktade tillsyningsmannen far stdd i de bandinspelningar som sak-
rats. Samtalet med tillsyningsmannen som ledde till att det konstaterades att till-
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syningsmannen sett fel tdg avlyssnades av chefen for trafikledningsomradet

som befann sig hos tagklareraren. Hans vittnesmal bekraftar att tagklareraren inte
gav nagot starttillstand. Tillsyningsmannen har inte gjort géllande att det
medgivna starttillstandet repeterades, vilket kravs enligt foreskrifterna. Starttill-
standet an-tecknades inte heller i S2-boken vilket ocksa ar ett krav. Ocksa dessa
fakta talar saledes for att starttillstandet inte har givits.

Aven om tillsyningsmannen verkligen fatt eller trott sig ha fatt ett starttillstand
hade arbetet inte fatt starta. Tillsyningsmannen och tagklareraren var dverens om
att det var tag 8308 och inte 8307 som passerat platsen. Eftersom A-arbetet var
planerat och beviljat efter tdg 8307 kunde detta arbete inte fa starta efter tag 8308.
Om ett A-arbete skulle fa starta efter 8308 kravdes en ny planering mellan tillsy-
ningsmannen och tagklareraren. En ny S2-blankett maste fyllas i av tillsynings-
mannen. Tagklareraren maste sedan samrada med centraltagklareraren innan
arbetet kunde beviljas. Forst darefter skulle ett starttillstand efter tag 8308 kunna
fa meddelas.

Allt talar saledes for att A-arbetet pabdrjats utan starttillstand. Tillsyningsmannen
maste darfor av nagon anledning ha misstagit sig. Flera omstandigheter i handel-
seforloppet och i det tidigare pa morgonen anordnade arbetet kan mahanda for-
klara misstaget.

I samband med morgonens forsta arbetspass andrades ordningsfdljden mellan
tagen. Det som ursprungligen skulle varit ett arbete efter sodergaende tag 8303
blev istéllet ett arbete efter norrgaende tag 8304. Mojligen kan tillsyningsmannen
ha letts till tron att dven formiddagens arbete skulle ske efter det norrgaende taget.

Tag 8308 var 9 minuter forsenat. Det innebar att om tillsyningsmannen inte tittade
sa noga pa sin grafiska tidtabell, utan mer litade till klockan, kunde det mycket vl
vara ett nagot tidigt 8307 som passerade. Det forefaller som om tillsyningsman-
nen, som var forhallandevis ny vid Banverket, inte var helt hemmastadd med las-
ningen av den grafiska tidtabellen.

| samband med att starttillstand for A-arbetet begardes fick tillsyningsmannen ett
samtal pa sin privata mobiltelefon. Samtalet, som kom fran en svager och gallde
familjeangeldgenheter, var uppkopplat i 9 minuter och 40 sekunder och brots inte
forran kollisionen intraffade. Det ar troligt att det samtalet distraherade tillsy-
ningsmannen och splittrade hans uppmarksamhet. Han kan darigenom ha miss-
uppfattat det besked han fatt av tgklareraren i Kisa och ansett sig ha fatt start-
tillstand.

Alldeles oberoende av om tillsyningsmannen fatt starttillstand eller inte kunde
olyckan &nda ha undvikits om reglerna for A-arbete hade foljts i 6vrigt. Enligt
sakerhetsordningen (se avsnitt 1.14.2) skall tillsyningsmannen innan arbetet pa-
borjas ombesorja att sparet stangs av med hindertavlor. Dessa skall kunna ses ca
200 meter fran gransen for arbetsplatsen. Om tillsyningsmannen, efter det att han
fatt vad han trodde var ett starttillstand, tillampat dessa regler skulle han ha begivit
sig med hindertavlorna bort till platsen for arbetet, atskilliga hundra meter fran
det stélle dér han och traktorforaren befann sig. Dérefter skulle han ha begett sig
tillbaka igen eller pa annat satt gett tecken till traktorféraren att denne kunde kora
ut pa sparet. Med tanke pa den korta tid som forflt fran det traktorn gick pa sparet
tills kollisionen intraffade ar det troligt att tdg 8307 skulle ha hunnit komma
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medan tillsyningsmannen forberedde sitt A-arbete och olyckan skulle darmed

ha undvikits.

Aven om tillsyningsmannen skulle ha hunnit placera ut hindertavlorna och fa upp
traktorn pa sparet innan taget kom &r det sannolikt att olyckan hade fatt ett helt an-
nat forlopp. Lokfdraren hade da upptéackt hindertavlan och arbetet betydligt tidi-
gare. Han hade kunnat fa ned hastigheten mer samt varna traktorféraren med hjalp
av tyfonen. Konsekvenserna hade da férmodligen inte blivit sa omfattande som de
nu blev.

SHK konstaterar saledes att underlatenheten att satta ut hindertavlorna starkt bi-
drog till att handelsen fick sa allvarliga foljder.

2.2 Sakerhetsaspekter

Som framgar av tidigare redovisning ar Banverkets arbeten och arbetsfarder 6ver-
representerade vad galler kollisioner pa statens sparanlaggningar. Anledningen till
detta ar framst att skyddet for dessa anordningar &r samre &n det skydd som finns
for att hindra tva tag fran att kollidera med varandra.

I grunden finns i en situation som den aktuella inget annat skydd for tag och A-
arbete an de sakerhetssamtal som utvaxlas mellan tagklareraren och tillsynings-
mannen. Att plats och tignummer ér ratt uppfattade, att tillsyningsmannen verk-
ligen har sett ratt tag passera, att ett starttillstand galler just detta arbete, allt detta
maste stamma for att inte olyckan skall vara framme. SHK vill ifragasatta det rim-
liga i att i huvudsak l&gga all sakerhet i ett enda samtal.

Nu &r dock férhallandena sadana att detta enda samtal ar nyckeln till tagets och
banarbetets sékerhet. Darfor &r det for narvarande av yttersta vikt att alla anstréang-
ningar gors for att samtal av sdkerhetskaraktar fors och dokumenteras enligt givna
foreskrifter. Den som ansvarar for verksamheten maste saledes se till att persona-
len &r val motiverad att fora korrekta samtal, att reglerna ar utformade sa att de &r
mojliga att folja, att de tekniska hjalpmedlen &r avpassade for olika férekom-
mande samtalssituationer samt att utbildning och fortbildning i samtalskultur &r
till-racklig. Dessutom maste verksamhetsutévaren genom en aktiv uppféljning och
kontroll se till att reglerna f6ljs.

Den information som SHK tagit del av nér det géller Banverkets internkontroll
inom det berdrda produktionsdistriktet visar att det finns en uppféljning av per-
sonalen. Nagon uppfdljning av den tillsyningsman som &r aktuell i denna utred-
ning hade dock inte gjorts. Med tanke pa de viktiga sakerhetsuppgifter som laggs
pa en tillsyningsman finner SHK det anméarkningsvart. Han var bara tillfalligt
anstélld for det upprustningsobjekt som bedrevs vid jarnvagen mellan Linkdping
och Kalmar. Hans anknytning till Banverket var darmed inte lika stark som for
den fast anstéllda personalen och det borde darfor ha funnits skal att dgna sérskild
uppmarksamhet at hur han skotte sakerhetsuppgifterna. Det fanns brister i hur han
forde sin S2-arbetsbok och han brukade inte alltid anvanda hindertavlor vid A-
arbeten. Denna typ av brister och avvikelser ar just sadant som skulle ha kunnat
fangas in i samband med en uppfoljning.

SHK har inte undersokt hur andra tillsyningsmén skoter sina arbetsuppgifter eller
hur samtalen i sékerhetstjanst fors 6verlag. Att inte sétta ut hindertavlor vid
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arbeten tycks dock ha varit en vanligt forekommande och néstan accepterad

avvikelse, atminstone att doma av tillsyningsmannens utsagor. Man kan i alla fall
anta att de brister som upptécktes vid detta A-arbete inte ar unika. Det tyder ocksa
det material pa som Jarnvagsinspektionen stallt till SHK:s forfogande.

2.3 Brandforloppet

Pa grund av att merparten av den brinnande dieseloljan hamnade under den bakre
bransletanken varmde den upp dieseloljan i tanken. Den 6kade avdunstningen
ledde till en tryckstegring som till slut skot ivag tanklocket. Det férangade brans-
let bildade en angstrale som omedelbart antandes och gav upphov till en kraftig
laga. Denna lokala uppvarmning ledde till att golvet av lattmetall smélte ned och
darmed uppstod en dppning till tagets inre, dar branden sedan kunde sprida sig.
Denna brand var i initialskedet svar att bekdampa, eftersom den utvandiga branden
hindrade brandpersonalen fran komma intill taget.

Genom att det bildades 6ppningar i golvet fick branden en haftigt forlopp. Hela
tiden kunde frisk Iuft tillforas underifran och rokgaserna sa smaningom avga
genom Oppningar som bildades upptill.

Stralningsvarmen genom fonstren kan under det senare skedet av branden for-
svarat ett effektivt angrepp. Genom att delar av vaggarna och taket smélte eller
gav vika skapades stora 6ppningar mot det fria. Detta medforde att de heta rok-
gaserna inte spred sig i taget utan strommade ut, vilket ledde till en temperatur-
sénkning i brandharden.

Inredningen i moderna tag bestar av brannbart material. Med avseende pa méang-
den och arten av det brannbara materialet var brandbelastningen att anse som hdg.
Aven om de olika materialen uppfyller hoga ansprak pa svéarantandlighet kan deras
varmeinnehall vara stort.

Av fotografier tagna under branden framgar att roken var svart och ogenomtrang-
lig samtidigt som man kan se klara lagor inuti tagets bakre del, vilket visar att
luftomséttningen varit hog. Saval gummit i golvbelaggningen som motorbranslet
ger vid brand upphov till svart rék. Eftersom tagtypen innehaller en stor mangd
elektriska ledningar ger plastmaterialet i isoleringen ocksa ett tillskott till roken.
Stoppningen och ytbekladnaden i fatéljerna bidrog ocksa till en stor del av roken.
De brandh&mmande tillsatserna till plastmaterial utgors ofta av &mnen som har en
Klar negativ effekt i miljon.

2.4 Raddningstjansten

Fran det att den forsta slackningsinsatsen gjordes tills branden var under kontroll
tog det enligt uppgifter fran raddningstjansten ca en timme. Det dréjde dock om-
kring tre timmar innan den var fullstandigt slackt. Méngden kvarvarande diesel-
olja i den bakre tanken visar att verksamma slackningsatgarder vidtagits.

Vid bedémning av effektiviteten av en brandslackning skall i forsta hand beaktas
tiden tills branden &r under kontroll. Aven efterslackningen maste dock vara s&
effektiv att inte stora varden onddigtvis gar till spillo. Eftersom endast &n 1/3 av
taget blev totalskadat, far raddningsinsatsen bedémas som framgangsrik mot bak-
grund av raddningstjanstens forutsattningar.
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Taget var utrustat med fyra stora pulverslackare. Med en sadan slackare kan en
tranad brandman normalt slacka aven en svaratkomlig brand inne i eller under ett
tdg. Om dessa slackare hade kommit till anvandning hade saledes branden kanske
kunnat slackas redan i inledningsskedet. Pulver maste i detta sammanhang anses
vara det basta slackmedlet, framst pga av sin formaga kunna sprida sig effektivt
inom en 6ppen volym. Raddningstjansten saknade emellertid k&nnedom om att
dessa slackare fanns med. For att kunna genomfora en slackning av brand i ett tag
av denna och annan likartad modern konstruktion fordras dock ocksa évning med
tanke pa bade tagets utformning och svarigheterna na en brandhérd under taget.

De luckor som téackte tagets nederdel utgjorde emellertid ett hinder vid brand-
slackningen dar. | forsta skedet hade raddningstjansten inte tillgang till den fyr-
kantnyckel som behovdes for att oppna luckorna. Branden under taget kunde dar-
for da inte slackas och inte heller kunde raddningstjansten lokalisera branden,
vilken darfor ofdrminskat kunde fortsatta.

Réaddningstjansten var inte informerad om vilka risker som var forknippade med
ingripandet. Bakom vissa luckor fanns exempelvis tryckkarl i form av luftbehal-
lare till bl.a. bromssystemet, men aven tryckkarl i form av gasbehallare i anslut-
ning till tgets kylanlaggning.

Det kunde ha varit till fordel for raddningsarbetet om taget kunde ha gjorts helt
stromlést. Da hade ventilationen stannat och rokskadorna i den framre motorvag-
nen och mellanvagnen mildrats.

Réaddningstjanstens initiativ att skaffa insatskort for brand och raddning med avse-
ende pa tagtypen samt distribuera korten till kollegorna langs tagstrackan &r be-
romvart. Korten &r instruktiva och lampligt inplastade for anvandning pa en
olycksplats.

Det ar SHK:s uppfattning att varje raddningstjanst i landet, inom vars omrade
trafik bedrivs med moderna tag, sasom t.ex. Kustpilen och X 2000, bor forses med
liknande information sa att snabb och effektiv raddningsinsats beframjas.

3 UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

a)  Den aktuella personalen hade erforderlig behorighet.

b)  Inga tekniska fel som kan ha inverkat pa handelsen har konstaterats.

c) A-arbete efter tdg 8307 var beviljat av tagklareraren i Kisa.

d)  Tagklareraren i Kisa hade med centraltagklareraren i Norrkoping avsparrat
strackan Kisa - Rimforsa.

e)  Tagklareraren och tillsyningsman var dverens om att den sistnamnde hade
sett fel tag passera arbetsplatsen.

f)  Tagklareraren gav aldrig starttillstand for A-arbetet.

g) Tillsyningsmannen trodde sig ha fatt starttillstand och beordrade ut traktorn
pa sparet.

h)  Tillsyningsmannen sparrade inte av arbetsplatsen med hindertavlor.

i) Tillsyningsmannen féljde inte med till arbetsplatsen utan forde ett privat
telefonsamtal
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j)  Taget hade normal nédbromseffekt.

k)  Larmet till SOS-centralen inkom snabbt och hanterades riktigt.

I)  R&ddningstjansten hade normal insatstid.

m)  Ré&ddningstjansten saknade kdnnedom om tagets stora pulverslackare.

n)  Slackningsarbetet fordrojdes genom att utrustningen maste baras en lang
stracka.

0)  Slackningsangreppet maste under en tid avbrytas for att inte dventyra
raddningspersonalens séakerhet.

p)  Slackningsinsatsen maste bedémas som framgangsrik.

g) Endast den bakre motorvagnen totalforstordes.

r)  Brister i forandet av journal och arbetsbok har forekommit.

s)  Sakerhetsskyddet vid A-arbete efter tag framstar som brackligt.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att tillsyningsmannen beordrade ut traktorn pa sparet utan
att ha erhallit starttillstand. Att han inte dessforinnan satte ut hindertavlor kan ha
bidragit till olyckan eller i vart fall till dess allvarliga konsekvenser.

Orsaken till tillsyningsmannens missuppfattning av tagklarerarens uppgifter har
inte gatt att faststalla. Majligtvis distraherades han av det privata telefonsamtalet.

4 REKOMMENDATIONER

1.  Banverket rekommenderas att

- infora bandinspelning av alla sékerhetssamtal dver radio/telefon,

- forstarka skyddsreglerna for A-arbete efter tag, samt

- 6vervaga lampligheten av privata telefonsamtal under pagaende sékerhetsarbete.

2. Banverket rekommenderas vidare att verka for att kommunal rédd-
ningstjanst, inom vars omrade regelbunden jarnvégstrafik bedrivs med moderna
tag, forses med erforderlig insatsinformation.



