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1. Sammanfattning 

1.1 Händelse, plats, datum och klockslag 

Tåg 9802 spårade ur i växel 101 i Huddinge 2014-01-07 klockan 00.31. 

1.2 Skador och skadekostnader  
(personer, material, omgivning, miljö, utredning) 

Händelsen ledde till omfattande skador på växel 101 spår 4.  

Kostnaderna för skadorna på infrastrukturen är cirka 7 000 000 kr. 

Kostnaderna för fordonsskador är inte kända. 

Inga fysiska personskador uppstod.  

1.3 Orsaker till händelsen 

 
En felbedömning samt mänskliga faktorn fick till följd att man inte tillämpade regelverket/ 
järnvägstrafikförordningen (JTF) och fjärrtågklareraren spärrade inte spår 4 i Huddinge. 
 
Korsningsspetsen och vingrälen i växel 101 var för låg och slogs sönder då tåg 550 passerade över 
den. 
 
Växeln är nedsliten och reparation av växeln hade inte utförts, felet var klassat som en så kallad 
månadsanmärkning (M-anmärkning) vid entreprenörens säkerhetsbesiktning 2013-12-12. En M-
anmärkning innebär att reparation av växeln ska utföras inom tre månader från detta datum.    

1.4 Åtgärder (förslag, vidtagna, beslutade) 

Förslag trafikledning 

 Praktiska övningar i hanteringen av fara och olycka ska intensifieras vid 

utbildning/fortbildning av fjärrtågklarerare samt praktik ute i spår miljö.  

 Fortsätta förbättra dialogen mellan lokförare och tågklarerare för att säkra ett tydligare 

informationsutbyte vid indikation om problem i anläggningen, för att kunna besluta om vilka 

åtgärder som är nödvändiga enligt JTF.  

 En djupgående utredning ska göras av antalet rapporter från förare kring anläggningens 

status som kommer in till Trafikcentral Stockholm. Detta för att kartlägga mängden 

rapporter som en tågklarerare måste hantera samtidigt som denne trafikleder. 

 

Förslag underhåll 

 Gör en fördjupad utredning och analys av hela spår- och växelanläggningen och 
markförhållanden i Huddinge. 

 Ta fram underhållsplaner som är anpassade till de mark- och trafikförhållanden som råder i 
Huddinge. 

 Inför tätare besiktningsintervall av spår och växlar i Huddinge. 
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 Undersök möjligheterna till komponentbyte i detta område från kvaliteten SJ 50 till UIC 60.  

 Trafikverket behöver utreda strukturerna för besiktningsverksamheten och hur åtgärder 
vidtas utifrån denna, särskilt för kontraktet i Stockholm syd.      

 Trafikverket behöver dessutom utreda om det finns behov av toleransvärden vid 
säkerhetsbesiktning. 

Vidtagna åtgärder  

Fjärrtågklareraren tog sig själv ur säkerhetstjänst. 
 
På TC Stockholm har man infört övningar i simulator med liknande händelser som denna för att 
kompetensutveckla personalen.  

Telefonsystemet Mobisir har varit fel konfigurerat och felet har åtgärdats. 

Stockholm syds underhållskontrakt har påbörjat stickprovskontroller, riktad kontroll av växlar. 

Utredning säkerhetsbesiktningar – utfall ska analyseras och lämpliga åtgärder implementeras. 

Forcerad plan av M-anmärkningar: Beslut fattat om att satsa en halv miljard i hela Sverige. Arbetet 
har redan organiserats och planerna är påbörjade.  

GD:s fempunktsprogram för ökad säkerhet som helhet (där t.ex. M-anmärkningarna ingår). 
 

2. Beslut om utredning, genomförande och syfte 

2.1 Beslut om utredning och genomförande 

I Trafikverkets föreskrift BVF 1906 föreskrivs att undersökningsansvarig ska se till att alla 
järnvägsolyckor, elolyckor, tillbud och avvikelser som medfört säkerhets- eller miljörisker undersöks. 
Den som är undersökningsansvarig enligt arbetsordningen, har gett i uppdrag åt sektionen 
Olyckshantering att genomföra en utredning. Till utredare utsågs Lars-Göran Hagafors och Kerstin 
Tell, Trafikverket, Sektion Olycksutredning. 

Fakta kommer bland annat från Trafikverkets olycksberedskap, Järnvägsföretaget Green Cargo, 
samtal med den berörda fjärrtågklareraren och säkerhetshandläggarna samt deras chefer. Samtal har 
även genomförts med projektledare UHoö. Inspelade samtal som pågick vid den aktuella händelsen 
mellan lokförare och fjärrtågklarerare har avlyssnats. Tekniska data angående spåranläggningen 
kommer från BIS, STRIX -mätningar, OFP (oförstörande provning med ultraljud), 0FELIA, BESSY 
samt DPC. Tekniska data angående tågen kommer bland annat från systemet OPERA. 

2.2 Syfte med utredningen 

I Trafikverkets handbok BVH 1906 beskrivs syftet med utredningsverksamheten på följande sätt: 
Undersökning av olyckor och tillbud till olyckor är en viktig del av verksamhetsuppföljningen och 
syftar till att: 

 uppfylla gällande lagkrav 

 klargöra orsakerna till händelsen 

 klarlägga om åtgärder behövs för att undvika eller begränsa följderna av liknande händelser 

 utgöra beslutsunderlag för justering av organisationen, investeringsbeslut, drift- och 
underhållsrutiner etc. 

 vara underlag för forskning och utveckling 

 vara underlag för skadereglering. 

johan.lindvall
Markering
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3. Faktabeskrivning 
TC Stockholms driftledningsområde för järnvägstrafik är indelat i ett antal övervakningsområden 
som övervakas av olika fjärrtågklarerare. I beskrivningen nämns fjärrtågklareraren Stockholm syd 
(fjärrtågklarerare A), samt fjärrtågklareraren Stockholm mitt (fjärrtågklarerare B). Gränsen mellan 
de olika övervakningsområdena går vid Älvsjö driftplats.   

Huddinge driftplats har fyra spår 1,2,3 och 4. Normalt används spår 1 och 2 för tåg som kommer från 
Flemingsberg och ska vidare in mot Stockholm. Spår 3 och 4 används för tåg som ska från Stockholm 
vidare mot Flemingsberg och söderut. 

 

Schematisk bild över Huddinge driftplats. 

3.1. Händelseförlopp 

Den aktuella natten när urspårningen inträffade var tåg 550 från Malmö cirka 10 minuter försenat till 
Katrineholm. Tåg 450 från Göteborg vidare till Stockholm var cirka 4 minuter försenat. För att 
minska förseningen för tåg 550 valde fjärrtågklareraren att köra tågen 450 och 550 på var sitt spår 
från Katrineholm. Om båda tågen hade varit i rätt tid skulle de ha gått efter varandra på samma spår. 
Sena kvällar och nattetid är tågtrafiken inte lika intensiv som den är övriga tider på dygnet, och 
därför var det möjligt att låta tågen gå på varsitt spår.  
        
Efter att tåg 550 passerat Huddinge ringde föraren till fjärrtågklareraren på TC Stockholm. Samtalet 
kopplades av Mobisir-systemet, till fjärrtågklarerare B som övervakar området från Älvsjö in mot 
Stockholm, eftersom systemet känner av var tåget befinner sig. Fjärrtågklarerare B meddelade 
fjärrtågklarerare A om att föraren på tåg 550 sökt denne på telefon. Fjärrtågklarerare A ringde då upp 
föraren på tåg 550.  

Föraren på tåg 550 talade vid samtalet om att tåget kört på något metallföremål och att det small till 
ganska ordentligt. Händelsen inträffade i växel 101 innan signal Hu 68. Ombordpersonal på tåg 550 
hade också ringt till föraren och sagt att det small till ordentligt i den vagn som denne satt i, enligt 
uppgift tredje vagn från loket i färdriktningen. Föraren föreslog att man skulle skicka ut någon till 
platsen för att kontrollera vad det var som tåget eventuellt kört på. Däremot stannar inte föraren 
tåget enligt JvSFS 2008:7 bilaga 6 se nedan. 
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Fjärrtågklarerare A kontaktade driftteknikern och talade om att en felavhjälpare skulle skickas ut, för 
att kontrollera vad det var som tåg 550 eventuellt kört på i växel 101. 
 
I avvaktan på att felavhjälparen skulle komma till den aktuella växeln, avsåg fjärrtågklarerare A inte 
att köra några tåg på det aktuella spåret. Fjärrtågklarerare A kontrollerade att inga stationsautomater 
var aktiverade, dock avspärrade denne inte spåret för tågtrafik (genom att ställa signalerna till stopp). 
Det var därmed möjligt att köra tåg på spåret, vilket fjärrtågklarerare A senare gjorde.  

Se utdrag ur JvSFS 2008:7 bilaga 6 Fara och Olycka nedan 

 

När tåg 550 kommit till plattformen på Stockholm central, inspekterade föraren tåget för att se om 
det fanns några synliga skador. Föraren såg inga skador som kunde härleda till det föremål som tåget 
körde på i Huddinge. Föraren pratade även med ombordansvarige igen som sa att vagn 3 krängde till 
ordentligt. Föraren ringde fjärrtågklarerare B och informerade om vad han sett vid inspektionen av 
tåget, samt vad ombordansvarige sagt. Föraren trodde att det kunde vara något i växeln och föreslog 
en ordentlig inspektion av den, varvid fjärrtågklarerare B informerade fjärrtågklarerare A om den 
kompletterande informationen som föraren gett. 
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Fjärrtågklarerare A är distraherad av andra arbetsuppgifter, så denne nickade till svar. 
Fjärrtågklarerare B uppfattade det som att fjärrtågklarerare A tagit emot uppgifterna, vilket denne 
inte hade, enligt egen utsaga senare.  
Fjärrtågklareraren A fick information om att tåg 9802 kom på nedspåret på väg in till det område 
som denne övervakade från en tredje fjärrtågklarerare, som ansvarade för övervakningsområdet 
söder om fjärrtågklarerare A:s område. 
Fjärrtågklarerare A frågade fjärrtågklarerare B om denne ville ha tåget på något speciellt spår eller 
om det gick bra att tåg 9802 kom på nedspåret. Kollegan svarade att det gick bra att tåget kom på 
nedspåret.  
Fjärrtågklarerare A lade manuell tågväg för tåg 9802 på spår 4 (nedspåret) genom Huddinge, och 
hade i detta läge ingen tanke på sin tidigare plan att inte köra tåg på spår 4. 
 
När tåg 9802 närmade sig Huddinge körde tåget i cirka 160 km/h. Föraren visste att det skulle 
komma en indikation i tågets ATC om sänkt hastighet till 130 km/h när tåget kom till Älvsjö. Föraren 
skulle precis minska pådraget till lokets motorer när det small till i lokets bakre boggie. Föraren 
nödbromsade tåget, och även ATC -utrustningen ingrep och nödbromsade tåget. När föraren tittade 
bakåt i tågets färdriktning syntes bara ett stort dammoln. Föraren tåg 9802 säger att hen upplevde 
det som att tåget körde in i ett ”svart hål” i samband med att det spårade ur. Lokets främre boggie 
passerade växel 101 men spårade aldrig ur. Den bakre boggien på loket samt fyra av fem vagnar 
spårade ur och gick sedan urspårade cirka 300 meter innan tåget stannade. När felavhjälparen, som 
hade kallats dit efter samtalet med föraren på tåg 550, kom till Huddinge hade tåg 9802 nyligen 
spårat ur. 

3.2. Skador på anläggningen 

Den första indikationen på var urspårningen startade fann man på de sliprar som ligger under 
korsningen. Dessa hade omfattande krossliknande skador som tyder på att korsningen slagit ner i 
slipern med mycket stor kraft. I samband med slaget mot slipern lossnade ett stort antal klämplattor 
med tillhörande skruv och mutter, även ett stort antal genomgående bultar i korsningspartiet gick av.  

 
Bilden ovan: Första islagsmärket i slipers. 
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Översiktsbild över brottet i växel 101. 

Cirka 60 centimeter från korsningen i nordlig riktning på vänster mellanräl (vänster vingräl) gick 
rälsen av (brott 1). Cirka 18 meter norr om brott 1, gick rälsen av igen (brott 2). Denna del av rälsen 
vickade åt vänster. Brottytorna på brott 1 var färska.  
Brottytorna på brott 2 visar tecken på en äldre spricka i rälshuvudet, ytorna i rälsliv och fot var 
färska. Detta tyder på att rälsen gått av i samband med att något tåg passerat eller strax efter 
tågpassage. Samtliga klämplattor, med tillhörande skruv och mutter, hade lossnat i samband med att 
rälsen vickat åt vänster. 
I rälslivet på den liggande rälsen fanns märken som tyder på att rälshjul eller dylikt passerat när den 
låg på sidan. Cirka 4–4,5 meter från brott 2 gick rälsen av ytterligare en gång (brott 3). Även denna 
rälsdel vickade åt vänster och klämplattor och skruvar lossnade från sina fästen. 
Ett antal sliprar under de rälsdelar som vickat, hade kraftiga krossliknande skador. 
Underläggsplattorna som ligger mellan sliprar och räl, hade skador av sådan karaktär att det tyder på 
att något tungt och kraftigt slagit ner på dessa.   

Det totala växelhaveriet inträffade troligen när tåg 550 passerade genom växeln. Dock kan man med 
säkerhet säga, att när tåg 9802 kom till växel 101 så var den i sådant skick att tåg inte kunde passera 
växeln. Lokföraren av tåg 9802 uppgifter om hur hen upplevde passerandet av växel 101 ligger till 
grund för påståendet att växeln då var i sådant skick att den med säkerhet inte kunde trafikeras. 

3.3. Tåg 550 

Under pågående faktainsamling framkom det att SJAB hade identifierat skador på hjulen på tåg 550, 
som de anser är orsakade av den skadade växel 101.  
Skadorna upptäcktes inte vid kontroll av tåget som genomfördes i Hagalund omedelbart efter 
händelsen. Skadorna upptäcktes först senare när tåget stod i Malmö efter att tåget kört Stockholm – 
Malmö-Göteborg-Malmö. SJAB tog in en konsult för att utreda orsaken till skadorna på hjulen.       
 
När konsulten fick möjlighet att kontrollera de skadade hjulen, hade dessa tagits ur det aktuella 
tågsättet och var placerade på verkstaden i Örebro.  

Delen på bilden 

från brott 4 tillhör 

vingräl som 

skadades vid 

urspårningen  
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Vid telefonkontakt med SJAB utredare uppger hen att SJAB granskat tågsättets färdvägar tiden före 
och efter händelsen i Huddinge, deras slutsats är att hjulskadorna har uppkommit när tåget 
passerade växel 101 2014-01-06.    

3.4. Övriga passerande tåg  

Följande tåg passerade på det aktuella spåret söderut innan tåg 550 passerade norrut. 

 Resandetåg 1 Stockholms Central–Malmö (lokdraget nattåg, lok Rc med sitt-, ligg- och 
sovvagnar) passerade Huddinge cirka kl. 21.48 (tolv minuter försenat). Föraren uppger att hen 
inte märkte något onormalt vid Huddinge. Inga skador upptäcktes på lok eller vagnar vid 
verkstadsöversyn senare i januari månad.  

 Resandetåg 251 Stockholms Central–Linköping (loktåg, lok Rc med personvagnar) passerade 
Huddinge cirka kl. 21.59 (rätt tid). Inget svar har ännu kommit från föraren om eventuella 
iakttagelser. Inga skador upptäcktes på lok eller personvagnar vid verkstadsöversyn senare i 
januari månad. 

 Resandetåg 971 Stockholms Central–Eskilstuna (motorvagnståg X40) passerade Huddinge cirka 
kl. 22.02 (en minut tidigt). Föraren märkte av något i spåret, se förarrapporten nedan. Inga 
skador upptäcktes på motorvagnssättet vid verkstadsöversyn senare i januari månad. 

 Tjänstetåg 90511 Stockholms Central–Linköping (tomt X2-tågsätt), passerade Huddinge cirka 
kl. 22.32 (sex minuter tidigt). Föraren uppger att hen inte märkte något onormalt vid Huddinge. 
Inga skador upptäcktes på motorvagnssättet vid verkstadsöversyn senare i januari månad. 

Förarrapport tåg 971: 

”När jag körde mitt tåg fick jag en ganska kraftig "nigning" i förarhytten ungefär i detta område 
(kan inte säga exakt ställe men ungefär vid Hu 23), men eftersom spåret ligger rätt dåligt på 
sträckan gjorde jag ingen anmälan till Trafikverket. Vi har tidigare legat på rätt hårt från 
förarhåll i Eskilstuna om att spåret ligger dåligt i höjd med signal Hu 23, men vad jag förstår är 
detta åtgärdat. Så här i efterhand känns det som att jag borde ringt Tkl, men samtidigt var inte 
skakningen värre än det kan vara på ganska många ställen och en del X40-individer är rätt 
spårkänsliga med dålig gång. Jag skulle inte ha krävt någon hastighetsnedsättning.” 
 
Observera att signal 23 är på spår N2. Föraren menar nog signal 21 som står på spår N1, eftersom det 
var det spår som hen körde på (de två signalerna 21 och 23 står dock vid samma km-tal). Det är en 
rätt lång sträcka mellan Hu 21/23 och Hu 68, enligt linjeboken 1000 meter. Därför är det inte riktigt 

säkert om nigningen var vid växel 101 eller inte.   
 
Viktig notering gällande de passerande tågens gångegenskaper. 
Tåg 550 (X2000) har en mycket stabil boggie, vilket innebär att tåget kan passera relativt stora 
ojämnheter i spåret utan att det spårar ur, eller att det på annat sätt känns för resenärerna i tåget. 
Tåg 971 (X40 dubbeldäckare) är av en typ av tåg där vissa tåg har gångegenskaper som kan upplevas 
som obekväma för resenärerna. 
Tåg 9802 (lok och godsvagnar) Godsvagnarna är en av mycket få typer, som är av sådan konstruktion 
att de får köras i 160 km/. Normalt får godsvagnar köras i 70-100 km/.      

     3.5. Urspårningen  

Tåg 9802 spårade ur när det passerade genom växel 101 i Huddinge. När urspårningen inträffade 
gick loket och de urspårade vagnarna åt höger i färdriktningen, så pass mycket att tåget spårade ur.  
De urspårade delarna av tåget följde spåret under hela urspårningsförloppet, det vill säga tåget gick 
på sliprarna och skadade dessa. 
Eftersom samtliga urspårade rälshjul befann sig innanför vänster räl i färdriktningen, var risken liten 
att någon del av det urspårade tåget skulle komma in i spår 3. Enligt gällande föreskrifter ska den 
som kommer först till en olycksplats säkerställa så att risken för att ytterligare skador elimineras, 
vilket föraren på tåg 9802 gjorde. Tåget bestod av ett lok av typ RC4 och fem godsvagnar med en 
totalvikt på 211 ton och totallängd 87,6 meter. Vagnarna är godkända för att framföras med en 
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maxhastighet av 160 km/. Vagnarnas gångegenskaper bedöms av trafikföretaget som mycket stabila. 
Vagnarna var lastade när de spårade ur, men innehöll inget farligt gods. Enligt uppgift från 
trafikföretagets utredare hade de urspårade tåget inga kända skador på hjulen vid avgångssyn av 
tåget på utgångsstation.   

3.6. Lokföraren på det urspårade tåget 

Lokföraren examinerades 1988 till lokförare. Hen har lång och bred erfarenhet av att köra olika tåg 
och kombinationer av tåg. Hen har under sin lokförarkarriär kört både person- och godståg. 
När lokföraren insåg att tåget spårat ur tryckte hen på nödknappen på mobisir telefonen, det var en 
eldriftingenjör som svarade på larmet. Föraren talade om att hens tåg spårat ur i Huddinge, men 
eldriftingenjören sa att hen blivit felkopplad i mobisirsystemet. 
Föraren insåg då att förare på intilliggande spår måste varnas om att tåg inte kunde passera det 
urspårade tåget. 
Första tanken var att slå på blinkande frontljus, men föraren bedömde att det skulle ta för lång tid att 
leta efterpåslaget för denna funktion eftersom hen var osäker på vilken sida i maskinrummet den satt 
på, samt att det skulle hinna komma ett tåg på intilliggande spår under tiden hen letade. Föraren 
valde då som första åtgärd att sätta på kontaktdon på spår 3. När föraren sätter på kontaktdon går 
signalerna på det aktuella spåret automatiskt om till stopp, vilket innebär att tåg som var på väg mot 
Huddinge på spår 3 inte skulle köra in i urspårningsområdet. Därefter kontaktade föraren 
fjärrtågklareraren på mobiltelefonen och informerade om vad som hänt och vilka åtgärder som hen 
vidtagit. Därefter inspekterade hen tåget.  

4. Spåranläggningen 

Växel 101 är en enkelväxel av typ EV-SJ50-12-1:15, tillverkad 1986 och inlagd 1995 på spår 4 i 
Huddinge (uppgifterna från BIS). Sliprarna är av betong, ballast av klass 1. Det är den typ av ballast 
som vanligen används i idag. Växeltypen är vanligt förekommande i Trafikverkets järnvägsnät. 
 
Ett normalt trafikdygn passerar cirka 70-80 tåg genom växeln (uppgifter enligt grafisk tidtabell). 
Under vissa förutsättningar kan det vara färre tåg som passerar, men det kan också var fler tåg som 
passerar växeln under dygnet. Den intensiva tågtrafiken genom växeln innebär att den under 
normala omständigheter utsätts för ett relativt stort slitage, men det är inte onormalt högt. Dock 
finns faktorer i och omkring växeln som gör att den utsätts för ett högre slitage. En av faktorerna är 
den höga hastigheten, en annan faktor är dom omgivande markförhållandena i området.  
 
Lägger man ihop de uppgifter som finns i 0FELIA och BESSY så ser man att det finns ett flertal 
anmärkningar på växeln 

 Ett stort antal besiktningsanmärkningar på lösa bultar, skruvar och muttrar som lossnat på de 

flesta ställen i växeln. 

 Sliten, utvalsad och låg korsningsspets indikerar att den borde bytts ut tidigare.  

 Återkommande skevningsfel strax norr om växeln i riktning mot Stockholm indikerar att 
markförhållandena i området inte är de bästa.      

Besiktning av spåret 

Besiktning av spåret utförs av behöriga och certifierade besiktningsmän, anställda hos en 
kontrakterad underhållsentreprenör, på uppdrag av Trafikverket.  
Det finns två typer av besiktning för Trafikverkets infrastruktur för järnvägstrafik, 
säkerhetsbesiktning och underhållbesiktning.  
Avvikelser som upptäcks vid besiktning av anläggningen ska noteras i databasen BESSY. I BESSY ska 
avvikelsens art, prioriteringsalternativ (klassificering) samt förslag på åtgärdsdatum och genomförd 
åtgärd noteras. 
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Prioriteringsalternativen för säkerhetsbesiktning är följande: 
A (akut). Anmärkningen är av sådan art att den medför en omedelbar risk för olycka eller 
tågstörning. 
V. Anmärkningen är av sådan art att felet ska åtgärdas inom två veckor. 
M. Anmärkningen är av sådan art att felet ska åtgärdas inom tre månader. 
B. Anmärkningen är av sådan art att felet ska åtgärdas innan nästa besiktning.  
 
Idag finns inget krav på toleransmått vid säkerhetsbesiktning vad det gäller korsning och vingrälens 
avvikelse. 
 
Vid genomgång av BESSY finns cirka 90 anmärkningar noterade från 2000-04-04 till 2013-12-31 för 
växel 101. 
Merparten av de noterade felen är: 

 Lös befästning, det vill säga lösa skruvar, bultar och klämplattor. 

 Låg korsning är ett höjd fel och beror på utvalsning samt dålig stoppning av korsningen. 

 Höjdlägesfel på övriga delar av växeln 

 Dåligt med ballast 
 
För att få en jämförelse med hur det ser ut i övriga växlar i Huddinge kontrollerades även 
besiktningsanmärkningarna i växel 110. Anmärkningar samt felen visade sig vara likartade som växel 
101. Växel 110 ligger cirka 100 meter söder om växel 101 på samma spår.      

Felhistorik i infrastrukturen 

Samtliga fel och brister som upptäcks i Trafikverkets infrastruktur för järnväg ska registreras i 
databasen 0FELIA. oFELIA (n0ll fel i anläggningen) är den databas där de fel registreras som förare 
eller annan person ringt in till Trafikledningscentralen och larmat om. När driftteknikern får in ett 
sådant larm, ska denne bedöma om åtgärd kan anstå, eller om felet måste åtgärdas omgående.  

Fel och brister på infrastrukturen som är registrerade i 0FELIA under tidsperioden 2013-02-24 till 
2013-10-09 visar på återkommande geotekniska fel. 

Maskinell kontroll av spårets läge (STRIX mätfordon) 

För att kontrollera spåret i höjd- och sidled, använder Trafikverket belastande spårgående 
mätfordon. Mätfordonet kontrollerar bland annat skevningsfel och spårviddsfel. Mätresultaten på det 
aktuella spåravsnittet visar inte på värden som bedöms vara urspårningsfarliga fel (C-fel), eller fel 
som ligger över eller närmar sig den gräns där underhållsåtgärder måste sättas in. 
Underhållsåtgärder kan vara justering av spåret i höjd- och sidled, samt andra åtgärder för att spåret 
ska hålla den standard som krävs för det aktuella spåravsnittet. Resultatet av mätningarna 
presenteras i form av ett grafiskt diagram samt en kvalitetslista. 

OFP Ultraljudskontroll 

Ultraljudskontroll genomförs av rälen för att upptäcka tvärgående sprickor i rälen i ett tidigt skede, 
innan det går så långt att rälen går av. Kontrollen genomförs av ett tåg som är byggt för denna 
uppgift. Om man vid kontrollen upptäcker fel som kan tyda på att det är en spricka i rälen, markeras 
felet, samt en bedömning görs av om det är ett akut fel eller om det kan vänta. 
Underhållsentreprenören skickas ut för en manuell kontroll av felet. Vid den manuella kontrollen 
görs även en bedömning av felets karaktär. Är felet av sådan art att det måste åtgärdas, görs detta 
omgående. Fel som identifieras vid ultraljudskontrollen förs in i BESSY som en 
besiktningsanmärkning.  
2013-07-29 genomfördes en ultraljudskontroll av spåret där urspårningen inträffade. Resultatet från 
denna undersökning visar inte på några avvikelser.    
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Detektorer  

För att man så tidigt som möjligt ska kunna identifiera eventuella skador på tåg har Trafikverket 
detektorer på ett antal platser i järnvägsnätet. Några av funktioner som detektorerna har, är att mäta 
temperatur i hjullager, känna av om hjulen har skador i löpbanan och kontrollera om det finns 
skador på strömavtagarna. Om ett passerande tåg har för höga värden går automatiskt ett larm till 
den trafikledningscentral som övervakar området. Fjärrtågklareraren tar kontakt med lokföraren och 
informerar denne om att tåget har för höga värden, samt var i tåget värdena är för höga. Om värdena 
medger, får tåget köras till närmaste driftplats för kontroll. Medger inte värdena att tåget körs vidare 
innan kontroll, ska tåget stannas och föraren ska kontrollera det hjul eller den axel som larmet avser. 
Vid granskning av mätvärden från de detektorer som ett antal tåg (1, 251, 971, 90511, 550 och 9802) 
passerat under sin färd in till och från Stockholm, har inga värden som överstiger larmgränserna 
identifierats som kan ha gett en indikation att det varit något fel på passerande tåg.  
 

5. Trafikverkets personal  

Fjärrtågklarerare A 

Fjärrtågklareraren examinerades maj 2013, därefter har hen haft egna turer.  
Den aktuella dagen började hen jobba klockan 20.40.   
Texten är en kopia av den rapport som fjärrtågklareraren skrev efter händelsen. 
 
Fjärrtågklarerarens rapport skriven efter olyckan.   
”Tåg 550 kördes höger hela vägen från K, parallellt med tåg 450. Jag fick frågan om jag kunde ta 
emot 550 på högerspår. Jag svarade att det gick bra eftersom jag inte hade någon trafik i motsatt 
riktning. 
Tåg 550 ringde och meddelade att han kört på något. Jag försäkrade mig om att det inte rörde sig 
om en människa. Föraren sa att det smällt till strax före HU68 och att någon borde kolla upp det. 
Han trodde att det kunde röra sig om en cykel. Jag felanmälde till bandriften.  Ett mindre 
metallföremål hade körts på, mellan HU25 och HU68 sa jag för att ge en ungefärlig position. Sedan 
tänkte jag att jag faktiskt inte visste att det var mellan just de signalerna. Jag meddelade 
bandriften detta. Jag sa då att det eventuella föremålet borde ligga söder om HU68.” 

”Ett A-skydd befann sig på spår 1 i FLB, och jag hade därför bett att få tågen från BJN på nedspår 

för att köra runt skyddet. Jag hade sedan planerat att ta upp tågen mot U1 via växel 102 i FLB, och 

hade försäkrat mig om att inga TLS:er eller automater, som kunde tänkas dra tåg rakt fram via 

N1, låg i. Min kollega som körde mitt-mitt kom förbi och berättade att 550 ringt igen, undrade om 

jag hade koll på att det var mellan växlarna och HU68. Jag svarade att jag hade koll på det. Vad 

jag förstod rörde sig fortfarande om det mindre metallföremål som körts på. 

När min kollega som körde K-platsen meddelade att tåg 9802 var på väg höger mot FLB, var jag 

upptagen med andra arbetsuppgifter. Jag kollade, av gammal vana och på grund av att posttågen 

alltid har bråttom, med kollegan som körde mitt-syd om de ville ha tåget på U1 eller om det kunde 

rulla vidare på N1. N1 gick bra fick jag som svar, och fällde 9802 via N1.  

Tåget spårade ur och loket stannade nära HU68. 

Jag informerade aldrig föraren på 9802 om att tåget före hade kört på något föremål, eftersom jag 
inte planerat att köra tåget den vägen. Jag misstänkte aldrig att det var något fel på spåret 
eftersom jag inte fick några sådana indikationer från föraren på 550, åtminstone tolkade jag 
honom inte så.  Hade föraren nämnt ett möjligt rälsbrott i stället för påkörd cykel, så hade 
situationen varit en helt annan. Jag kan omöjligt sätta mig in i förarens upplevelse i detta läge, jag 
kan bara agera på den information jag får. Om det av honom upplevdes som så illa som det i 
efterhand har framgått, så vore ett alternativ att han hade begärt att spåret spärrades av. 
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550 fick sin avläsning i HU 23:36. Jag ringde 23:38.  
 
9802 fick sin avläsning i HU 00:33. Jag ringde först 00:33, vid tredje försöket fick jag tag i föraren 
00:35.” 

 

5. MTOY-utredning i rapportform 
MTOY är en kort beskrivning av händelseförloppet i realtid baserat på fakta kring den aktuella 
händelsen utifrån perspektivet Människa-Teknik-Organisation-Yttre omständigheter.   

Normalläge 

Tåg 550 passerar Huddinge driftplats. 

Händelse 1 

När tåget passerar över växel 101 på Huddinge driftplats så smäller det till under tåget. 

Korsningsspetsen och vingrälen på växel 101 var för låg och slås sönder. Korsningen är nedsliten och 
det finns en månadsanmärkning på den från 2013-12-13, då felet upptäcktes, med föreslaget 
åtgärdsdatum 2014-03-13. Felet har alltså inte åtgärdats innan urspårningen. 

Händelse 2 

Föraren på tåg 550 ringer felaktigt upp B som sitter på den operativa platsen för Stockholm Mitt. 

Mobisir-telefonen som föraren ringer på har känt av att tåget hunnit byta område från Syd till Mitt 
när föraren ringer TC Stockholm och kopplar samtalet automatiskt till Mitt. Här finns en fungerande 
barriär i och med att föraren ringer Trafikcentralen i Stockholm. En brusten barriär är däremot att 
föraren inte stannar tåget enligt JvSFS 2008:7 bilaga 6 Fara och Olycka. 

Händelse 3 

Fjtkl B som sitter på Stockholm Mitt meddelar Fjtkl A som sitter på Stockholm Syd att föraren på 
tåg 550 sökt honom. 

Detta gör fjärrtågklarerare B för att fjärrtågklarerare A ska kontakta föraren på tåg 550. 

Händelse 4 

Fjtkl A ringer upp föraren på 550 för att kontrollera vad denne ville. Föraren meddelar att det 
small till under tåget då det körde över vxl 101 på spår 4 i Huddinge och föraren tror att tåget kört 
på någonting som ligger i spåret. 

Föraren på tåg 550 vill att fjärrtågklarerare A ska skicka ut en felavhjälpare för att kontrollera vad det 
var tåget eventuellt kört på. Föraren tror att det kan ha varit ett metalliskt föremål. 

Händelse 5 

Fjtkl A kontaktar drifttekniker och ber denne skicka ut en felavhjälpare. 

Smällen under tåg 550 var så pass kraftig då det passerade över växel 101 att spåret måste avsynas. 
Här finns det två brustna barriärer, varav den ena är helt avgörande till att urspårningen inträffade. 
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Den helt avgörande brustna barriären består i att fjärrtågklarerare A inte spärrar spår 4 på Huddinge 
driftplats för att förhindra att tåg körs där innan man konstaterat vad det är som orsakat smällen 
under tåg 550. bakomliggande orsak till den brustna barriären är att fjärrtågklareraren här gör ett 
avsteg från vad som gäller enligt JvSFS 2008:7 bilaga 6 Fara och Olycka då tåg anmäler en eventuell 
påkörning av föremål i spår. Dessutom har fjärrtågklarerare A inledningsvis mest fokus på om det var 
en person tåget kört på. Då föraren är helt säker på att så inte är fallet, förmodar fjärrtågklarerare A 
att det är ett föremål i spåret som tåget kört på. Det är ganska vanligt att tåg kör på föremål i spår så 
fjärrtågklarerare A lägger ingen nämnvärd allvarlighetsgrad i det.  

 Händelse 6 

Fjtkl A kontrollerar att inga stationsautomater ligger inne på Huddinge dpl. 

Detta gör fjärrtågklarerare A för att inga tåg automatiskt ska ledas in på spår 4. Fjärrtågklarerare A:s 
ursprungliga plan är att inte köra några tåg där på grund av felanmälan från föraren på tåg 550. 

Händelse 7 

Föraren tåg 550 ringer B och säger att hen tror att det kan vara något allvarligt fel på växel 101. 

Efter avsyning av tåg 550 i Hagalund har inga tecken på påkört föremål hittats, vilket tyder på ett 
eventuellt spårfel i stället. 

Händelse 8 

Fjtkl A får information från kollega B om vad föraren på tåg 550 ringt in och sagt. 

Eftersom fjärrtågklarerare A är distraherad av andra arbetsuppgifter, så uppfattar hen inte vad 
fjärrtågklarerare B informerar om. 

Händelse 9 

Fjtkl A ställer kör in på spår 4 på Huddinge driftplats för tåg 9802. 

Här kommer en upprepad brusten barriär i form av att fjärrtågklarerare A inte heller nu spärrar av 
spår 4 på Huddinge driftplats. Fjärrtågklarerare A har just frågat sina kollegor om de ville ha tåg 
9802 på vänster spår och de svarat att det var ok att köra på höger spår, vilket då innebar spår 4. 

Händelse 10 

Tåg 9802 spårar ur då det passerar över växel 101. 

Växel 101 har allvarliga skador som orsakar urspårningen. 

Sluthändelse  

Larmkedjan startar. 
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Konsekvensanalys 

Utredarna kan konstatera att ett flertal brustna barriärer har bidragit till urspårningen, varav den 
avgörande är att fjärrtågklareraren inte avspärrat spår 4 i Huddinge. Hade detta gjorts hade 
urspårningen inte inträffat. 
 
Fjärrtågklareraren A har hanterat den uppkomna situationen på ett felaktigt sätt och gjort avsteg från 
JTF då hen inte avspärrade spåret enligt JvSFS 2008:7 bilaga 6 ”FARA OCH OLYCKA”.  
Det förflöt cirka 50 minuter från det att föraren på tåg 550 rapporterade in den eventuella 
påkörningen till själva urspårningen. Fjärrtågklarerare A bedöms inte haft en onormalt hög 
arbetsbelastning och borde avspärrat spåret tills det var säkerställt att ingen risk för trafikering 
förelåg. 
Fjärrtågklarerare A säkerställde att inga stationsautomater låg inne, så inget tåg per automatik skulle 
ledas in på spår 4. Fjärrtågklarerare A ställer senare tågvägen för tåg 9802 manuellt in på spår 4, 
vilket inte borde skett innan det var säkerställt att ingen risk för trafikering förelåg.  
Vad detta berodde på är inte klarlagt, men enligt fjärrtågklarerarens egen utsaga kan tidigare 
erfarenheter från personpåkörning i området påverkat dennes fokus. Var bedömningen att det 
förelåg en personpåkörning borde dock spåret definitivt ha avspärrats.  
Innehållet i fjärrtågklarerarnas utbildning vad det gäller praktiska övningar kring hantering av Fara 
och Olycka var vid olyckstillfället inte tillräckligt utvecklad. 

En ytterligare brusten barriär är att föraren av tåg 550 inte stannade tåget enligt JvSFS 2008:7 bilaga 
6 ” Fara och olycka” efter att det small till under tåget. Om föraren gjort detta, hade 
allvarlighetsgraden i händelsen förstärkts.   
De maskinella besiktningar som gjorts av växeln har inte visat på några akuta eller säkerhetsfarliga 
fel. Trafikverket har kontrakterat en entreprenör för genomförande av besiktningar. Det fanns en 
anmärkning på växeln att korsningsspetsen var låg, ett fel som skulle åtgärdas i mars enligt den 
bedömning entreprenören gjort (en M-anmärkning).  
Enligt sammanställningen av BESSY-anmärkningarna som finns i databasen från 2000 och framåt, 
framgår att merparten av anmärkningarna är lösa bultar, skruvar och muttrar samt låg korsning. Den 
kontrakterade entreprenören ska vidta åtgärder om det föreligger säkerhetsfarliga fel i anläggningen. 
 
Trafikverket behöver utreda strukturerna för besiktningsverksamheten och hur åtgärder vidtas 
utifrån denna, särskilt för kontraktet i Stockholm syd.      
Trafikverket behöver dessutom utreda om det finns behov av toleransvärden vid säkerhetsbesiktning. 
 
För att kunna köra tåg med den höga hastighet och mängd som görs, måste underhållet av 
anläggningen vara anpassat till belastningen. Det generella underhållsprogrammet måste ses över 
och grundas på vad de olika anläggningarna har för behov av underhåll. Hänsyn måste tas till 
trafikmängd, lokala förhållande samt övriga yttre förutsättningar som påverkar anläggningen och 
dess status. 

 

6. MTOY-utredning i grafisk form 
Se nästa sida       
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