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OSPA - Obehoriga stoppsignalpassager

Tema sekundara handelsekategorier

Sista avsnittet pa “temat “sekundéra héndelse-
kategorier” beskriver A7 ”Sag stoppsignalen i tid,
kunde inte stanna”.

A7 - Sag stoppsignalen i tid,
kunde inte stanna

Tdaget/fordonssdttet kom kérande. Foraren hade i fore-
kommande fall uppfattat forsignalering av ”stopp” (eller
motsvarande) och sdg stoppsignalen i sd god tid att taget/
fordonssdttet vid normala forhallanden borde ha kunnat
stanna, men tdget/fordonssdttet kunde dndd inte stanna
fore stoppsignalen.

Till hindelsekategori A7 riknas tillfdlle dér foraren
sett signalen i ”stopp” men av nagon anledning inte
kunnat stanna fore signalen. De vanligaste orsakerna
ir dalig bromsverkan hos fordon eller dalig adhesion
mellan fordon och ril. Ytterligare en orsak kan vara
om tagskyddssystemet inte 6vervakar tagrorelsen pa
ett korrekt sétt (felaktig tagdata eller kalibrering av
fordonets hjuldiameter ger tagskyddssystemet
bristande underlag for korrekt hyttsignalering

och systembroms)
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Exempel pa hindelser

En kiind A7-héndelse intriiffade februari 2005 nir ett
godstag med klor passerade mellansignal Ledsgard 33

i ”stopp” och fortsatte 40 meter ut pa en aker. Loket och
flera klorvagnar skadades men lyckligtvis uppstod inget
utsldpp av klorgas. Huvudorsaken till hindelsen var

att godsvagnarnas lastvixlar till bromssystemet var
instillda pa “tom” nir vagnarna i sjilva verket var
lastade. Bromsverkan blev da ldgre #n de uppgifter

som féraren hade matat in i ATC-systemet.

Flera OSPA A har intriffat da bromsens huvudledning
av nagon orsak inte varit kopplad mellan lok och tagsitt
eller bromsprov pa annat sétt utforts felaktigt.

Ett exempel uppstod nir ett godstag férst bromsprova-
des med ett lok. Senare kopplades ytterligare ett lok till
for okad dragkraft. Inget nytt bromsprov genomférdes
och foéraren upptickte den uteblivna bromsverkan
forst under fird. Taget passerade en signal i stopp och
sparade ur.

Dalig bromsverkan kan ocksa bli foljden vid snotickt
bana. Fordon med skivbromsar kan inledningsvis fa
nedsatt funktion till foljd av sn6 och is i bromsrérel-
sen. Ett exempel dr nir ett pendeltag, under en kvill
med kraftigt snofall, passerade infartssignal Upplands
Visby 24 i ”stopp” med 30 meter. I detta fall hade f6-
raren inte utfort retardationskontroll eller motionerat
magnetskenbromsen.

Foto: Kraftigt nedisad bromsutrustning pa fordon litt X60



”Loévhalka” under perioden med 16vfillning har genom
forlingda bromsvigar orsakat OSPA A. Aven frost pa
rilen kan under vissa forutsittningar kraftigt sdnka frik-
tionen och forlanga bromsstrickan. Ett exempel 4r en
vaxlingsrorelse i Sodertilje dér rilen holl en temperatur
pa - 12 grader i kombination med hog luftfuktighet fran
den isfria nérliggande Sodertilje kanal. Trots att féraren
korde i lag hastighet och inledde bromsning i god tid
passerades dvérgsignal S6d 990 med 10 meter.

Felaktigt kalibrerad ATC uppstar néir ett dragfordon

far nya hjulaxlar med storre diameter én tidigare. Utan
underhallarens justering av omkopplare fér hjuldiame-
ter uppfattar ATC bade hastighet och stricka som ligre
an faktiska viarden. Hyttsignalering till foraren riskerar
da att fordrojas, betydelsefullt i de fall optisk signalering
dnnu inte ir synlig for foraren.

Faror och risker vid denna typ av hdndelser

Dalig, utebliven eller férsenad bromsverkan kan i sim-
sta fall leda till allvarliga olyckor. En fordonsrorelse kan
fortsitta forbi skyddsstricka och komma uti en annan
tag-/vixlingsvig alternativt spara ur i skyddsvéxlar och
orsaka mycket stora skador.

Orsaker och atgarder

En viktig barridr mot A7-hindelser &r att bade féraren
och tagskyddssystemet kinner till den faktiska retar-
dationen i fordonen. Efter olyckan med klorvagnarna i

Ledsgard infordes kravet pa retardationskontroll genom
teknisk framrikning. Genom detta ska féraren verifiera
att fordonens retardation éverensstimmer med inma-
tat virde i tagskyddssystemet. Vid ldgre retardation 4n
beriknat ska foraren sinka virdet i tagskyddssystemet
och pa sa vis sikra hyttsignalering och eventuell system-
broms mot signal i stopp.

Aven under vinterforhallanden ir retardationskontroll
av stor vikt for rorelsens sikra framférande. I forekom-
mande fall skall &ven magnetskenbroms regelbundet
tillsdttas for att motverka isbildning och dirav forsim-
rad funktion.

Vid daliga adhesionsforhallanden kan omkopplare for
bromstillsittning i ATC stéllas till 100kPa. Detta skapar
tidigare forvarning genom hyttsignalering samt lingre
bromsvigar vid systembroms.

Intraffade handelser

For att belysa konsekvenser vid OSPA A tas hér da och
da upp exempel fran verkligheten dér stora skador upp-
statt och dir konsekvenserna kunnat bli én allvarligare.
Exemplen &r avsedda som just exempel och ingen skuld-
eller ansvarsfraga ska belysas eller l6sas utifran den
enskilda hindelsen och den beskrivning som gors hér.

Hindelsen som tas upp i detta nummer ar baserad pa en
verklig hiindelse men ir i vissa delar féréindrad.

OSPA A - tillbud till kollision

Sommaren 2014 intriffade en OSPA som kunde fatt
allvarligare konsekvenser dn vad som nu blev fallet.

Ett godstag, som vi hir kallar 01, avgick fran driftplatsen
A-stad. Bromsprov hade genomforts med godkint resul-
tat, enligt bromsprovare. Nér taget senare nirmade sig
driftplatsen B-koping visades tva grona sken i signalen,

0 qU & §7 g% s

Anm: Tdgen pad bilden har ingenting med den beskrivna hédndelsen att géra.

varvid féraren paborjade en inbromsning och i samband
med det avsags dven en retardationskontroll att goras.
Relativt snart méirker foraren att bromsarna inte tar som
de ska och foraren snabbromsar dérfor taget, ungefir
samtidigt som ATC gar in i tonintervallet. Snabbroms-
ningen ger ingen bittre effekt.

Den forsimrade bromsférmagan ledde till att taget
passerade den slutpunktsstopplykta som utgjorde




tagvigens slutpunkt, med loket och nagon vagnsliangd.
Strax dérefter kom motande resandetag kérande in

pa driftplatsen. Om tag 01 inte hade lyckats stanna pa
tagvigens skyddsstricka hade det funnits en stor risk
for att en kollision skulle kunnat ske.

I samband med faktainsamling gjordes ett bromsprov
som visade att det endast var broms pa de forsta tva
vagnarna samt axel 1-4 pa tredje vagnen (som var en
dubbelvagn). Det mérkliga i ssmmanhanget var att nir
man 6ppnade kiken pa sista vagn konstaterades att det
gick luft genom hela taget.

Vad var det som hidnde?

Vid en undersokning av den tredje vagnen i tagséttet
kunde det konstateras att en luftslang i mitten av vagnen
var vikt/snurrad vilket innebar att luftgenomstrémningen
begrinsades. Vidare undersokningar visade att den
aktuella vagnen varit intagen pa verkstad for under-

hall och att slangen da hade demonterats och sedan
atermonterats varvid slangen pa nagot sétt snurrats i
samband med att den sattes tillbaka. Efter att slangen
justerats till normallédge och nytt bromsprov genomforts
kunde det konstateras att bromsarna ater fungerade
normalt.

Mang-OSPA

Fran och med 2014 har analysgruppen paborjat ett arbe-
te med att forsoka fanga de signaler som oftast passeras
i 7stopp” trots att de aldrig varit stéllda till "kor” - alltsa
OSPA A. Namnet pa dessa signaler har blivit "Mang-
OSPA” och definitionen &r “Signaler ddr tre eller flera
A-hdndelser intrdffat under de senaste tre dren”.

Syftet med arbetet &r att informera om de signaler dir

det kan uppsta problem samt i mojligaste man vidta
atgirder for att minska riskerna for att ytterligare OSPA
A-héndelser ska intriffa vid de berérda signalerna. I en
forlingning kan ocksa de avvikelser som uppticks avse-
ende signalplacering, synbarhet och liknande tjina som
ett underlag i framtida signalprojektering.

Pa webbsidan fér OSPA finns senaste forteckningen
avseende Mang-OSPA

Statistik

Nedan visas férdelningen per sekundir héndelsekategori
for OSPA A for aren 2010-2013 samt forsta halvaret 2014.

OSPA A sekundar hdndelsekategori
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For att kunna jamféra OSPA-utvecklingen 6ver tid har
analysgruppen tagit fram en modell som baseras pa

antal OSPA per miljon tagkilometer. Férhoppningen ar
att det arbete som gors med inrapportering, utredning

och analys av intriffade hindelser ska kunna leda till en

minskning. Diagrammen visar utfallet forsta halvaret
2014 jamfort med 2011-2013
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Kommentar: OSPA A-hdndelser i persontrafik har en klart ldgre frekvens dn godstrafiken, mycket beroende
pd att det inom persontrafiksidan inte genomférs lika manga véxlingsrérelser som inom godstrafiken.

OSPA B person- och godstrafik
per miljon tagkilometer
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Kommentar: Jémfért med férsta dret dd mdtningarna startade pa detta séitt dr det en klart ldigre niva 2014,
men trenden minskar inte i den takt som énskas.

Ett samarbete med

Branschféreningen

Tagoperatorerna

Tips till OSPA-gruppen

Trafikverket BTO
Fran analysgruppen ser vi gérna att Kaj Andersson Mikael Hillbo, Stockholmstag
tips och férslag lamnas for att minska kaj.andersson@trafikverket.se mikael.hillbo@stockholmstag.se
risken féor OSPA. Har du nagot som Stefan Karlsson Anders Vestberg, Green Cargo
duanservara viktigt, meddela gérna stefan.c.karlsson@trafikverket.se anders vestberg@greencargo.com
nagon av analysgruppens medlemmar . . G Melin. A-Trai
s& tas det upp till diskussion vid nagot Lars Lindqvist unnar ielin, A-rain

av vara méten. lars.lindgvist@trafikverket.se gunnar.melin@atrain.se

Michael Blomhage, SJ AB
michael.blomhage@sj.se



