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OSPA - Obehoriga stoppsignalpassager

Tema Sekundara handelsekategorier

Hir fortsitter serien med beskrivning av OSPA hindel-
sekategorier. Nu har turen kommit till A6 ”Sdg stopp-
signalen for sent” och C2 “Felaktig tdgvdg lagd” samt C9
»Ovrig hdndelse”.

A6- Sag stoppsignalen for sent

Som héndelsekategori A6 riknas det tillfillen da fora-
ren/signalgivaren sett sjilva stoppsignalen for sent for
att kunna stanna fore den, dven om féraren uppfattat
eventuell forsignalering av ”stopp” (eller motsvarande).
En annan situation ir den dér signalen i och for sig &r
synlig pa ett tillrdckligt avstand (siktavstand) for att
rorelsen ska hinna stanna. Daremot finns flera spar och
en av flera signaler visar ”kor”. Signalerna &r placerade
sa att det dr svart att avgora vilken signal som avser det
spar rorelsen kor pa. Forst lingre fram framgar tydligt
att stoppsignalen avser den aktuella rorelsen (identifie-
ringsavstand). Nér stoppsignalen uppticks ar strickan
for kort for att rorelsen ska hinna stanna fore signalen.

Exempel pa handelser dar stoppsignal
setts for sent

Ett tag framfors pa ett spar dér storsta tillatna hastighet
ir 40 km/h. Flera parallella spar finns och hela ban-
garden kroker at vinster. Sparet har ATC och ATC é&r
verksam pa frimsta fordonet. Féraren uppfattar for-
signalering om att néista signal visar “stopp”. Pa sparet
nirmast till véinster om det taget framfors pa star ett
tagsitt, vilket skymmer stoppsignalen tills endast ca
100 meter aterstar till dess taget kommer fram till den.
Foraren ser till slut stoppsignalen och snabbromsar men
hinner inte stoppa taget utan det passerar signalen med
ca 15 meter. Tagskyddssystemet, ATC, ingriper forst da
stoppsignalen passeras (eftersom taget framforts under
frislippningshastigheten).

Faror och risker vid denna typ av hdndelser

Tagskyddssystemet (i den man sadant dr verksamt) ger i
vissa fall endast ett begriinsat skydd vid dessa héndelser
eftersom det manga ganger ir sa att hastigheten redan
sjunkit under frislippningshastigheten och tagskydds-
systemet ingriper forst da signalen i stopp passeras. Har
en tagvig varit stilld fram till stoppsignalen finns nor-
malt en skyddsstricka bortom signalen. Skyddsstricka

kan dock, i vissa fall, helt saknas eller vara mycket kort.
Saknas forsignalering eller ror det sig om viixling &r
riskerna storre, rérelsen 4r nu inte med sikerhet under
inbromsning och stoppsignalen kan komma att passeras
en ldngre stricka.

Orsaker och atgarder

Den viktigaste barridiren mot denna typ av handelser

ar forarens/signalgivarens linjekdnnedom i kombina-
tion med vilplacerade signaler. Det senare innebér att
signaler maste vara synliga pa tillrackligt avstand och
dessutom mojliga att identifiera som géllande just den
aktuella rorelsen. I de fall sadan placering inte rimligen
gar att astadkomma #r det for ndrvarande bara lokalkén-
nedomen hos den som ansvarar fér en rorelse som kan
forhindra en OSPA. I vissa fall uppstar bara den farliga
situationen i vissa situationer, t ex da en bangard kroker
och fordon pa angrinsande spar skymmer en signal.
Genomtinkt signalplacering och god linje-/bangards-
kinnedom minskar risken fér OSPA kategori A6. En
annan tinkbar atgird dr att pa lampligt sitt med skylt/
skyltar férvarna om avstandet till en skymd signal.




Handelsekategori C2 och Cg

Hindelsekategori C ska anvindas nér en signal som
visat ”kor” avsiktligt stélls till ”stopp”. Exempelvis av
tagklareraren, eller om signal som visat ”kor” avsiktligt
stélls till ”stopp” av signalsystemet.

C2 - Fel tagvag lagd

Signalen stélldes till “stopp” for att fel tagvig eller vix-
lingsviig hade blivit lagd.

C 9 - Ovrig handelse

Ingen av de Gvriga sekundira hindelsekategorierna (C1,
C2) passar in.

Nir man som tagklarerare avsiktligt tar tillbaka en signal
stilld till ”koér” och detta paverkar en annan signal som
tagklareraren inte var medveten om innebér det att det
blir en OSPA C f6r den forsta signalen och en OSPA B
for den signal som glémdes bort/ inte togs med i berik-
ningarna. De ska alltsa rapporteras var for sig.

Registrerade C2 i
Trafikverkets Synergi

En genomgang av Trafikverkets Synergi for perioden
2010-01-01 - 2013-12-18 visar att det registrerats 44 st
OSPA C2.

44 OSPA C2 under en fyra ars period forefaller vara en
vildigt 1ag siffra. Snittet ligger pa ca 11 st per ar vilket &r
mindre &n en i manaden. Det verkliga antalet ar antagli-
gen storre.

Hir &r ocksa viktigt att
papeka att det &r viktigt
att forsoka klassificera
en OSPA-hindelse sa bra
som mojligt. Om en av-
siktligt stoppstilld signal
klassificeras som en Bl
(Tekniskt fel) innebir det
att fels6kning genomfors
ionddan.

Eftersom antalet C-
héndelser dr sa pass lagt
gar det inte att gora bra
analyser fOr att pa sa

vis hitta systemfel som
med ritt atgirder kan
gagna verksamheten, d
v s att undvika onodiga
stoppsignalpassager.
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Registrerade Cq i
Trafikverkets Synergi

En genomgang av Trafikverkets Synergi for perioden
2010-01-01 - 2013-12-18 visar att det registrerats 69 st
OSPA Co.

Bland en del ”oként” finns ocksa nagra C9 dir ett tag fatt
larm om varmgang. Dér torde kategorin C1 ”Fara” kunna
Overvigas istillet. Om signal slas till “stopp” for det tag
som larmet giller &r det i regel kategori C1 ”Fara” som
ska anviindas. Ar det ett annat tag som rakar fa “stopp” i
signalen bor det 6vervigas om C1 ”Fara” eller B2 ”Felak-
tig/oavsiktlig atertagning” ska anvéndas.

C1 anvinds om det bedéms finnas risk for ursparning av
larmat tag, och trafik pa intilliggande spar dérfér beho-
ver stoppas.

B2 anvinds om signal paverkas utan att tkl var medve-
ten om det.

Exempel pa hindelse som registrerats som C9 ”Ovrig
héndelse”:

Lokforare sag signal 54 som ”svart”, passerade med 200-
300 m. Signalen visade egentligen kér men ir vriden sa
att lokférare maste inta konstig arbetsstéllning for att se
rétt signalbild.

Ar detta en OSPA C9?

Nej, det dr ingen OSPA alls, eftersom signalen var stélld
till ”kor”. Att signalbeskedet inte syns dr en annan
avvikelse.

yogs/ogs S
ﬁu!up"o?n-u- -ﬁugs g

8 hQ,

—q : .
— ——




Situationsmedvetenhet
Inledning

For en tid sedan intriffade en OSPA A-héndelse vid
vixling, som under andra omstindigheter kunnat sluta i
en allvarlig olycka.

Ett lok skulle vixlas fran sin uppstillningsplats och till
att spar med ett antal vagnar, som skulle tillkopplas. Fir-
den genomfordes pa en last vixlingsvig. Vixlingsvigen
kunde dock inte stillas hela véigen fram till vagnssittet
pa en gang. Vixlingssignal 123 stod i ”stopp” i véintan pa
att ett annat tag skulle passera. Féraren uppmérksam-
made dock inte att vixlingsdvirgsignalen visade “stopp”,
utan upptickte forst att viixel 48 (medvixel) lagi fel
ldage. Foraren forsokte stanna men hastigheten var sa
ho6g och vixel 48 kérdes upp innan loket kunde stanna.
Loket stod da pa det spar som ingick i tagvigen for det
tag som skulle passera innan vixlingen kunde fortsitta
fram till de vintande vagnarna. Lyckliga omstindigheter
gjorde att tag, som tagvigen var reserverad for, innu
inte hunnit starta sin rorelse.

siktrorelse &r forarens/signalgivarens “uppsikt” helt
avgorande for sidkerheten. Man kan litt lura sig sjéilv och
tro att bara for att man véxlar i 1ag hastighet sa finns det
marginaler.

Sa vad ir da situationsmedvetenhet?

Situationsmedvetenhet kan beskrivas pa flera olika sitt.
Nir det giller OSPA-héindelser kan situationsmedveten-
het sammanfattas i féljande punkter:

* Vad &r det som hander just nu?

* Vad &r det som kommer att hédnda inom kort?

* Hur hanteras detta pa basta satt?

* Vad &r viktigt att fokusera pa nu?
Situationsmedvetenhet handlar alltsa dels om att ha en
bra uppfattning om den aktuella situationen (vad haller
jag pa med just nu, vad dr det som sker just nu), dels att

ha formagan att bedéma vad som kommer att ske hir-
nist och vad som da dr viktigt att fokusera pa.

Genom att samla information och kom-

binera den med tidigare kunskaper och
erfarenheter, skapas en mental bild av
vad som kommer att héinda inom kort.
Pa det viset gér man sig bered pa de

aktiviteter som maste vidtas. Formagan
att hantera detta skiljer mellan olika
individer. Det kan &ven vara sa att man
som individ klarar detta olika bra vid
olika tillfdllen under dagen eller i olika
typer av situationer.
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Formagan till god situationsmedveten-

Bildtext:
Grdén linje visar last tagvdg. Réd linje visar hur véxlingen (det ensamma loket)
passerar vixlingsdvérgsignal 123 och stanna i den efterféljande véxeln.

Vad var nu orsaken till den uppkorda vixeln och det all-
varliga tillbudet till kollision? Vad tror du? Varf6r upp-
mirksammade féraren inte signalen? Vad fokuserade
han pa? Kan exempelvis ett telefonsamtal ha stort? Bade
ja och nej i sa fall. T ssmmanhanget forekom ett telefon-
samtal, men det avslutades kort fore det att vixlings-
dvirgsignal 123 passerades. Ritt svar dr sannolikt att
foraren inte hunnit stélla om sin uppmérksamhet, efter
telefonsamtalet, till att vara riktad i rorelseriktningen.
Att ha uppsikt framfor sig under véxlingen, som ju ar

en siktrorelse, dr helt avgorande. I det hér fallet var det
formodligen telefonsamtalet som upptog férarens hela
uppmirksamhet under en viss tid. I en sadan hér situa-
tion ricker det med att man tappar fokus pa kérningen
bara en kort stund for att olyckan ska vara framme.

I sammanhanget ir det viktigt att komma ihag att kravet
pa att vara uppmaérksam dr mycket stort vid véixling,.
Vixling saknar st6d fran tekniska hjialpmedel som
exempelvis ATC. Det ir heller inte alltid sa att sparan-
laggningen har skyddsvixlar, skyddsstrickor etc. Vid

het dr inte of6rindlig utan blir béttre
genom trianing och erfarenhet. Erfaren-
het &r dock inte enbart av godo. Erfarenheten kan ocksa
invagga oss i en falsk trygghet. Ar vi inte tillrickligt
fokuserade pa det som ér viktigt i den aktuella situatio-
nen, sa kan vi litt gora snabba antaganden om hur situa-
tionen kommer att utvecklas. Dessa snabba antaganden
bygger mer pa tidigare erfarenhet och mindre pa hur
den just nu aktuella situationen ser ut.

Varfor brister situationsmedvetenheten?

Ju mer fler saker man fokuserar pa samtidigt, ju svarare
blir det att uppritthalla en bra situationsmedvetenhet.
Exempel pa saker som kan paverka ér:

* Telefonsamtal
* Hogtalarmeddelande till resenéarer
* Hantering av fordonsstatussystem!

* Halsan (exempelvis olika typer av medicinering eller
langvarig trotthet)

* Plocka ihop sin vaska infér kommande personalbyte

Att gora manga saker pa en gang kan alltsa innebéra att
situationsmedvetenheten férsdmras.

TMed fordonsstatussystem avses system for hantering och dvervakning av tekniska system i fordonet, t.ex. felindikeringar, fellarm, hantering av re-
sandeinformation, m.m. Till 'fordonsstatussystem’ raknas inte den normala manéver- och indikeringsutrustningen fér kérning och tagskyddssystem.



Ta exempelvis en situation dér personalbyte ska ske. I
samband med det dr det inte ovanligt att den lokforare
som ska kliva av borjar plocka ihop kérplan, kaffeter-
mos, mm och ta pa sig jackan medan taget rullar in pa
den driftplats dir personalbyte ska ske. Fokus kan &ven
komma att glida ivig pa vad som ska géras under den
kommande rasten. Tink om en trafikpilot skulle agera
pa motsvarande sitt. Att borja leta fram sin jacka och
plocka ihop sina saker under sjilva landningen. Nu skil-
jer sig naturligtvis de olika yrkena at, men problemet ir
i grunden densamma. Man maste bestimma sig for vad
som ir viktigt att prioritera i varje situation.

Vad kan man gora for att forbattra sin
situationsmedvetenhet?

Ett bra sétt att forbéttra sin situationsmedvetenhet dr att
i forviig skaffa sig goda rutiner f6r hur arbetet ska utfors
i olika situationer. Fundera exempelvis pa hur du som
forare hanterar en situation da du stannat vid en platt-
form for trafikutbyte men nérms-
ta huvudsignal visar ”stopp”. Hur
agerar du? I dessa situationer kan
det vara bra att géra nagot annor-
lunda jimf6rt med om det hade
varit ”kor” i signalen. Detta for
att undvika att, ”som vanligt”, aka
ivig nér trafikutbytet ér klart.

En annan bra idé dr att i forvig
bestimma sig fér hur man ska
hantera olika situationer. Ex-
empelvis: Hur gor jag om telefonen ringer medan jag
vixlar? Hur hanterar jag situationer med oséikerheter?
Chansar jag eller stannar jag upp och verifierar fakta,
exempelvis genom att kontakta tagklareraren en extra
gang?

Intraffade hdndelser

For att belysa konsekvenser vid OSPA A tas hér da och
da upp exempel fran verkligheten dér stora skador upp-
statt och dér konsekvenserna kunnat bli dn allvarligare.
Exemplen ér avsedda som just exempel och ingen skuld-
eller ansvarsfraga ska belysas eller 1sas utifran den
enskilda handelsen och den beskrivning som gors hir.

OSPA A med pakord stoppbock och
ursparning som konsekvens

Héandelse:

Tag 1 passerar signal Abc 34 (fiktiv driftplatssignatur)
i 7’stopp”, kor in i stoppbocken, kldttrar 6ver densamma
med loket och sparar ur med tre axlar.

Vad hande?

Tag 1 hade ”kor, vénta stopp” i signal Abc 12 fram till
signal Abc 34 som visade ”stopp”. Taget hade tidigare fatt
problem med ATC (balisfel vid Abc 10). Féraren har for-
sokt att fa fram information om balisfelet ur ATC och holl
pa med detta fram tills det att ATC nédbroms utlostes vid
baliser till signal Abc 34 (som alltsa visade ”stopp”).

Andra uppgifter:
= Storsta tillatna hastighet pa platsen &r 40 km/h.

* Hastigheten pa taget vid passage av signal Abc 34 var
over 30 km/h.

* Signalbeskedet vid Abc 12 var "kér, vénta stopp”

* Tidsperioden mellan ATC-felet vid signal Abc 10 och
passage av signal Abc 34 var 1 minut och 40 sekunder

* Avstandet mellan Abc 12 och Abc 34 &r ca 1000 meter

* Avstandet mellan Abc 34 och stoppbocken &r ca 8o meter

Hir dr ett exempel pa att uppmirksamheten hamnat fel,
dven om det varit i ett gott syfte. Foraren har koncentrerat
sig pa att forsoka fa fram information om balisfelet som in-
tréiffade vid signalen Abc 10 och sedan missat efterféljande
signalbesked. Signalen Abc 12 visade “kér, véinta stopp” och
signalen Abc 34 visade "stopp”, vilket alltsa inte uppmérk-
sammades av foraren pa grund av att fokus inte varit pa
signalerna, utan istéllet mot utrustningen i loket.

De loggar som tagits har visat att det funnits gott om tid
att bromsa ned taget innan stoppsignalen, om foraren
hade uppmérksammat att signalen Abc 12 visade ”vénta
stopp”. Det ér inte heller orimligt att anta att foraren
hade hunnit bromsa taget i ett senare skede, om upp-
marksamheten hade sldppts fran panelen for att istéillet

Héndelsen som tas upp i detta
nummer ir baserad pa en verklig
hiindelse men ir i vissa delar
fordndrad.
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Statistik 2013

Nedan redovisas fordelningen av OSPA A per sekundir
hindelsekategori (antal per ar)
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Resultat OSPA fordelat pa producerad tagtrafik,

For att kunna jimfora OSPA-utvecklingen 6ver tid har att det arbete som gors med inrapportering, utredning
analysgruppen tagit fram en modell som baseras pa och analys av intriffade hindelser ska kunna leda till en
antal OSPA per miljon tagkilometer. Forhoppningen &r minskning. Diagrammet visar utfallet fér aren 2011-2013.

il 2 3

m2011 =2012 = 2013

Anm:

Serie 1= OSPA A fér persontrafik / miljoner tagkm

Serie 2 = OSPA A fér godstrafik / mijoner tdgkm

Serie 3 = OSPA B fér person- och godstrafik / miljoner tagkm



Fordelningen av OSPA per sekundir hindelsekategori for ar 2012

OSPA Héandelsekategori 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012 | 2012
01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 | total
Al - Missférstand stoppassagemedgivande 1 1 0 1 3 4 3 0 0 0 0 0 13
A2 - Start mot stopp 6 7 4 2 3 3 2 2 1 3 5 4 42
A3 - Missad férsignalering 0 0 0 0 1 0 2 0 2 0 0 1 6
A4 - Missad stoppsignal 10 15 13 19 19 23 10 20 9 10 11 11 170
A6 - Sag stoppsignalen for sent 2 4 2 3 6 10 9 8 3 3 3 4 57
A7 - Sag stoppsignalen i tid, kunde inte stanna 6 6 4 5 4 4 1 2 7 7 7 6 59
A9 - Ovrig handelse 5 7 2 2 4 3 4 7 2 4 6 7 53
Summa HK A 30 40 25 32 40 47 31 39 24 27 32 33 400
B1 - Tekniskt fel 76 81 72 61 79 72 89 81 75 58 69 87 900
B2 - Felaktig atertagning 0 3 0 0 3 1 3 2 1 1 2 3 19
B3 - Felaktig paverkan 0 0 3 2 4 4 1 3 0 3 2 3 25
B9 - Ovrig handelse 0 3 1 0 3 4 10 16 3 9 10 16 75
Summa HK B 76 87 76 63 89 81 103 102 79 71 83 109 | 1019
Férdelningen av OSPA per sekundér hindelsekategori fér ar 2013
OSPA Héndelsekategori 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013 | 2013
01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 | total
Al - Missférstand stoppassagemedgivande 0 0 2 4 1 2 1 1 0 0 2 0 13
A2 - Start mot stopp 0 8 3 1 5 5 0 2 2 1 4 3 34
A3 - Missad forsignalering 0 2 1 1 1 2 3 0 0 0 0 0 10
A4 - Missad stoppsignal 10 13 25 16 20 8 8 12 11 9 13 2 147
A6 - Sag stoppsignalen fér sent 6 2 3 3 5 3 4 3 5] 5 7 4 50
A7 - Sag stoppsignalen i tid, kunde inte stanna 5 6 6 3 7 1 2 4 7 11 4 7 63
A9 - Ovrig handelse 4 0 4 4 10 8 5 8 4 9 2 8 66
Summa HK A 25 31 44 32 49 29 23 30 29 35 32 24 383
B1 - Tekniskt fel 94 76 76 84 84 114 108 113 70 73 69 59 | 1020
B2 - Felaktig atertagning 3 2 3 2 0 4 2 3 1 6 2 2 30
B3 - Felaktig paverkan 2 4 1 5 3 2 1 1 5] 4 3 1 32
B9 - Ovrig handelse 9 2 11 3 1 1 3 4 0 3 3 0 40
Summa HK B 108 84 91 94 88 121 114 121 76 86 77 62 | 1122

Ett samarbete med

Branschféreningen

Tagoperatorerna

Tips till OSPA-gruppen

Fran analysgruppen ser vi gérna att
tips och forslag lamnas for att minska
risken féor OSPA. Har du nagot som
du anser vara viktigt, meddela garna
nagon av analysgruppens medlem-
mar sa tas det upp till diskussion vid
nagot av vara méten.
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