OSPA - hindelser
Infoblad nr 4, oktober 2012

@i
U TRAFIKVERKET

OSPA - Obehoriga stoppsignalpassager

Tema Sekundara handelsekategorier

Hir fortsétter serien med beskrivning av OSPA hindel-
sekategorier. Nu har turen kommit till A2 ”Start mot
stopp” och B2 ”Felaktig/oavsiktlig atertagning”

A2- Start mot stopp.

Start mot stopp innebdr att ett tag
passerar en stoppsignal i samband
med start efter att ha statt stilla av
nagon orsak, vanligen i samband

med uppehaéll for trafikutbyte.

Nedan beskrivs en sadan hén-

delse da ett tag startar mot stopp i
samband med avgang fran utgangs-
driftplatsen. Men en start-mot-

stopp hidndelsen kan dven intréffa vid
nagon av de andra driftplatserna lings
tagets fardvig, eller pa linjen.

Till kategorin start mot stopp ridknas dven vix-
lingsrorelser som startar fran en punkt upp till 50 meter
fore stoppsignalen. Denna hindelsekategori bendmns
A2,

Start mot stopp dr den héndelsekategori som &r forknip-
pad med de storsta riskerna, nir det géller obehoriga
stoppsignalpassager. Det forklaras av att det bortom

en signal, som inte ir slutpunkt fér en tagfardvig, inte
finns nagon skyddsstrickal. Ett tig eller en vixling som
startar mot stopp riskerar alltsa att omedelbart komma
ut i ett sparavsnitt som kan vara reserverat for ett annat
tag eller vixling.

Exempel pa en
start-mot-stopp handelse

Ett regionaltag bestdende av ett kort motorvagnstag an-
kommer till sin slutdriftplats 2 minuter fore korplanen.
Det innebér att det dr gott om tid for att byta riktning
och forbereda resan tillbaka. Efter hyttbytet &r det fort-
farande tid kvar och féraren beslutar sig for att ga och
himta en kopp kaffe. Detta drar dock ut pa tiden och 6-
raren far hasta tillbaka till tagséttet. Vil tillbaka konsta-
terar foraren att avgangstiden ir inne och ger ”klart f6r
avgang” till avgdngssignaleraren. Avgangsproceduren

slutférs och foraren sitter tagsittet i rorelse. Foraren
glommer i hastigheten helt bort att kontrollera om
kortillstand finns i ndrmsta huvudsignal. Huvudsignalen
passeras i “stopp”. ATC ingriper och stoppar taget ca 30
meter bortom signalen.

Av utredningen framgér att det inte funnits
nagra tekniska brister i infrastruktur eller
pa fordonet, som kunnat paverka héin-
delseforloppet. Signalen &r placerad pa

normal plats till véinster om spéret
och sikten &r god. Foraren hade
vid tillfillet for hindelsen flera ars
erfarenhet i yrket och kunde klart
redogora for vilka bestimmelser som
giller i samband med tags avgang.
Utredare konstaterar att den direkta
orsaken till hindelsen &r att féraren
brister i sin kontroll av att kortillstand
finns. Bakomliggande orsaker till detta &r
dels att féraren férsatte sig i en nagot stressad
situation, dels att foraren saknade en egen rutin
for hur avgangsproceduren skulle hanteras.
Med anledning av utredningens resultat beslutades om
samtala med foraren om héndelsen som sadan och om
orsakerna till den. Dessutom beslutades om en allmén
information gillande hantering av stress i arbetet, for
alla forare pa den aktuella stationeringsorten.

1Skyddsstré’:icka: Sparavsnitt, som ska hallas hinderfritt, omedelbart bortom slutpunkten fér en tagfardvég. Skyddsstrackans ar vanligen 100-200

meter men kortare eller langre skyddsstrackor kan férekomma.



Faror och risker vid denna typ av hdndelser

Vid héindelsen ovan “riddades” situationen av att tag-
skyddssystemet ingrepp och stoppade taget samt den
lyckliga omstindigheten att sparavsnittet direkt bortom
signalen inte var reserverat for nagon annan rorelse.
Eftersom skyddsstricka saknas i dessa situationer finns
en uppenbar risk att ett tag som startar hinner komma
sa langt forbi signalen att en kollisionsrisk uppkommer,
dven om tagskyddssystem ingriper. Ar det dessutom

sa att hindelsen intréffar pa en driftplats som saknar
tagskyddssystem ir risken #n storre, eftersom signalen
kan komma att passeras en relativt lang striacka. I det
sistnimnda fallet finns det egentligen inget som hindrar
taget annat dn om féraren uppméirksammar nagon om-
stindighet som kinns onormal, exempelvis att en vixel
ligger fel, och darfér stoppar taget.

Orsaker och atgarder

For att undvika start-mot-stopp héndelser giller det

att foraren fokuserar pa riitt saker i samband med av-
gangsproceduren. Manga ganger ir det ett flertal olika
moment och atgirder som ska utféras innan avgang.
Exempelvis order som ska ldsas, inmatning av tagdata i
tagskyddssystem, tagnummer ska anges i GSM-R, och sa
vidare. Det kan ocksa vara olika typer av fordonsfel som
fangar uppméirksamheten, exempelvis ett dorrfel eller
nagon indikering i fordonsstatussystemet. Ut6ver detta
ska ju avgangen i méjligaste man ske vid den tidpunkt
som korplanen anger. Allt detta tillsammans gor att det
ar viktigt att varje forare skapar sig en egen rutin for hur
de olika momenten ska hanteras och i vilken ordning de
ske utforas sa att viktiga atgirder, som att kontrollera att
kortillstand finns, inte gléms bort.

B2 - Felaktig/oavsiktlig atertagning
Definitionen for B 2 ser ut enligt nedan:

Felaktig/oavsiktlig atertagning. Signalen stélldes till
”stopp” p.g.a. tagklareraren/stillverksvakten genom
misstag paverkat signalen.

Fordelningen senaste &ren har sett ut s& har (B 2)

* 2009 34 st
* 2010 34 st
* 201 32 st

Det handlar salunda inte om négra stora tal, men varje
enskilt fall innebér en storning i trafiken, framfor allt f6r
det inblandade taget.
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En snabb titt i Trafikverkets avvikelsehanteringssystem,
dér OSPA registreras, visar att fordelningen pa B 2 for
2011 &r relativt jimnt férdelad mellan ”Felaktigt aterta-
gande” och Felaktig manéver” fran tgklarerarens sida.

Felaktigt atertagande innebdr i princip att den atertag-
ning av signal som tagklareraren téinkte innebar att
manovern omfattade &ven andra signaler &n den ténkta
vilket innebar att signaler for andra (ibland ockséa den
avsedda men da for tidigt) rorelser gick till “stopp” med
systemnddbroms som f6ljd.

Felaktig mandver innebér i princip att den téinkta ma-
novern pa en specifik signal (driftplats m m) gar ut till
en annan pa grund av till exempel fel signalnummer i

kommandot.

Med ovanstaende slutsats kan det konstateras att det

ar viktigt att veta signalers inbordes kopplingar pa det
omrade som tagklarerare ir satt att
Overvaka, sa att konsekvenser i form av
systemnodbroms och tillhérande forse-
ningar och #ven skador undviks. Det ir
i forsta hand tagklarerarens ansvar att
ha n6dvindig kunskap om signalsyste-
met, men det finns ocksa anledning att
funder 6ver om den tekniska l6sningen
alltid dr anpassad for den ménniska som
ska hantera den. Gar det alltsa att hitta
bittre tekniska losningar som gor det
mer logiskt for tagklareraren i den-

nes hantering av signalerna? Den sista
fragan &gs av signalprojektorerna som
med hjilp av tdgklarerarna borde kunna
hitta en logisk anvéindarlosning.



OSPA i omvarlden

Analysgruppen har via olika kanaler fatt lite inblick i

hur OSPA-férebyggande arbete bedrivs i andra ldnder.
En hel del har gjorts i England som var tidigt ute med
systematiskt sikerhetsarbete for att komma tillritta
med problematiken kring framforallt OSPA A. I England
kallas fenomenet SPAD, som ér en forkortning av ”Signal
Passed At Danger”, vilket motsvara det vi i Sverige be-
namner ”"Obehorig stoppsignalpassage, OSPA”. Det finns
ett vil etablerat samarbete kring OSPA (SPAD) och ett
vil fungerande utbyte av information mellan jarnvégs-
foretag for att tillsammans minska risken for olyckor.
Ett flertal olyckor som berott pa en SPAD ligger bakom
samarbetet, exempel (beskrivningarna av hindelserna
dr mycket forenklade, den som vill 14sa mer kan hitta
ytterligare information pa nitet) foljer hér:

Clapham Junction 12 december 1988

* Den forsta kollisionen intraffade kl 07:18 nar en signal
slog om fran gront till rott framfor resandetaget
Basingston - London Waterloo. Foraren fick stannade
taget och kontaktade tagklareraren for att meddela
det intraffade. | samband med samtalet blev taget
pakort av ett annat tag bakifran. Det taget hade gront
i signalerna. Strax darefter kom ytterligare ett tag fran
motsatt hall pa intilliggande spar och korde in i de
tva tidigare kolliderande tagen. Ytterligare ett fjarde
tag var pa vag men lyckades stanna 60 meter fran det
tredje taget.

* 35 ddda och 500 skadade

* Orsaken till att sa manga tag befann sig pa samma
stracka var ett felaktigt utfort signalarbete som med-
forde att signalerna visade olika besked beroende pa
var tagen befann sig.

Purley 4 mars 1989

* 12:50-taget fran Horsham stannade pa stationen nar
12:17-taget fran Littlehampton passerade en signal i
"stopp” och kérde in i bakdnden pa Horsham-taget.

* 5 dbda och 94 skadade

Cowden 15 oktober 1994

* Tva tag kolliderade i kraftig dimma sedan det norrga-
ende taget passerat en signal i "stopp” och kért ut pa
en enkelsparig stracka.

* 5 doda och 13 skadade

Southall 19 september 1997

* Klockan 10:32 kolliderade Great Western Trains resan-
detag fran Swanson mot London Paddington med ett
godstag efter att passagerartaget passerat en signal
i "stopp”. Nér signalen passerades hade féraren bojt
sig ned for att packa ner saker i vaskan och darfér sag
han inte signalen. Det automatiska varningssystemet
(AWS) var defekt vid tillfallet.

* 7doda och 139 skadade

. /Reading  Ladbroke Paddington
down relief Grove

I 4

%

up relief I -~

I H

Thames Train

-4

Great Western 125
[ | Signal SN120 [ | Signal SN109

Ladbroke Grove 5 oktober 1999

* Resandetag fran Paddington Station till Bedwyn in
Wiltshire skulle byta till nerspar vid driftplatsen men
skulle forst stanna vid signal SN109 innan sparbytet
kunde genomféras. Féraren missade stoppsignalen
och véxlarna lag sa att taget istéllet kom pa uppsparet.
Nar taget kort ca 600 meter mottes det av taget fran
Cheltenham till Paddington och kollisionen var ett
faktum.

* 31d6da och 523 skadade




What can | do with my phone?
Apart from the obvious,
you could try...

* Letting friends and family know you can't use
your mobile while working - make arrangements
to contact them at a safe and convenient time.

« Setting up a voicemail message. That way,
people can contact you and you can retrieve
their messages once you're off duty.

» Switching your phone off and keeping it out of
reach. Leaving it on vibrate is a sure way to make
it hard to ignore when it does go off!

Of course, it’s not just mobiles

- MP3 players, iPods and games consoles offer the
same distraction dangers. But don’t complain too
loudly about their existence - you’ll sound old
fashioned!

Ladbroke Grove ledde sedan till att séikerheten sattes i
fokus dnnu kraftigare 4n tidigare och SPAD har varit en
av de viktigaste fragorna sedan dess. Hur arbetar man
da i England? Mycket arbete liggs ner pa information
for att bland annat astadkomma attitydférindringar.

Till vénster ses ett exempel pa ett annorlunda sétt att se
pa mobiltelefoner och sikerhet. Exemplet dr himtat
fran en branschgemensam informationsbroschyr som
utges av ett forum som heter OFG ”Operations Focus
Group” och som i sin tur r ett gemensamt forum for
jarnvigsindustrin i England. Medlemmar #r bland annat
Network Rail, jirnvigsféretag, underhallsforetag, fack-
féreningar med fler.

Hela broschyren kan laddas ned pa féljande liank
http://www.cpa.uk.net/data/uploads/public/RPA-
RSSB%20Right%20Track%201Issue%201%20April%20
12.pdf

Fran 1999 fram till 2012 har man i England minskat
antalet SPADs fran drygt 600 arligen till ca 300 dér det
forefaller ha planat ut.

Man konstaterar dock, med erfarenhet fran Ladbroke
Grove att det ricker med en SPAD for att katastrofen ska
vara ett faktum.

Information om "farliga” signaler

Ett annat exempel ar att visa pa komplicerade anligg-
ningar, sett ur ett forarperspektiv. Bilden nedan visar
den signal som passerats mest under senaste aret, en

sa kallad "MultiSPAD signal”, med en uppmaning om
att vid liknande anldggningar, dr det av storsta vikt att

Multi-SPAD signals

Prioritising on the key signals

A multl-SPAD signal 15 defined as one which has had two or
more 5PADs in the preceding five years. Since October 1599,
when the weekly multi-5PAD list was established, the number of
multi-5PAD signals on the main line network has fallen from 545
to 153 at the end of December 2003 - a fantastic achlevement.
Of the 153 multi-5PADs signals, 93 (61%) are fied with TRWS.

Whilst all multl-SPAD signals require attention, there ks a degree
of random chance that a signal will be subject 1o a second SPAD
within five years. The probability that a third SPAD will occur at
random within five years at a given signal Is lower and therelore
the quantedy SPADVTPWS reports produced by RSSE summarise 3
list of all signals that have had three or mare SPADS in the last
five years. The objective of this ks to help companles determing
those that require more immediate attention, Thiy of the 153
multi-5PADed signals on the list have been passed three or more
times In the past five years.

Consider:

a) Are you aware of the multi-SPAD signals which have
been passed three or more times within the past five
years?

b} Are these signals differentiated on the multi- SPAD list
at the depot?

¢} Are these signals specifically highlighted in route
briefs?

d} Are you aware of the information available on the
multi-SPAD website? www.opsweb.co.uk and
www.multispad.co.uk.

e) Are your OPSRAM Groups focusing on these signals?

koncentrationen ligger pa signalerna, sa att risken for
stoppsignalpassage minskar.

(En uts6kning for 2011 visar att M386 &r virst i Sverige
med 10 OSPA A, och tvaa dr Hm 208 med 4 st)

Hir ar viktigt att papeka att signalkonstruktionen i Eng-
land och i Sverige skiljer sig at, men att problemet och
risken med SPAD/OSPA &r samma.
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Statistik forsta halvaret 2012

Nedan redovisas fordelningen av OSPA A per sekundar handelsekategori.
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Resultat OSPA fordelat pa producerad tagtrafik, 2012-01-01—2012-06-30

For att kunna jamféra OSPA-utvecklingen 6ver tid har analysgruppen tagit fram en modell som baseras pa antal OSPA per miljon tag-
kilometer. Férhoppningen &r att det arbete som gérs med inrapportering, utredning och analys av intréffade hdndelser ska kunna leda
till en minskning. Diagrammet visar utfallet férsta halvaret 2012 jamfért med helarsutfallet 2011
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Tips till OSPA-gruppen Trafikverket BTO

. 4 e : Kaj Andersson Mikael Hillbo, Stockholmstag
Fran analysgruppen ser vi garna att tips 3 . . . !
och férslgglgémaF;s for att Eqinska riskl:e):n kaj.andersson@trafikverket.se mikael.hillbo@stockholmstag.se
fér OSPA. Har du nagot som du anser vara Lars Nilsson Gunnar Melin, A-Train
viktigt, meddela gérna nagon av analys- lars.f.nilsson@trafikverket.se gunnar.melin@atrain.se

gruppens medlemmar sa tas det upp till

diskussion vid nagot av vara méten. Anders Vestberg, Green Cargo

anders.vestberg@greencargo.com

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



