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Jarnvagsstyrelsen
Box 14 .
781 21 BORLANGE

Rapport RJ 2004:01

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud till kollision som in-
traffade den 20 oktober 2002 i Ope, Jaimtlands lan, mellan tag 7631 och

9074.

Statens haverikommission 6verlimnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 1 februari

2005 om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten
intagna rekommendationerna.

Carin Hellner Peter Sjoquist
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Rapport RJ 2004:01

J-006/02
Rapporten fiardigstélld 2004-07-22

Fordonstyp/tagsqitt:

Typbeteckn./littera/nr:

Trafikutovare:
Sparinnehavare:

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av tag/Verksamhet

Vdder

Antal drabbade:
Personskador
Skador pa fordon

Skador pa sparanlidggning
Andra skador
Forarens kén och dlder

Forarens behorighet och er-
farenhet

Tag 7631: Ellok med personvagnar.
Tag 9074: Ellok med godsvagnar.

Tag 7631: Lok Rc6 nr 1, vagnar B9 nr 322
och BFS9 nr 604.

Tag 9074: Lok Rc4 1308+1290 och 460 m
tag (tagvikt 978 ton).

Tag 7631: Svenska Tagkompaniet AB.

Tag 9074: Green Cargo AB

Banverket, Mellersta banregionen, Ange
banomrade.

2002-10-20 Kkl. 20.41-20.45, 1 morker.
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Ope station, Jimtlands lan, p& banstrackan
Ostersund—Brunflo—Bricke—Ange.

Tag 7631: Resandetag, "Mittlinjen”

Tag 9074: Godstag.

Sydlig vind, minus 3 °C , 80% luftfuktighet
(Vardena uppmatta pa Froson).

Inga.

Inga.

Hjulplattor och krossar pa personvagnar-
nas hjul.

Inga.

Inga.

Man, 35 ar.

Behorighet som 'forare av tdg’ sedan 2002-
06-14. T.0.m. 2002-10-20, da incidenten
intraffade, har lokforaren haft 46 egna tu-
rer pa strackan Sundsvall-Ostersund.

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 21 oktober 2002 om
att ett tillbud till kollision mellan tag 7631 och 9074 intraffat i Ope, Jimt-
lands 14n, den 20 oktober 2002 ca kl. 20.40.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ordfo-
rande, och t.0.m. 2003-12-31 av Stig Gustafson, utredningschef och darefter
av Peter Sjoquist, utredningschef. SHK har bitratts av Sven Arvid Eriksson

som bromsexpert.

Undersokningen har {6ljts av Jarnvagsinspektionen genom Claes Elge-

myr.



Sammanfattning

Sondagen 2002-10-20 nirmade sig tg 7631 motesstationen Ope, som 4r
beldgen pa den enkelspariga strackan mellan Ostersund och Brunflo, med
en hastighet av omkring 140 km/h. Vid inbromsning mot infartssignalen till
stationen, som visade stoppsignal, erholls en alltfor 14g bromsverkan for att
foraren skulle kunna stoppa téget fore signalen. Tagsattet var kort och be-
stod av ett Rc6-lok och tva blockbromsade personvagnar.

Foraren markte nar bromsningen inleddes, nastan omedelbart, att det
var mycket halt och att hjulen kanade pa ralsen. Trots sandning och férsok
att lossa bromsarna erholls endast en brakdel av behovlig retardation och
infartssignalen passerades i ca 86 km/h. Foraren, liksom ATC-systemet,
hade d& nodbromsat. Téget fortsatte 6ver hela bangarden och passerade
forbi stationsgransen i utfartsidnden innan det slutligen stannade ca 29 m ut
pa linjen mot Brunflo.

Anledningen till att infartssignalen visade "stopp” for tg 7631 var att det
skulle méta godstag 9074 i Ope. Tag 9074 ankom till Ope och stannade pa
sidotagsparet endast en kort stund innan tag 7631 passerade infartssignalen
i "stopp". Tagvig var forberedd for tg 7631 och dirigenom lag infartsvax-
eln i ratt lage till huvudtagsparet och "kor" visades for tg 7631 ut fran sta-
tionen mot Brunflo nar foraren fick utfartsanden av stationen i sikte.

Tag 7631 avgick senare mot Brunflo utan att ndgon undersokning gjordes
av bromssystemet, t ex i form av ett nytt bromsprov. Vagnarna hade fatt
hjulplattor, vilka vid kontroll i Pilgrimstad uppskattades till ca 40 mm.

Ett antal faktorer bidrog till tillbudet, som sannolikt orsakades av att ral-
sen var mycket hal. Foraren 6verraskades av det hala viglaget och niar han
lossade bromsen efter att ha upplevt att hjulen kanade, 14t han inte loss-
ningen verka fullt ut innan han ater tillsatte bromsen. Det fanns vidare vis-
sa brister i forarens utbildning om halkkorning.

Rekommendationer
Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att

— verka for att Banverket inventerar strackor/platser dar halkproblem fo-
rekommer och — om mojligt — riskerar att uppsté pa grund av banans ut-
formning eller strackning och pa lampligt sitt delge detta till trafikutova-
re och trafikledningen (RJ 2004:01 R1).

— verka for att Banverket tar initiativ till en med trafikutévarna gemensam
studie av tigsammanséattningens inverkan pa bromsvégar etc. i halksitu-
ationer (RJ 2004:01 R2).

— verka for att Banverket i samverkan med trafikutovarna fortydligar reg-
ler och rutiner kring rapportering om och hantering av intraffade tillbud
(RJ 2004:01 R3).

— tillse att trafikutovarna och utbildningsforetagen forbattrar uppfoljning-
en av att alla behovliga moment i t ex forarutbildningar gas igenom och
dokumenteras t.ex. genom checklistor
(RJ 2004:01 R4).

— uppmana trafikutévarna och utbildningsforetagen att sarskilt trana fora-
re i simulatormiljo betraffande halksituationer (RJ 2004:01 R5).

— uppmana trafikutévarna att i samverkan med Banverket 6verviga att
infora en begransning av bromstal eller retardationsvarden for korta tag
(RJ 2004:01 R6).



1.1

1.1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Anm. Beskrivningen av handelseforloppet baseras pad ATC-registreringar frn resandetagets
lok samt ber6rda personers utsagor.

Héandelsen

Tagkompaniets resandetdg 7631 skulle mota Green Cargos godstdg 9074 i
Ope vid 20:40-tiden den 20 oktober 2002. Nir tag 7631 passerade den s.k.
fiktiva forsignalen till Ope fick foraren upp beskedet "vanta stopp” i ATC-
panelen. Foraren vet darigenom att nasta huvudsignal, i detta fall infarts-
signalen till Ope station, visar "stopp”.

Cirka 15 s senare inledde han en driftbromsning genom att sanka huvud-
ledningstrycket med 85 kPa. Samtidigt gick ATC in i det s.k. forblinkinter-
vallet, vilket for det aktuella tagsattet innebar 13 s till automatiskt bromsin-
grepp om inte ATC-systemet inom de 13 s har detekterat retardation. Fora-
ren markte ndastan omedelbart att det var mycket halt och att bromsverkan i
stort uteblev — han upplevde att hjulen kanade pa rilsen. Trots sandning
och forsok att lossa bromsarna erholls endast en brakdel av behovlig retar-
dation och infartssignalen passerades i ca 86 km/h. Foraren hade da n6d-
bromsat och nagra sekunder senare gick ATC in med driftbroms.

Strax innan dess hade motande tag 9074 kommit in och stannat pa sido-
tagsparet i Ope. Nar tagets bakande var helt inne pa sidotagsparet 1ostes
infartstagvagen ut och tagvag for tdgs 7631 passage genom stationen forbe-
reddes av signalstillverkets motesautomatik. Nar tag 7631 passerade in-
fartssignalen stod den dnnu i “stopp” medan mellansignalen och utfarts-
blocksignalen visade "kor” nar foraren fick dem i sikte.

I—O I—@ HC® D e < Godstag 9074 II._G)
Resandetag 7631 > l -
| N H® R
| ’l »
1180 m 1060 m 1264 m
Fiktiv Forsignal t Infartssignal Mellansignal Ufartsblocksignal

forsignal infsi 3/1 (infsi) Ope 3/1 (msi) Ope 3/5  (ublsi) Ope L1
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Efter mellansignalen, nir tdg 7631 kom in pa det sparavsnitt som det an-
kommande tdg 9074 nyss anvint, erholls battre bromsverkan och tagsittet
stannade slutligen med framénden 29 m ut pa linjen mot Brunflo.

Sedan foraren kontaktat trafikledningen, fjirrtagklareraren vid Ange
driftledningscentral, fortsatte taget till Ange. Taget stannade bl.a. for kon-
troll av hjulplattor i Brunflo och Pilgrimstad. Ndgon larmning om tillbudet
blev inte utford och omfattningen av handelsen uppdagades forst dagen
efter.

Foraren pa motande godstag 9074 uppger att det var halt men att han
inte hade nagra problem med att stanna taget i Ope. Med pa loket fanns
ocksa en annan forare. Ingen av forarna iakttog nagot onormalt med resan-
detagets fordon nar det passerade forbi godstaget i, som de upplevde det,
hog fart.

Fére tagets avgang fréan Ostersund

Tag 7628, bestiende av ett lok och tv personvagnar, ankom till Ostersunds
central frdn Sundsvall den 20 oktober 2002 kl. 19.24. Efter ett kort uppe-
hall fortsatte tagsattet vidare som viaxlingsrorelse till hallstillet Ostersunds
vistra, som var tigets annonserade slutstation. Efter att resenarerna hade
stigit av backades tagsattet planenligt tillbaks till Ostersunds central, dar
rundgang gjordes sa att loket darefter befann sig fraimst i riktning mot
Ange. Tagsittet skulle senare avgd mot Ange som tig 7631.

Efter rundgangen, nar loket ater kopplats till vagnarna, genomfordes ett
bromsprov i form av ett genomslagsprov och direfter provade foraren att
forarévervakningen fungerade.

Efter rundgangen och bromsprovet startade foraren lokets ATC-utrust-
ning i den hytt som skulle komma att gi fraimst i firdriktningen mot Ange
och matade in tagdata for det aktuella tigsittet. Darefter stod tagsittet still
i ca 27 minuter, medan vagnarna stiadades och foraren samt den ombord-
ansvarige tagchefen tog en paus i tagets tjanstekupé. En medféljande forar-
elev stannade kvar pa loket. )

Kl. 20.12 backades tigsattet som véxlingsrorelse fran Ostersunds central
till Ostersunds vastra for att efter ombordstigning avgd mot Ange. Vid back-
ningen till Ostersunds vistra var ATC i véxlingslage. Tagdata fick darmed
matas in pa nytt innan avgangen mot Ostersunds central. Tagets storsta
tillatna hastighet angavs darvid till 160 km/h, tglingd 100 m (tagsittet var
68 m langt), retardation 098 (0,98 m/s?) och kurvéoverskridande 2 (10 %).

Téagsattet avgick sedan frin Ostersunds véstra k1. 20.26 och gjorde uppe-
hall vid Ostersunds central kl. 20.29—20.36.

Tagsittets bromssystem hade utgadngsprovats tidigare pa dagen fore av-
gang fran Ange med tig 7627 mot Sundsvall, dir tiget vint (inklusive rund-
gang och genomslagsprov) och darefter framforts Sundsvall-Ostersund
som tag 7828.

Férden Ostersund—Ope

Kl. 20.29 avgick resandetig 7631 tidtabellsenligt fran Ostersunds central.
Antalet resande som fanns i taget var ca 100 personer. Personalen pa taget
bestod, forutom av lokféraren, av en ombordansvarig tagchef och en lokfo-
rarelev, som medfoljde i forarhytten for forsta géngen.

Ut fran Ostersunds central accelererade tdget normalt. Vid stationsgran-
sen (km-tal 584.648) holl taget 98 km/h, vid paféljande hastighetstavla
(tillaten hastighet 150 km/h) vid km 683.648 var hastigheten 105 km/h och
vid den “fiktiva forsignalen’ till Ope 135 km/h, sdledes en medelacceleration
pa ca 0,3 m/s2 Det finns inga tecken pa slirning i ATC-registreringarna.



1.1.4

Taget fortsatte att accelerera upp till 143 km/h, d& den forsta trycksank-
ningen pa 85 kPa inleddes. Tamligen omedelbart markte foraren att det var
halt och att hjulen "gled”. Han sandade och gjorde sedan en losstot for att
lossa bromsen, men lit inte denna verka fullt ut, utan gjorde éter en tryck-
sankning samtidigt som den optiska forsignalen passerades. Nar forsigna-
len, som visade “vinta stopp”, passerades var hastigheten ca 110 km/h. F6-
raren upplevde direkt darefter att det blev "helt tyst’ i loket och fastbroms-
ningsskydden pa loket borjade arbeta. ATC gick in i huvudblinkintervallet
11 s efter att forsignalens balisgrupp passerats och samtidigt nodbromsade
foraren. Ytterligare 8 s senare gick ATC in med driftbroms (150 kPa tryck-
sankning). Huvudledningstrycket hade da redan sjunkit under 100 kPa.
Négon ytterligare bromsverkan erholls inte av detta. Ett utdrag ur ATC-
registreringarna aterfinns i avsnitt 1.12.2.

Under det utdragna inbromsningsfoérloppet varierar den av ATC-syste-
met registrerade hastigheten inom ett spann pa 15—25 km/h kring en upp-
skattad retardationskurva vartefter slirning sker och lokets fastbromsnings-
skydd arbetar. Efter att ha passerat infartssignalen i ca 86 km/h tryckte
foraren upprepade ganger pa lossningsknappen pa ATC-panelen. Han upp-
ger att han har stampat pa sandningspedalen under hela forloppet.

Nar han fick mellansignalen 3/5 och utfartsblocksignalen L1 i sikte visade
dessa "kor”. Vid mellansignalen var hastigheten nere i ca 56 km/h och nar
utfartsviaxeln passerats drygt 50 m bort erholls betydligt battre adhesion.
Taget stannade ca 300 m langre bort, med lokets framande 29 m ut pa lin-
jen mot Brunflo. P4 ca 150 m av den sista strackan stiger banan 9 promille.

Tagchefen, som hade borjat visera biljetter direkt efter avgangen fran Os-
tersund, upplevde inte handelseforloppet mer dn som en mycket mjuk in-
bromsning utan ryck, bromsljud eller vibrationer. Det var morkt ute och det
gick darmed inte att se exakt var tdget befann sig. Han horde foraren ropa
pa radion, som lag kvar i tjainstekupén, att taget passerat en stoppsignal.

Foraren gjorde inte ngon provbromsning innan tiget kom till den fiktiva
forsignalen till Ope. Foraren uppger att han vid gang fran Ostersund nor-
malt brukar gora en provbromsning mellan den fiktiva forsignalen och for-
signalen till Ope, dvs. dar bromsningen inleddes i det aktuella fallet.

Atgérder efter att taget stannat och den vidare férden

Nir taget stannat samtalade foraren och tagchefen och foraren berattade att
han hade ringt till fjarrtagklareraren i Ange.

Foraren meddelade fjarrtdgklareraren att infartssignalen passerats i
“stopp”, och de konstaterade gemensamt att inget hade hant. Fjarrtagklare-
raren insag inte allvaret i hdndelsen dels darfor att han fick intrycket av
forarens uppgifter att taget "bara” hade passerat infartssignalen i ”stopp”,
dels darfor att han inte direkt hade sett forloppet pa indikeringspanelen.
Négon rapportering om tillbudet inom Banverket Trafik skedde darmed
inte forran dagen efter da fjarrtagklareraren skrev en handelserapport. Han
uppger att han hade larmat direkt om han hade insett omfattningen av
handelsen. Enligt trafiksdkerhetsinstruktionen ska tagklareraren ge ett ret-
roaktivt tillstdnd att passera en huvudsignal som har korts forbi i "stopp”
efter att foraren har stannat taget och anmalt det intraffade till tigklarera-
ren.

Nar taget stod stilla indikerades ett varvtalsfel pa loket, vilket atgardades
av foraren innan tiget fortsatte mot Ange. Nir tiget ater hade satts i rorelse
uppmairksammade tdgchefen hjulplattor pa vagnarna och man kom 6verens
om att halla nere hastigheten och att tigchefen skulle lyssna mer noggrant
péa slagen. Man stannade sedan i Brunflo for att méta upp slagen, men det
gick inte att utfora pa grund av morker, sa de fortsatte till Pilgrimstad och
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utforde kontrollen dar. Tagchefen bedomde dé att den storsta hjulplattan
var ca 40 mm lang.

Medan tadgchefen méatte upp hjulplattorna samtalade féraren med Téag-
kompaniets platschef i Ange, men inte heller det samtalet utloste ndgon
larmning om och undersokning av det intraffade. Nar tiget kom fram till
Ange stilldes loket undan, medan vagnarna gick vidare i omloppet till
Sundsvall. Dagen direfter gick de ater till Ange och togs dérefter in pa
Midwaggons verkstad for hjulbyte.

Varken foraren eller tigchefen diskuterade nagot behov med varandra av
avlosning eller att taget borde ha avsynats, bromsprovats e.d. innan avfar-
den fran Ope. Efter att de hade slutat sin tjanstgoring, i Ange, upplevde
dock tagchefen att foraren var mycket skiarrad av det intraffade.

Forst i samband med att ett par andra tag haft problem med halka vid
Ope dagen efter och att Tagkompaniets trafikchef, tillika tjinstgorande sa-
kerhetsjour, hade last av och tolkat ATC-data fran lokets registreringsut-
rustning borjade vidden av handelsen att klarna. Vagnarna hade d& redan
tagits in pa verkstaden och fatt hjulaxlarna bytta. Bromssystemet hade
skruvats isir i och med detta.

Personskador

Inga personskador uppkom.

Skador pa sparfordon

Begriansade skador uppkom pa de tva personvagnarnas hjulaxlar i form av
hjulplattor och krosséar. Pa loket har inga skador pa axlar och hjul konstate-
rats. Axlarna anges i tabellen i tigets fardriktning. Skadorna ar uppmatta
efter axelbyte pa vagnarna i Ange.

Fordon Axel Skador
Bog nr 322 1 Platta 40 mm. Krossir 10 mm.
2 Platta 10 mm.
3 Platta 30x50x0,5 mm.
4 Platta 10 mm.
BFS9 nr 604 1 Platta 45—50 mm. Sma krossér runt om.

Sma4, ej méitbara sldpplattor och termosprickor.

2 Platta 45—50 mm. Sma krossér runt om.

Sma, ej métbara sldpplattor och termosprickor.
3 Platta 45—50 mm. Sma krossir runt om.
4 Platta 45—50 mm. Sma krossér runt om.

Sma4, ej mitbara sldpplattor och termosprickor.

Skador pa sparanlaggningar etc.

Inga skador uppkom pa spar, kontaktledningar eller signalanldggningar.

Andra skador
Inga skador uppkom.
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Personal

Férare av tdg 7631

Foraren var man, 35 ar och hade gillande behorighet som forare av resan-
detdg. Han genomgick forarutbildning hos utbildningsféretaget TCC (Train
Competence Center, Bollnds) med praktiktjanstgoring hos Tagkompaniet
under tiden december 2001 till mitten av juni 2002.

Sin forsta egna tur, efter godkédnd examination, hade han den 14 juni med
ett extratag Ostersund—Gévle. Dagen efter 6vertog Tagkompaniet trafiken
pé Mittlinjen och frén den dagen till dagen for tillbudet har han haft 46
egna turer pa strackan Sundsvall-Ostersund, en sammanlagd korstricka
om ca 23 400 km. Han hade sédledes ca 370 timmars erfarenhet pa strackan
med samma tdgsammansittning som vid tillbudet. Aktjinsterna i Ange r
blandade mellan forartjanst och uppgiften som tégchef.

Han borjade pa SJ 1986 som vixlare och senare blev han radioloksopera-
tor. Han har berattat att han da upplevt halka vid vaxling pa terminaler etc.,
men att sddana situationer inte har 6vats sarskilt under lokforarutbildning-
en.

Ombordansvarig pa tédg 7631

Tagchefen, som var ombordansvarig, var man, 48 ar och hade géllande be-
horighet som forare av tdg. Han hade tjanstgjort som forare i 20 &r. Han
hade behorighet som ombordansvarig/avgangssignalerare sedan den 18
oktober 2002. Han var inldnad till Ange och tjénstgjorde normalt i Luled
som forare.

Medféljande férarelev pa tédg 7631

Forareleven var kvinna, 27 ar och hade nyligen paborjat sin lokforarutbild-
ning. Detta var forsta gdngen hon dkte med foraren i ett lok och pa vig till
Ostersund hade foraren och eleven pratat om de tavlor och signaler som
passerades.

Fjérrtagklarerare (trafikledare) pé driftledningscentralen i Ange (DLC Ag)

Trafikledaren var man, 51 ar och hade gillande behorighet som fjarrtagkla-
rerare, vilket han hade tjanstgjort som sedan 1989. Han var vid tillfallet
fjarrtagklarerare for linjerna Ange—Storlien och Bricke—Langsele.

Fordonen i tag 7631

Fordonstyp/tagsdtt:  Ellok med personvagnar.

Typbeteckning, nr: Lok Rc6 nr 1, vagnar Bg nr 322 och BFS9 nr 604.
Trafikutovare: Svenska Tagkompaniet AB.

Taguvikt: Tégvikten totalt for lok och vagnar var 183 ton.
Antal sittplatser: 109 platser (Bg har 61 platser, BFS9 48 platser)
ATC-utrustning: ATC-fordonsutrustning av ATSS fabrikat.

ATC var verksam Foljande tagdata var inmatade:

e Téagets sth (storsta tilldtna hastighet): 160 km/h.

e Retardation: 0,98 m/s2.

e Tillsattningstid: 5 s.

e Kurvoverskridande: 10% ("2’ pd tumhjul f6r hastighets-
overskridande)

Ombkopplare for ‘'mjuk 6vervakning’ i lage 150 kPa. v
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Bromssystem: Manovrering av den tryckluftstyrda tdgbromsen 2 sker
via en forarventil typ HEL pa lok littera Rc6.
Rc6-lok har skivbromsar forsedda med s.k. putsbroms.
Putsbromsens uppgift ar att hélla hjulens l6pytor rena
fran smuts och beldggningar. Samtliga lokaxlar var for-
sedda med elektroniska fastbromsningsskydd som detek-
terar slirning genom att jamfora hastigheten (differen-
sen) mellan lokets hjulaxlar.

Vagnar littera Bg och BFS9 &r blockbromsade. Vagnar-
na ar dessutom forsedda med mekaniska fastbroms-
ningsskydd som detekterar fastbromsning genom reak-
tion pa onormalt snabb varvtalsminskning pa respektive
hjulaxel.

1) Omkopplaren kan &dven stillas in pa 100 kPa, vilket ger en mindre kraftig bromstillsatt-
ning vid ATC-bromsingrepp, men ocksa gor att féraren maste agera tidigare for att
undvika bromsingrepp av ATC-systemet.

2) Se forklaringar i bilaga 1.

Lokets sandningsutrustning provades utan anmérkning tva dygn efter hin-
delsen. Loket hade d& statt undanstillt i Ange sedan det ankom dit med tig
7831 efter tillbudet.

Fordonen har efter tillbudet genomgatt en bromsundersokning, varvid
samtliga delsystem har fungerat pa avsett sitt och inom givna gransvarden.
P& vagnarna hade da hjulaxelbyte redan utforts.

Lokets alkoholforgasare, som anvinds vintertid for att forhindra frys-
ning/isbildning i tryckluftssystemet, var inte aktiverad vid tillbudet. Broms-
foreskrifterna anger att alkoholforgasare ska aktiveras fore september ma-
nads utging. Tagkompaniet tillimpar dock sista oktober som grans och
hade planerat in loket for tillsyn och aktivering veckan efter tillbudet.

Fastbromsningsskydden péa loket dr av ABB konstruktion. Fastbroms-
ningsskydden lossar bromsen kortvarigt om fastbromsning detekteras och
later darefter bromsen séttas till igen nar normalt varvtal aterfatts.

Tagkompaniet uppger att man i en riskbedomning, infor trafikstart, valt
blockbromsade vagnar fore skivbromsade till de korta tdgen pa Mittlinjen
med tanke pa de kdnda vinterproblem som kan uppsta med skivbromsade
vagnar.

Sparanlaggningen, signalsystemet och ATC

Banan

Den enkelspériga banan Ostersund—Brunflo har modernt spar med rilsvikt
50 kg/m pa betongsliprar i makadamballast. Storsta tillditen hastighet pa
strackan ar 160 km/h.

Trafikstyrning och signalsdkerhetssystem

Banan ar utrustad med fjarrblockering, vilket omfattar fjarrstyrningsbara
relastillverk modell 59 for stationerna och linjeblockering for sparavsnit-
ten mellan stationerna, “linjen”. Banan ar utrustad med ATC for 6vervak-
ning av signalbesked och taghastighet. Signalstallverket i Ope ar inte utrus-
tat for s.k. samtidig infart.

Trafiken leds och overvakas av fjarrtagklareraren pa Banverket Trafiks
driftledningscentral i Ange (DLC Ag). Fjarrtagklareraren sinder ut mand-
verorder till de lokala signalstallverken via ett transmissionssystem och far
ater indikeringar om signalers och vaxlars lagen, fria resp. belagda sparav-
snitt etc., vilket presenteras pa en indikeringspanel i DLC. Sikerhetslogik
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och hinderfrihetskontroll finns i de lokala signalstéllverken och i linjeblock-
eringsanldggningen. Dessa ser bl.a. till att kdrsignal inte kan stillas till ett
upptaget eller redan reserverat sparavsnitt eller genom en vixel i fel eller
okontrollerat lage.

I signalstillverken finns mojlighet att forbereda tagviagar genom s.k. ma-
gasinering, vilket i en motessituation innebar att fjarrtdgklareraren begar
tagvag genom stationen for bida de métande tdgen och att tagvigarna se-
dan laggs vartefter tdgen passerar signaler och vixlar och vartefter block-
riktningen kan vindas nir linjen blivit fri efter ett ankommande tag.

Det finns dessutom s.k. stationsautomater som fjarrtagklareraren kan
koppla in. Dessa kan styra ett tagmote utan att fjarrtagklareraren behover
lagga tagvagarna manuellt. Vid automatdrift kinner manoversystemet av
att tagvag ar stilld mot stationen fran bada hall. For det tdg som forst kom-
mer ut pa linjen narmast motesstationen laser signalstillverket tagvag in pa
sidotagsparet till en mellansignal i "stopp”. Darefter magasineras tagvig
rakt genom stationen for det motande tdget och sedan vidare ut for det forst
ankomna taget. Vid magasineringen forbereds tagviagen for det andra taget
sé langt som mdjligt. Bl. a. 14ggs, om inget hindrar detta, infartsvaxeln i ratt
lage, vilket i det aktuella fallet gjorde att den lag ratt for tag 7631. Om tég-
vig inte magasineras eller om vixeln av ndgon anledning inte kan manovre-
ras ar det dock mojligt att den ligger i avvikande lage.

Sakerhetslogiken i signalstillverket har en kontroll av att det forst an-
komna taget har stannat innan tagvag for det motande tagets infart kan
lasas och korsignal ges. Detta utfors genom en tidskrets dar taget i sin hel-
het maste ha befunnit sig pa sparledningen mellan mellansignalerna pa
sidotégsparet en viss tid, vanligen 90 s. I Ope var dock den s.k. stoppan-
malningstiden 60 s. Bortom tagvagens slutpunkt inne pé stationen finns en
skyddsstracka pa 100 m (200 m diar ATC-saknas), dar inga andra rorelser
far forekomma.

I utfartsianden sldpper signalanliggningen fritt for att 1agga om vixeln
och lasa utfartstagvig sa fort det ankommande taget har passerat med bak-
anden in pa sidotagsparet, forbi den motriktade mellansignalen, och med
villkoret att linjen ar fri s att linjeblockeringen kan “vianda” riktning och ge
“kor” ut i utfartsblocksignalen.

Tagvag nar tags "2”
e bakénde passerat mot- [===
riktad msi + linbl "vant”. :

Infartssignal i "stopp” CoH TP :g;l;tlsblock-
for moétande tag "2”. H
| \ ]
Tag "2’ > i <Tag 1"
Utfartsblofck— Mellansignaler Melflansignaler Infartssignal, tagvag

sianal till sidotagspar for "1”.

: i [Tagvag nar tags "1”
— 13gVag 60 sek efter att tag "1” helt é- balgénge Ar inr?e pa 9
kommit in pa sidotagsparet. »sidan” + linbl "vant”.

ATC utgor en aktiv del i signalsystemet pa sa satt att fler hastighetsnivaer
kan presenteras for foraren dn vad det optiska signalsystemet klarar av.
Genom ATC kan man ocksé 6verfora och presentera “vinta stopp”-informa-
tion tidigare 4n med de optiska signalerna.
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Tillaten taghastighet, retardationsférméaga och férsignalavstand

For att bl.a. fordon med s.k. mjuka boggier ska kunna utnyttja mojligheter
till en hogre hastighet i kurvor dn fordon med stela boggier ar strackan ut-
rustad med s.k. kurvoverskridande. Detta innebar att ett tag som ar tillatet
for 10 % overskridande efter passage av en hastighetstavla for 140 km/h, far
ATC-besked ’150’. Detta under forutsiattning att kurvoverskridande ar tilla-
tet, vilket markeras med tilliggstavla ’6verskridande’, och under forutsatt-
ning att foraren har matat in nivan for detta i ATC-utrustningen pa drag-
fordonet.

Mojligheten att stanna i tid fore en stoppsignal eller anpassa hastigheten
till en ldagre niva ges av forsignaler och/eller orienteringstavlor med tillh6-
rande baliser. Ca 1000 m fore infartssignalen till Ope finns en optisk forsig-
nal som visar vad den kommande huvudsignalen har for signalbesked och
som via kodare styr baliserna som via fordonets ATC-dator ger motsvaran-
de besked i ATC-panelen i forarhytten.

Den optiska forsignaleringen racker inte till avstandsmassigt nar tag-
hastigheten ho6js 6ver 130 km/h, varfor man enligt gangse projekterings-
normer forlanger forsignalavstandet genom att placera en s.k. fiktiv forsig-
nal, bestdende av en tavla 'forsignalbaliser' samt baliser, pa ett langre av-
stand fran infartssignalen an forsignalens plats. Foraren erhaller dar ett
besked i ATC-panelens forindikator om att t.ex. nista huvudsignal visar
“stopp” och har viss tid pa sig att inleda bromsning innan ATC-systemet
forst varnar och senare utloser driftbroms. I balisbeskeden till fordonets
ATC-dator ges dessutom avstandet till den punkt, malpunkten, dar taget
ska st stilla eller farten ska ha minskats till en viss lagre hastighet. Avstén-
det till mélpunkten visas inte i ATC-panelen.

Med ledning av avstandet till malpunkten, uppgifterna om tagsattets re-
tardationsformaga m.m. beraknar ATC-datorn en bromskurva som syste-
met sedan jamfor med forarens inbromsning. ATC ger foraren varningar
resp. satter till driftbroms och/eller nodbroms om bromsningen skulle vara
for svag eller utebli.

Presentation till foraren och évervakning av dennes atgérder

Nar lokets ATC-dator har tagit emot ett forbesked, i detta fall '00’ dvs. "van-
ta stopp” fran baliserna, presenteras detta i ATC:s forindikator. Nar det ar
13 s kvar till bromsingrepp, dvs. nar systemet utloser driftbroms, kommer
man in i forblinkintervallet. Forindikatorn borjar da blinka och en 0,5 s
lang tonstot ljuder. Nar det ar 8 s till bromsingrepp, och huvudblinkinter-
vallet borjar, flyttar beskedet 6ver i huvudindikatorn och en tonstot ges. 3 s
innan bromsingrepp avges tva tonstotar. ATC kommer dé in i toninterval-
let. Har tillracklig bromsverkan (retardation) da inte erhéllits, utloser ATC-
systemet driftbroms med 150 kPa trycksinkning, dvs. en fullboromsning. Ar
’omkopplare bromsverkan’ instilld pa 100 kPa erhélls en 2/3 trycksank-
ning, vilket ger en 100 kPa sankning.

|F6rindikatorn| |Huvudindikatorn| Omkopplare |Kurv6vérskr. |

bromsverkan
Vaxlingsknappen

(150/100 kPa)

Tumhjulsomkopplare

Fig: ATC-panel
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Om stoppsignalens baliser passeras och de fortfarande ger stoppbesked
utloser systemet nodbroms. En bromsning som utlosts av ATC-systemet
kan inte havas forrian taget har bromsats till en hastighet som underskrider
overvakningshastigheten, vilken i detta fall 4r 40 km/h. Foéraren far dock
lossa bromsningen genom att trycka in lossningsknappen om signalen gatt
om till "kor” nér tdget narmar sig signalen. Om féraren borjar bromsa for
tidigt eller for kraftigt kan man bromsa sig ur forblink- resp huvudblink-
intervallet, dvs. om retardationen haller sig under bromskurvan.

Exempel pa bromskurva och intervall:

A
160
140
0 | J[0]
100
80
60
40
20 |2
2
o |3
T
H®
Fiktiv Forsignal Huvudsignal
forsignal

*) insatskurva dar driftbroms ges (150/100 kPa)

Férsignaleringsavstand

I Banverkets baninformationssystem, BIS, anges avvikande langduppgifter
for signalavstanden. Enligt detta skulle avstandet mellan fiktiva forsignalen
och infartssignalen vara 1933 m, dvs. 300 m kortare dn uppmatt.

SHK har antagit att de med mathjul uppmatta avstanden &ar de korrekta.
Detta stods av att loggningen fran provkorningen den 31 oktober stimmer
val 6verens med registrerade avstand mellan med- och motriktade balis-
grupper och uppgifter i projekteringshandlingarna fran tidigare utférd hoj-
ning av hastigheten till 160 km/h.

Stracka Enligt Kodat av- Uppmatt Uppmatt
bygg- stdnd i ATC- | med ATC- med mathjul
handling baliser datorn? pé
for hojning Re6nr2
av sth till
160

Fiktiva forsignalen — | 2244 m 2200 m 2225 m 2240 m

infartssignalen 3/1

Fiktiva forsignalen — | 1200 m -- 1203 m 1180 m

Forsignalen

Forsignalen — 1044 m 1025 m 1022 m 1021 m

infartssignalen

1) Detta avstind avser strickan mellan balisgrupperna, som ligger nagot forskjutna jamfort
med signalstolpens placering, vilken r den placering som anges i linjebeskrivningen och pa
ritningar etc. som signalpunktens plats.
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Balisgruppen vid den fiktiva forsignalen var kodad med uppgift om en lut-
ning utfor pa 10 promille, vilket inte anges pa projekteringsritningen.

Meteorologisk information

Det radde sydlig vind 6 m/s, temperaturen var minus 3 grader och luftfuk-
tigheten 80 %. Viardena ar uppmatta pa flygflottiljen F 4 pa Froson som ar
beldgen ca 10 km sydost om Ope. Se vidare avsnitt 1.17.2.

Foraren uppger att han sett dimslojor 6ver sparet, de forsta strax efter
avgang fran Ostersunds central och att de tatnade nar taget narmade sig
Ope.

Gallande bestammelser

Allmént

En trafikutévare ska, enligt ddvarande jarnvagssiakerhetslagen (1990:1156),
ha tillstand for sin verksamhet av Jarnvagsinspektionen. Ett villkor for att
erhélla tillstand ar att det finns en sdkerhetsordning med de foreskrifter
som behovs for verksamheten, bl.a. om internkontroll (sdkerhetsstyrning),
personalens kompetens och hélsotillstand, underhall av fordon och en tra-
fiksakerhetsinstruktion.

Trafiksdakerhetsinstruktionen innehaller operativa regler for tags framfor-
ande, trafikledning, spararbeten, olyckor m. m. Trafiksakerhetsinstruk-
tionen for de verksamhetsutovare som verkar gemensamt pa en sparanlagg-
ning ska vara likalydande i gemensamma delar. For statens sparanlagg-
ningar, dvs. for de spar som Banverket ar sparinnehavare, ger Banverket ut
foreskriften BVF 900.3, med i huvudsak gemensamma regler. Trafikut-
ovarna forbinds att anvinda denna och vissa andra dokument i trafike-
ringsavtalen. De flesta trafikutovarna anviander for sin verksamhet doku-
mentet SJF 010, som ér ett for trafikutovare anpassat utdrag ur BVF 900.3.

Bromsforeskrifter finns i SJF 312, som numera tillhandahélls av Banver-
ket, liksom vaxlingsinstruktionen SJF 010.3 och ATC-foreskrifterna SJF
333.60.

Banverket ger ut en linjebok i ett antal regionala delar, vilken bl.a. inne-
héller en linjebeskrivning omfattande signaler, hastighetsuppgifter och tra-
fikplatser samt lokala platsinstruktioner. Dari finns ocksa bromstalstabeller
som for de olika banavsnitten beskriver vilka krav som finns pa tgs broms-
forméga beroende pa forsignalering och tdghastighet samt om det ar tillatet
med kurvoverskridande m. m.

Tagkompaniets trafiksdkerhetsinstruktion

Oavsett vem som har givit ut olika dokument ar det trafikutévaren som an-
svarar for innehallet i sin samlade trafiksakerhetsinstruktion gentemot
Jarnvagsinspektionen och som ska soka godkdnnande for denna. Trafikut-
ovaren kan utfiarda tillagg och undantag till/fran de gemensamma reglerna,
vilka ocksé ska godkdnnas av Jarnvagsinspektionen.

SJF 010, ’sdo”

Aktuella foreskrifter kring tillbudet ar i forsta hand sdo § 41 med grundlig-
gande bromsforeskrifter, § 45 om kontroll av tigets sammansittning och §
69 om tagets sikra framférande och atgirder efter att signal har passerats i
“stopp” obehorigt. Av reglerna framgar sammanfattningsvis:
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1. § 41:3-4. Foraren ska forvissa sig om tagvikt, bromsvikt och tillgdngligt
bromstal. Foraren far uppgift om detta pa blankett "uppgift till forare”
och ska med ledning av dessa kontrollera det tillgingliga bromstalet.

2. §45:3-6. Bromsprov ska goras enl. trafikutovarens bestimmelser (se
SJF 312). Ombordansvarig ska om inget annat har bestamts utféra kon-
troll av tagsattets sammanséttning, att bromsprov har gjorts och lamna
blankett "uppgift till forare" med tagvikt, bromsvikt, taglangd, m.m. till
foraren. Foraren ska bl.a. kontrollera att bromsprov har gjorts och i
ATC-utrustningen mata in tagets sth, taglangd, bromstillsattningstid,
retardationsformaga och i forekommande fall procentuellt 6verskridan-
de.

3. §69:2. Om foraren bedomer att besvarliga adhesionsforhallanden ra-
der, ska han efter egen bedomning inleda bromsning tidigare &n nor-
malt och efter egen bedomning anvinda lage ’100kPa’ pa omkopplare
’bromsverkan’ vid korning med verksam ATC.

Malavstandet ar i méanga fall inte tillrackligt for stora hastighets-
minskningar nir s.k. mjuk 6vervakning anvands. Dock ges i allmanhet
malinformationen sa langt i forvig att tig med normala bromsegenska-
per inte far ett omedelbart ATC-bromsingrepp nir den forsta restriktio-
nen lamnas med endast ATC-besked t.ex. vid tavla forsignalbaliser.

4. §69:5.0m en huvudsignal har passerats obehorigt i "stopp” utan till-
stdnd nar sddant kravs, ska foraren snarast stanna taget och anmaéla det
intraffade till tagklareraren for stationen. For tillstand till fortsatt fard
galler reglerna i § 70 om tillstand att passera huvudsignal som inte visar
“kor”. Reglerna i § 70 behandlar tagklarerarens kontrolldtgarder innan
tillstdnd ges och forarens forsiktighetsatgarder efter tillstandet.

Anm. Syftet med sjdlva tillstdndet ar i forsta hand att sakerstalla att sparavsnittet fram till
nista huvudsignal far trafikeras av det tdg som passerat signalen i "stopp" och kommunicera
villkoren for detta till foraren. I regelavsnittet omnadmns ingenting om situationen blir an-
norlunda ifall nésta signal redan har passerats med korsignal.

Det finns regler i sdo § 27 om atgérder nir ett spar ar ofarbart eller om has-
tighetsnedséattning kravs, liksom i § 85 om larmning och skyddsatgarder vid
olyckor eller fara. I bada fallen ska tagklarerare larmas och strackan ska
avsparras och kvarsta sa tills annat beslutas. Tillbud behandlas inte uttryck-
ligen i sdo.

SJF 312, bromsforeskrifter

Tagkompaniet tillimpar den senaste grundutgévan daterad 2000-06-13
med dndringstryck daterade 2000-06-13 och 2000-12-27. SJF 312 tillhan-
dahaélls sedan bolagiseringen av davarande affarsverket SJ 2001-01-01 av
Banverket med dessa dndringstryck.

Av bromsforeskrifterna framgéar bl.a. operativa krav pa a) tagsattets iord-
ningstillande b) bromsprovning m.m. fére avfard c) forarens atgérder un-
der ging och d) vinterforhallanden. Av reglerna framgéar sammanfattnings-
vis:

a) Foraren och bromsprovningspersonalen ska kontrollera att bromsen ar
inkopplad pa fordonen, att deras omstallningshandtag intar ratta lagen,
att en slangforbindelse dr kopplad mellan fordonen och att tillhérande
kopplingsventiler ar helt oppna. Detta utfors nér tagsattet satts samman.

Dragfordonets ATC ska om mojligt startas upp innan dragfordonets
huvudledning kopplas till vagnsittet. Kan detta inte ske ska ATC startas
upp efter att bromssystemet laddats men innan tathetsprovet.

b) Vid bromsprov ska foraren anvinda den tdgbromsventil som sedan ska
anvindas vid korningen. Det finns olika slags bromsprov — i detta fall fo-
rekommer utgéngsprov resp. forkortat genomslagsprov. I samband med
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bromsprov ska alltid ett tathetsprov goras. En forutsattning for att fa
genomfora bromsprov ar att bromssystemet ar laddat till 500 kPa och
tathetsprovat med godkint resultat.

Vid utgéngsprov ska bromsprovaren dessutom kontrollera att huvud-
ledningen ar 6ppen genom hela tagsittet genom att 6ppna kopplingsven-
tilen i bakre dnden av sista fordonet och kontrollera att normal luftut-
stromning hors. Detta kravs dock inte vid genomslagsprov eller vid for-
kortat genomslagsprov.

Ett forkortat genomslagsprov genomfors vid det tredje fordonet med
inkopplad broms efter det stille dar huvudledningen varit bruten eller
pa det sista fordonet om taget ar kortare. Bromsprovaren ger signal
“bromsa”, foraren sanker huvudledningstrycket med 50—60kPa och
bromsprovaren kontrollerar att bromsen gar till pa vagnen. Darefter vi-
sas "lossa” och foraren hgjer ater huvudledningstrycket, varefter broms-
provaren kontrollerar att bromsen har lossat pa vagnen.

Sedan ett tag har avgatt fran trafikplats dar bromsprov har gjorts eller
tagets sammansittning har dndrats, ska foraren gora en provbromsning.
Provbromsningen utférs som en driftbromsning pa horisontell bana och
ska goras sa att det uppstar en tydligt markbar retardation i tiget. Om
foraren upplever att bromsverkan dr samre én forvintat, ska téget stop-
pas snarast mojligt. Darefter ska taget undersokas. Ar det svart att avgo-
ra bromsformagan kan foraren ta hjilp av ATC-systemet for att kontrol-
lera retardationen. Retardationsvardet loggas av ATC och kan tas fram
pa ATC-panelen.

En inbromsning ska inledas med en trycksankning pa minst 60 kPa,
sé tidigt att man inte behover sdnka huvudledningstrycket med mer an
100 kPa. Detta ger storre siakerhet vid kritiska situationer genom att f6-
raren har mgjlighet att 6ka bromsverkan.

Vid lossning gors en losstot, avpassad efter tagets ldngd och gjord
trycksankning — ca 1,5 s per 100 m taglangd. Efter losstoten ska ventilen
for utjamning av “6verladdning” anvéndas tills huvudledningstrycket ar
530 kPa.

Vid nedsatt friktion maste foraren rikna med att dubbelt sa lang
bromsvag kan behovas (t.ex. vid sno, is, 1ovfallning) och anpassa broms-
verkan efter rddande friktionsforhallanden. P4 ATC-panelen ska om-
kopplare bromsverkan stillas pa 100 kPa for att minska risken for fast-
bromsning om ATC ingriper och driftbromsar.

d) Vid vinterforhallanden och generellt under tiden oktober—mars ska frys-

skyddsvitska finnas tillgdnglig och vid behov anvéndas. I 6vrigt finns
regler fraimst om korning pé snotackt bana och om de problem som snoé-
rok kan ge i form av minskad bromsverkan etc. Provbromsning ska da
ersittas med en eller flera retardationskontroller med hjilp av ATC. I
andringstrycket 2000-12-27 anges att vinteratgirder (art 17.1) ska vara
vidtagna fore september ménads utgang. Tidigare gillde oktober som
tidsgrans, vilket Tagkompaniet fortfarande tillampar.

Banverkets trafikeringsavtal, Banverkets ‘allmédnna villkor’

Trafikeringsavtalen reglerar bl.a. ersattnings- och rapporteringsfragor vid
intraffade olyckor och tillbud. Trafikeringsavtalet riktar sig till resp. fore-
tagsledning och inte direkt till operativ personal.

Trafikeringsavtalen bygger bl.a. pa Banverkets allminna villkor. Av det

trafikeringsavtal, som gillde for Tagkompaniet vid tillbudet, framgar att
olyckor ska anmailas omedelbart till Tagtrafikledningen. Vid olycka under-
rattar Tagtrafikledningen bl. a. Banverkets bandriftledning, som vidtar er-
forderliga atgiarder for Banverkets rakning. Tillbud ska snarast rapporteras
skriftligen till Tagtrafikledningen.
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I nya trafikeringsavtal anges krav pa en aktiv tillbudsrapportering.

Banverket Trafiks regler om hantering av olyckor och tillbud

Banverket ger centralt ut en foreskrift, BVF 006, om verkets hantering av
olyckor och tillbud, vilken ska omsittas i regionala foreskrifter for resp.
banregion. Banverket Trafik ger ut en central foreskrift, som anknyter till
BVF 006 och som sedan omsitts till rutiner pa trafikdistriktsniva. I resp.
trafikdistrikts foreskrift om hantering av olyckor och tillbud finns bl. a.
checklistor for tagklarerares och tagledares larmning vid sddana handelser.
Av foreskriften framgar att larmlistan bl.a. ska fyllas i vid en obehorig
stoppsignalpassage.

Larmning sker fran tagklareraren till tdgledaren, som larmar vidare till
eldriftledare/bandriftledare, SOS-alarmering, egen chef, berérd/berorda
trafikutovare, Jarnvagsinspektionen m.fl. Tagledaren sander ut en olycks-
anmailan enligt en forutbestimd mottagarlista.

Tillsyn, underhall

Fordonen

Underhalls- och tillsynsintervallerna for lok och vagnar &r olika. Hur langt
de inblandade fordonen hade rullat efter senaste periodiska tillsyn/under-
héllsatgiard/sidkerhetssyn framgér av foljande:

Lok Rc6 nr 1:

Tillsyn = 4419 km (intervall 8333 km).

Oversyn 1 = 21885 km (intervall 25000 km).

Oversyn 2 = 47383 km (intervall 100000 km).

Oversyn 3 = 47383 km (intervall 200000 km).

Oversyn 4 = 47383 km (intervall 12200000 km).

Ultraljudskontroll av axel 1,2,3 och 4 = 122014 km (intervall 200000 km).
Kvar till ndrmaste atgard (tillsyn) = 3914 km.

Vagn Bg 322:
Revision = 104237 km (intervall 1200000 km).

Sakerhetssyning = 304 km (intervall 6000 km).
Kvar till narmaste atgird (sdkerhetssyning) = 5696 km.

Vagn BFSq 604:

Revision = 112308 km (intervall 1200000 km).
Sakerhetssyning = 304 km (intervall 6000 km).

Kvar till narmaste atgird (siakerhetssyning) = 5696 km.

Spéaranléaggningen

Pa den aktuella strickan var ralssmorjningsapparaterna, Clickomatic, av-
stangda och ersatta med mobil smorjning av sparet. Smorjning gors i kur-
vor for att minska rals- och hjulslitage. Den senaste smorjningen gjordes
2002-08-05. Det pagick inga arbeten pa strackan vid tillbudet.

Lovsopning eller annan halkbekdmpning hade inte utforts, da 16vfall-
ningen var sen den aktuella hosten.
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Data fran registreringsutrustning och samtalsband

Registreringar fran loket

I det aktuella lokets ATC-utrustning ingar en registreringsenhet som regis-
terar firddata, taguppgifter och besked fran baliser i banan samt t.ex. hu-
vudledningstryck. Det finns ingen registreringsutrustning for begart pa-
drag, utford sandning etc. pa dessa fordon.

Utvirdering har skett av gjorda registreringar for ankommande (7628)
tégets inbromsning till stillastiende och for véxlingsrorelser Ostersund—
Ostersunds véstra och ater samt av inmatade tdgdata, ATC:s upptartsfor-
lopp, trycksankning i huvudledningen vid bromsprov, etc. Vidare har kor-
ningen tills tdg 7631 stannat utanfér Ope efter tillbudet utvarderats. Tider-
na nedan ar justerade da klockan i registreringsutrustningen gick 57 minu-
ter efter.

Hastighets- och positionsangivelser bygger pa de varden som finns i ATC-
registreringarna. Tagets verkliga hastighet i dessa punkter ar i vissa fall en
annan eftersom ATC-registreringarna bygger pa rotationshastigheten pa
axel 2 pa loket. Dessutom gor ATC-systemet vissa korrigeringar for hastig-
hetsvariationer som ligger utanfor rimliga virden for ett tag.

Registreringen av "broms till”, som indikeras med ”1” nir lokbromsen ar
tillsatt resp. ”-” nir den ar lossad, indikerar ”-” vid ett flertal tillfallen under
bromsforloppet. Detta visar att fastbromsningsskyddet pa loket har arbetat.
Man kan konstatera foljande:

— Fram till forsignal 3/1 klarade ATC-systemet av att korrigera vagmat-
ning. Detta behover dock inte innebira att hastighetsregistreringen i var-
je punkt var riktig.

— Frén forsignal 3/1 och tills taget stannat blev rotationshastigheten pa
lokets axel 2 sd komplicerad att korrektionsalgoritmen for vigmatning
inte fungerade.

Kommenterade registreringar fran lokets ATC-utrustning

Av registreringarna framgar sammanfattningsvis foljande:

a) Under tiden fram till att den fiktiva forsignalen i Ope passeras:

1. Hjulringskorrigering instélld pa '1’. B

2. Tag 7628 bromsar in mot och stannar vid Ostersunds central kl. 19:24
utan indikationer pé halka eller bromsproblem och fortsatter darefter till
Ostersunds vistra. Vaxlingsknappen trycks inte in. Formellt gar rorelsen
enligt linjeboken som vaxling, men finns anda med i tidtabellsboken som
ett tag.

3. Vaxlingsrorelserna Ostersunds vistra— Ostersunds central for rund-
gang med loket vid Ostersunds central genomfors under tiden 19:30-19:39.
4. Kl 19:40 ir taget dter sammansatt infor avgangen med tag 7631. ATC-
uppstart gors med det i uppstarten ingdende nédbromstestet. Diarefter ma-
tas tagdata in.

e Téagets sth: 160 km/h.

e Retardation: 0,98 m/s2.

e Tillsattningstid: 5 s.

e Kurvoverskridande: 10 %, ’2’ pa tumhjul for hastighetsoverskridande.
5. Kl 19:44:22 registreras en trycksankning med pafoljande hojning ater
till 490 kPa 9 s senare, detta torde vara genomslagsprovet som har genom-
forts enligt personalens utsagor.

6. Kl. 20:11:50 trycks vixlingsknappen in infor att tdgsattet ska backas till
Ostersunds vastra fore avgang mot Ange—Sundsvall.
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7. Kl. 20:11:58 sanks huvudledningstrycket till 270 kPa, nodbroms (prov
av forarovervakningen). Tagsattet backas darefter till Ostersunds vastra
som vaxling.

8. Kl 20:18 trycks inmatningsknappen in och tagdatat matas éter in i
ATC, vilket méste goras efter att vixlingsknappen har varit intryckt.

9. Kl. 20:26: Avgang fran Ostersunds vistra. Loket gar med den aktivera-
de A-hytten framst. Vippstillare for bromsverkan stér p& 150 kPa.

10. Kl. 20:28-20:36 gor tagsittet uppehéll vid Ostersunds central.

11. Kl. 20:37:38 passeras gréansen till ATC-omrade och hastighetstavelbali-
ser 115/125. Taget haller da 38 km/h.

12. Kl. 20:39:46 passeras baliserna for fiktiva forsignalen till Ope 3/1 (km
581.794). Kodat avstand till malpunkt 2200 m. Lutning —10 promille. ATC-
besked "véanta stopp” med 40-6vervakning. Fasta nollor visas i forindika-
torn. Hastigheten ar 135 km/h.

b) Inbromsningsférloppet

13. Den hogsta hastighet som registrerats ar 143 km/h, kl. 20:39:56—
20:40:04.

14. Kl 20:40:01 kommer ATC in i forblinkintervallet och ungefar samtidigt
torde foraren ha begéart trycksankning. 2 s senare borjar huvud-
ledningstrycket sjunka. Lampa "broms till” tinds 1 s darefter. Trycksank-
ningen till 395 kPa i huvudledningen tar 5 s.

15. Kl. 20.40:10—12 saknas indikering om forblink, hastigheten ’sjunker’
pa 3 s fran 121 till 103 km/h och 6kar sedan till 113 pa 3 s. Vid 103 km/h
lossas lokbromsen, kort innan hastigheten 6kar. Detta tyder pa att axel 2
har kanat och sedan fatt faste igen.

16. 1 s senare hojs huvudledningstrycket igen, forst till 475 kPa, och daref-
ter i en kort losstot till 500 kPa.

17. Kl. 20:40:17 passeras baliserna vid forsignalen till Ope, hastigheten
registreras till 110 km/h. Fram hit stimmer vigmatningen. Samtidigt sjun-
ker huvudledningstrycket igen.

18. 5 s senare minskar hastigheten fran 104 till 88 pa 1 s. Ingen indikering
av forblink. Indikering ’broms till’ slacks. Slirning. Ett par sekunder senare
okar hastigheten igen, fran 88 till 100 km/h. Ater fiste.

19. Kl. 20:40:28 gar ATC in i huvudblinkintervallet. Hastigheten minskar
och okar igen 100—>81->99 km/h de nirmaste 9 s. Fastbromsningsskyddet
arbetar.

20. Kl. 20:40:36 gar ATC in med driftbroms 150 kPa. Hastigheten indike-
ras till 99 km/h. Lampa ’ATC-broms’ tinds i ATC-panelen.

21. De foljande 13 s varierar den registrerade hastigheten 99—>75->99—
>68—->89 km/h. Fastbromsningsskyddet arbetar.

22. Kl. 20:40:51 passeras baliserna for infartssignal Ope 3/11 "stopp”. 89
km/h.

23. Hastigheten pendlar 89—>64—>79—>59—>76—>53—>73—>44—>59
km/h under de nirmaste 34 s. 'Broms till’ sldcks till och fran. Foraren
trycker upprepade génger pa lossningsknappen.

24. Kl. 20:41:32 passeras baliserna for mellansignal Ope 3/5. Signalen vi-
sar "kor”. For foraren visas huvudbesked '40’ tills taglangden passerat sig-
nalen. 56 km/h registreras. 4 s senare indikeras hastigheten varar nere i 31
km/h och okar igen (jfr ovan).

25. Kl. 20:41:40 ges ATC-huvudbesked 150’ i huvudindikatorn.

26. Kl. 20:41:44 indikeras 44 km/h och darefter pendlar den 44—>11—>19
km/h.

27. Kl. 20:41:48 passeras baliserna for utfartsblocksignal Ope L1 i "kor”.
28. Kl. 20:41:52—20:42:07 pendlar hastigheten 19—>0—>9—>0 km/h, fast-
bromsningsskyddet arbetar.
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29. Kl. 20:42:07 star taget star still. Det befinner sig da 29 m efter balis-
gruppen for utfartsblocksignal Ope L1. 2 s senare borjar huvudledningen
fyllas.

30. Medan huvudledningstrycket stiger indikeras varierande hastighets-
viarden 0—>21—>0—>33—>0 km/h och vigmaétning 147 m. Det sker under
tiden 20:42:09—20:42:54. Till denna registrering finns ingen forklaring.
31. Kl. 20:42:20—54 indikeras huvudledningen ha 460 kPa tryck. 1 min
senare (20:43:52) registreras 480 kPa.

32. Kl. 20:45:21 sitts taget i rorelse igen.

Inbromsning mot Ope fran kl 20:41 till 20:45

140 +
(kmih) oV
8 @ HL/10

120 © Y

100

80 -

60

40 -

20 -

0 50 100 s 190 200 250

Diagrammet visar hastighet (v) och huvudledningstryck (HL) enligt ATC-
registeringsutrustning som funktion av tiden i sekunder (s).

Samtalsband frén Driftledningscentralen i Ange

Sakerhetssamtal spelas in pa driftledningscentralerna. Inspelningen sparas,
om inte densamma begirts stoppad, i 24 timmar. Darefter spelas bandet
over. For det aktuella fallet finns inte samtalen sparade.

Strackan/platsen for tillbudet

Ut fran Ostersunds stationsomrade I6per banan genom ett industriomrade
och darefter i ett ganska 6ppet odlingslandskap, med viss bebyggelse bitvis.
Banan gir inom 100—300 m fran Storsjons strandlinje och ar i huvudsak
horisontell. Dock stiger banan 6 promille i ca 400 m frin utfartsblocksigna-
len Ostersund, och har en kortare stigning pa 6 promille strax innan forsig-
nalen till Ope samt stiger 9 promille i ca 100 m vid utfartsblocksignalen i
riktning mot Ange. Den senare framgar av BIS, men anges inte i projekte-
ringsritningen for ATC-uppgradering.

Banan sveper i mjuka kurvor och bedomningsvis foreligger foljande sikt-
avstand pa de olika signalerna, baserat pa provkorningen 2002-10-31:
Sikt pa forsignalen: ca 1050 m (strax efter passagen av fiktiva forsignalen).
Sikt pé infartssignalen: ca 1000 m (strax efter passage av forsignalen).
Sikt pa mellansignalen: ca 540 m (man ser samtidigt utfartsblocksignalen).
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Medicinsk information, arbetstider m.m.

Den berorda personalen uppfyllde hilsokraven enligt Jarnvagsinspektio-
nens foreskrifter (BV-FS 2002:4).

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysis-
ka kondition varit nedsatt fore eller under korningen. De tio dagarna innan
héndelsen hade han inte arbetat onormalt 1dnga pass e.d. Han hade dock
bytt tjinst med en kollega dagen innan istéllet for att vara ledig.

Forareleven upplevde foraren som lugn och koncentrerad under hela in-
bromsningsforloppet. Inte heller tigchefen lade mirke till ndgot onormalt.
Efter ankomsten till Ange upplevde dock tigchefen att foraren var uppskar-
rad.

Tagkompaniets utbildning av forare

Trafikutovaren ar ansvarig for att den personal denne anvéander i sikerhets-
tjanst ar behorig for uppgiften. Tagkompaniet har utbildat férare och tag-
chefer hos utbildningsféretaget TCC i Bollnis, bl.a. for trafikuppdraget pa
Mittlinjen.

Grundutbildning ska ske enligt en av Jarnvagsinspektionen godkand ut-
bildningsplan (regleras i BV-FS 2000:3). Godkdnnande av en utbildnings-
plan kan sokas bade av trafikutovare och av utbildningsanordnare. Det ar
dock alltid den trafikutévare, som ska examinera och anstilla personen i
fraga, som slutligt tar helhetsansvaret for personens kompletta utbildning.

I det aktuella fallet har TCC tagit fram utbildningsplanen och fitt den
godkand. Ovningskorning och examination har skett hos Tagkompaniet.

Utbildningsplanen ar uppdelad i teoretiska och praktiska avsnitt. Den an-
ger ett visst kursinnehall och ett utbildningsmal. For varje d&mne eller prak-
tikavsnitt anges delmal samt 6versiktligt vilka moment som ingéar i avsnit-
tet. Nagra detaljerade anvisningar for instruktorer och handledare ingar
normalt inte i utbildningsplanerna, utan sddana tas fram lokalt inom ett
foretag e.d.

Nagon detaljerad dokumentation avde moment som gas igenom gors
inte. Respektive instruktor/handledare far i stor utstrackning sjalv utforma
sina teori- resp. Ovningsavsnitt.
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Viglag, t.ex. halka i olika former, ingar i utbildningavsnittet “bromsléra”.
SHK har inte kunnat klarlagga hur detaljerad utbildning den berérde fora-
ren har erhéllit om detta. Det framstéar dven som om forarnas kinnedom
om anviandning av ’'omkopplare bromsverkan’ och dess verkan i ldge 100
kPa ar begransad. SHK har erfarit att atgarder vid fastbromsning, t.ex.
sandning, generellt sett inte podngteras sarskilt ingdende vid utbildningen.
Vid elevakning far man inte alltid reda pa lokala forhéllanden som kan rada
langs linjen, t.ex. om ett visst avsnitt ar kant for att ha problem med halka.
Det finns heller inga sirskilda krav p4 att kénna till detta. For linjekdnne-
dom generellt finns bara vissa krav betraffande signalers placering, strack-
indelning etc.

Andra rapporter om halka vid Ope och utforda atgarder

Banverket och Tdgkompaniet har gemensamt rapporterat foljande handel-
ser vid Ope utover det aktuella tillbudet 2002-10-20 Kkl. 20.40. I tabellen
redovisas kdanda halktillfallen samt vidtagna beslut/atgiarder i samband
med dessa.

Datum Tid- Handelse
punkt
02-10-20 | 20:40 | Foraren pa tag 9074, som motte tdg 7631, har upp-
gett att det visserligen var halt, men att det inte fore-
l4g nagra problem att vare sig stanna eller starta i
Ope.

02-10-21 | 05:25 | Foraren pa TKAB tag 7621 upplevde att det var
mycket halt och kunde inte fi upp tiget i mer &n 90
km/h pa strackan Ostersund—Brunflo.

02-10-21 | 06:15 | Green Cargo:s godstag 9073 korde fast mellan Ope
och Brunflo p g a halka och fick bargas med hjalpfor-
don (i form av de bada loken frén SJ resandetég
876).

02-10-22 | 13:50 | Foraren pa TKAB tag 7627 hade svarigheter att stan-
na framfor infartssignal 3/11 Ope p.g.a. halka.

02-10-22 Banan synades, varvid inga fel eller fororeningar
konstaterades. Dock konstaterades isbeldggning pa
ralsen.

02-10-22 | 21.30 | P4 uppmaning av TKAB sitts hastigheten ned pa
strackan Ostersund—Brunflo till 100 km/h. Omfatt-
ningen av tillbudet hade da blivit kind efter loggav-
lasning fran loket i tdg 7631. Nedsittningen kvarstod
t.0.m. 02-10-28 kl. 17.00. Inga nya tillbud intraffade
under tiden.

02-10-23 TKAB beslutar att begrénsa tillaten hastighet for sina
tag pa Mittlinjen (vagnar for 130 km/h satts in i ta-
gen).

02-10-30 | 10.35 | Uppmatning av forsignalavstanden skulle géras med
mathjul, vilket inte kunde utforas p.g.a. halka pa
sparet — mathjulet kanade. Fortfarande efter att ett
timmertag hade passerat var det sa halt att matning-
en inte kunde genomforas.

02-10-31 | 14.15 | SHK och TKAB provkorning och syn av banan (se
avsnitt 1.17). Is fanns pa rilsen vid skuggiga partier
mellan fiktiva férsignalen och forsignalen. Dock
smadlte isen vid beroring av ralhuvudet.

02-10-31 | 15.15 | Vid nodbromsprov i samband med SHK provkorning
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mellan forsignalen och fiktiva forsignalen (i motsatt
fardriktning) uppmattes tillgdnglig retardation till
endast ca 0,4 m/s2 p.g.a. halka.

02-11-01 Nir tolkningen av loggningarna fran provkorningar-
na dagen innan granskas uppticks att retardationen
varit endast 0,4 m/s?, varvid BV beslutar att ater
sitta ned hastigheten pa banan till 100 km/h.

Vid bl.a. timmerterminalen i Téva (Sundsvall-Ange) forekommer fre-
kventa problem med halka pé grund av organiskt material som i finfordelat
skick hamnar pa sparomradet, t.ex. genom att skakas av fran lastade vag-
nar. Den 19 oktober kordes ett godstdg med biobransle, bestdende av son-
derhackat skogsavfall, pa strackan férbi Ope. Nagra rester av detta har inte
patraffats pa platsen for tillbudet.

Sarskilda prov och undersokningar

Provkérning den 31 oktober 2002

SHK genomférde, tillsammans med Tagkompaniet, en inspektion pa plat-
sen mellan den fiktiva forsignalen och forsignalen till Ope mellan kl. 14.00
och 14.30 den 31 oktober 2002. Darvid kunde en ytterst tunn ishinna kon-
stateras pa ralshuvudet i skuggiga partier pa spéaret. Isbildningen férsvann
omedelbart pa ytan under fingertoppen nar man kiande pa ralens huvud.
Utetemperaturen var strax 6ver noll grader. En svag vind upp mot banan
fran Storsjon kunde fornimmas. Pa mer soliga partier av banan fanns ingen
isbildning men dar var ralsen daremot fuktig pa saval ralshuvud som pa
ralsliv och ralsfot. Pa strackan fanns knappt nagra lovtrad langs banan, ut-
over en aldunge strax bortom fiktiva forsignalen. Det fanns inga 16v eller
annat organiskt material i sparet.

Samma eftermiddag kl. 15.00 och 15.30 genomférdes en provkorning pa
platsen. Bl.a. gjordes en nodbromsning mellan den fiktiva forsignalen och
forsignalen till Ope. Vid bromsningen noterades halka och man kunde kon-
statera ett antal ingrepp av lokets fastbromsningsskydd.

Ytterligare en nodbromsning genomfordes senare mellan den fiktiva for-
signalen och forsignalen till infartssignalen for Ostersunds central. Vid
denna bromsning erholls normal retardation utan att nagon halka notera-
des. Det forekom inga ingrepp av fastbromsningsskydden.

Vid provkorningen anviandes ett ensamt lok av samma typ som anviandes
itag 7631 vid tillfallet for tillbudet. Storsta tilldtna hastighet for loket vid
provkorningen var 120 km/h. Detta med hansyn till bromstal etc.

Meteorologisk undersékning om véderférhallanden

Av inhdmtat meteorologutldtande 6ver vaderférhéllandena pa platsen da-
garna kring tillbudet framgar foljande.

Beskrivning av vaderforhéllanden

Tidsperioden fran 16 oktober och fram till 22 oktober var for arstiden
mycket kall med dygnsmedeltemperatur ca 7 °C under normalvardet. Ned-
anstaende observationer (se nasta sida) gjordes vid F4 pa Froson och torde
i allt vasentligt vara representativa dven for omradet kring Ope.
Vattentemperaturen i Storsjon uppmattes den 21 oktober till +6,8 °C.
Radande vaderforhédllanden med for arstiden ovanligt kall och torr luft
medforde en kraftig avdunstning fran Storsjons, relativt luften, varma vat-
ten. Kraftig sjorok utvecklades och den fuktmaittade luften fordes med ra-
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dande vindforhéllanden norrut 6ver den sédra delen av Brunfloviken (ori-
enterad ca 155°/335°), sannolikt med viss transport av luft in 6ver vikens
norddstra strandremsa.

Vid Ope och norr ddrom far viken en orientering pa ca 125°/305°. I den
sydliga vinden fordes dar den méttade luften med stort innehall av sméa
underkylda vattendroppar i storre omfattning langre in 6ver land. Vatten-
angan i luften sublimerade (direkt 6vergang av vattnet fran gas till iskristal-
ler) pa rilsen och de underkylda dropparna (sjoroken) avsattes i form av is
pa det kalla underlaget.

Da forhallandena var tamligen likartade under flera dygn, torde ralsen
mer eller mindre kontinuerligt ha belagts med is. Det var sannolikt bara
under kortare perioder och efter passerande tdg som avlagrad is forsvunnit
fran skenorna.

Datum

17 okt Under hela dygnet foll 14tt eller tidvis mattligt snofall. Medeltempera-
tur —4 °C.

18 okt Under formiddagen upphorde snofallet och da uppmattes ett snodjup
pé 6 cm. Dygnsmedeltemperaturen f6ll till —5,8 °C , medan min- och
maxtemperatur var —8,8 °C resp. —3,4 °C. Vindriktningen varierade,
vindhastigheten var som mest 3 m/s.

19 okt Medeltemperatur —4,0 °C. Maxtemperatur —1,0 °C och minimitem-
peratur —7,0 °C. Snodjup 5 cm. Under hela dygnet sydlig vind 2—3
m/s.

20 okt Under dagen steg temperaturen kortvarigt 6ver noll mitt p4 dagen

med maxtemperatur + 0.8 °C. Minimitemperaturen var —8,1 °C och
medeltemperaturen —3,2 °C. Vinden var under formiddagen ca
200°/1—2 m/s. Mitt pa dagen svag vind, 0—1 m/s. Fran 15-tiden fram
till 19-tiden 170°/3—4 m/s, darefter 5—6 m/s.

Bedomning av frekvens for radande viadersituation

Sjorok ar i sig inte ovanlig under senhosten och fram till dess att Storsjon
blir isbelagd. Islaggningen sker med stor spridning frén som tidigast i ma-
nadsskiftet november/december till som senast strax efter arsskiftet. Me-
deltidpunkt for islaggningen ar 15 december.

Under den aktuella perioden utvecklades dock en sa kraftig sjorok som
meteorologen bara vid enstaka tillfallen upplevt i Storsjoomradet.

Att en sddan viadersituation dessutom har en varaktighet pa flera dygn
anser han vara mycket ovanligt. Meteorologen, som har tjanstgjort pa F 4
pa Froson sedan 1970, kan inte erinra sig ha upplevt en sddan vadersitua-
tion under den tiden.

Vidersituationer som medfor mer begriansat och tillfilligt ispaslag torde
diremot upptrada vid nagot eller nagra tillfillen varje ar.

Foretagens organisation och ledning

Tagkompaniet

Tagkompaniet bildades under 1999 for att kora nattagstrafiken till Norr-
land.

Under VD finns en trafikchef, som har ansvaret for planering och genom-
forande av produktionen inklusive fordonsansvar och trafiksikerhetsan-
svar. For trafiken p& Mittlinjen finns en platschef i Ange med ansvar for
personalfordelning och for att uppfoljning av den akande personalen gors.
Trafikchefen hade vid tiden for tillbudet till sin hjalp en instruktionsférare
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/olycksutredare, vilken ockséd ansvarade for utbildning och examination av
de nyutbildade forarna pa Mittlinjen.
Foretaget har en trafiksdkerhetsjour, som vid tillbudstillfallet bemanna-
des av trafikchefen. Driftledningen for Mittlinjen m.m. fanns i Gavle.
Foretaget hade Jarnvagsinspektionens tillstdnd som trafikutévare for ak-
tuell verksamhet.

Banverket

Banverkets linjeorganisation bestar av forvaltande och producerande enhe-
ter. Forvaltningsorganisationen bestér i huvudsak av fem banregioner, in-
delade i banomraden, som &r sparinnehavare och upphandlar drift och un-
derhall fran interna och externa entreprenorer.

Banverket Trafik ar en division inom Banverket med ansvar for tidta-
bellsplanering, tagtrafikledning och bandriftledning. Verksamheten &r inde-
lad i fem trafikdistrikt med driftledningscentraler och lokala tdgklarerarom-
raden.

Sparinnehavare for strickan dr Ange Banomrade (inom Mellersta Banre-
gionen) och trafikledningen skéts av Driftledningscentralen Ange inom
Mellersta Trafikdistriktet. Sparunderhallet skots pa entreprenad av Banver-
ket Produktion, Mellersta Produktionsdistriktet.

Svenska och internationella bromsforeskrifter och erfarenheter

Svenska regler och erfarenheter

SHK har inhamtat muntlig och skriftlig information om de grundlaggande
tankarna bakom de signalerings- och retardationskrav som tillimpas i Sve-
rige och hur dessa har utvecklats i takt med hojda tdghastigheter fran 1980-
talet och fram till i dag.

Nir storsta tilldtna hastigheten hojdes fran 130 till 160 km/h ansags att
det inte behovdes tillskott i form av ytterligare bromssystem. I samband
med projekteringen av det svenska snabbtaget X2 och sammanhingande
hastighetshojning till 200 km/h beslutades att fordonen skulle ha magnet-
skenbroms (Mg-broms) for att ha ett extra bromssystem utéver ordinarie
elbroms (motstdndsbroms) och tryckluftsbroms (friktionsbroms). Magnet-
skenbromsen forbattrar bromsprestandan och rensar lopytan pa ralen. Den
ger battre effekt i hastigheter 200—100 km/h an under 100 km/h.

Olika lander har resonerat pa skilda sitt nar det galler kraven pa broms-
formaga vid hoga hastigheter. I Tyskland har man t.ex. inte 6kat forsignal-
avstanden, utan istillet 6kat bromsformagan med hjilp av magnetsken-
bromsar, dvs. kravt kraftigare retardation vid nodbromsning. I Sverige vid-
togs istillet atgarder genom Okade forsignaleringsavstand med s.k. genom-
signalering via ATC eller trappsignalering for korning 6ver 130 km/h.

Det finns inget som tyder pa en 6kad frekvens av kraftiga forbikorningar
eller problem att stanna sedan hastigheten hdjdes 6ver 130 km/h. Det ope-
rativa regelverket har darfor inte heller ifragasatts. Daremot har helt nya
bromstalstabeller, vilka oversitter de signaltekniska retardationskraven
(baserade pa forsignalavstand och lutning) till gangse metod att berdkna en
fordonskombinations samlade bromsformaga, omarbetats och anpassats till
nutida krav under 1990-talet.

Regelverket i bromsforeskrifterna bygger pa att tekniken ar fullodig och
att om forst ett korrekt bromsprov gors, och darefter en provbromsning, sa
har man minimerat risken for att hamna i en farosituation p.g.a utebliven
bromsverkan. Vinterproblematiken vid snotickt bana etc. beskrivs sarskilt.

Ar 1994 intriffade en kollision i Talldsen dr ett skivbromsat tig inte
kunde stanna vid mellansignalen inne pa stationen, utan sammanstotte
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med ett mGtande tag, som viantade vid infartssignalen fran motsatt hall.
Efter olyckan i Talldsen skirptes kraven pa forarens kontroll av tagsittets
bromsegenskaper vid vinterkorning pa snotiackt bana p.g.a. snorok. Tidiga-
re rackte det med en provbromsning dar foraren sjalv bedomde hur bra
taget bromsade. Numera kravs vintertid retardationskontroller med hjilp
av ATC-datorn. Detta krav ar dock fraimst baserat pa problem dels med
skivbromsade fordon och skivbromsarnas vinteregenskaper och dels med
sno/ispackning i boggierna. Situationen ar saledes inte direkt jamforbar
med Ope-tillbudet. Olyckan i Tallasen ledde till att man stéllde sig fragan
om det var majligt for en forare att utan tekniska hjalpmedel bedoma tag-
sdttets retardationsformaga. I England har man gjort liknande erfarenheter
vid prov dar foraren, baserat pa ljudupplevelsen (det hordes i loket att det
bromsade), har upplevt att tdgsittet har bromsat bra trots att endast loket
bromsade.

I andra lander ar det vanligt med krav pa ndgon form av tillaggsbroms
utover ren friktionsbroms. I Finland t.ex. baseras enligt uppgift moéjligheten
att kora fortare dn 120 km/h pa hur manga magnetskenbromsar som ar i
bruk, for 140 km/h ska 1/3 av tgets fordon ha magnetskenbroms, for 160
km/h 2/3 och for 200 km/h alla fordon.

Det finns fa kinda fall dir tdg har 6verskridit bromsstrackan langre an ett
antal vagnslangder. Normalt har skyddsstrackan bortom t.ex. en mellansig-
nal i “stopp” varit tillracklig. Skyddsstrackan ar normalt 200 m eller 100 m
inom ATC-omrade. I samband med isuppbyggnad i personvagnsboggier
intraffade tillbud pa 1990-talet med rejalt forlangda bromsstrackor, liksom
pa X12-motorvagnar. Inforandet av magnetskenbromsar pa X2-tagen och
pa motorvagnar i X1/X10-familjen anses sannolikt ha medfort att man,
trots gravt forsdmrad retardationsformaga med den vanliga friktionsbrom-
sen, har kunnat stanna i tid eller med endast en mindre férbidkning.

I slutet av 1980-talet intraffade en langre forbidkning vid uppehall i Kniv-
sta, sannolikt féranledd av en ispropp i kopplingen mellan loket och forsta
vagnen. Denna medforde att endast lokets broms gav verkan. Bl.a. var
kopplingsnavarna i huvudledningens slangkopplingar mellan lok och forsta
vagn fororenade av sno och is vid ihopkopplingstillfallet. Bromsprov hade
da inte genomforts korrekt i Uppsala fore avgéng och det hade inte heller
gjorts nagon provbromsning.

Regelverk i andra europeiska l&nder

Problematiken kring hala spar ar vil kinda utomlands och de flesta tégtra-
fikforetag i Europa tillimpar négon form av forsiktighetsatgirder. I flertalet
lander 6verldter man at lokforaren att anpassa hastigheten och bromsning-
en till ridande forhéllanden, baserat pa forarens utbildning och erfarenhet.
Detaljeringsgraden i regelverken ar varierande.

Graden av overvakning i form av ATC-system eller liknande varierar, vil-
ket gor att det kan saknas barriarer nar foraren blir 6verraskad av besvarli-
ga adhesionsforhédllanden och darmed forlangda bromsstrackor.

I Tyskland finns i EBO (Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung) bara be-
staimmelser om att foraren vid k6rning pa sikt maste anpassa korningen
efter ridande omstédndigheter, t.ex. risken for forlingning av bromsstrackan
om halka réder. I EBO finns ddremot inga regler om hantering av risken for
forlingda bromsstréackor vid korning i normal linjehastighet.

I Osterrike har man inte angivit nagra sarskilda forsiktighetsatgarder
utan att det ar forarens bedomning och korrekta beteende vid bromsning,
baserat pa dennes utbildning, som géller. Fastbromsningsskydden pa mo-
derna fordon minskar risken for problem.

I Schweiz anges att foraren vid daliga adhesionsférhallanden ska reduce-
ra tagets hastighet kraftigt. For att undvika att hjulen laser sig, ska foraren
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undvika att anvanda for stor bromskraft. Vidare ska foraren sanda i kritiska
situationer samt varna andra forare via radio om halka rader.

I Storbritannien har man begransat forarens handlingsfrihet och istillet
infort tvingande bestimmelser for vissa situationer. Det omfattar dels has-
tighetsbegriansningar i ett antal driftfall, dels regler om att korta tag ska
framforas med begransad hastighet. For korta lokdragna tag géller foljande
oavsett fordonstyp eller viaglag (avser de regler som gillde i Storbritannien
vid tiden for Ope-tillbudet):

Sammanséttning Banans tilldtna hastighet ar...

90 mph (145 km/h) eller | 85 mph (137 km/h) eller
hogre lagre

Ett ensamt eller flera lok

(utan vagnar) 75 mph (121 km/h) 60 mph (97 km/h)

Ett eller tva lok med en—

tre vagnar, eller 75 mph (121 km/h) 60 mph (97 km/h)

tre eller flera lok med

vagnar

Det finns dessutom tvingande regler som foreskriver att en férare som upp-
tacker halt spar ska underratta narmaste trafikledare, vilken omedelbart
ska underritta 6vriga tdg inom omradet om detta.

Erfarenheter fran Storbritannien av halkprov

Under en tolvmanadersperiod pa 1980-talet korde dédvarande British Rail
(BR) ett sarskilt provtag 6ver hela landet. Med provtaget mattes den till-
gangliga friktionen i alla vadertyper och arstider. Detta resulterade bl.a. i
ovan namnda tillagg till sikerhetsbestimmelserna.

Fore proven hade man antagit att friktionskoefficienten uppgick till mel-
lan 15 och 22 n. Proven visade att den i sjdlva verket varierade mellan 8 och
38 n, vid sirskilt daliga forhallanden ner till 4 n.

Strackorna med de varsta problemen befanns vara i fuktig omgivning vid
sjoar, vattendrag, myrmarker i banans narhet liksom vid dimma samt i 16v-
fallningstider. Vidare fann man att forekomsten av fastbromsningsskydd
inte hade nadgon avgorande betydelse i situationer dar friktionen var ex-
tremt ldg. Om fastbromsning hade skett var friktionen sa lag att hjulen inte
ater kom att rulla ens nar bromsen hade lossats.

Ovrigt
Intervjuer med instruktionsférare med mangarig erfarenhet av banstrdckan

SHK har intervjuat flera instruktionsforare med mangarig erfarenhet av
driftsforhallandena i omradet och av bromsfragor. Sammanfattningsvis
framkom f6ljande:

1. Ope anses inte vara en plats ddr det dr svarare att stanna an pa andra
stillen. Det har hint att man har glidit forbi med hogst en lok- eller vagns-
langd.

2. Vid extrem kyla kan det bli mycket halt, men det har savitt ként inte hant
att man behovt 6ver 3 km for att stanna.

3. Vid timmerterminalen i Tova brukar det vara halt pa grund av barkfrag-
ment som ramlar av fran timmervagnarna, vilket fraimst medfor svarigheter
att starta eller ta sig uppfor backarna — det ar ofta slirsar i ralerna. Hastig-
hetsnedsittning p.g.a. halka forekommer dar.

4. Det ar inte sa vanligt att man far stanna for mote i Ope.
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5. Man kinner inte till nagot liknande tillbud i Ope eller pa strackan under
de senaste 20 aren, utover Talldsen-kollisionen 1994 (se art 1.19.1).

6. Med ett likadant tagsitt som vid Ope-tillbudet bor det vara mojligt att,
genom att ha padrag, "stora” bromsningen sa att bromsféormégan nira nog
halveras. Detta forutsitter dock att bromstryckvakten ar forbikopplad. Da
ska en summer ljuda medan stromstallaren for forbikoppling av broms-
tryckvakten ar i lage till”, men det forekommer att denna ar trasig. Det
kommer dock att mirkas markant i loket att padrag sker samtidigt som
man bromsar.

1.20.2 Tillbud till kollision vid Mansarp 2002-09-17

SHK har tagit del av Banverkets och BK Tag gemensamma utredningsrap-
port om ett tillbud i Mansarp i samband med l6vhalka. Resandetag 29300,
bestdende av en ensam motorvagn littera Y1, kunde inte stanna framfor
infartssignalen vid stationen Mansarp pa strackan Jonkoping—Vaggeryd i
Jonkopings 1dn i “stopp” pa grund av 16vhalka och passerade stationsgran-
sen med ca 200 m. Taget stannade strax fore en vixel som leder in till ett
langre industrispar. Fran motsatt héll var samtidigt en rorelse i form av en
ankommande vagnuttagning, som skulle vidare som vixling till Torsvik, pa
vag genom vaxeln och in pa industrisparet.

Foraren pa resandetaget hade enligt utredningsrapporten missbedomt
risken for 16vhalka, vilken hade uppstatt efter ett hastigt videromslag, och
diarmed inte anpassat hastigheten efter radande forhallanden. Halkbe-
kdampning utfordes av Banverket forst efter hindelsen pa uppmaning av
trafikutovaren.

< Vaggeryd MANSARP J6nkoping >

Forsignal till Infartssignal
infsi Map 22 (infsi) Map 22

H® ) y \

Resandetag 23900 > < Vagnuttagning 76335 i |
@

"Industrispar’ till
Torsvik.

1.20.3 Tillbud vid Knivsta 1 april 2003

SHK har tagit del av utredningsmaterial kring en handelse, dar ett resande-
tag i riktning fran Uppsala till Stockholm skulle stanna for trafikutbyte i
Knivsta. P4 grund av reducerad bromsférmaga 6verskreds den tillatna
bromsstrackan med 6ver 300 m trots att ATC hade genererat nédbroms.
Den tekniska undersokningen av tagsittet och analysen av ATC-registre-
ringarna samt samtal med inblandad personal har inte gett ndgon teknisk
eller beteendemaissig forklaring till bromsbortfallet.

Tagsattet bestod av ett Rc6-lok i vardera dnden och sex personvagnar
diremellan. Tdgsammansittning eller viglag har inga direkta likheter med
Ope-tillbudet, men uppgifter fran SJ AB och TrainTech:s utredningar &ar av
intresse for analysen och slutsatserna kring Ope-tillbudet.

I Knivsta uppgick bromsstrackan till 3250 m, fran en utgngshastighet av
161 km/h. Bromsforloppet kan indelas i tre delar:

a) o—1500 m: Huvudledningstrycket sanks stegvis fran 500 till 410 kPa
och hastigheten sjunker fran 161 till 120 km/h. Medelretardationen ar da
0,42 m/s2. Det ar normalt for den trycksankningen.
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b) 1500—2000 m: Nar 1500 m korts, hojs huvudledningstrycket till 430
kPa. Under de 500 m sjunker hastigheten bara 2 km/h. Tryckhojningen
medforde att bromsverkan upphorde helt, som om bromsen ”16ste ut”. Det
ska dock inte ske forrdan vid 460 kPa och det forefaller 1angsokt att atta styr-
ventiler samtidigt skulle 16sa ut for tidigt.

¢) 2000-3250 m: Huvudledningstrycket sanks ater till 410 kPa och strax
direfter toms den helt. Taget stannar efter en medelretardation pa 0,39
m/s2. Det dr en mycket 1ag retardation, den bér — med tomd huvudledning
— vara omkring 1,0 m/s2.

Ett antagande om att loket kunde ha haft dragkraft uppkopplad har ut-
varderats. I intervall b) ovan skulle den forlorade bromsférmagan motsva-
ras av att loket hade padrag i forsta korlaget. I intervall ¢) padrag i korlage
6, enligt forenklade berdkningar.

Av det utredningsmaterial SHK tagit del av framgar vidare bl.a att:

— tagsattet (varav 3 skivbromsade och 3 blockbromsade vagnar) inte var
behiftat med négot paverkande fel,

— sparet avsynades utan spar av organiskt eller annat material som kunnat
ge halka,

— det anses vara osannolikt med isbeldggning pa rilen, &ven om tempera-
turen vid tillfélle varit +2 grader och lokalt mgjligen ned mot nollgradigt,

— det finns inga andra rapporter om halka i Knivsta vid tiden for handel-
sen,

— lokets bromstryckvaktsovervakning hade en summer som senare bytts ut
pa grund av glappkontakt, vilket gjorde att det inte gavs ndgon summer-
signal om stromstallare “forbikoppling bromstryckvakt” felaktigt eller av
misstag hade legat i lage "till” vid hindelsen.

Vid en provkorning av tdgsittet med bromsen avstidngd pa tre av vagnarna
(de skivbromsade) utfordes en sen inbromsning fran 110 km/h varvid fora-
ren dnda fick tiget att stanna vid plattformen i Knivsta. Bromsstrackan blev
1200 m med en retardation av 0,85 m/s2. Man har ocksa provat huruvida
fastbromsningsskydden péa skivbromsvagnarna, som har elektroniska
skydd, kunde storas ut av teletrafik med Mobisir eller GSM. Nagon paver-
kan kunde darvid inte pavisas.

Vad SHK har erfarit har inte nagon direkt orsak till handelsen kunnat
faststillas sikert, trots att hela tagsattet varit intakt till dess att undersok-
ning av tagsattet kunde genomforas. Ett antal praktiska tester med tagsattet
har ocksa genomforts. ATC-registreringar av hastighet, vag och huvudled-
ningstryck foljer varandra korrekt. De visar att man har haft en onormalt
lag retardation och darmed haft en vasentligt forlangd bromsstracka. Det
finns ingen registreringsutrustning pa Rc-lok som registrerar laget pa
stromstéllare “forbikoppling bromstryckvakt” eller 1aget pa padragshandta-
get.

Efter tillbudet bromsprovades tagsattet och kérdes tomt till Hagalund for
bromsundersokning. Vid en provbromsning/retardationskontroll uppmét-
tes korrekt retardation, 1,0 m/s2. Inget ytterligare fall av reducerad broms-
verkan under samma forhallanden har registrerats.

Sabotage, t.ex. avstangda bromsar, har uteslutits da det skulle ha upp-
tackts vid bromsprovet i Knivsta. Ett antal teorier har provats analytiskt,
men de har som namnts inte gett nagot entydigt svar.

Regelverksféréndringar efter tillbudet

Tagkompaniet har efter Ope-tillbudet infort en intern foreskrift med en
hastighetsbegransning till 130 km/h for tdg som utéver lok endast bestar av
hogst tre vagnar.
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Tagkompaniet har ocksa givit ut en intern foreskrift om hantering av
stoppsignalpassager med krav pa att berérda fordon ska sta kvar och invan-
ta ett rojningsmedgivande innan de far flyttas. Reglerna ar framtagna till-
sammans med Banverkets mellersta trafikdistrikt och géller i andra fall 4n
enkla, tydliga situationer som ej kan paverkas av foraren (t ex nér en signal
av tekniska skil gar om till "stopp” efter att ha visat "kor”).

Rapportering om nér stoppsignaler har passerats obehdrigt

Hos nigra trafikutévare pagar, tillsammans med frimst Banverkets Ostra
trafikdistrikt, sedan ett par ar forséksverksamhet med en utokad rapporte-
ring av obehoriga stoppsignalpassager i det s.k. OSPA-projektet.

Rapporteringen omfattar bade de enkla fallen dir en signal har gatt om
till ’stopp” framfor ett tag efter att ha visat "kor” (s.k. oviantade stoppsigna-
ler) och de andra fallen, dar foraren har missbedomt bromsningen eller av
annat skil passerat en stoppsignal. Sarskilt de ovintade stoppsignalerna ar
frekventa och har tidigare séllan rapporterats vidare for utvardering.

Aven om rapporteringsformuliren ar omfattande och i viss mén krangli-
ga bedoms hanteringen ha gett en mer utvecklad forstéelse for behovet att
ta reda pa vad varje enskild stoppsignalpassage har for orsak snarast efter
att den har intraffat. En metod for allvarlighetsklassning och utviardering
provas ocksa.

ANALYS

Inledning

Tillbudet i Ope visar pa ett antal forhallanden som i samverkan har orsakat
ett allvarligt kollisionstillbud. Genom att omfattningen av tillbudet inte blev
kiand forrin efter ett dygn har det inte gatt att undersoka tagsattet orort.
Strackan dar tillbudet intraffade blev inte heller avsynad i omedelbar an-
slutning till handelsen.

Det har, framst tack vare ATC-registreringarna, varit mojligt att skapa en
nagorlunda god bild av handelseforloppet. Daremot ar frdgorna varfor till-
budet intraffade och vad som ledde fram till det inte lika enkla att besvara.
Det finns ett antal tinkbara direkta paverkansfaktorer, liksom ett antal bak-
omliggande faktorer. Darutover finns anledning att utvardera de barridrer i
systemet som forhindrar att allvarliga handelser intraffar.

Handelseforloppet

Tagséttets prestanda och status

Det aktuella tagsittet var ett vid tiden for tillbudet normalt sammansatt
mittlinjentdg med Rc6-1ok och tva blockbromsade personvagnar. Tagkom-
paniet hade valt blockbromsade vagnar med tanke pa kénda vinterproblem
med skivbromsade vagnar. Tagsittets ssmmanridknade bromsformaga upp-
fyllde retardationskraven for den aktuella hastigheten med de forsignalav-
stand etc. banan erbjuder. De i tagsittet ingdende fordonen var underhallna
enligt giallande normer. .

Tagsittet hade under dagen framforts Ange—Sundsvall-Ostersund innan
tag 7631 avgick mot Ope kl. 20.36. Utgangsprov hade enligt samstimmiga
uppgifter utforts i Ange pa morgonen. Ett forkortat genomslagsprov gjordes
i Sundsvall efter rundgéng och likasd i Ostersund innan tagsattet till tag
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7631 vixlades till Ostersunds vistra fore avgangen. Det finns inga rapporter
eller indikationer pa att tagsattet skulle ha haft problem att genomfora kor-
rekta inbromsningar inom givna bromsstrackor tidigare den dagen.

De i ATC inmatade tagdata, liksom instillningar for hjulringskorrigering,
var korrekta. Presentationen till foraren i ATC-panelen med ATC-besked
och ATC-systemets atgéarder har skett i logisk ordning enligt givna balisbe-
sked fran banutrustningen och utifran ATC-datorns reaktion pa den, pa vag
in mot Ope, uppmatta laga retardationen.

Tagsittet framfordes efter tillbudet till.i\nge, dar lokbyte skedde, varefter
vagnarna kordes till Sundsvall och ater. Aven detta skedde utan ytterligare
indikationer pa bromsstorningar.

Fordonen genomgick bromsundersokning efter tillbudet, varvid inget
onormalt uppdagades. Dock gjordes detta pa vagnarna efter att bromssy-
stemet delvis varit isartaget for hjulaxelbyten. Sandningsfunktionen pa lo-
ket provades i Ange tva dagar efter tillbudet utan anméirkning. Loket hade
da statt avstillt sedan tdg 7631 ankomst dit.

Av ATC-registreringarna framgar att lokets fastbromsningsskydd har ar-
betat och gjort frekventa ingrepp under inbromsningsforloppet. Forarens
upplevelse av att det forst blev tyst, dvs. att loket kanade, tyder pa att brom-
sen gick till pa loket. Avsaknaden av hjulplattor pa loket tyder pa att fast-
bromsningsskyddet har verkat som avsett. Fastbromsningsskyddets verk-
ningssatt far inte i sig orsaka nagon storre forlingning av bromsstrackan.
Det har inte gatt att faststilla huruvida lokets fastbromsningsskydd pa na-
got satt har verkat sa att den maximala tillatna forlangningen av broms-
strackan har 6verskridits med anledning av just fastbromsningsskyddets
verkningssatt.

Betraffande vagnarna tyder de uppkomna hjulskadorna pa att vagnarna
har bromsat. Detta stods av tagchefens utsaga att han uppmarksammade
hjulplattor efter start i Ope, vilka inte fanns dessférinnan. Férhéllandet att
hjulskadorna trots allt inte blev varre tyder pa att fastbromsningsskydden
har verkat pa vagnarna jamfort med om vagnarna framférts med lasta hjul
sa langt som genom hela bromsférloppet. Det dr mojligt att ett langre tag-
satt hade erhallit en battre bromsverkan genom att isbeldggningen hade
korts bort av de framsta fordonen sé att &tminstone den bakre delen av tag-
sattet hade bromsat normalt.

Lokets alkoholforgasare var inte aktiverad. Aktivering var planlagd i sam-
band med tillsyn kommande vecka. Det foreligger olika uppgifter om nar pa
hosten alkoholforgasaren ska vara aktiverad. Om denna hade varit i funk-
tion hade det varit 4n mindre troligt att det hade funnits en ispropp i sy-
stemet. SHK bedomer dock sammantaget att risken for att en ispropp har
funnits 4r minimal. Detta baseras pa a) samstammiga uppgifter om broms-
provet efter rundgang b) att det inte forelag ndgon allvarlig nedisning eller
snéanhopning pa vagnarna c) att det inte har rapporterats nagra problem
att bromsa och stanna med tagsittet, som varit orort, efter tillbudet vid
Ope.

Kérningen frén Ostersund och inbromsningen — bromsprov och véglag

Av ATC-registreringarna framgér att det inte var ndgra problem att gora en
normal inbromsning med ankommande tag 7628 till Ostersund central en
dryg timme innan tillbudet skedde. Inte heller under de vaxlingsrorelser
som skedde mellan Ostersund central och Ostersunds vistra marktes nagot
onormalt. Personalens berittelser om vixlingen, bromsprov, ATC-uppstart,
kontroll av foérarévervakning etc. stods av registreringarna. ATC var verk-
sam nar tdg 7631 avgick med riktiga tdgdata inmatade. Accelerationen ut
fran Ostersund var inte onormal och registreringarna visar inte pa nagra
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slirningsproblem. Gillande hastighetsbegransningar har inte 6verskridits
under kérningen.

Nir loket passerade baliserna vid den fiktiva forsignalen till Ope var tag-
séttet fortfarande under acceleration. Forbesked ’00’, "vinta stopp", kom
upp i forindikatorn. Foraren avvaktade dock i ca 15 s med att inleda broms-
ning, vilken inleddes ungefar samtidigt som det s.k. forblinkintervallet bor-
jade. Foraren uppger att han inte hade anledning att misstanka halka vid
Ope.

Lovfillningen hade inte borjat och det hade inte varit ndgra problem vid
inbromsning mot Ostersund central med 7628 och inte under vaxlingsro-
relserna eller efter start med tag 7631 mot Ope. Vad SHK erfar ar Ope inte
kant for att vara varre dn andra stillen i slirningshdanseende. Man kan note-
ra att foraren inte genomfort ndgon provbromsning och att omkopplaren
’100 kPa’ inte anvindes.

De generella anvisningarna i bromsforeskrifterna anger att foraren ska
inleda inbromsning sa tidigt att en forsta trycksiankning gors inom interval-
let 60—100 kPa. Den trycksinkning som gjordes forst, var pa 85 kPa. Tam-
ligen omedelbart forefaller det som att slirning uppstod. Detta stods av re-
gistreringen genom en orimligt stor hastighetsminskning pa bara 4 s och av
indikeringar om broms till/loss pa loket, vilket visade att fastbromsnings-
skyddet verkade, samt av forarens upplevelse om att loket ’gled’. Foraren
forsokte da lossa bromsen igen och sanda. Lokets hjul aterfick normal has-
tighet genom fastbromsningsskyddets verkan. Lossningsmanovern hann
uppenbarligen inte sla igenom helt innan foraren gjorde en ny sankning av
huvudledningstrycket, denna gang nagot kraftigare an den tidigare tryck-
sankningen.

Samtidigt passerade loket den optiska forsignalen. Taget holl da 110
km/h och det var bara drygt 1000 m kvar till infartssignalen. Da fanns det
fortfarande teoretiskt sett ett tillrackligt bromsavstand till infartssignalen
for ett tagsatt med samma prestanda som tdg 7631 vid normala adhesions-
forhallanden. Det var ocksa forst 11 s senare som ATC kom in i huvudblink-
intervallet.

Det var efter passage av forsignalen som problemet accelererade. Under
hela det resterande inbromsningsforloppet ser man i registreringarna hur
hastighetskurvan pendlar runt en uppskattad profil for den inbromsning
som trots allt skedde. Indikeringarna som visar fastbromsningsskyddets
verkan pa loket stimmer 6verens med sekvensen dar hastigheten minskar
snabbt — lokbromsen lossas — hastigheten 6kar — lokbromsen sitts till —
hastigheten minskar osv. Efter att forsignalen passerats kunde inte langre
ATC-datorn kompensera vigmaitningen p.g.a. variationerna i rotationshas-
tigheten pa lokets axel 2.

En jamforelse 6ver registrerade avstand visar foljande:

Striacka Enligt reg. fran | Enligt provkoér- | Differens

(mellan balisgrupper) tillbuds- ning (ungefarliga
tillfallet 02-10-31 varden)

Fiktiva forsignalen —

Forsignalen 1162 m 1203 m 43 m

Forsignalen — 808

infartssignalen ocm 1022m 214 m

Infartssignalen — 3 6

mellansignalen 7oem oo1m 253 m

Mellansignalen —

utfartsblocksignalen 150m 272m 122m

SUMMA 2028 m 3458 m 632 m
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Anm 1: Bromsningen inleddes drygt 700 m efter fiktiva forsignalen.
Anm 2: Téget stannade med framidnden 29 m bortom utfartsblocksignalen.

Strackan fran den punkt dar bromsningen inleddes till infartssignalen var
ca 1500 m, vilket inte far anses onormalt, &tminstone inte nar det ar nor-
malt vaglag. Bromsstrackan forlangdes vid tillbudet med ca 1260 m, vilket
ar mycket nara dubbla virdet av vigmatningsdifferensen mellan tillbudsta-
get och provtaget enligt tabellen ovan.

Meteorologens sammanstallning visar att viadersituationen var mycket
ovanlig och att isbildning torde ha uppstatt under flera dagar, mojligen med
avbrott da tag passerat. Nar Banverket skulle mata upp signalavstanden
den 30 oktober gick det inte, trots att ett tig precis passerat, att utfora detta
da mathjulet kanade pa ralshuvudet. Dagen darefter, vid SHK:s syn, fanns
en ishinna pa ralshuvudet, som dock smélte nar man lade fingrarna pa den.

MTO-aspekter

Féraren och handhavandet

Allt tyder pa att foraren 6verraskades av halkan nar han inledde broms-
ningen mot infartssignalen till Ope station. Som ndmnts mérktes inga pro-
blem vid inbromsningen mot Ostersund eller vid accelerationen ut fran
Ostersund med det aktuella tagsattet.

Enligt ATC-registreringarna lit foraren taget accelerera i princip fram till
att ATC kom in i forblinkintervallet och inledde da den forsta trycksank-
ningen i huvudledningen. Det ar inte onormalt sent vid normalt vaglag.

Om foraren hade haft anledning misstanka halt vaglag, med risk for slir-
ning, ar det framst tre forhéllanden som paverkar bedomningen av hans
agerande:

— han hade inte gjort ndgon provbromsning. En sddan ska goras pa lamp-
lig plats med plant spar, dock maste hastigheten vara tillrackligt hog for
att bromsningen ska ge effekt och kunna bedémas av foraren som nor-
mal eller inte,

— han borde ha iakttagit forsiktighetsmattet att inleda bromsningen tidiga-
re (sdo § 69:2 varnar for dubblerade bromsstrackor vid halt viglag),

— han borde ha haft omkopplare bromsverkan instilld pa 100 kPa.

Till detta kan laggas att foraren uppger att han inte kinde till villkoren
for och nyttan av att anvinda 100-kPa-ldget pa “omkopplare bromsverkan”.
Han uppger vidare att han normalt utfor en provbromsning ungefar dar
han vid tillfallet inledde inbromsningen, dvs. mellan fiktiva forsignalen och
forsignalen till Ope.

I olika sammanhang, bl. a. i samband med utredningen av det refererade
Knivsta-tillbudet 1 april 2003, har det resonerats kring att man genom att
ha padrag samtidigt som bromstryckvakten forbikopplas skulle kunna
astadkomma en motsvarande forlingning av bromsstrackan som vid Ope.

Att ha padrag samtidigt som tillsatt broms lar dock markas i forarhytten
béade i form av ryck och av ljudupplevelser. Dessutom ska en summer ljuda
nir bromstryckvakten ar forbikopplad. Enligt foraren blev det mycket tyst
nar han upplevde att tiget ‘gled’ och inga uppgifter finns om att nimnda
summer har ljudit. Den kan visserligen ha varit trasig, men det finns heller
inga sadana uppgifter.

Ingenting tyder pa att nimnda situation skulle ha varit fallet i Ope, var-
ken av misstag, av okunskap/felinlarning eller avsiktligt.
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ATC-signaleringen

Kan forarens agerande efter de signalbesked som ges fran den pa strackan
valda, visserligen normala, signaleringslosningen med fiktiva forsignaler
och styrbara baliser storas av att det pa andra strackor anvands fast kodade
balisgrupper “vinta stopp” vid en fiktiv forsignal for att skapa tillrackligt
forsignaleringsavstand? Den l6sningen anvands pa vissa strackor och med-
for att det alltid visas “vanta stopp” i forindikatorn efter passage av en fiktiv
forsignal oavsett signalbild i huvudsignalen. Nollorna visas da i forindika-
torn tills den optiska forsignalens baliser har passerats och ev. uppdaterat
ATC:n med ett korbesked.

Signaleringen skulle kunna medfora att forarna vanjer sig vid att vanta
med att bromsa sa ldnge som mojligt. Det finns dock inget som tyder pa att
detta skulle ha paverkat forarens handlande i detta fall, &ven om det inte
helt gar att utesluta. Ett sidant korsatt skulle dessutom normalt sett Anda
stoppa taget i tid eftersom ATC-ingreppen berdknas efter fullbromsning pa
darfor tillrackligt avstand fran stoppsignalen.

Utbildning i och information om halksituationer

Samstammiga uppgifter tyder pa att det finns stora variationer i kvaliteten
pa grundutbildningen och dirmed férarnas kunskaper om kérning och
bromsning i halksituationer. Medvetandet om kraven pa och fordelarna
med att anvanda omkopplare bromsverkan i lage 100 kPa vid halt vaglag
forefaller ocksa varierande.

Genom att praktiktiderna numera ar kortare dn da nya forare skulle lara
sig ett stort antal fordonstyper och tdgkombinationer, fler bangardar med
specialrutiner vid vaxling etc., minskar ocksa sannolikheten for att man
under elevtiden ska fa uppleva olika ovanliga situationer. Detta bor dock ge
anledning att mer noggrant se till att ga igenom och resonera om potentiellt
farliga situationer och hur de hanteras och rapporteras. Det bor ocksa for-
anleda trafikut6varna att ha beredskap for att genomf6ra kompletteringsin-
satser t.ex. infor 16vhalka eller vinterférhéllanden.

Hiandelsen visar ocksa pa vikten av att det skapas tydliga rutiner och
bittre kunskaper om och forstaelse for vikten av att omedelbart rapportera
besvirliga vaglagsforhéllanden till trafikledningen och bandriftledningen
och att det finns handlingsplaner for vilka dtgarder/beslut som behéver
fattas med anledning av sdidana uppgifter hos savil Banverket som trafikut-
ovarna.

Larmningen och éatgérderna efter tillbudet

Det forefaller markligt att ingen har reagerat och vidtagit nagra atgarder i o-
medelbar anslutning till att tillbudet intraffade. Sarskilt personalen pa tag
7631 borde rimligtvis ha stillt sig frigan om tégsattet verkligen hade avsedd
bromsférméga och ha kontrollerat bromssystemets funktion efter handel-
sen.

Samtalet med fjarrtagklareraren, som inte uppmarksammade situationen
pa indikeringspanelen, ledde inte heller till ndgra direkta atgarder. Foraren
omnamnde bara att infartssignalen passerats i "stopp” och fjarrtagklarera-
ren noterade att det motande tag 9074 redan var pa vag ut fran stationen.
Ur fjarrtagklarerarens synvinkel ar det rimligt att anta att han dirigenom
trodde att det rorde sig om en “ovantad stoppsignal” i infartssignalen. Han
kom diarmed inte att vidta ndgra larmningsatgarder och dessutom skrevs
ingen hiandelserapport forran dagen efter. Man kan anta att han hade vidta-
git helt andra atgirder om han t.ex. fatt vetskap om att det hela rorde sig
om en inbromsning dar foraren fatt "vanta stopp” i samband med ett mote
och kanat genom stationen pa det satt som skedde. Detsamma géller om
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han hade sett sparledningen innanfor infartssignalen beldggas pa indike-
ringspanelen innan tagvagen hade lasts och gett korsignal.

Det finns dock inga krav pa att fjarrtagklareraren ska detaljovervaka allt
som hiander inom mandéveromradet i varje 6gonblick och ett sidant krav
vore ocksa orimligt. Mojligen hade en sarskild indikering av att en signal
passerats i “stopp” bidragit till en snabbare insikt om situationen och dar-
med en snabbare larmning, men det hade inte forhindrat tillbudet i sig.

Vad betriffar foraren pa godstaget och hans medféljande kollega, s har
de rapporterat att de sag ett tdg passera dem pa huvudtagsparet i god fart
och att det visserligen var halt, men att det inte forelag nadgot problem att
stanna i Ope. Man kan anta att de, om foraren pa resandetaget hade signa-
lerat "fara” (regelverket kraver dock inte detta entydigt i detta fall), hade
reagerat och kontaktat fjarrtagklareraren om detta. Nu gick signalerna om
till "kor” efter att resandetdget passerat och de kunde utan storre problem
starta taget och fortsitta mot Ostersund.

Inom Tagkompaniet spreds uppgifter om att nagot hade hiant genom att
foraren kontaktade platschefen i gnge, men inte heller den vigen kom vid-
den av hiandelsen att bli kind forran dagen efter i samband med att sidker-
hetsjouren tog hand om ATC-registreringarna och tolkade dessa. Tagchefen
uppmirksammade i Ange att foraren var mycket skirrad av det intriffade
och de samtalade i personalrummet efterat. Detta foranledde inte heller
nagra sirskilda kontakter med arbetsledningen for att limna narmare in-
formation om eller diskutera det intraffade.

SHK noterar dock att atgarder vidtogs av foretagsledningen nar omfatt-
ningen blivit kdnd och att man i samverkan med Banverket hanterat denna
héndelse och senare halksituationer vid Ope.

Féreskrifterna

Vad SHK har kunnat finna ar reglerna for bromsprov och provbromsning
samt retardationskontroller tillrackliga. Fler kontroller fore avfard eller mer
detaljerade handhavanderegler skulle troligen inte ha avhjilpt den aktuella
situationen. Vid korning under vinterforhallanden finns redan krav pa re-
gelbundna provbromsningar och siankning av i ATC inmatad retardation
om provbromsningar inte kan utféras samt anvandande av retardations-
kontroller via ATC vid osidkerhet om retardationsformégan.

Internationellt finns exempel pa att man generellt har sankt tillaten has-
tighet for korta tag, baserat pa utforda friktionsprov. Detta tillimpas pa
intet sétt generellt, men det ar mojligt att liknande krav borde inféras i Sve-
rige. Den l0sning som da niarmast ligger till hands 4r motsvarande 16sning
som nir retardationskontroller inte har kunnat genomforas i vinterviglag,
namligen att sitta ner tagsittets retardationsvirde. Ett alternativ ar att re-
dan i bromsberiakningen minska bromstalet enligt en given norm. Generellt
forefaller det som — trots att omfattande vinterprov har gjorts med skiv-
bromsade tag i svenska forhéllanden — att det finns mer att lara kring vag-
lag och halkproblem och tagsammansattningens inverkan pa dessa.

Inom omradet hantering av farosituationer och intraffade tillbud och
olyckor finns all anledning att i regelverket fortydliga bade vilka fall som
avses och hanteringen av desamma. Ett tydligt krav pa att genomfora ett
bromsprov om bromsverkan inte varit den forvintade bor inforas.

Medvetandet om och kulturen kring rapportering av oregelméassigheter
behover vidareutvecklas. I sdo finns regler om atgarder vid fara och efter en
intraffad olycka samt om &dtgarder nir sparet blivit forsvagat eller ofarbart.
Man kan dock fraga sig om det ar naturligt att t.ex. koppla samman regler-
na om atgarder vid férsvagat spar med upplevd extrem halka? Efter en in-
traffad olycka ska tagklareraren genast underrattas, men tillbud omnéamns
overhuvudtaget inte i sdo.
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Den i 1.20.5 ndimnda forsoksverksamheten med rapportering av obehori-
ga stoppsignalpassager bedoms ha 6kat medvetandet om och forstaelsen for
behovet att ta reda pa vad varje enskild stoppsignalpassage har for orsak
snarast efter att den har intriffat. Det mest angeldgna ar dock att foraren
och tagklareraren informerar varandra detaljerat och tillsammans bedomer
situationen och darefter snarast rapporterar vidare inom egen organisation.
Tagklareraren far dock anses ha huvudansvaret for att starta den formella
larmkedjan nar ett tillbud har intraffat och bor ges battre checklistor med
ledning om t.ex. vilka uppgifter som ska efterfragas i olika situationer.

Nar det giller det retroaktiva tillstand, som ska ges av tigklareraren nar
en huvudsignal obehorigt har passerats i "stopp", kan man notera att det
inte ar ovanligt att anmalan till tagklareraren ar relativt informell och att
nagot tillstdnd att passera inte efterfragas eller ges om nista huvudsignal
redan har passerats med korsignal. Kravet att stanna och anmaéla det intraf-
fade i § 69:5 ar tydligt och det finns inget undantag som ger mandat att vil-
ja bort tillstdndet beroende pa hur langt efter den passerade stoppsignalen
tagsattet har stannat. Avsikten med tillstandet ar dock att — pa samma satt
som om taget stod framfor signalen och sig den visa "stopp" — tigklarera-
ren ska genomfora de kontroller och till foraren delge de villkor som nor-
malt galler for att sdkerstilla trafikeringen av den narmaste signalstrackan.
Tillstandet i sig ar alltsd inget medgivande att fortsatta korningen efter ett
tillbud e.d.

Det finns skal att fortydliga reglerna i trafiksakerhetsinstruktionen med
krav pa att man vid olyckor och tillbud 1) ska stanna och anmaéla det intraf-
fade, dvs. tillsammans med tagklareraren definiera vad som har hant och
var det har hiant och 2) klarlagga hur den fortsatta firden hanteras. Tagkla-
rerarens tillstdnd bor kravas for fortsatt fard efter intraffade olyckor. Re-
spektive verksamhetsutovare bor komplettera detta med rutiner for intern
rapportering och beslutsgang sa att dven tillbud tydligt fingas upp. Det bor
aven anges i vilka fall det kravs att en faktainsamlare, olycksplatsansvarig
e.d. forst synar platsen innan farden kan tilldtas ga vidare och i vilka fall det
racker med att tdgpersonalen och tagklareraren dokumenterar vissa uppgif-
ter.

Barriaranalys

Man kan konstatera att den enda fungerande barridren som forhindrade en
kollision med det stillastdende godstiget var det faktum att infartsvixeln
fran Ostersundshallet 14g i rakldge. Detta ar dock ingen sidker barriar da det
inte foreligger nagot krav pa att ha véxlar i avvisande/skyddande lage annat
an i vissa fall vid samtidiga tagvagar inne pa en station. Viaxeln kunde, om
ingen automatik varit inkopplad, ha legat i l4ge in till sidotdgspéaret dar
godstaget just hade stannat. Det finns dessutom en annan mdjlig farositua-
tion, namligen risken for kollision i eller bortom den andra tagvagsskiljande
vaxeln i godstagets infartsinde, om resandetaget hade kommit nagot tidiga-
re till Ope medan godstaget var pa vig in fran andra hallet. For den situatio-
nen fanns vid tillfallet inga fungerande barriérer.

Vilka barridrer ar da tankta att forhindra kollisioner? Vid en métesstation
pa en enkelsparig striacka ar det i grunden forhallandet att tagvag in pa sta-
tionen inte kan lasas for det sist ankommande taget forran det forst ankom-
mande taget antas sta stilla och med ett tidsintervall som buffert. Infarts-
signalen halls darmed i ”stopp” tills tdgvig kan lasas for det sist ankom-
mande taget. ATC 6vervakar signalerna och far genom forsignalbeskeden
via baliserna information om avstand till stoppunkten och berdknar daref-
ter bromskurvor, som triggar ett automatiskt bromsingrepp i form av en
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fullbromsning sa att taget kan stanna fore farlig punkt ifall féraren inte
bromsar tillrackligt.

Inget signalsystem ar byggt for att kunna hantera situationen dar en sig-
nal, trots ATC-ingrepp, passeras med mer dn 1250 m. Att tillimpa s langa
skyddsstrackor, eller att bygga skyddsvéaxlar later sig inte goras. Skydds-
strackan bortom en tagvags slutpunkt inne pa en station dr normalt 100 m
inom ATC-omrade, eljest 200 m.

Fordonens bromssystem ska tillsammans med ATC kunna bringa ett tig
till stillastaende pa ett sdkert siatt. Missbedomningar och viglag forutsitts
kunna forlanga bromsstrackan nagot. En loklangd eller tva raknas inte som
nagot onormalt vid t.ex. lovhalka. Det klarar dessutom systemet normalt av.
I Sverige finns krav pa magnetskenbromsar endast vid hastigheter over 160
km/h. Magnetskenbromsen riknas normalt inte in i tdgets ordinarie
bromsforméga men ger vid anvindning ett rejalt tillskott till retardations-
formégan genom att dels 6ka adhesionen och dels rensa farbanan pa rilen
fran frimmande substanser eller beldggningar.

Det ar vl ként att korta tag kan ha simre bromsegenskaper dn langa tag i
t.ex. halksituationer. Manga ensamma dragfordon ar darfor markta med en
lagre bromsvikt dn vad fordonet kanske kan bromsa under idealférhallan-
den. I Storbritannien har man sirskilda hastighetsregler for korta tag (lik-
som numera hos Tagkompaniet).

Det ar rimligt att anta att ett langre tag eller ett tig med magnetsken-
broms hade haft betydligt battre forutsattningar att stanna framfor infarts-
signalen eller atminstone innan infartsvaxeln. I detta fall synes fastbroms-
ningsskydden ha verkat (annars skulle betydligt varre hjulskador sannolikt
ha uppstéatt). Det finns risk for att bromsstrackan hade forlangts ytterligare
om t.ex. loket hade kanat med helt 1asta hjul.

Vid denna hiandelse brots alltsd sammantaget ett flertal barridrer igenom
eller sattes ur spel;

— stoppsignal visades for tig 7631 eftersom stoppanmailningstiden ej 16pt
ut,

— forsignalavstandet till stoppsignalen uppfyllde géallande normer,

— bromsférmégan var faststélld som tillracklig for aktuell hastighet,

— ATC var verksam, korrekt instilld och med riktiga tdgdata angivna.

Slutsatser

Bromsforméagan vid inbromsningen kom att bli mer dn halverad. Retarda-
tionen, som normalt ligger pa 0,98 har varit sa 14g som ner mot 0,4 m/s2.
De brittiska erfarenheterna fran olika halkprov och intraffade handelser
tyder pa att problemen kan accentueras med korta tagsatt.

Samstammiga uppgifter tyder pa att de inblandade fordonen inte varit
bristfalliga nar det galler bromssystemets inklusive fastbromsningsskyd-
dens funktion. Det gar givetvis inte att helt utesluta att t.ex. en ispropp mer
eller mindre kortvarigt har paverkat bromstillsattningen. Det finns dock
inga belagg for att sa skulle ha varit fallet.

Med stod av de meteorologiska data kan man konstatera att det har varit
osedvanligt halt och att den situation som uppstod oversteg tagsittets och
forarens forméga att bringa tagsattet till stillastdende fore infartssignalen
till Ope. SHK bedomer att hans atgird att lossa bromsen och pa nytt inleda
bromsning var adekvat — det fanns tid for det inom ramen for ATC:s inter-
valler — dock bromsade han pa nytt efter for kort tid. Det medforde att loss-
ningen p.g.a tryckluftsbromsens verkningssitt inte hann verka fullt ut trots
det korta tagsattet. Nar ATC darefter grep in fanns inget mer for foraren att
gora utover att sanda, vilket ocksé enligt utsago skedde.
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Det ar dock sannolikt att tillbudet inte hade fatt den omfattningen det
fick om foraren hade bromsat tidigare och/eller anvant laget 100 kPa pa
omkopplare bromsverkan. Samtidigt ska det framhallas att féraren inte
hade uppmarksammat nagon halka forran han inledde bromsningen och
det har vad SHK kunnat finna inte heller funnits anledning f6r honom att
misstdnka att viaglaget skulle vara sa besvarligt.

Hanteringen efter tillbudet far anses som mycket olycklig. Det dr en stor
brist att fordonen och tillbudsplatsen inte kunnat undersokas ororda i an-
slutning till det intraffade. Det maste ocksa anses vara markligt att persona-
len pa tag 7631 inte reagerade mer pa vad som hade intraffat och t.ex. kon-
trollerade att bromsen fungerade genom ett bromsprov innan taget fortsat-
te eller att man atminstone hade samratt med driftledning, sikerhetsjour
eller liknande.

Ovannidmnda ger anledning att se 6ver foreskrifter, rutiner och utbild-
ning om halksituationer, intraffade handelser och broms/ATC funktion.

En hédndelse dar ett tags behovliga bromsstracka mot en stoppsignal
overskrids med mer 4n 1250 m trots att forst driftbroms och sedan néd-
broms utlosts far anses som synnerligen ovanlig och allvarlig. Inte ens en
maximal skyddsstracka om 200 m hade varit tillracklig mot ett fast hinder
eller ett annat tag e.d. I detta fall blev hindelsen dn mer allvarlig av att an-
ledningen till stoppsignalen var att det fanns andra rorelser i narheten,
namligen det métande godstaget 9074. Den vid tillfallet till rakspar lagda
infartsvaxeln for tag 7631 kom att utgora en bracklig men dock barriar som
forhindrade en kollision med det stillastaende tag 9074.

Med ledning av stoppanmaélningstiden och att infartssignalen fortfarande
visade “stopp” nir den passerades av tdg 7631, men att mellansignalen och
utfartsblocksignalen hade gatt om till "kor” kan man dra slutsatsen att
godstaget hade befunnit sig helt inne pa sidotdgsparet i mindre 4n 60 s.
Sammantaget gor ovanndmnda att hindelsen méste anses som ett mycket
allvarligt tillbud till ssmmanst6tning,.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Berord personal hade gillande behorighet for sina funktioner.

b) Fordonen uppfyllde gillande underhallsforeskrifter.

¢) Signal- och ATC-system har gett korrekta besked till forarna.

d) Detradde en onormalt besvirlig nedisningssituation vid Ope.

e) Inga felaktigheter har, vad SHK kan bedoma, forelegat i funktionen av
fordonens bromssystem,

f)  Bromsprovet i Ostersund har, vad SHK han bedéma, utforts korrekt.

g) Det fanns vissa brister i forarens utbildning om halkkorning.

h) Det finns otydligheter i regelverk och utbildning om hanteringen av
intraffade tillbud av denna art.

Orsaker till tillbudet

Ett antal orsaker bidrog till tillbudet, som sannolikt orsakades av att rialsen
var mycket hal. Foraren overraskades av det hala vaglaget och nar han los-
sade bromsen efter att ha upplevt att hjulen kanade, 14t han inte lossningen
verka fullt ut innan han ater tillsatte bromsen. Det fanns vidare vissa brister
i forarens utbildning om halkkorning.
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REKOMMENDATIONER

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att

— verka for att Banverket inventerar strackor/platser dar halkproblem fo-
rekommer och — om mojligt — riskerar att uppsté pa grund av banans ut-
formning eller strackning och pa lampligt sétt delge detta till trafikutéva-
re och trafikledningen (RJ 2004:01 R1).

— verka for att Banverket tar initiativ till en med trafikutovarna gemensam
studie av tAgsammansattningens inverkan pa bromsvagar etc. i halksitu-
ationer (RJ 2004:01 R2).

— verka for att Banverket i samverkan med trafikutévarna fortydligar reg-
ler och rutiner kring rapportering om och hantering av intraffade tillbud
(RJ 2004:01 R3).

— tillse att trafikut6varna och utbildningsforetagen forbattrar uppfoljning-
en av att alla behovliga moment i t ex forarutbildningar gés igenom och
dokumenteras t.ex. genom checklistor
(RJ 2004:01 R4).

— uppmana trafikutovarna och utbildningsforetagen att sarskilt trana fora-
re i simulatormilj6 betraffande halksituationer (RJ 2004:01 R5).

— uppmana trafikutovarna att i samverkan med Banverket 6verviga att
infora en begransning av bromstal eller retardationsvarden for korta tag
(RJ 2004:01 R6).
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BILAGA 1

Forkortningar och fackuttryck

ATC: Automatic Train Control. Ett system for automatisk hastighets- och
stoppsignalovervakning som ar kopplat till dragfordonets bromssystem.
Information ges av baliser placerade i sparet (fast kodade eller styrbara av
en signalanldaggning) via en antenn pa dragfordonet till dess ATC-dator.
ATC-besked presenteras for foraren i ATC-panelen. Om t.ex. bromsning
inte inleds innan en viss overvakningspunkt tar systemet over och ger drift-
broms eller nodbroms.

Bromscylinder: Bromscylinderns kolv paverkar via bromsrorelsen broms-
block eller bromsbeldgg. Nar trycket hgjs i bromscylindern bromsas fordo-
net, nar trycket sanks lossas bromsen.

Bromsprov: Det finns fyra sorts bromsprov; utgangsprov, genomslagsprov,
forkortat genomslagsprov och kontrollbromsprov. Vid utgdangsprov kon-
trolleras att huvud- och matarledning ar tiata och 6ppna genom hela taget
och att alla inkopplade bromsar fungerar, samt att tigbromsventilen kan
styra huvudledningstrycket i hela taget. Vid genomslagsprov kontrolleras
att huvud- och matarledning ar tita och 6ppna genom hela taget och att
bromsen gar till och loss pa sista fordonet. Vid forkortat genomslagsprov
kontrolleras att huvudledningen ar tat och att bromsen gar till och loss pa
tredje fordonet efter det nya avbrotts-/kopplingsstéllet. Vid kontrollbroms-
prov kontrolleras att huvudledningen ar tit samt att tdgbromsventilen kan
styra huvudledningstrycket i taget.

Fastbromsningsskydd: En anordning for att forhindra att hjulen laser sig
vid bromsning. Det kan vara mekaniskt eller elektroniskt. Ett mekaniskt
skydd verkar genom att en svaingmassa vid begynnande fastbromsning
(jamfor hjulens rotationshastighet) 6ppnar en ventil och avluftar bromscy-
lindern. Elektroniskt skydd har en givare pa hjulaxeln som forser en styr-
enhet (dator) med information om rotationshastighet och vid begynnande
fastbromsning avluftar bromscylindern.

Hjulringskorrigering: 1 ATC stills olika varden in vartefter hjulen slits och
svarvas for att inte vigmatningen ska bli felaktig. En viss man finns, sa att
om hjulringskorrigeringen ar instill pa '1' kan hastigheten 6verskridas med
5% under forutsattning att ATC-baliserna ar utlagda och projekterade for
detta.

Huvudledning: En genom taget gdende rorledning for tryckluft, som tag-
bromsen laddas och styrs genom. I huvudledningen ingar slangkopplingar
mellan fordonen (och tillhérande kopplingsventiler). Huvudledningen hél-
ler i losslége ett tryck pa 500 kPa. Bromsen tillsétts genom att trycket
sanks, varvid en styrventil slar om och hgjer trycket i en bromscylinder.

Tdthetsprov: Innan bromsprov gors, kontrolleras huvudledningens tathet.
Trycket i huvudledningen far da inte sjunka med mer dn 50 kPa pa en mi-
nut.



