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Vid den grona markeringen visas att malavstandet till
den punkt dar det tekniska kortillstandet upphor ar

70 meter. | den roda markeringen visas samtidigt att
det skulle vara nastan 1000 meter till samma malpunkt,

OSPA pa system E

Problem med felaktig information
pa planeringsytan

Tanken med ERTMS-systemet &r att det ska finnas flera
olika leverantorer av hardvara till systemet, bade for den
markbaserade delen och for den fordonsbaserade delen.
For en tid sedan konstaterades att det finns ett mjuk-
varufel i DMI funktionen i fordonsutrustning fran
Bombardier. Felet bestar i att det lamnas olika informa-
tion i olika delar av DMI gallande avstandet till den
punkt dar det tekniska kortillstandet upphor.

Pa bilden nedan visas ett exempel pa problemet:

DM, Driver Machine Interface — den bildskarm som lokforaren
anvander for att interagera med tagskyddsystemet.

vilket alltsa ar felaktigt.

Den vanstra delen av bildskarmen &r sékerhetsklassifi-
cerad och ska i alla lagen visa korrekt information. Den
hogra delen av bildskarmen utgors av den sa kallade
planeringsytan, vilket inte ar sdkerhetsklassificerad. Det
innebar att det kan forekomma felaktiga uppgifter i pla-
neringsytan, precis som exemplet visar. Situationen ar
mycket olycklig ur ett anvandarperspektiv eftersom det
rimligen bor vara sd att den information som visas for
lokforaren ska vara korrekt. Lokforaren varken kan eller
ska behova lasa av bildskarmen och sedan fundera pa
om informationen mojligen kan vara felaktig eller inte.

Problemet har dels inneburit att OSPA A-héndelser in-
trd at, dels att tilltron till systemet minskat. Bombardier
har tagit fram en rattad mjukvaruversion som dock &nnu
inte &r godkand i Sverige. Arbetet med ett godk&dnnande
pagar.

Analys av A-handelser inom

trafikeringssystem E2 och E3

Det ar nu ett antal ar sedan trafikeringssystem E2 och
E3 borjade anvéndas. Under denna tid har ett antal
OSPA A-héndelser intré at. Nationella OSPA-gruppen
har nu for avsikt att géra en gemensam analys av dessa
handelser, i syfte att se om det finns gemensamma
orsaker till handelserna. Utifran resultatet kan det sedan
narmare beslutas om eventuella rekommendationer.



OSPA B eller
balisbverensstammelsefel?

Ar ett balisdverensstammelsefel

samma sak som en OSPA B?

Nej, det ar tva olika avvikelser. | det i ena fallet &r en
balis alternativt fordonets tagskyddssystem som inte
fungerar pa avsett satt. | det andra fallet ar det de facto
en signal som slar om till "stopp” av ndgon anledning.
Orsakerna kan vara olika men i de allra flesta fall &r
det nagon form av tekniskt fel i signalen eller dess
kringutrustning.

Dé kan det dels vara ett tekniskt fel, men det kan ocksa
vara ndgot annat som paverkar signalen sa att den slar
om till "stopp”. Exempel pa det kan vara en omlaggning
av elkraften, oavsiktlig mandéver i stallverkskuren med
mera.

Ibland kan det vara svart att som forare se om det ar
det ena eller det andra, da det hander att signalen slar
om till stopp precis efter att foraren forlorat den visu-
ella kontakten. Med hjalp av nedanstdende forklaringar
ar det mojligt att avgora vilken typ av hédndelse som
intra at:

OSPAB
Signal gick oavsiktligt till ”stopp”. Signalen visade forst
”kor” (motsv.) men gick sedan till “stopp” oavsiktligt.

Balisdverensstammelsefel

Fel som innebar att ATC-information "stopp” lamnas
vid en signal som visar "koér” eller att ATC-information
“vanta stopp” lamnas vid en signal som visar "vanta
kor”.

I de fall balisoverenstammelsefelet resulterar i tag-
skyddssystemet visar att signal i "stopp” passerats sa
kravs att reglerna kring passage av signal i “stopp”
anvands, och i och med det att blankett 21 anvands.

Baksidan av blankett 21 &r ddremot skapad endast for
OSPA-héndelser. Hela syftet med att fylla i baksidan ar
ju att samla underlag sa att analyser och méjligheter till
forbattringsforslag kan tas fram. Nar det géller baliso-
verensstammelsefel finns inget motsvarande.

Sammanfattningsvis:
« Det &r endast foraren som kan avgdra vilken typ av
héndelse det &r.

= Har foraren sett att signalen visat "kér” och darefter
aldrig noterat att den skulle ha gatt om till "stopp”
- Da &r det ett baliséverenstammelsefel.

» Har foraren sett att signalen visat "kor” men ovéntat
gatt om till "stopp” — Da ar det en OSPA B-handelse.

e For OSPA B-handelse anvands bl 21 baksida.
 For balisoverenstammelsefel anvands inte bl 21 baksida.

A2 - start mot stopp

Start mot stopp med godstag eller vaxling ar ingen
vanlig foreteelse men i takt med att fler hjalpmedel
tar plats i forarhytten galler det att uppmarksamheten
fokuseras pa ratt saker.

Det forekommer att en rorelse stannat for tidigt och
vill flytta sig fram mot signalen utan kortillstand (tag)
eller starttillstand (vaxling).

Vanliga exempel pa detta ar

= Efter ett tdgmote pa driftplats invantas inte kortill-
stand utan man tycker att det gar bra att smyga fram
mot signal, tappar uppmaérksamheten och passerar
sedan signalen utan kortillstand.

= Man trodde att det fanns ett kortillstand i signal men
den grona signalen visade sig visa rott da det radde
stark sol vid tillfallet

Vad &r det d& som galler?
 Innan ett tag far starta ska taget ha ett kortillstand.

= Innan en véxlingsrorelse far starta ska tillsynings-
mannen erhallit ett starttillstdnd (Galler endast pa
signalreglerade omraden).

Utdrag ur TTJ, Modul 8 tagfard system H

2.2 Tag som har stannat pa en driftplats

Om taget stannar pa en driftplats upphér normalt
tagets kortillstand. Taget ska da ha nytt kortillstand
enligt reglerna under rubriken 2.1 ”Paborja tagfard”.

Plats med fortsatt kortillstand

Om taget stannar pa en plats med tavla “fortsatt kor-
tillstand” och féregaende huvudsignal visade "kor”,
fortsatter kortillstandet att galla. Om foregaende
huvudsignal inte visade "kor” ska taget ha nytt kor-
tillstand enligt reglerna under rubriken 2.1 ”Pabdrja
tagfard”.



Exempel

Nedan ett exempel pa nar ett tag efter uppehall kan
hamna i en farlig situation om taget startar utan att ha
forvissat sig om att kortillstand foreligger.

Scenario:
. Rott tag ankommer driftplatsen och har stopp i signal 2/5.
. Tagvag for gront tag ar magasinerad. DA tidsfordrojning-
: enav "stoppanmalan” gatt ut, gar den grona tagvagen in.
. Nar rott tag startar utan kortillstdnd och passerar signal
¢ 2/5, kommer det direkt ut i annan tagvag och ar icke
. hinderfri.

Forutsattningar:
Motesstation utan uppehallsplatser. Signal 2/5 star
till héger om sparet med pilskylt.

o Ly = %
e S0/

Risker for resandetag

Nar det galler resandetag och start mot stopp sa ar den
forekommande bade vid utgangstag och dar trafikuppe-
hall genomfors. Exempel pa handelse ar nar ett lokaltag
gor ett trafikuppehall pa en driftplats och tagklareraren
bestammer sig for att lata ett snabbare tag passera under
tiden. Lokaltagets avgangstid infaller och foraren obser-
verar att det finns en gron signal i rorelseriktningen men
misstar att denna ar gallande for det passerande taget.
Avgangsproceduren pabdrjas och efter att taget borjar
kora sa passeras den gallande signalen i lage stopp.

Den allra storsta risken &r om taget ar ett utgangstag och
tagskyddssystemet har mojlighet att ingripa forst nar sig-
nalen passeras. Detta kan innebara att taget kan komma
ut i korsande tagvagar med stor risk for tillbud/olycka.

P& 1980/1990 talet hade man i England ett antal olyckor
efter Ospa A dér bidragande orsak var att man inte
kontrollerat/erhallit kortillstéand innan man paborjat

avgangsprocedur, man myntade da uttrycket “ding, ding
and away”. For att komma tillratta med olycksrisken
inforde man regelverket att det ar en sékerhetsavvikelse
att pabdrja avgangsproceduren utan att nasta signal ar i
lage kor.

Sammanfattningsvis
e Det ar av storsta vikt att foraren forvissar sig om att det
foreligger kortillstand innan avgangsproceduren paborjas

« Innan interna rutiner sdsom “klart for avgang” lamnas
skall foraren observerat att korsignalen visar "kor,
alternativt erhallit muntligt kortillstand av tagklareraren.

* Om foraren inte med sékerhet kan forvissa sig om att
huvudsignal visar "kor”, eller om det finns en huvud-
sparsskiljande vaxel mellan taget och den narmaste
huvudsignalen ska foraren ha ett muntligt kortillstand
innan taget far starta.

» Uppmarksamheten framat ska alltid prioriteras.

Statistik

Resultat OSPA férdelat pa producerad tagtrafik

For att kunna jamfora OSPA-utvecklingen dver tid har
analysgruppen tagit fram en modell som baseras pa
antal OSPA per miljon tagkilometer. Forhoppningen ar
att det arbete som gors med inrapportering, utredning
och analys av intrd ade héndelser ska kunna leda till en
minskning. Diagrammet visar utfallet for aren 2011-2016
samt forsta halvaret 2017

Har kan noteras att det skett en kning av antal OSPA
A-héandelser pa bade gods- och persontrafiksidan. Nu ar
det halvarssi ror som redovisas sa det finns mojlighet
att detta kan hinna bli battre fram till arsskiftet.
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