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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud till kollision
mellan SJ AB tdg 181 och 186 som intraffade den 28 februari 2005
i Gardsjo, O lan.

Statens haverikommission 6verlamnar hiarmed enligt 14 § forord-
ningen (1990:717) om undersokning av olyckor en rapport over
undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 15 septem-

ber om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i
rapporten intagna rekommendationerna.
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J-02/05
Rapporten fardigstélld 2007-03-09

Jarnvdgsfordon: Typ, beteck- Lok Rc3 1063 och 5 personvagnar.
ning (littera), nr

Jarnvdgsforetag: SJ AB

Infrastrukturforvaltare: Banverket, Vistra Banregionen (BRV)
Tdagtrafikledning: Banverket Trafik, DLC Hallsberg
Tidpunkt for hdndelsen 2005-02-28 Kkl. 19:00 i morker.

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Plats, strdacka Gardsjo station, O l4n.

Typ av tdg, tagnr Resandetag 186 och 181, vilka trafikera-
de strackan Stockholm—Vasteras—Gote-
borg och omvént.

Vider Uppehall, —7 °C.
Personskador Inga skadade.
Skador pa jdarnvdagsfordon Inga skador.
Skador pa jarnvagsinfrastruk-  Inga skador.

tur

Andra skador Inga skador.

Berord personals kon och dlder  Lokforare tdg 186: Kvinna, 32 ar.
Berord personals behorighet och Behorighet som forare av tdg sedan
erfarenhet 2002. Placerad i Visterds sedan 2004.

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 28 februari 2005 om
att ett tillbud till kollision hade intraffat pa Gardsjo station, O lan, samma
dag kl. 19:00.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Thomas Kick, utredningschef t.o.m. 2006-04-30, darefter Peter
Sjoquist, utredningschef. SHK har bitritts av Sven-Ake Edlund som ope-
rativ/teknisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Jarnvagsstyrelsen genom Anders Lidell.

Sammanfattning

Resandetag 186, pa vig fran Goteborg till Stockholm, kunde inte stanna vid
infartssignalen till Gardsjo pa uppsparet, som visade "stopp”. Signalen
passerades i 69 km/h och taget stannade drygt 200 m in péa stationen, ca 9o
m fore hinderfrihetspunkten i vixel 22a/b, dar det motande resandetaget
181 befann sig. Tég 181 skulle, efter att ha statt stilla pa spar 2 i Gardsjo for
att lata ett X2000-tag passera, byta spar i sodra dnden av Géardsjo station
och ga over till nedsparet mot Goteborg.

Undersokning av tagsittet visade att bromsforméagan forsamrats kraftigt
av tva isproppar i slangkopplingen i tigets huvudledning mellan loket och
den forsta av tagets vagnar.

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for

— att vagnar med konstruktioner av luftutblds och kopplingskranar som
motsvarar de nu undersokta modifieras for att minska risken for vatten-
intrangning via kopplingsventilernas avluftningshal (RJ 2007:1 R1).
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— Algaras (Al)

© 18:57. 186
passerar Al.
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— att det infors rutiner betraffande ihopkoppling av slangkopplingar
vintertid som minskar risken for att det finns sno och is i slangarna (RJ
2007:1 R2).

— att rutiner infors for att sdkerstilla att foraren har en rimlig mojlighet
att kontrollera att bromsférmagan ar den forvantade dels efter att tagets
sammansattning har dndrats eller forarbyte har skett, men ocksa under-
vags om forhallandena dndras (RJ 2007:1 R3).

HANDELSEN

Handelseforloppet

Méndagen den 28 februari 2005 intraffade ett tillbud till kollision mellan
resandetagen 181 och 186 i Gardsjo pa Vastra stambanan da norrgdende tag
186 passerade infartssignalen till Gardsjo station i "stopp”. Tag 186 kom
fran Goteborg pa uppsparet (viansterspar) och skulle passera genom Gérdsjo
pa spar 2 sa snart det sodergdende tag 181 lamnat stationen. Tag 181 hade
fatt gd pa hogerspar fran Finnerodja for att slappa forbi det forsenade
X2000-taget 443. Tag 181 fick dock stanna pa spar 2 i Gardsjo vid mellan-
signalen Gdo 61 i vintan pa att tag 443 skulle passera.

Sa snart tdg 443 hade passerat Gards;jo fick tag 181 korsignal for att via
de sodra utfartsvaxlarna 22a/b i kurvlige g over tillbaka till nedsparet.
Loket i tag 181 hade just uppnatt vixel 22b nar loket i tdg 186 passerade
infartssignalen dar tig 186 skulle ha stannat.

— Gardsj6 (Gdd) — Finnerddja (Fa) —

@ 19:00. 186 @ 18:55-59. 181

passerar Gdo 22 star vid msi Gdo 61. © 18:51. 181 till
som visar "stopp”. hogerspar i Fa.
| I—

Uppspar Spar 2 Uppspar
-l \

€ / \M. st Spar1 \
< Goteborg Nedspar © 18:58-59 Nedspar Stockholm >
443 och 186 mdts 443 forbigar 181 i Gdb. © 18:54.
s6der om forsig- 443 passerar Fa.

nalen till Gardsjo @ 18:59.
186 startar 4 min sent.

Fig. Trafiksituationen kring Gardsjo vid tillbudet.

Tag 186 utgick fran Goteborg C kl. 17:01 med slutstation Stockholm C. Ca
35 min fore avgangstiden gjordes foreskrivet bromsprov. Efter Partille ut-
forde foraren en retardationskontroll med hjilp av ATC. Av okdnd anled-
ning presenterades dock inte nagot retardationsvirde i forindikatorn pa
lokets ATC-panel. Hon gjorde da en “extra” provbromsning. Taget stannade
darefter enligt tidtabellen i Alingsas, Vargarda, Herrljunga och Falkoping
utan att foraren uppmarksammade négra problem.

Nair tdg 186 strax fore kl. 18:30 bromsades for att gora uppehaéll i Skovde
var det halt pa sparet. Foraren upplevde att det var svart att stanna i tid,
trots att hon genom sin normala korstil inledde bromsningen tidigt.

Eftersom det var halt i Skovde inledde hon bromsningen mot nésta sta-
tion med uppehdll, Téreboda, extra tidigt. Retardationen var nagot battre
an forvantat, varfor hon fick lossa bromsarna och ge padrag for att inte
stanna fore avsedd stopplats.
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Nir tdg 186 niarmade sig Gardsjo var spar 2, som téget skulle anvinda for
genomfart, inte fritt. Tag 181 stod pa spar 2 och invintade att tg 443 skulle
forbiga tag 181. Fjarrtagklareraren péa driftledningscentralen (DLC) i Halls-
berg hade magasinerat (forberett) tagvag for tg 181 fran spar 2 till nedspa-
ret. TAgvag var ocksd magasinerad for tag 186:s genomfart sa snart spar 2
blev fritt. Magasineringen innebar att den begirda tagviagen klargors och
léses sa att korsignal kan ges s snart berorda sparavsnitt blivit fria.

Nir mellanblocksignalen Al U6 som ir den sista huvudsignalen fore
infartssignalen till Gardsjo passerades, kom ATC-beskedet 00’ ("vdnta
stopp”) upp i forindikatorn pa ATC-panelen. Foraren pa tag 186 sankte da
trycket i huvudledningen med 150 kPa, dvs. inledde en fullbromsning.

Nira nog samtidigt métte hon det sodergaende X2000-taget 443. Sikten
blev délig pga. den snorok som uppstod bakom tag 443. Vid forsignalen till
Géardsjo, som star 1197 m fore infartssignalen, hade sikten forbattrats igen.
Hastigheten hade da bara minskat till 136 km/h och hon nédbromsade
taget strax efter forsignalen genom att helt tomma huvudledningen.

Strax darefter sag hon infartssignalen i Gardsjo, som fortfarande visade
“stopp”. Hon satte da dven till lokets direktbroms. ATC-systemet utloste
driftbroms 390 m fore infartssignalen. Hastigheten var da 100 km/h. ATC-
nodbroms utlostes 80 m senare, vid en hastighet av 93 km/h.

Nir tdg 186 var framme vid infartssignalen till Gardsjo visade denna fort-
farande "stopp”. Tag 181 hade precis uppnatt vaxelforbindelsen mot ned-
sparet nar tag 186 passerade infartssignalen i 69 km/h.

Taget stannade med framinden ca 200 m bortom infartssignalen. Det
innebar att det var ca 115 m kvar till "farlig punkt”, som ar hinderfrihets-
punkten vid vaxelforbindelsen 22a/b (6vergangsvixlarna mellan spar 2 och
nedsparet). Av stillverksindikeringarna framgar att tag 181 inte i sin helhet
hade passerat undan fran spar 2 nir tag 186 stannade strax séder om vax-
larna.

Foraren péa tag 186 blinkade med frontljusen, en sorts nodsignal, nir hon
uppmarksammade det motande taget och gav enligt egen utsaga dven ljud-
signalen”fara”. Sa snart taget stannat ringde hon till fjarrtagklareraren pa
DLC Hallsberg. Tillbudet hade uppméarksammats dar och hon fick besked
att sta stilla med taget och avvakta vidare atgarder.

Foraren pa tag 181 uppfattade forst inte faran, &ven om han reagerade pa
att tdg 186 hade stannat nira vaxlarna pé ett stille dar det inte borde finnas
en signal att stanna vid. Nir han passerade Algaras ringde han upp fjirrtig-
klareraren och fick bekriftat att ett tillbud hade skett. Tdget stannades i
Toreboda for personalbyte.

Tag 186 fick st kvar mellan infartssignalen och véxlarna till dess att SJ
AB:s utredare kom till platsen. Senare vaxlades tagsattet in pa ett sidospar i
Gardsjo och stod bevakat under natten i avvaktan pa att utredningsarbetet
skulle inledas pa morgonen dagen efter.

Banverkets driftledningscentral i Hallsberg larmade séval SJ AB:s trafik-
sdkerhetsberedskap som Banverkets utredarberedskap inom Vistra Ban-
regionen och en olycksplatsansvarig kallades till Gardsjo. Denne fungerade
ocksa som Banverkets faktainsamlare for handelsen. Banverkets olycksbe-
redskap pa huvudkontoret larmade Jarnvagsstyrelsen som i sin tur anmailde
héndelsen till SHK.

Personskador och materiella skador

Inga skador uppkom pa grund av hindelsen.
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Handelsemiljon

Personal

Forare av tag 186

Lokforaren, en kvinna, var 32 ar och hade gillande behorighet som forare
av tag och aktuell loktyp. Hon gick utbildning till lokférare hos Svensk Tag-
kompetens i Mjolby under tiden april 2001—juli 2002. Efter utbildningen
anstilldes hon av SJ AB i Givle. Sedan januari 2004 ar hon placerad i
Visteras.

Ombordansvarig tdg 186
Den ombordansvarige, en man, var placerad vid SJ AB i Hallsberg.

Bromsprovare
Vaxlingspersonal och bromsprovare i Goteborg tillhorde SJ AB driftenhet
Vaxling.

Tagen och deras sammanséttning

De bada resandetédgen tillhorde SJ AB och bestod av ellok med personvag-
nar. Tag 186 bestod av loket Rc3 nr 1063 med personvagnarna B7 nr 5366,
B7M nr 5501, B8 nr 5286, BFS9F nr 5301 och AB9 nr 5250.

Tagldangd: Taglangden totalt for lok och vagnar var 148 m.
Tagvikt: Téagvikten totalt for lok och vagnar var 316 ton.
Bromsvikt: Bromsvikten totalt for lok och vagnar var 441 ton.

Tagdata i ATC:  ATC var verksam, foljande tagdata var inmatade:
Tagets storsta tillatna hastighet (sth): 160 km/h.
Retardation: 1,04 m/s2. (Bromstal 139)
Tillsattningstid: 6 s.
Kurvoverskridande: 10% (’2” pa tumhjul for hastig-
hetsoverskridande)
Omkopplare ’bromsverkan’ i lage 150 kPa.
ATC-utrustning: ATC-fordonsutrustning L10000 fran nuvarande
Ansaldo Signal Sweden AB med registreringsenhet
L10850 0020.

Bromssystem: Manovrering av den tryckluftstyrda tdgbromsen sker pa
lok littera Re3 via en tdgbromsventil typ D3L. Re3-lok
har skivbromsar och ar forsedda med s.k. putsbroms.

Alla vagnar i taget utom B7M 5501 (skivbromsad) var
blockbromsade.

Tidtabellen for tdg 186 pa strdckan Goteborg-Hallsberg:

GoteborgC  avg. 17:00
Alingsés 17:28 17:30
Vargarda 17:42 17:43
Herrljunga 17:51 17:53
Falkoping C 18:10 18:12
Skovde C 18:28 18:30
Toreboda 18:48 18:49
(Géardsjo 19:01) Endast avgangstid innebar att tiget passerar
Laxa 19:12 19:19
Hallsberg 19:34 19:36
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1.3.3 Platsen fér hdndelsen
ardsjd 1
Gardsjo ar ett sambhille langs .
Viastra Stambanan, med statio- =
nens mittpunkt belagen vid Fy
kilometerpunkt 252+267 i jarn- "
vagens lingdmatning. Gardsjo
ligger i Gullspangs kommun,
Vistra Gotalands 1dn och har ett
par hundra invanare. Langs
jarnvagen finns, utover jarn-
vagens byggnader, smahusbe- e
byggelse och nagra magasin och
industrilokaler.

Tillbudet intraffade vid den
sodra stationsgransen, dar lin-
jen mot Mariestad (Kinnekulle-
banan) viker av.

if
1.3.4 Jarnvégsinfrastrukturen
Vistra stambanan ar en dubbelspérig elektrifierad jairnvag mellan Stock-
holm och Géteborg. Sparoverbyggnaden bestar av raler med vikten 60 kg/m
pé betongsliprar i makadamballast. Storsta tillaiten hastighet pd avsnittet ar
200 km/h. Banan gér i 8—10 %o stigning i riktning uppat (norrut) fran
forsignalen till vixel 22a/b pa Gardsjo station.

Gérdsjo station ar utrustad med ett signalstallverk typ Bjornlunda som
tillsammans med angriansande linjeavsnitt pa Vastra Stambanan fjarrstyrs
fran driftledningscentralen i Hallsberg. Strackan dr ATC-utrustad. I Gardsjo
ansluter en oelektrifierad enkelsparig jairnvag fran Mariestad.

o L N

< Hova b4 . / 4 E >-\
F 22"‘: 22;‘— / 61 — . \ .

- 3 " | 12] 1 4 1 4 _4_
< Algaras Vx 22a/b/ : \ Finnerddja >

== — ¢ (1] b p—d

‘ 1197 m ! Ca315m ! Ca315m ! Spar nr
Oversiktsskiss Gdrdsjo station. Se éiven bilaga 2.
1.3.56 Vé&der- och siktférhallanden

Vid tillfallet rdidde morker. Vid banan fanns sn6 som rordes upp till snorok
av tagen. I 6vrigt var sikten god. Sjalva sparet var snofritt. I Gardsjo var

yttertemperaturen —7 °C.

Yttertemperaturen pd vissa platser redovisas i tabellen nedan vid aktuella
tidpunkter for tag 168/169 Stockholm—Orebro—Goteborg och darefter ater
till Gardsjo for tag 168. (Uppgifterna ar framtagna av Interfleet Technology

AB.)



SHK Rapport RJ 2007:1 9

Plats Tidpunkt Temp
Stockholm Tidigare pa morgonen -12 °C
Stockholm C 10:07 -8°C
Orebro C 12:05 —4,5 °C
Gardsjo 12:56 -3°C
Falkoping 13:46 -2,5°C
Goteborg C 14:52 +1°C
Goteborg C 17:00 +0,5 °C
Falkoping C 18:12 —4°C
Gardsjo 19:00 —7°C

GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR
Vittnesupplysningar

Foraren av tag 186 (sammanfattning av intervju)

Dagens tjanstgoring borjade i Vasteras med att foraren skrev ut tagorder
och tidtabell. Darefter korde hon tag 164/165 till Goteborg. Det bestod inte
av samma tagsatt som vid tillbudet. Pa vagen ner till Goteborg radde snorok
och ett "sagoliknande” snofall.

Klockan 16:20 var hon éater efter en rast och skulle byta av infor aterresan
mot Visterds. Fem minuter senare kom tagsattet till spar 3. Hon kontrolle-
rade att loket var klargjort och att slangkopplingar, koppel och UIC-kabeln
var ratt kopplade mot forsta vagnen. Darefter borjade hon forbereda for av-
fard genom att starta ATC och gora ett tathetsprov. Ombordansvarig kom
fram med “uppgift till forare” och han fick besked att bromsprovet inte var
klart annu. Nar bromsprovet strax darefter var klart gick foraren till tagets
tjanstekupé och meddelade ombordansvarig att det var klart.

Efter avgang, vid Partille, kom hastighetsbeskedet 150 upp i ATC:n och
hon drog pa. Nagot senare kom en hastighetsnedsattning till 115 km/h. Da
ar man vid en plats som ar lamplig for att gora en retardationskontroll R1.
Nar hon gjorde retardationskontrollen kom det inte upp nagot varde i for-
indikatorn. Hon gjorde da en provbromsning. Ett balisinformationsfel BF3
uppstod samtidigt. Ett ytterligare BF3 hade uppstatt strax efter avgang fran
Goteborg C. Nar taget stannade i Alingsas tog hon kontakt med SJ:s drift-
stod och meddelade BF3-felen. Vid Algutsgarden gjorde hon en ny retarda-
tionskontroll med normalt varde (104).

Allting "flot pa” till Skovde. Dar var det halt och taget "gled fram” forbi
180- och 200-tavlorna till U-tavlan pa spar 1. Hon bedomde att det berodde
pa pudersno pa sparet — det kindes som om det var 16vhalka.

Vid Toéreboda bromsade hon in i god tid eftersom det varit halt i Skovde
och "tog lite extra” broms innan vaxeln till sidotagsparet. Taget holl da pa
att stanna for tidigt, sa hon fick ge padrag for att komma fram till plattfor-
men. Hon har en korstil som innebar att hon kor “restriktivt” vid vanta-
stopp-besked eller oP-indikering i ATC, dvs. hon bromsar extra tidigt.

Vid Gardsjo ar det kort avstand mellan sista blocksignalen och infartssig-
nalen och hon inledde darfor bromsningen i god tid med en fullbromsning.
Hon bromsade redan innan ATC-beskedet kom upp i forindikatorn. Hon
motte ett X2000-tag som drog upp snorok vilket medforde dalig sikt. Nar
forsignalen ”dok upp” forsvann snoroken och nar hon sag att infartssigna-
len fortfarande visade “stopp” insag hon att hastigheten var for hog och
nodbromsade. Hon satte dven till lokbromsen i fullbroms och sag front-
ljusen pa ett motande tag. Hon tankte "varfor kor han mot mig...?” och
blinkade med frontljusen. Hon tutade ocksa signalen “fara” med upprepade
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ljudsignaler. Foraren i det motande taget blinkade till med frontljuset som
hélsning och korde vidare.

Nar taget stannat funderade hon 6ver vilket nummer signalen som passe-
rats hade, det var Gdo 22. Foraren ringde darefter till fjarrtagklareraren,
som hade uppmirksammat handelsen. Hon fick besked om att taget skulle
sta still och att det inte fick flyttas.

Fjdrrtdgklareraren pad DLC Hallsberg (sammandrag av skriven rapport)

Tag 186 kanade forbi infartssignal 22 1 Gardsjé mot "stopp”. Tag 181 stod pa
spar 2 och viantade pa att bli forbiganget av tdg 443 som var sent. Auto-
maten pa uppspar i Gardsjo var “urslagen” for att inte tag 181 skulle ga forbi
stationen. Foraren péa tag 186 ringde och meddelade att hon passerat signal
22 mot "stopp” pga. dalig bromsverkan.

Samtidigt som tdg 186 passerade mot “stopp” rullade tag 181 ut fran spar
2 mot nedspér efter tg 443. Foraren pé tég 181 ringde sedan nér han pas-
serade Algaras. Han var chockad 6ver incidenten och taget stannades i
Toreboda.

Ombordansvarig pa tag 186 (sammandrag av skriven rapport)

Tag 186 lamnade Goteborg "bromsat och klart”. Det var plusgrader. Inget
ovanligt intraffade under resans gang, utover att det var halt i Skovde pa
sparet och uppskattningsvis 5—6 minusgrader. Tag 186 stannade som van-
ligt pa alla stationer. I Gardsjo kdndes det som en vanlig inbromsning.
Foraren kontaktade mig och meddelade att vi kort mot stopp och jag fick
besked om att vi inte fick kora vidare.

Foraren av tag 181 (sammandrag av skriven rapport)

Far korsa fran ned- till uppspar i Finnerodja. Gar pa uppspar till Gardsjo
dar det ar stopp i mellansignal 61 och blir omkoérd av X2:an. Far sedan "kor
40” i mellansignalen. Jag kor — da ser jag stralkastarna pa tdg 186 som nar-
mar sig oroviackande fort. Min tanke ar att "sitter verkligen infarten sa langt
in?” Téget stannar ca 10 m framfor den vixel som jag ska dka igenom for att
komma till nedspar.

Foretagets organisation m.m.

SJ AB ar ett av svenska staten heldgt bolag med uppdrag att dels driva kom-
mersiell persontrafik pa Banverkets jarnvigsnit, dels att i konkurrens med
andra entreprenorer utfora trafik pa uppdrag av Rikstrafiken och trafik-
huvudmaénnen i de olika lanen. SJ AB bildades nyaret 2000/2001 nar det
tidigare affarsverket Statens Jarnvagars verksamhet bolagiserades.

SJ AB ir organiserat i tre divisioner, varav division Tagtrafik ansvarar for
trafikproduktionen och division Fordon ansvarar for de jairnviagsfordon som
anvands i verksamheten inklusive viss depa/terminaltjanst. Division
Fordon svarar som bestéllare mot underhéallsentreprenéren Euromaint. SJ
AB har en stabsfunktion, Trafiksikerhet, som overgripande ansvarar for
foretagets sidkerhetsstyrning, regelverk och olycksutredningar m.m.

Inom de organisatoriska enheter som har trafiksidkerhetspaverkan finns
en utsedd trafiksikerhetssamordnare som bl.a. samordnar uppf6ljning av
akande personal, utreder mindre allvarliga olyckor och tillbud m.m. Divi-
sion Tagtrafik dr indelad i ett antal driftomraden med personalansvar for
lokforare och ombordpersonal.

Euromaint harstammar fran det tidigare affarsverkets teknikdivision.
Euromaint underhaller enligt kontrakt fordon at SJ AB och ir i det av-
seendet understillt SJ AB:s sdkerhetsstyrning och trafiktillstand. Euro-
maint 4gs av svenska staten via holdingbolaget AB Swedcarrier.
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Bestammelser och foreskrifter m.m.

Allméant

Ett jarnvagsforetag (trafikutovare) ska enligt jairnvagslagen (2004:519) ha
tillstand for sin verksamhet fran Jarnvagsstyrelsen. Ett villkor for att fa
tillstand ar att det finns en sakerhetsordning med de foreskrifter som be-
hovs for verksamheten, bl.a. internkontroll (sdkerhetsstyrning), persona-
lens kompetens och hilsotillstand, underhall av fordon och en trafiksiaker-
hetsinstruktion.

Trafiksdakerhetsinstruktionen innehaller operativa regler for tags fram-
forande, trafikledning, spararbeten och olika avvikelsesituationer. Trafiksa-
kerhetsinstruktionen for de verksamhetsutovare som verkar tillsammans pa
ett jarnvagsnat ska vara likalydande i gemensamma delar.

For Banverkets jarnvagsnat ger Banverket i rollen som infrastrukturfor-
valtare ut dokumentet BVF 900.3 (sdkerhetsordning, trafiksikerhetsin-
struktion), med i huvudsak gemensamma regler. Jarnvagsforetagen for-
binds att anvianda detta och vissa andra dokument genom trafikeringsavtal.
Flertalet jarnvagsforetag, daribland SJ AB, anvander for sin verksamhet
dokumentet SJF 010, som ar ett for trafikutévning anpassat utdrag ur BVF
900.3. Gillande utgavor ar daterade 2000-06-13.

De bestammelser i SJ AB:s trafiksakerhetsinstruktion som narmast beror
den aktuella situationen finns i dokumenten SJF 010 (sdo0), SJF 010.3 (vax-
lingsinstruktion), SJF 312 (bromsforeskrifter) och SJF 333.60 (ATC-fore-
skrifter for forare).

Bestdmmelser fér kbrning under vinterférhallanden m.m.

Aktuella foreskrifter kring tillbudet ar i forsta hand sido § 41 med grund-
laggande bromsforeskrifter, § 45 om kontroll av tigets sammanséttning och
§ 69 om tagets siakra framforande. Av reglerna framgar sammanfattnings-
vis:

1. (8§ 41:3-4) Foraren ska forvissa sig om tagvikt, bromsvikt och tillgangligt
bromstal. Foraren far uppgift om detta pa blankett "uppgift till forare”
och ska med ledning av dessa kontrollera det tillgingliga bromstalet.
Tagets storsta tillatna hastighet (sth) med hansyn till bromstal (retarda-
tionsformaga) och taglangd (paverkar bromsens tillsattningstid) fram-
gar av bromstalstabeller i linjeboken.

2. (8 45:3-6) Bromsprov ska goras enl. trafikutovarens bestimmelser (se
SJF 312). Ombordansvarig ska om inget annat har bestamts utfora
kontroll av tagsittets sammansittning, att bromsprov har gjorts och
lamna foraren “uppgift till forare” med tagvikt, bromsvikt, tdglangd,
m.m. Foraren ska bl.a. kontrollera att bromsprov har gjorts och i ATC-
utrustningen mata in tagets sth, tiglingd, bromstillsdttningstid, retar-
dationsférméga och i forekommande fall procentuellt 6verskridande.

3. (8 69:2) Om foraren bedomer att besvarliga adhesionsforhallanden ra-
der, ska han efter egen bedomning inleda bromsning tidigare dn nor-
malt och efter egen bedomning anvianda lage ’100kPa’ pa omkopplare
’bromsverkan’ vid korning med verksam ATC.

Har omnamns ocksa att malavstandet i manga fall inte ar tillrackligt
for stora hastighetsminskningar nar s.k. ‘'mjuk 6vervakning’ anvands.
Dock ges i allmanhet malinformationen sa langt i forvag att tag med
normala bromsegenskaper inte far ett omedelbart ATC-bromsingrepp
nar den forsta restriktionen lamnas med endast ATC-besked t.ex. vid
tavla forsignalbaliser (en fiktiv forsignal).
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SJF 312, bromsforeskrifter

Av bromsforeskrifterna framgér bl.a. krav pa a) tagsittets iordningstillan-
de, b) bromsprovning m.m. fore avfard, c) forarens dtgarder under gang och
d) vinterforhallanden. Foreskrifterna sammanfattas nedan.

a) Foraren och bromsprovningspersonalen ska kontrollera att bromsen ar
inkopplad pa fordonen, att deras omstallningshandtag intar ritta lagen
och att en slangforbindelse dr kopplad mellan fordonen och att tillho-
rande kopplingsventiler ar helt 6ppna. Detta utfors nar tagsattet satts
samman.

b) Vid bromsprov* ska foraren anvianda den tdgbromsventil som sedan ska
anvandas vid korningen. I samband med bromsprov ska ett tathetsprov
goras. En forutsittning for att f4 genomféra bromsprov ar att bromssy-
stemet ar laddat till 500 kPa och tathetsprovat med godkant resultat.

Vid utgéngsprov ska bromsprovaren, utéver kontroll av att samtliga
bromsar gar till och lossar, kontrollera att huvudledningen ar 6ppen
genom hela tagsittet genom att 6ppna kopplingsventilen i bakre dnden
av sista fordonet och kontrollera att normal luftutstromning hors.

¢) Sedan ett tg har avgatt fran en trafikplats dar bromsprov har gjorts eller
tagets sammansattning har dndrats, ska foraren gora en provbromsning.
Provbromsningen utfors pa horisontell bana som en driftbromsning och
ska goras sd att det uppstar en tydligt markbar retardation i tdget. Om
foraren upplever att bromsverkan ar simre dn forvantat, ska taget stop-
pas snarast mojligt. Direfter ska tiget undersokas. Ar det svart att av-
gora bromsforméagan kan foraren ta hjalp av ATC-systemet for att kon-
trollera retardationen (se nedan).

En inbromsning ska inledas med en trycksdnkning pa minst 60 kPa,
och goras sa tidigt att man inte behover sanka huvudledningstrycket med
mer dn 100 kPa. Detta ger storre sidkerhet vid kritiska situationer genom
att foraren har majlighet att 6ka bromsverkan.

d) Vid nedsatt friktion méaste foraren rakna med att dubbelt s& 1ang broms-
vag kan behdvas och darfor anpassa bromsverkan efter rddande frik-
tionsférhéllanden. Vid korning pa snoétackt bana kan bromsvégen for-
langas genom att sno och is pa bromsblock och bromsskivor minskar
friktionen i inledningsskedet av bromsningen. Foraren méste forvissa sig
om att tagets bromsverkan ar tillracklig for den hastighet taget ska fram-
foras med. Tumregeln ar att man ska provbromsa regelbundet vid kor-
ning i forhallanden som ger snorok under och bakom taget.

Vid korning pa snotiackt bana ska retardationskontroll med ATC ut-
foras som ersattning for provbromsning enligt ¢) ovan eller om foraren
upplever att tget har en avsevirt samre retardation dn vad som motsva-
rar bromstalet pa “uppgift till forare”.

Retardationen loggas nir en bromsning gors och kan tas fram pa
ATC-panelen nir trycket i huvudledningen &ter har hojts efter broms-
ningen. Retardationskontroller gors i tva nivaer, R1 och R2. R1 innebar
att foraren sianker trycket i huvudledningen 100 kPa och invantar att
bromsverkan ger fullt utslag. Darefter lossas bromsen och ATC avlases.
Vid R2 gors en fullbromsning med 150 kPa trycksankning.

Om samma retardationsvarde visas i ATC-panelen som det instillda
ar inmatat varde korrekt. Om ett lagre varde visas vid en retardations-
kontroll R1, gors en fornyad R1. Om det fortfarande visar ett for lagt
varde gors en R2. Om det ldgre virdet kvarstar matas detta in i ATC och
foraren maste kontrollera i “tabell for instillning av ATC-varden” vilken
hastighet taget far halla. Darefter ska foraren stilla in den nya hastighe-
ten i ATC. Om virdet ar sa lagt att det inte finns med i tabellen ska taget

! Definitioner och forklaringar om bromssystem och bromsprov, se bilaga 1.
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stoppas och bromsarna undersokas. Kan retardationskontroll inte ut-
foras ska foraren minska den i ATC instéllda retardationen med 010 eller
020 beroende pa om téget ar skivbromsat eller €;j.

Vid vinterférhallanden och generellt under tiden oktober-mars ska
frysskyddsvitska finnas tillgdnglig och vid behov anvéndas i tryckluftssy-
stemet.

Vinterproblematik

Efter bl.a. en kollision i Tallasen ar 1994 kom fragan om korning i vinterfor-
héllanden och hur t.ex. snorok inverkade pa bromsforméagan att uppmark-
sammas sarskilt. Rutinerna kring retardationskontroller med hjalp av ATC,
som de beskrivs i SJF 312, tillkom d& och vinterproblematiken har sedan
dess varit ett dterkommande tema vid repetitionsutbildningar och inom
olika fordonssiakerhetsprojekt.

Obligatoriska retardationskontroller med ATC

Jarnvagsforetaget Green Cargo har efter olyckan i Ledsgard, dar ett godstég
inte kunde stanna vid en huvudsignal i “stopp” och sparade ur efter att ha
kort genom en stoppbock, infort retardationskontroller med hjalp av ATC
som obligatorisk rutin i stéllet for den “klassiska” provbromsningen oavsett
arstid och viader.

Bestammelser om trafikledarens arbete

Foreskrifter for fjarrtagklarerarens atgarder aterfinns fraimst i Banverkets
dokument BVF 900.3. Trafikledningens atgarder pa en fjarrstyrd stracka
baseras pa faststilld tidtabell, fjarrtdgklarerarens beslut om dndrad tagfoljd
m.m. och de tekniska begransningarna i signalsidkerhetssystemet. I stort
kan man siga att fjarrtagklareraren via ett mandver- och indikeringssystem
paverkar stationernas signalstallverk, dar sakerhetslogiken finns, att lagga
om viaxlar och lasa dem till sammanhingande tagvagar. For att en tagvag
ska kunna lasas och korsignal visas kravs ocksa att sparet ar hinderfritt och
att det finns sido- och frontskydd mot andra rorelser.

S.k. magasinering kan goras av tdgvagar som just for tillfallet inte kan 1a-
sas, men som kan upprittas sa snart nagot hinder har férsvunnit (t.ex. en
annan, korsande tagvag eller darfor att sparavsnittet ar upptaget). Sa lange
trafiken kan avvecklas genom normala signalbesked behover fjarrtédgklare-
raren inte sjalv utfora nagon inspektion av tagvagar e.d. Detta skoter signal-
stillverken utifran gjorda manovrer och teknisk kontroll av vaxlars lagen
och hinderfrihet m.m.

Tillstand och funktion hos tekniska system

Jarnvégsinfrastrukturen inkl. trafikledningssystemet

Det har inte framkommit nagot som tyder pa att spar eller signalsystem har
varit bristfalliga eller har inverkat pa handelseforloppet. Signaler och tavlor
var utplacerade enligt gdngse normer. Den balisinformation som 6verforts
till lokets ATC-system var korrekt.

Rullande materiel

Vagnarna i tag 186 hade tidigare samma dag gatt i tdg 168/169 Stockholm—
Viasteras—Goteborg (tider, se avsnitt 1.3.5). Den vagnsande som i tag 186
gick narmast loket gick da sist i tagsattet.
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Sammanfattande beskrivning av tryckluftsbromsens funktion

Tagets bromssystem styrs med hjilp av en genom hela tiget sammankopp-
lad tryckluftledning, bendmnd huvudledningen. Lokets kompressor forser
lokets huvudbehallare och vagnarnas forradsluftbehallare med tryckluft via
en andra genom taget gdende tryckluftledning, matarledningen. De bada
tryckluftledningarna ar rorledningar som i varje fordons bada dndar har en
ventil (kopplingskran) som ansluter till en gummislang med en kopplings-
nave. Kopplingsnavarna anvands for att koppla ihop intilliggande fordons
bromsslangar.

Bromsverkan pé respektive fordon erhélls genom att tryckluft fylls i en
bromscylinder som paverkar en mekanisk bromsrorelse. Bromsen verkar
mot hjulen antingen via skivbromsar eller via bromsblock som pressas mot
hjulringarna.

Trycket i huvudledningen ar i uppladdat lage (bromsen loss) 500 kPa. Vid
bromsning sianks huvudledningstrycket, varvid en styrventil pa varje fordon
kanner av tryckskillnaden och 6ppnar en forbindelse mellan forrads-
luftbehallaren och bromscylindern sé att denna trycksétts. Vid lossning hojs
huvudledningstrycket och trycket i bromscylindern minskas.

Huvudledningstrycket paverkas vid normal bromsning genom att féraren
manovrerar lokets tdgbromsventil som via lokets s.k. RGV-ventil sinker
trycket med 60-100 kPa. En fullbromsning innebar 150 kPa trycksankning.
Ytterligare sinkning ger inte nigon kraftigare bromsverkan. Vid n6dbroms-
ning 6ppnas en forbindelse med fria luften sa att trycket i huvudledningen
toms helt, vilket ger en snabbare tillsattning av bromsarna.

Niar ATC gar in med nédbromsingrepp sker detta via lokets s.k. SIFA-
ventil, som ar en elektriskt manévrerad tryckluftsventil som paverkas dels
av ATC, dels av lokets forarovervakning. Vid ATC-driftbromsingrepp péver-
kas RGV-ventilen att utfora en driftbromsning.

Tryckforandringar i huvudledningen miéts pa loket och presenteras for
foraren i en manometer pa forarpanelen. Huvudledningen toms och fylls
enbart genom ventilarrangemang pa loket. Det innebér att ett hinder eller
en strypning i ledningen bakom loket inte kan detekteras annat 4n genom
att foraren marker att bromsverkan forsamrats. Utslaget pA manometern
visar darmed bara férhéllandena i ledningen framfor avbrottet/strypningen.

AB9 5250 | | BFS9 5301 B8 5286 B7M 5501 B7 5366 Re3 e
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Slangkoppling Huvudledning Isproppar ( Tagbromsventil
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Undersokning i Gardsjo dagen efter tillbudet

Vid undersokningen inspekterades vagnarnas bromsutrustning samt
slangar och slangkopplingar. Bromsavstdngningshandtagen var 6ppna pa
samtliga vagnar. G-P-R-omstéllarens handtag 1ag i 1age R. Bromsblock och
bromsbeldgg var inom tilldtna toleranser. Isbildningen i boggierna och
mellan vagnarna var av mattlig eller ringa omfattning forutom vid sjilva
kopplingskranarna, dér isbildningen var kraftig.

Luftgenomstromningen i huvudledningen kontrollerades med lokets tag-
bromsventil i ginglage. Huvudledningen ska da halla 500 kPa tryck. Nar
kopplingskranen 6ppnades pa sista vagnens bakgavel bedomdes luftut-
stromningen vara otillracklig. Tagsattet sektionerades d& mellan andra och
tredje vagnen med samma resultat. Slangkopplingen mellan loket och forsta
vagnen kopplades isir och luftutstromningen fran lokets slangkoppling var
normal.

Bilderna: Isbildning i bromsslangen tillhorande vagnen ndrmast loket.
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Nir forsok gjordes att slappa ut luft genom den forsta vagnens framre
kopplingsventil (den som varit kopplad i slangforbindelsen med loket) kon-
staterades att det fanns en kraftig strypning av luftflédet i slangen. Kopp-
lingskranen demonterades fran vagnens huvudledningsror. Viss isbildning
och iskristaller fanns narmast kopplingsflinsen samt i kiglan i kopplings-
kranen.

Sedan slangen skruvats bort fran kopplingsventilen kunde en av ispropp-
arna iakttas ca 50 mm in i slangen. I slangen fanns tvd 80 mm langa is-
proppar med ca 150 mm mellanrum. Aven i kopplingsniven fanns is, s att
dess botten var till ca ¥4 fylld med is. Det senare bedomdes dock inte ha
paverkat luftflodet naimnvart.

Lokets bromsutrustning provades. Kompressorns funktion och kapacitet
bedomdes vara korrekt, liksom eftermatningen till huvudledningen. Broms-
utrustningen fungerade och alkoholforgasaren var nastan full. Luft-
torkningsanliaggningens indikator visade ratt farg.

Vintererfarenheter

SJ AB och Interfleet har redovisat foljande: Nar en vagn gar sist i tag i sadan
vaderlek som var aktuell blir isbildningen sarskilt svar pa de kopplings-
kranar som finns i tagets bakdande. Med 6vergangsbryggan uppfalld bildas
en ficka mot gaveldorren, diar yrsno samlas och sedan smalts ner av evakue-
ringsluft fran vagnens ventilationssystem. De flesta s.k. 80-talsvagnar ar
ombyggda sa att evakueringsluften fran ventilationssystemet slapps ut vid
sidan om gaveldorren ovanfor 6vergangsbryggan. Skilet till ombyggnaden
var att 6vergangsbryggorna skulle héllas fria fran sno och is p.g.a. halkris-
ken. Detta medfor dock att mer smaltvatten fors ner 6ver koppel och kopp-
lingsventiler pa den vagnsgavel som gar sist i tigsattet.

Underhallsstatus pa berorda fordon

Saval loket som vagnarna har enligt fordonsdatasystemet FORD, med en i
sammanhanget obetydlig avvikelse, genomgétt foreskrivna forebyggande
underhallsdtgarder pa broms- och tryckluftsutrustningen inom stipulerade
intervall.

Dokumentation av operativa atgarder

Trafikledningséatgéarder

Enligt rapporteringen i TFOR-systemet var tig 186 i ritt tid niir det passe-
rade Algaras soder om Géardsjo. Tag 181 blev 4 minuter sent fran Gardsjo
efter att ha blivit forbiganget av tag 443 dar och hade innan dess gatt pa
hogerspar mellan Finnerodja och Gardsjo.

Av trafikledningsbilderna fran DLC Hallsberg framgar vilka tagvagar som
varit lasta och var de olika tagen befunnit sig vid olika tidpunkter. De hu-
vudsakliga hindelserna framgar av foljande foérenklade skisser av DLC-
bilderna. 2

2 Grona linjer ar l1asta tagvagar, roda linjer ar belagda sparavsnitt. Trianglar markerar
huvudsignaler. En fylld gron (blinkande) triangel ovanfor en sparlinje visar magasinerad
tagvag, som kan lasas sa fort foregdende tig lamnat berérda sparavsnitt.
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& 18:59 — 181 far tagvag 61-nedspar

Hova

Algaras Finnerodja
»< >d ] —[> - —
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Tag 443 forbigick tadg 181 kl. 18:58 och moétte tdg 186 ungefir vid forsignalen
till infartssignalen Gardsjo 22. Tagvig var magasinerad for 186 genom
Gérdsjo. Nar tag 443 lamnat stationen fick tdg 181 tagvig fran spar 2 till
nedspéret.

& 18:59 — 181 har startat pa spar 2
Finnerddja
Hova

Algaras
<

2]

Har har tag 181 satts i rorelse och passerat mellansignal 61 med fram-
anden. T4g 186 har dnnu inte passerat infartssignalen i "stopp”. Delar av
den magasinerade tagviagen for 186 genom Géardsjo har lasts (avsnittet
bakom [till hoger om] tag 181).

& 19:00 — 186 har passerat infsi 22
Finnerddja

Hova

Algaras
P p

—Dp

Har har tag 186 passerat infartssignalen med hela tdglingden. Framanden
pa tag 181 befinner sig i 6vergangsviaxlarna. Bakdnden har passerat mellan-
signal 61. Magasineringen for 186 fran infartssignal 22 till spar 2 blinkade
fortfarande.

Kbérdokument for tag 186

Tag 186 var ett ordinarie tag. Foraren hade skrivit ut tigorder med tidtabell
for taget och hade denna tillganglig. I tigordern fanns inga order som kan
ha paverkat handelseforloppet.

Foraren fick ifylld blankett "Uppgift till forare” av den ombordansvarige i
Goteborg med korrekta data om tagsattet och dess vikt och bromsférmaga,
forutom att foreskriven uppgift saknades om att en av vagnarna var skiv-
bromsad.

ATC-registreringar

I det aktuella lokets ATC-utrustning ingar en registreringsenhet, som regist-
rerar fairddata, taguppgifter och besked fran baliser i banan.

ATC-systemets utrakning av retardationen ar inte exakt, beroende bland
annat pa tryckgivarens inexakthet. Retardationsviardena maste darfor anses
vara en indikation av den verkliga retardationen. Kronologin mellan de han-
delser som presenteras nedan och i bilaga 3, ar avhangig det faktum att
registreringsenheten loggar en hindelse nar ATC har markt att nagot har
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forandrats. Till exempel syns en forandring av huvudledningstrycket forst
efter en kort stund. Oftast registreras detta samma sekund som férandring-
en sker, men ibland forst nasta sekund.

Loggning av balisgrupper sker forst nar de har passerats helt och héllet,
eftersom ATC maéste utviardera innehéllet i balisgruppen forst. En komplett
balisgrupp bestér av 2—5 baliser och ATC kontrollerar att informationen ar
inlast i sin helhet for att kunna avgora om den mottagna informationen ar
korrekt (komplett) eller inte.

Utvdrderade registreringar pd Re3 1063, dragfordon i tdg 186

Av registreringarna framgar att lokforaren utférde en retardationskontroll
vid ett tillfalle. Denna gav ett retardationsviarde som normalt ska visas i for-
indikatorn pa ATC-panelen. I detta fall uteblev dock indikeringen. Det beror
troligen pa att huvudledningstrycket inte steg till samma viarde som fore
retardationskontrollen nar bromsen lossades. Det gar inte att avgora om
detta beror pa att lokforaren inte lossade bromsen fullstindigt, eller pa en
mojlig troghet hos ATC:s tryckgivare.

Retardationen vid detta forsok till retardationskontroll uppgick som mest
till 0,58 m/s2. Omraknat till fullbromsretardation motsvarar det ca 0,87
m/s2 utrdknat enligt ATC-registreringarna.

Retardationsvarden, omriknade till fullbromsretardation:
®m Inbromsningarna t.o.m. uppehéllet i Vargarda: mellan 0,84 och 0,96

m/s2.

m Inbromsningen vid uppehéllet i Skévde: ca 0,37 m/s2.
m Inbromsningen vid uppehéllet i Téreboda: ca 0,59 m/s2.
®m Inbromsningen till “stopp” i Gardsjo: ca 0,34 m/s2.

Vid Gardsjo utloste ATC driftbroms ca 390 m fore infartssignalen. Has-
tigheten var da 100 km/h. N6dbroms utl6stes ca 275 m fore infartssignalen
vid en hastighet av 93 km/h. Infartssignalen Gdo 22 passerades i 69 km/h.
Taget stannade med framidnden drygt 200 m efter passage av baliserna vid
Gdo 22.

Av ATC-registreringarna framgéar att foraren ca 10 s efter nodbromsning-
en hojde huvudledningstrycket till ca 325 kPa. Foraren satte enligt sin ut-
saga aven till lokets direktbroms. Bromsning med direktbromsen péaverkar
inte huvudledningen och registreras inte i ATC-loggningarna.

I bilaga 3 redovisas oversiktligt de viktigaste registreringarna, se aven den
grafiska sammanstaillningen i bilaga 2.

Samspel manniska—-teknik—organisation

Arbetstider fér berérd personal

Forarens tjanstgoring borjade kl. 08:47 i Vasteras. Hon korde tag 164/165
till Goteborg och hade sedan rast dar kl. 13:38-16.20.

Medicinska och personliga férhallanden

Det har inte framkommit ndgot som tyder pa att lokforaren har haft nedsatt
fysisk eller psykisk forméga vid handelsen. Hon hade genomgatt foreskrivna
hélsoundersokningar enligt BV-FS 2000:4 med godkant resultat.

Utformning av arbetsplats, utrustning efc.

I ATC-panelen finns bl.a. tva teckenfonster; i forindikatorn visas komman-
de restriktiva hastighets- och signalbesked, i huvudindikatorn visas tilldten
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hastighet. Kommande restriktiva hastighets- och signalbesked "flyttas 6ver
till” och visas i huvudindikatorn strax innan ATC ”gar in” och bromsar.

1 T
| F6rindikator| | Huvudindikator | Omkopplare |Takhastighet| Retardation
bromsverkan _ _
Vaxlingsknapp (150/100 kPa) | Tillsattn.tid | |Kurvoverskr.|

— _
LY
Tumhjulsomkopplare

Fig: ATC-panel

Nir man nalkas en stoppsignal och lokets ATC-datorer har tagit emot ett
forbesked fran baliserna presenteras detta i forindikatorn. I detta fall visas
’00’ som malhastighet (dvs. "vanta stopp”). Nar det ar 13 s kvar till broms-
ingrepp dar ATC utloser driftbroms, borjar tecknen i forindikatorn blinka
och en 0,5 s ldng tonstot ’f2” ljuder. Nar det ar 8 s till bromsingrepp flyttar
beskedet 6ver i huvudindikatorn och en tonstot ges. 3 s innan bromsingrepp
avges tva tonstotar.

Har tillracklig bromsverkan (retardation) inte erhallits d&, utloser ATC-
systemet driftbroms med 150 kPa trycksinkning, dvs. en fullbromsning. Ar
’omkopplare bromsverkan’ instélld pa '100 kPa’ erhélls i stéllet en 2/3
trycksankning (= 100 kPa sankning). De indikeringar som visas for foraren
blir di foljande om tillaten hastighet 4r 160 km/h:

F-ind H-ind
160  Inget restriktivt besked har mottagits.
00 160  “Vinta stopp”-besked har mottagits.
00x 160 13 sekunder fore ATC-broms borjar 00” blinka, tonstot f2
00x 00x 8 sekunder fore ATC-broms flyttas informationen till H-ind,
tonstot f2
00 00* 3 sekunder fore ATC-broms, dubbel tonstot f2

x = langsamt blinkande tecken, * = snabbt blinkande tecken

Det ar inte ovanligt att lokforare borjar bromsa i god tid fore forsta var-
ningen frdn ATC, dvs. nir 00’ har kommit upp i forindikatorn men innan
siffrorna borjar blinka. Detta sker for att med god marginal hinna bromsa
in. Det giller speciellt d& lokforaren kan befara att sparet ar halt, eller att
det av annan anledning rader forsamrade adhesionsforhallanden.

Lok Rec3 1063 har en tdgbromsventil av typ D3L. Det kan ibland upplevas
som att D3-ventilen dr en aning ldngsam att reagera pa sma bromsorder.
For att fa en snabbare respons, kan det da hjalpa att foraren inleder med en
storre trycksankning, for att sedan vid behov hoja huvudledningstrycket.

Undersokning av bromsslang med koppling och kran

Knorr Bremse har pa SHK:s uppdrag genomfort en undersokning av den
kopplingskran (avstingningskran typ LH3) med tillhorande slang och
kopplingsnave dar en ispropp uppticktes i slangen efter tillbudet.

Vid undersokningen gjordes en tathetskontroll i vattenbad. Inga lackor
kunde markas vid ett tryck pa 7 bar (= 700 kPa). Gingtatning var applicerad
enligt montageinstruktionen. Packningar och svarvade diametrar var inom
angivna tillverkningstoleranser. Avluftningsproppen var korrekt monterad.

De olika delarna i ventilen (propp, kulkik och avluftningspropp) hade
inga spar av rost. Detta tyder pa att det inte varit nagot langvarigt vatten-
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inflode. Daremot fanns antydningar till att fukt har funnits i ventilens "hus”,
vilket bedoms vara kondens. Insidan pa slangen var slit och oskadad.

I samband med undersokningen fylldes en slang av samma dimension
som den undersokta med 16s sn6. Snon fick smalta i rumstemperatur och
darefter frystes slangen ned. Resultatet blev att en 30 cm lang ispropp bil-
dades i slangen. I smalt tillstdnd motsvarade proppen 2 dl vatten.

Andra undersokningar av handelsen

SJ AB har tillsammans med konsultforetaget Interfleet Technology AB
undersokt tillbudet ur operativ och teknisk synvinkel. Banverket har un-
dersokt handelsen ur infrastrukturperspektiv. Interfleet och Euromaint
utforde pa SJ AB:s uppdrag bromsundersokning av berérda fordon, varvid
loket och samtliga vagnars bromssystem befanns fungera som avsett.

ANALYS
Handelseanalys

Fére avgangen fran Géteborg

De vagnar som medfordes i tdg 186 vid tillbudet i Gardsjo ankom till Gote-
borg C fran Stockholm Citag 168/169 kl. 14:52. Nir tadg 168/169 gick fran
Stockholm var det —8 °C utomhus och under vigen steg temperaturen suc-
cessivt. Vid ankomsten till Goteborg var det nagon plusgrad. Vagnarna stod
darefter uppstillda i avvaktan pa att ett nytt lok skulle kopplas till i Stock-
holmséanden av vagnsittet.

o Tag 168/169
% | A895250| | BF895301| | B8 5286 | | B7M 5501| | B75366/q
G ) CX )~ (0D )~ 0 OO = OO0 CX )™ (X e

< Goteborg

Tag 186

AB9 5250| |BF395301| | B8 5286 | | B7M 55o1| | B75366\|
M©.©) (O OhMi®C) Q0 = OO0 CX )~ OO CX) ™ X0 XV

3.1.2

Innan tag 186 avgick fran Goteborg C kl. 17:01 kontrollerades tagets sam-
mansittning och ett bromsprov genomfordes med godkant resultat. De
uppgifter som foraren fick av den ombordansvarige om tagets langd, vikt
och bromsférméga var korrekta. Dock saknades uppgift om att en av vagn-
arna hade skivbromsar, vilket saknar betydelse i sammanhanget. Det finns
inget som tyder pa att det skulle ha varit ndgra problem med bromsprovet,
svart att koppla ihop slangkopplingarna e.d. i den omfattningen att perso-
nalen borde ha reagerat pa detta. Foraren matade in korrekta tdgdata i ATC
utifran erhallen "uppgift till forare”. Tagets sth (storsta tillatna hastighet)
faststilldes till 160 km/h.

Féarden fram till Skévde

Tag 186 avgick fran Goteborg C i ratt tid. 3,5 min efter avgangen uppstod ett
balisinformationsfel BF3 dar ATC gjorde bromsingrepp. Ca 5 min senare
gjorde foraren en retardationskontroll R1 med hjilp av ATC, men fick inte
upp nagot retardationsviarde i forindikatorn pa ATC-panelen. Orsaken till
detta kan vara att huvudledningstrycket inte hojdes till samma virde som
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fore bromsningen eller en troghet i en tryckgivare och har inte utretts
narmare.

Foraren gjorde senare en provbromsning. I samband med det intréaffade
ett andra BF3-fel, knappt tva min fore Alingsas. Foraren bromsade innan
ATC utloste bromsning. Tagets forsta uppehall var Alingsés, 28 min efter
avgéangen fran Goteborg C.

Foraren hade en minnesbild av att efter Alingsas ha gjort en retardations-
kontroll som visat pa retardationsviardet 104. Nagot stod for detta finns inte
i ATC-registreringarna. Enligt registreringarna har dock foraren ca 5 min
efter avgang fran Alingsas stillt in ’98’ pd ATC-panelens tumhjul, vilket man
gor for att kontrollera den av ATC uppmatta hastigheten. Det var sannolikt
detta foraren mindes vid intervjun.

Uppehallen i Alingsas, Vargarda, Herrljunga och Falkoping har av allt att
doma inte foranlett foraren att reagera pa minskad bromsverkan eller for-
langd tillsattningstid. Enligt registreringarna i ATC var retardationen vid de
inbromsningar som gjordes till och med uppehallet i Vargarda mellan 0,84
och 0,96 m/s2. For att fa kora fortare 4n 120 km/h kravs en retardation pa
0,98, vilket motsvarar bromstal 130 enligt aktuell bromstalstabell. Normal
retardation for tagsittet ar 1,04 km/s2, vilket med tillsattningstiden 6 s ger
en teoretisk bromsstracka pa 1216 m. Genom forarens mycket tidigt inledda
inbromsningar har den minskade bromsférmégan kompenserats.

Vid Herrljunga och Falkoping har ATC:s retardationsviarden forsamrats
till 0,61 resp 0,77 m/s2. Trots detta har foraren inte upplevt ndgon anmark-
ningsvard forsamring. Efter en retardationskontroll som visat pa sa laga
varden hade som hogst 9o km/h tillatits.

Inbromsningen mot Skévde upplevdes av foraren som besvarlig. Hon
bedomde att det var halt vaglag, troligen orsakat av nysno. Téget akte forbi
180- och 200-metertavlorna men stannade fore U-tavlan i Skovde. Retarda-
tionen var har enligt registreringarna extremt 1ag — endast 0,37 m/s2.

Féarden fran Skévde till Gardsj6é

Den daliga bromsverkan i Skovde foranledde foraren att infor nista uppe-
héll, Téreboda, bromsa dnnu tidigare dn vad hon normalt gor. Hon upplev-
de da att bromsverkan var béattre dn tidigare och fick ge padrag for att inte
stanna for tidigt. Retardationen var enligt ATC ndgot mindre dalig &dn vid
Skovde, 0,59 m/s2, ungefar i paritet med inbromsningen mot Herrljunga.

Vid Gards;jo var sjdlva sparet fritt fran sno, men sno invid sparet virvlades
upp av passerande tdg till snorok. Nar tag 186 passerade mellanblock-
signalen fore Gardsjo kom beskedet ’00’ ("vanta stopp”) upp i forindikatorn.
Det var da drygt 2320 m kvar till infartssignalen, som visade "stopp”.
Foraren inledde en fullbromsning med 150 kPa trycksankning, enligt fora-
ren redan innan ATC-beskedet kom upp i panelen. Aven detta var en myc-
ket tidig bromsning. Mellan mellanblocksignalen och forsignalen till Gard-
sjo motte hon X2000-taget 434. Sikten blev da délig pga. den snérok som
uppstod bakom tag 434-.

Nir forsignalen, som visade “vanta stopp”, passerades hade det gétt 22 s
sedan bromsningen inleddes. Hastigheten hade da bara minskat frdn 163
till 136 km/h. Avstandet till infartssignalen var da 1197 m (1184 m mellan
balisgrupperna enligt ATC).

Nio sekunder efter forsignalen nodbromsade foraren och tomde dérige-
nom huvudledningen. Hastigheten var da 123 km/h och avstandet till in-
fartssignalen 800 m.

Cirka 10 sekunder efter noédbromsningen hojde foraren dter huvudled-
ningstrycket till ca 325 kPa. Huvudledningstrycket efter hGjningen motsva-
rar fortfarande en fullbromsning och detta forfarande har knappast haft
nagon inverkan pa tégets bromsforméga. Strax direfter, med 389 m kvar till
stoppsignalen, utloste ATC driftbroms. Hastigheten var d& 100 km/h. ATC-
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nodbroms erholls nar det var 275 m kvar till stoppsignalen. Hastigheten
hade d& bara minskat till 93 km/h. Foraren har enligt egen utsago ocksa satt
till lokets direktbroms fullt. Detta dr en naturlig reaktion, men det paverkar
inte bromsformégan, eftersom lokets broms redan satts till fullt nar trycket i
huvudledningen sanktes. Bromsning med direktbromsen paverkar inte
huvudledningen och syns darfor inte heller i ATC-loggningarna.

Inget av de i stycket ovan redovisade atgarderna har paverkat bromsfor-
magan eftersom fullbromsning redan begérts i och med att trycket i huvud-
ledningen sinktes till 350 kPa. Daremot giller de redovisade virdena och
paverkan péa ledningstrycket bara loket och slangkopplingen fram till den
strypning som ispropparna i forsta vagnens slag orsakade. Det gar inte att
sdga sikert i vilken utstrackning bromsarna bakom ispropparna gick till
eller om det i huvudsak var uppforsbacken som utover lokets bromsar bi-
drog till att hastigheten trots allt minskades inledningsvis.

Tolv sekunder efter ATC-n6dbromsningen passerade loket infartssigna-
len i 69 km/h. Signalen visade fortfarande "stopp” eftersom tagvigen in till
spar 2 inte var fri. Det métande tag 181 hade precis uppnétt vixel 22a, som
lag i kurvlage mot nedsparet, med sin framéande.

Avstandet fran infartssignalen till vaxelns hinderfrihetspunkt var ca 325
m. Framéinden pa tag 186 stannade sa att sparledningen i vixeln inte blev
belagd. Med ledning av registrerade balispassager och sparledningsindike-
ringar pa registreringarna fran DLC Hallsberg kan det darmed faststéllas att
avstandet fran stopplatsen till hinderfrihetspunkten for viaxel 22a var ca 115
m. Se skissen i bilaga 2.

Avvikelse- och orsaksanalys

Det ar mycket ovanligt att ett tdg som har genomgatt ett korrekt iordning-
stillande med funktionskontroll av saval broms som 6vrig utrustning, in-
kluderande ett bromsprov/utgangsprov, uppvisar en sa kraftigt avvikande
bromsforméaga jamfort med det utraknade bromstalet och darav foljande
retardationsviarde. Avvikelser forekommer framst vintertid orsakat av kan-
da vinterproblem pga. snorok etc. pa skivbromsade tag.

I de flesta kianda fall dar tag har behovt extremt langa bromsstrackor har
detta berott pa att den faktiska bromsformégan inte har varit i 6verensstam-
melse med den uppgift foraren fatt om tagsattets langd, vikt och bromstal.

Det finns ocksa exempel pa tillbud dar bromsformagan varit utslagen pga.
en ispropp i kopplingen mellan lok och forsta vagn, men da har det inte
skett nagot korrekt bromsprov infor avgangen.

Totalt avbrott i huvudledningen (t.ex. en stingd kopplingskran) ska upp-
tackas vid bromsprov genom att bromsens funktion alltid kontrolleras bak-
om ihopkopplingsstillet sett fran dragfordonet och genom att man
kontrollerar en hel bromsningssekvens, dvs. att bromsen ar lossad, sétts till
och lossas igen.

Ispropparnas uppkomst

Vaderleksforhallandena den aktuella dagen far betraktas som mycket gynn-
samma for isbildning. Med pudersno pa och kring sparet bildas snorok
under och bakom téget som kring vagnsdetaljer diar varme stralar ut bildar
smaltvatten, vilket i sin tur bildar isformationer pa intilliggande kalla ytor
och anordningar. Vagnen B7 5366 gick sist i tag 168/169 och utsattes dar-
med for snorok och isbildning. Denna var forvisso mattlig jamfort med vad
som kan iakttas under da radande forhallanden. Runt samtliga vagnars
kopplingskranar fanns dock en kraftig isbildning.

En bromsslang som inte anvands hiangs upp i en hallare pa vagnsgaveln.
Nar kopplingsventilen ar stingd ar det fri genomstromning fran avluft-
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ningshélen ovanpa kopplingsventilen genom slangen till dess kopplingsna-
ve. Detta gor att t.ex. vatten eller partiklar kan féras genom slangen fritt sa
lange som inget hindrar detta. Upphangningen ar otét just for att vatten i
slangen ska kunna rinna ut. Det medfor & andra sidan att sno kan tranga
upp i slangen i den snorok som bildas vid korning pa snotackt bana. Smalt-
vatten fran partiet kring 6vergangsbryggan rinner 6ver kopplingskranen.
MGoéts den intrangande snoroken av smaltvatten uppstar snart en issorja i
slangen och vid sarskilt ogynnsamma forhéallanden kan detta medfora att
hela slangen fylls med en 16s, ej packad, issorja.

I det aktuella fallet hade en isformation byggts upp av sméiltvatten som
runnit ner fran den ficka som bildas av 6vergangsbryggan och gaveldorren.
Isuppbyggnaden var sddan att den bildade en trattformation mot avluft-
ningshélet pa kopplingsventilen och smailtvatten kunde dar igenom rinna in
i slangen. Pa vigen mellan Stockholm och Goteborg tidigare pa dagen var
temperaturen kring —5 °C och i kombination med den kalla luften kunde
smaéltvatten och snoroken bilda issorja i slangen.

Under uppehéllet i Goteborg lag temperaturen strax 6ver nollstrecket och
det ar sannolikt att en del av isen pa vagnsgaveln har smalt under tiden.

Efter avgangen fran Goteborg — liksom vid bromsprovet — kunde luften
uppenbarligen passera genom slangen ganska fritt vid de tryckforandringar
som skedde. Vartefter temperaturen sjonk och med de tryckférandringar
som skedde vid bromsning och lossning s pressades issorjan ihop. Darige-
nom bildades i princip en strypning. Denna gav upphov till en mindre tryck-
skillnad mellan respektive sida av de begynnande propparna.

Sa lange strypningseffekten ar relativt liten mérks inte nagon skillnad,
liksom vid endast mindre trycksdnkningar. Nar strypningen blivit kraftigare
har den gett upphov till en markant forlangning av tillsattnings- och
lossningstiden, sarskilt nar fullbroms begérs, vilket har resulterat i langre
bromsstracka.

Nir Falkoping passerades var yttertemperaturen —4 °C och i Gardsjo
hade den sjunkit ytterligare till —7 °C. Det ar sdledes hogst sannolikt att
proppbildningen har tagit fart efter avgangen fran Goteborg i takt med att
yttertemperaturen sjunkit och gjorda tryckforandringar i huvudledningen.

Bromsprov, provbromsningar och retardationskontroller

Det bromsprov som utfordes fore avgangen fran Goéteborg var ett utgéngs-
prov. Utgdngsprovet innebar att man, efter att ha fyllt huvudledningen och
forradsluftsbehéllarna till 500 kPa tryck, bl.a. kontrollerar att det finns
tryck i huvudledningen genom hela tagsattet och att man kontrollerar att
bromsen gar till och lossar pa varje vagn. Att det finns tryck i huvudled-
ningen kontrolleras av bromsprovaren genom att 6ppna en av kopplings-
kranarna pa sista vagnen.

Tillsattnings- och lossningstiden varierar beroende pa tagets langd och
normalt reagerar personalen pa om det tar onormalt 1ang tid for bromsen
att verka. Efter ett korrekt genomfort bromsprov, inklusive det foregdende
tathetsprovet, har man alltsd kontrollerat att bromssystemet ar titt och att
bromsen sitts till och lossar i hela tagsattet. Bromsprovet genomfors med
den tdgbromsventil som foraren ska anvianda for att bromsa taget och inne-
bar dirigenom ocksa en kontroll av att det gar att styra huvudlednings-
trycket fran forarplatsen.

Bromsprovet siager diremot inte hur bra bromsen tar. Féraren far en
“uppgift till forare” med data om tagsattets vikt och bromsforméga i forhall-
ande till vikten (bromstalet) och baserar faststéllandet av tagets tillatna
hastighet pa de uppgifterna.

Det finns ett flertal faktorer som paverkar den verkliga bromsférméagan
vid varje tillfalle, bland annat vaglaget och, vintertid, sno-/isuppbyggnad
som i ogynnsamma fall kan hindra bromsrorelsens funktion m.m. Likasa
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inverkar, pa vissa fordon, lastens vikt pa bromsférméagan genom automatis-
ka eller manuella anordningar for justering av bromskraften (lastbromsau-
tomater eller TOM/LAST-omstillare). Foraren ska darfor pa forsta lampliga
stille efter att tdgets sammansittning har dndrats eller bromsprov gjorts
utfora en provbromsning eller, vintertid, en retardationskontroll med hjilp
av ATC.

Av bromsforeskrifterna framgar ocksa vikten av att vid korning pé sno-
tackt bana "motionera” bromsarna med regelbundna provbromsningar och
att utfora retardationskontroller nir foraren kan misstdanka att bromsfor-
magan kan ha forsamrats.

Det finns i dag inget system som sténdigt utvarderar ett tdgs bromsfor-
maga, aktivt jamfor detta med inmatade viarden och darefter presenterar
laget for foraren. Det ar darfor viktigt att foraren regelbundet "kanner” pa
bromsen (provbromsar) och verkligen utvirderar bromsverkan med retar-
dationskontroller i de lagen sddana kravs. Kinnedomen om korning i vin-
terforhédllanden och dess svarigheter ar dirmed mycket vasentlig for trafik-
sdkerheten.

Metoden med provbromsningar, dar foraren utifran utbildning och er-
farenhet utvirderar bromsverkan, har en begransning i form av att det kan
vara svart att verkligen avgora hur bra tdget bromsar om man inte gor en
kraftig inbromsning som innebér en rejal minskning av hastigheten.

SHK avser att aterkomma till frigan om forarens majligheter att upp-
tdcka nar bromsformagan inte motsvarar den teoretiska uppgiften i den
kommande rapporten om Ledsgardsolyckan (drende J-01/05).

Summering

Av trafiksdkerhetsbestimmelserna framgar vikten av att a) sikerstilla
tagets bromsformaga fore avgang fran utgangsstation eller dir samman-
sdttningen dndrats m.fl. tillfallen och att b) darefter s& 1angt majligt verifi-
era detta i praktiken.

I det nu aktuella fallet kan man konstatera att foraren genom sin forsikti-
ga korstil med mycket tidigt inledda bromsningar motverkade den succes-
sivt forsimrade bromsverkan. Det medforde & andra sidan att hon inte in-
sdg hur délig broms taget faktiskt hade forran det var for sent. Den déliga
retardationen vid inbromsningen mot Skovde fick foraren att anta att det
radde halt vaglag. Hon blev darfor &nnu mer forsiktig vid nista inbroms-
ning, i Toreboda.

En forare som haft en mer vanlig korstil, dar inbromsningen inleds forst
efter att restriktionen presenterats for forbesked i ATC, hade troligen tidiga-
re uppmirksammat att bromsverkan var forsimrad. A andra sidan hade det
kunnat innebara att tdget hade passerat avsedd stopplats vid nigot av de
tidigare uppehallen fore Gardsjo. Problematiken visar att det 4r mycket
vasentligt att foraren vintertid regelbundet utvarderar bromsformagan.

I det aktuella fallet gjordes inte ndgon komplett retardationskontroll som
for foraren visade uppmatt retardation. Dock gjorde foraren en provbroms-
ning efter den "misslyckade” retardationskontrollen efter Partille fore uppe-
héllet i Alingsas. Enligt ATC-registreringarna har darefter inte nagon retar-
dationskontroll utforts.

Om foraren hade fatt ett retardationsvirde presenterat fore Alingsas ar
det sannolikt att detta hade visat ett for tagsattet normalt virde. Foraren
hade da kunnat kora vidare i den tilldtna hastighet som foraren faststallt for
tagsattet till dess att det fanns anledning att misstdnka nagot annat. Detta
hade t.ex. kunnat vara halkan vid inbromsningen mot Skovde.

Det hade varit naturligt att gora en ny retardationskontroll efter Skévde,
inte minst da foreskriven kontroll inte kunnat goras tidigare i kombination
med halkan. I stillet drog foraren slutsatsen i Téreboda att bromsverkan
blivit battre d& tdget holl pa att stanna for tidigt dar. Foraren misstéankte
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inte att den forsimrade bromsverkan kunde bero pé att tagets bromsar inte
verkade pa avsett sitt — i detta fall pga. en tilltagande strypningseffekt for-
anledd av isbildning i en bromsslang.

I gdllande foreskrifter for ihopkoppling av bromsslangar fanns anvisning-
ar om att undvika att smutspartiklar etc. tranger in i bromssystemet.
Daremot fanns inga anvisningar om sarskilda kontroller eller atgiarder pga.
vinterforhallanden, t.ex. kontroll av att det inte fanns isbildning inuti kopp-
lingsnéven.

Placeringen av luftutbldset pa vagnsgaveln i kombination med placering-
en av kopplingsventilens avluftningshal har lett till att smaltvatten har kom-
mit in i slangen och darigenom bidragit till isbildningen i slangen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren av tag 186 hade gillande behorighet.

b) Fordonen itag 186 uppfyllde gillande underhéllsforeskrifter.

c¢) Foraren hade fatt korrekta uppgifter om tégets bromsformaga.

d) Det har inte framkommit nagot som tyder pa annat dn att bromsprovet
fore avgangen fran Goteborg C skulle ha forlopt normalt.

e) Det fanns inte ndgra sirskilda rutiner for att vintertid kontrollera att
slangarna och slangkopplingarna var fria fran sno och is.

f) Detradde gynnsamma vader- och temperaturforhallanden for
isbildning.

g) Vid undersokningen dagen efter tillbudet visade det sig att det fanns tva
isproppar i slangen pa vagnen niarmast loket som medférde att huvud-
ledningstrycket i hela téget inte kunde styras som avsett.

h) Foraren hade en korstil som innebar mycket tidiga inbromsningar.

i) Forarens korstil motverkade — till en viss grians — den forsdmrade
bromsforméagan sé att férsdmringen inte framstod som tydlig forran vid
den aktuella inbromsningen mot infartssignalen till Gards;jo.

j)  Det gjordes inte ndgon komplett retardationskontroll mellan Géteborg
och Gardsjo.

k) Foraren anvinde inte instéllningen for mjuk ATC-6vervakning.

[) Varmluft fran ventilationssystemet bidrog till isformationer kring
kopplingsventilen pa vagnen narmast loket sa att sméltvatten kunde
rinna ner mot avluftningshalet pa kopplingsventilen.

Orsaker till tillbudet

Den direkta orsaken till att tg 186 inte kunde stanna fore infartssignalen
till Gardsjo var att det hade uppkommit tva isproppar i bromsslangen mel-
lan loket och forsta vagnen. Detta forsvarade och fordrojde sankningen av
huvudledningstrycket i vagnarna si att tdgsittets bromsformaga mer an
halverades.

Det kan inte uteslutas att snorok ytterligare forsimrade bromsverkan.

Ispropparna har sannolikt orsakats av en kombination av att smaltvatten
runnit in i den upphéngda bromsslangen via avluftningshalet pa kopplings-
ventilen och att sno trangt in i slangen via kopplingsndven nar vagnen gick
som sista fordon pa vig till Goteborg tidigare under dagen. Nar temperatu-
ren sjonk efter avgang fran Goteborg och i takt med tryckforandringar i
huvudledningen har issorjan i slangen komprimerats och bildat tva stryp-
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ningar som avsevart fordrojt verkan av forarens broms- och lossningsma-
novrer.

Lokforarens korsatt och den tidigt inledda inbromsningen bidrog tillsam-
mans med att banan stiger mot infartssignalen i Gardsjo till att taget trots
allt stannade fore hinderfrihetspunkten till vixel 22a/b dir det motande tag
181 befann sig.

Ovriga iakttagelser

Uppgift om att en av vagnarna var skivbromsad saknades pa blanketten
“Uppgift till forare”.

VIDTAGNA ATGARDER

SJ AB beslutade under 2005 att successivt infora en férandrad utformning
av avluftningshalet pa personvagnarnas kopplingsventiler. Andringen inne-
bar att forutvarande avluftningspropp ersitts med ett vinklat ror som myn-
nar nedat och dirmed forhindrar att sn6 och droppande vatten kommer in i
avluftningshéalet. Losningen ar en standardprodukt fran bromssystemstill-
verkaren och anvinds dven pa vissa godsvagnar.

SJ AB har vidare infort rutiner for att kontrollera att lokens alkoholférga-
sare och torrluftanlaggningar fungerar.

SJ AB har infort kompletterande rutiner som innebar att vaxlingsperso-
nalen ska kontrollera att det inte forekommer sno, isbildning eller andra
fororeningar inuti kopplingsnavar. Till detta finns ocksa en ny rutin efter
ihopkoppling av bromsslangar som innebar en kontroll av att det inte finns
nagot som hindrar luftgenomstromningen mellan dragfordon och 6vriga
vagnar.

De ovan redovisade atgiarderna, liksom den sist i avsnitt 2.3.2 refererade
regelforandringen hos Green Cargo om obligatoriska retardationskontroller
med ATC, vacker fragan om hur branschen och tillsynsmyndigheten ser till
att erfarenheter fran olyckor och tillbudsutredningar tas till vara i hela
branschen. SHK avser att aterkomma till den fragan och om branschgemen-
samma termer och uttryck m.m. i den kommande rapporten om Ledsgards-
olyckan.

REKOMMENDATIONER

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att verka for

— att vagnar med konstruktioner av luftutblds och kopplingskranar som
motsvarar de nu undersokta modifieras for att minska risken for vatten-
intrangning via kopplingsventilernas avluftningshal (RJ 2007:1 R1).

— att det infors rutiner betraffande ihopkoppling av slangkopplingar
vintertid som minskar risken for att det finns sno och is i slangarna

(RJ 2007:1 R2).
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att rutiner infors for att sikerstilla att foraren har en rimlig majlighet
att kontrollera att bromsférmégan ar den forvantade dels efter att tagets
sammansittning har dndrats eller forarbyte har skett, men ocksa under-
vags om forhallandena dndras (RJ 2007:1 R3).



SHK Rapport RJ 2007:1 28

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 signalanlaggning) 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 6vervakningspunkt tar systemet 6ver och ger drift-
broms eller nodbroms.

ATC-driftbromsingrepp: Ges, som i detta fall, med hjalp av en driftbroms-
ventil belidgen i direkt anslutning till tigbromsventilen. I nyare fordon gors
detta med en signal direkt till bromsdatorn. Driftbromsen 6vervakas av ATC
via en tryckgivare pa huvudledningen. Om ATC ger driftbromsorder och
denna inte ar tillracklig, kommer nodbromsorder att ges.

ATC-nodbromsingrepp: Ges med hjilp av nodbromsventil typ SIFA. Denna
ar normalt spanningssatt. Vid nodbromsorder avbryts spanningsmatningen
till nodbromsventilen.

Bromsprov: Det finns fyra sorts bromsprov; utgangsprov, genomslagsprov,
forkortat genomslagsprov och kontrollbromsprov. Vid utgangsprov kont-
rollerar man att huvud- och matarledning ar tita och 6ppna genom hela
taget och att alla inkopplade bromsar fungerar, samt att tigbromsventilen
kan styra huvudledningstrycket i hela taget. Vid genomslagsprov kontrolle-
ras att huvud- och matarledning ar tata och 6ppna genom hela taget och att
bromsen gar till och loss pa sista fordonet. Vid forkortat genomslagsprov
kontrolleras att huvudledningen ar tiat och att bromsen gar till och loss pa
tredje fordonet efter det nya avbrotts-/kopplingsstillet. Vid kontrollbroms-
prov kontrolleras att huvudledningen ar tat samt att tigbromsventilen kan
styra huvudledningstrycket i tiget.

Huvudledning: En genom taget gaende rorledning for tryckluft, som styr
tagbromsen. I huvudledningen ingar slangkopplingar mellan fordonen (och
tillhorande kopplingsventiler). Huvudledningen haller i losslage ett tryck pa
500 kPa. Bromsen tillsiatts genom att trycket sanks, varvid en styrventil slar
om om hgjer trycket i en bromscylinder. Styrventilen ger full bromsverkan
vid 350 kPa huvudledningstryck.

Tdthetsprov: Innan bromsprov gors, kontrolleras tatheten i huvudledning-
ens. Trycket i huvudledningen far inte sjunka med mer 4n 50 kPa under en
minut med tadgbromsventilen i ganglage.
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BILAGA 3

Av ATC registrerade viktigare handelser

Registreringsenhetens interna klocka visade fel datum och tid. Vid kopie-
ringstillfallet noterades aktuell avvikelse. I tabellen nedan visas “verklig tid”
inom parentes, uppgifterna tagna ur Banverkets trafikinformationssystem
TFOR. Registreringsenhetens tidpunkt 1995-03-08 Kkl. 16:34 motsvarar
verklig tid 2005-02-28 Kkl. 17:00.

Registre- Avstand
rad tid Héandelse (verklig tid) Hastighet t. infsi
16:34:50 Avgang fran Goteborg (17:00)

16:38:20 Balisinformationsfel BF3

16:38:26 ATC-broms

16:43:13  Foraren bromsar [R1 och hastighetsnedsattning]
16:43:58 Retardationskontroll. Gav inget varde.

16:56:57 Inbromsning pga. vanta stopp”-besked

17:02:15 Balisinformationsfel BF3

17:02:18  Foraren bromsar [innan ATC ingriper]

17:03:55 Stopp i Alingsas (17:28)

17:05:02 Avgang fran Alingsas (17:30)

17:10:00 98-instillning = kontroll av bl. a ATC-hastighet
17:17:48  Stopp i Vargarda (17:42)

17:18:29  Avgang fran Vargarda (17:43)

17:26:47  Stopp i Herrljunga (17:52)

17:28:43 Avgang fran Herrljunga (17:53)

17:47:04  Stopp i Falkoping (18:11)

17:48:08 Avgang fran Falkoping (18:12)

18:03:42 Stopp i Skovde (18:28)

18:05:16  Avgang fran Skovde (18:30)

18:23:44 Stopp i Toreboda (18:47)

18:24:57 Avgang fran Toreboda (18:49)

18:33:58 "Vinta stopp”-besked i ATC” 165 km/h 2324 m
18:34:03 Foraren driftbromsar 163 km/h 2096 m
18:34:25 Forsignalen passeras 136 km/h 1184 m
18:34:36  Foraren nodbromsar 123 km/h 801 m
18:34:50 ATC-driftbroms 100 km/h 380 m
18:34:54 ATC-nodbroms 93 km/h 275 m
18:35:06 Infartssignal Gdo 22 passerasistopp 69 km/h om

18:35:28  Stillastdende (19:01) 0 km/h +202 m



