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Forord

Buller fran jarnvagen utgor ett hot mot manniskors hélsa. Detta har
kommissionen tagit fasta pa och beslutat adressera i kommissionens
forordning 1304/2014 rérande buller. Befintliga godsvagnar ska utrustas
med kompositbromsblock eller skivbromsar. Men det har visat sig att
kompositbromsblocken inte levererar den forvantade bromsférmagan under
verkliga nordiska vinterforhallanden. Darfor beslutade Transportstyrelsen
att genomfora dels vintertester men &ven utféra en riskanalys. Denna
riskanalys kompletterar de genomforda vintertesterna da resultaten fran
dessa beaktas i riskanalysen och vidare identifieras mojliga atgarder att
utreda i syfte att uppna en tolerabel riskniva.

Borlange juni 2020

Petra Wermstrom
Direktor, Vag och jarnvég

3 (88)



RAPPORT
Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska
vinterférhallanden Dnr TSJ 2019-5343

Sammanfattning

Svenska jarnvagsforetag har sedan nagra ar tillbaka under
vinterforhallanden noterat ett antal handelser med betydande och plétslig
forlust av bromsprestanda for tag med vagnar utrustade med bromsblock av
komposit. Ett betydande antal hédndelser inklusive ett antal OSPA har
registrerats. Antalet incidenter kan befaras 6ka ytterligare nar fler vagnar
utrustade med kompositbromsblock kommer in i Sverige. Sannolikheten for
olyckor 6kar darmed ocksa.

| rapporten belyses de risker som uppstar vid anvandandet av
kompositbromsblock under vinterférhallanden samt riskernas konsekvenser
och allvarlighetsgrad. Risker belyses bade ur teknisk och operativ synpunkt.
Vidare ges en sammanfattning av resultat fran de tester som genomforts och
en rad sakerhetshéjande atgarder identifieras for vidare utredning.

Riskvarderingen baseras dels pa uppskattad risk och dels pa jamfarelse mot
referenssystem. Relevant referenssystem utgors av bromsblock av gjutjérn.

Baserat pa riskanalysen och redovisade resultat av tester dras foljande
slutsatser:

e Det finns kompositbromsblock som har bevisat undermaliga
vinteregenskaper och anvandande av dessa resulterar i en icke
tolerabel riskniva.

e De incidenter som ligger till grund for riskanalysen har intréffat trots
att ett antal operativa atgarder vidtagits. Dessa atgarder ger redan
idag oacceptabla konsekvenser sasom forsenade och instéllda tag.
Ytterligare operativa atgarder (utokad prov/motioneringsbromsning,
mm) skulle ge helt oacceptabla konsekvenser och léser inte
problemet. Ett 6kat antal OSPA pa grund av ett medvetet val av ny
teknisk l6sning &r inte acceptabelt och det ar inte heller acceptabelt
att via ytterligare operativa instruktioner flytta 6ver
sakerhetsansvaret fran det tekniska systemet till foraren.

« | dagslaget har inga incidenter eller handelser med tag med endast
kompositbromsblock av LL-typ rapporterats fran svenska
jarnvagsforetag. Det ska da noteras att tdg med enbart LL-
bromsblock forekommer enbart i mycket liten omfattning i norra
Sverige. Daremot har i prov visats att blocken kan lamna betydligt
lagre bromsverkan an gjutjarnsbromsblock.

e Dagens testforfarande enligt UIC av kompositbromsblock under

vinterforhallanden motsvarar inte de verkliga nordiska
vinterférhallandena.
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Baserat pa dessa slutsatser, intraffade incidenter och testresultat har
mojliga atgarder identifierats, dessa maste utredas vidare. De
identifierade mojliga atgarderna berér godsvagnar, lok och operativa
regler. Atgérderna ska inte ses som att de var for sig sénker risken till en
acceptabel niva utan en kombination av atgarder kommer att kravas dels
over en 6vergangsperiod men dven sadana som ar av permanent
karaktar. Samtidigt behover atgarder vidtas pa nationell och
internationell niva. En av dessa atgarder som under en 6vergangsperiod
skulle sénka risken och mojliggora internationella transporter till och
fran Sverige ar undantag fran reglerna sa att ett antal godsvagnar med
gjutjarnsbromsblock tillats framforas aven internationellt.
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Begrepp och forkortningar

Begrepp Forklaring

ATC2 Tagskyddssystem ATC version 2 (Automatic Train Control).
Systemet nyttjas i Sverige och Norge och ar ett klass B
tagskyddssystem.

Bg Typen Bg bestar av en (1) bromsblockshallare med ett (1)

bromsblock vilka har standardmattet (Iangd x bredd) 320 x 80
mm. ’g” 1 Bg star for “geteilt” pa tyska, dvs. delat pé svenska,
vilket betyder att bromsblockshallaren och sjalva bromsblocket
kan delas.

Bgu Typen Bgu bestar av en (1) bromsblockshallare med (2)
bromsblock vilka har standardmatten (Iangd x bredd) 250 mm x
80 mm. “gu” i Bgu star for “geteilt mit unterteilter Sohle” pa
tyska, dvs. delat samt underuppdelat pa tva block pa svenska.

1x Bgu Betyder att det endast finns bromsblock pa ena sidan av hjulet
(kallas ofta for ’push brake” eftersom det trycker bara frén ena
sidan). | detta fall ar det Bgu pa ena sidan av hjulet. Anvands
typiskt for bromssystem baserade pa K-block.

2 X Bgu Betyder att det finns bromsblock pa bada sidor av hjulet. I detta
fall Bgu. Anvands typiskt for bromssystem baserade pa GG-
och LL-block.

Bromskategori / | Godsvagnar kan ha bromssystemet installbart mellan
bromsgrupp P bromskategori P och G. | position P &r bromstillsattnings- och
och G bromslossningstiden kortare an i bromskategori G. Ett tag i
bromsgrupp G skall ha alla fordon i bromskategori G. Ett tag i
bromsgrupp P skall ha alla vagnar i P och loken i P eller G.
Notera att andra tag (4n normala godstag) kan ha andra
bromskategorier for fordonen.

CBB Kompositbromsblock (Composite Brake Blocks).
Samlingsbegrepp for hdgfriktionsbromsblock (K), medium
friktionsblock (L) och lag friktionsbromsblock (LL). CBB kan
baseras pa friktionsmaterial som &r organiska eller sintrade.
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Begrepp

Forklaring

CSM-RA

The common safety method for risk evaluation and assessment
according to COMMISSION IMPLEMENTING
REGULATION (EU) No 402/2013 of 30 April 2013 on the
common safety method for risk evaluation and assessment with
amendments from: COMMISSION IMPLEMENTING
REGULATION (EU) 2015/1136 of 13 July 2015 amending
Implementing Regulation (EU) No 402/2013 on the common
safety method for risk evaluation and assessment.

ECM

Entity in Charge of Maintenance. Underhallsansvarig.

Efterbromsventil

Efterbromsventil kan d&ven bendmnas som efterbromsfunktion.
Nar efterbromsventilen &r aktiverad pa lokomotivet sa bromsar
loket endast da trycksankningen i HLL &r storre &n 1,5 bar. Det
forekommer dven andra granser for HLL tryck da bromsning pa
lok inleds (exempelvis vid trycksankningar storre &n 1 bar. Den
tyska termen, som ofta anvinds, dr ”Nachbremsventil” eller
”Nachbremsfunktion”

Elektrodynamisk
broms

Broms i el eller dieselelektriska lokomotiv (eller andra
drivenheter), i vilka traktionsmotorerna anvands for notningsfri
bromsning. Bromseffekten kan endera atermatas till
kontaktledningsnétet eller bara eldas upp i broms resistorer.
Populért brukar termen ”elbroms” eller e.broms anvéndas.
Forkortningen &r ED. Tysk term for ED &r “Elektrodynamische
Bremse”.

ERA European Union Agency for Railways.

Motionering (av | En bromscykel som utfors vid hastighet med syfte att aterstalla

CBB baserade och/eller kontrollera bromsformagan. Generella

bromssystem). minimiprocedurer ar beskrivna i UIC 541-4, 2.2.1.3.

GG- Gjutjarns(broms)block. Materialet som anvands klassas som

(broms)block P10. Detta &r den typ av bromsblock som anvénts under mycket
lang tid. GG= Grau Guss pa tyska.

HBL Huvudbehallarledning, populistiskt ofta benamnd

“matarledning”. Lok och vagnar mérks med HBL och
internationellt avser forkortningen “Hauptluftbehilterleitung”.
HBL har gul fargmérkning. Denna luftledning forekommer
endast pa vissa vagnar. Den individuella vagnen kan endast dra
fordel av HBL om alla vagnar framfor och loket har HBL och
dessa &r kopplade.
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Begrepp Forklaring

HLL Huvudluftledning eller populistiskt "Huvudledning”. Lok och
vagnar mérks med HLL och internationellt avser forkortningen
”Hauptluftleitung”. HLL har r6d fargmérkning. HLL finns pa
alla godsvagnar.

Jarnvagsforetag | Har avses en jarnvagsoperator (som kor tag och) som ansvarar

JF) for ett sdkerhetsstyrningssystem for att hantera (bland annat)
vagnar med CBB (under vinterforhallanden).

Knickventil Reldventilkombination som reducerar bromskraften vid mindre

driftbromsning for lastade vagnar. Vid full driftoroms sker
ingen reduktion. Ej heller reduceras bromsverkan vid mindre
driftbromsningar for tomma till medel lastade (< 14,5 tons
axellast) vagnar.

Engelsk term: ”Inflected-curve valve

Tysk term: Knickventil.

K-(broms)block

Kompositbromsblock med hég friktion. Bromsblocken kan
baseras pa friktionsmaterial som ar organiska eller sintrade

L-(broms)block

Kompositbromsblock med medium friktion. Dessa bromsblock
ar ovanliga i Sverige. Ur vintersynpunkt kan man anta att dessa
beter sig som K- och LL-bromsblock.

LL- Kompositbromshlock med lag friktion. Dessa bromsblock har

(broms)block sammanvagd en friktion som svarar mot GG-bromsblock.
Bromsblocken kan baseras pa friktionsmaterial som ar
organiska eller sintrade

OSPA Obehorig Stoppsignal PAssage innebdr att en rorelse passerat
en rod signal (stoppsignal) eller signalpunktstavlia (ERTMS)
utan tillstand.

RAMS Reliability, Availability, Maintainability, Safety

Tillforlitlighet (eller mer korrekt Funktionssakerhet),
Tillganglighet, Underhallsmassighet, Sakerhet.

Begreppen definieras i EN 50126

s- eller ss-broms

s- och ss-broms svarar normalt mot 14,5 respektive 18 tons
bromsvikt per axel.
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Snorok Med snorok avses den snd som virvlar upp av vinddraget och

virvlar runt fordonen i taget.

Vid mattlig snorok kan man fortfarande se vagnarna i taget fran
loket genom snordken. Vid kraftig sndrok syns inga vagnar
(eller endast delar av forsta vagnen).

UIC norm 541-4, bilaga G, klassificerar snorok i
vinterklasserna W1 till W5. Mattlig snorok klassas som W3,
Kraftig snorok klassificeras som W5.

uIC Internationella jarnvagsunionen. Forkortningen utgar fran det
franska namnet franska ”Union internationale des chemins de
fer”.

VK Fordonsinnehavare, Vehicle Keeper.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Svenska jarnvagsforetag har sedan nagra ar tillbaka under
vinterforhallanden noterat ett antal handelser med betydande och plotslig
forlust av bromsprestanda for tag med vagnar utrustade med bromsblock av
komposit. Mellan 2015 och 2016 noterades ett antal incidenter dar tagens
hastighet maste sankas for att uppna tillracklig bromsprestanda och ett par
obehdriga stoppsignalpassager (OSPA) registrerades. Problemen har sedan
dess fortsatt och ett betydande antal héndelser inklusive ett antal OSPA har
registrerats fram till nuldget. Antalet incidenter kan befaras 6ka ytterligare
nér fler vagnar utrustade med kompositbromsblock kommer in i Sverige.
Fram till vintern 2020 har vagnar med kompositbromsblock huvudsakligen
korts i blandade tag, d.v.s. tdg bestaende av vagnar med bade
kompositbromsblock och gjutjarnbromsblock. De rapporterade handelserna
har i huvudsak varit med tdg med vagnar utrustade med endast
kompositbromsblock®.

Det ska noteras att hittills har inga olyckor med allvarliga egendoms- eller
personkonsekvenser intraffat dar kompositbromsblocken varit en
bidragande orsak.

1.2 Syfte och fragestallningar

Analysen ska belysa de risker som uppstar vid anvandandet av
kompositbromsblock samt riskernas konsekvenser och allvarlighetsgrad.
Utover detta ska i arbetet identifieras mojliga atgarder som kan leda till
kontroll av riskelementen.

1.3 Metod och deltagare
Arbetet baseras pa principer for riskanalys och riskvardering enligt CSM-
RAZ,

Identifiering av riskkallor och beddmning av allvarlighet baseras pa
analysgruppens erfarenheter. Frekvensbedomningar baseras pa rapporterade

1 ERA 2020, Report Task force on the winter performance of composite brake blocks. ERA 1177v0.1

2 CSM RA, KOMMISSIONENS GENOMFORANDEFORORDNING (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om
den gemensamma sékerhetsmetoden for riskvardering och riskbedémning och om upphévande av foérordning (EG)
nr 352/2009
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incidenter fran tva jarnvagsforetag under vinterperioderna 2017/2018 och
2018/2019.

Riskvarderingen baseras dels pa uppskattad risk och dels pa jamfarelse mot
referenssystem. Vid riskvardering baserat pa uppskattad risk tas
utgangspunkt i riskmatris enligt EN 50126°. Relevant referenssystem anses
vara bromsblock av gjutjarn.

Arbetet har genomforts i en arbetsgrupp med representanter fran bland annat
Transportstyrelsen och jarnvagsforetagen. Deltagare i arbetsgruppen
redovisas nedan.

Deltagare Organisation Funktion

Mikael Aho Transportstyrelsen Utredare

Tore Vernersson Chalmers Utredare

Par-Johan Wedell AFRY Utredare

Petter Hydén Hector Rail Engineering support. Rolling Stock
Lars Fehrlund Green Cargo Bromsexpert, Green Cargo

Goran Davidsson COWI Konsult Riskanalys

Tabell 1. Deltagare i arbetsgruppen

1.4 Omfattning och avgransningar

Analysen omfattar system enligt systembeskrivning och avgransningar i
kapitel 2.

Den kvantitativa analysen baseras pa nuvarande omfattning och
forutsattningar (enligt kap 2) avseende trafik med vagnar med
kompositbromsblock. Effekter av ett storskaligt infoérande av vagnar med
kompositblock har inte analyserats kvantitativt.

Inforandet av kompositblock, har savitt kant, inte foregatts av nagon
riskanalys. Inforandet baseras istallet pa att kompositblocken godkants
enligt ett accepterat testforfarande.

Bromssystemet &r ett for jarnvagssakerheten grundldggande system som
saval den tekniska som den operativa sakerheten ar helt beroende av. | detta
fall kan i efterhand konstateras att en riskanalys borde genomforts av
huruvida de aktuella testmetoderna formar avspegla reella forhallanden.

Denna rapport utgor inte en riskanalys infor en foreslagen andring, utan en
riskanalys av en redan existerande situation. Transportstyrelsen, som

8 EN 50126-1 Jarnvéagsanlaggningar - Specifikation av tillforlitlighet, funktionssannolikhet, driftsakerhet,
tillganglighet, underhallsmassighet och sakerhet (RAMS)
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genomfor analysen, &r inte forslagsstallare och har inte sjalv radighet dver
de sakerhetsatgarder som ar aktuella.

Darav foljer att denna rapport inte till fullo innehaller alla delar i
riskhanteringsprocessen enligt CSM-RA:

e Fragan om "vasentlig andring™ utreds ej. | efterhand kan konstateras
att andringen var vasentlig eftersom den resulterat i ett betydande
antal incidenter.

e Arbetet resulterar inte i en definitiv lista Over sakerhetsatgarder som
ska inforas, daremot redovisas mojliga atgarder som behdver utredas
vidare.

e Arbetet innehaller darmed inte heller ett pavisande av att
sékerhetskraven ar uppfyllda efter inférande av identifierade
sakerhetsatgarder.

e Rapporten har inte varit foremal for en formell oberoende
granskning.
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2 Systembeskrivning*

2.1 Systemets mal (avsett andamal)®

Malet &r att systemet skall baseras pa K- och LL-bromsblock istallet for
GG-bromsblock®. Systemet skall fungera i tdg och vid lag fart (vaxling med
inkopplad broms) under normalt forekommande vaderforhallanden, vilket
inkluderar vinterforhallanden.

Systemets mal ar att erforderlig retardation erhalls under forekommande
forhallanden med erforderlig sakerhet.

2.2 Systemets funktioner och bestandsdelar’

Systemet bestar av godsvagnar med kompositbromsblock (CBB) av K- och
LL-typ som ska nyttjas i trafik under alla svenska vaderleksforhallanden.
Bromsblocken &r av materialtypen organiska eller sintrade. Bromsblocken
nyttjas pa vagnar vars vikt kan variera mellan tara och fullt utlastade.

Kompositbromsblock som ingér i denna riskbeddémning ar fortecknade i®

- ERA Interoperability Unit. List of fully UIC approved composite
brake blocks for international transport. Reference: ERA/TD/2009-
02/INT. Daterad 23/07/2015

och/eller

- UIC 541-4, Appendix M. Composite brake blocks certified for
international traffic, 5th edition November 2018. Last update
23/04/2020.

Vagnarna har en bromskonfiguration som ar i huvudsak 1 x Bgu for
K-bromsblock och 2 x Bgu for LL-bromsblock, men 2 x Bgu férekommer i
mindre omfattning for K-bromsblock.

Bromssystemets funktion bestar av att foraren eller tagskyddssystemet ger
ett kommando om bromsning via huvudluftledningen som gar igenom taget.
Det autonoma (indirekta) bromssystemet, skapar en tryckande kraft mot
fordonets friktionsmaterial som med hjélp av dess friktionstal, genererar en

4 Translations between different languages must be performed with the same wording as in different language
versions of COMMISSION IMPLEMENTING REGULATION (EU) No 402/2013 of 30 April 2013 on the
common safety method for risk evaluation and assessment with amendments from: COMMISSION
IMPLEMENTING REGULATION (EU) 2015/1136 of 13 July 2015 amending Implementing Regulation (EU) No
402/2013 on the common safety method for risk evaluation and assessment

5 CSM-RA, 2.1.2, a. Systemets mal (avsett andamal)

6 L-bromsblock ingar ej, men torde kunna fa samma effekter. L-bromsblock forekommer dock ej i Sverige idag.
"CSM-RA, 2.1.2, b. Systemets funktioner och bestandsdelar, om de &r relevanta (inklusive ménskliga, tekniska
och driftsméssiga inslag).

8 Det forekommer skillnader mellan ERA listan och UIC listan. ERA listan saknar enstaka bromsblock, men i de
fallen férekommer bromsblocken pd TEN (Trans European Network) godkénda vagnar.
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bromsande kraft da det anbringas mot fordonets roterande hjul. | detta fall
finns inga skillnader mellan Sverige och 6vriga Europa.

Foljande UIC-godkanda K-bromsblock har utvérderats baserat pa
observationer och incidenter®:

CoFren, Cosid 810 (C810), organiskt

Federal Mogul, Jurid 816 M (J816M), organiskt

Federal Mogul, Jurid 822 (J822), organiskt

Foljande UIC-godkanda LL-bromsblock har utvérderats baserat pa
observationer:

Icer Rail / Becorit, IB 116*, organiskt

CoFren, C952-1, sinter

Vagnar med K- och LL-bromsblock har s- eller ss-broms.

Samtliga tag framfors i bromslage P, dock forekommer att ledande lok kan
vara i bromslage G.

Vagnarnas axellaster varierar mellan ca 4,4 och 22,5 ton. Typiskt ar lagsta
axellast ca 5 ton.

Notera att bromsblocken &r godké&nda av UIC, vilken testmetod som anvénts
ar dock oklar®. For UIC:s banktester ar dock temperaturer och motionering
icke 6verensstammande med forekommande vinterforhallanden.
Exempelvis ar provtemperaturen -7 till -10 °C. Axellaster vid testning enligt
UIC 6verensstammer inte heller med de lagst tillatna.

2.3 Avgransning av systemet!!
| denna sékerhetsbeddmning exkluderas foljande

a) Vagnar
o med 25 till 35 tons axellast som framfors med storsta tillatna
hastighet 50 km/h lastade och 70 km/h tomma. Dessa vagnar
framfors i en variant av bromskategori G pa strackor som
avviker fran det normala natet.
o med 25 tons axellast med nationellt godk&dnnande och
normala godstagshastigheter.
Syftet med att exkludera dessa ar att vagnarna inte kan anvéndas for
internationell trafik och for att dessa vagnar ar speciellt anpassade
for nationella forhallanden. Vidare dr bromsprestanda anpassade for

® Utdver dessa tillkommer incidenter med nationellt godkinda CBB, dock i vésentligen mindre omfattning. Nagot
bromsblock har tidigare haft UIC godkannande, exempelvis K-bromsblock, ABEX 229/M128. Dessa har tidigare

varit godkanda av UIC baserat pa kvalitetssakring av SNCF. Bromsblocken ar fortecknade i UIC 541-4, Appendix
N. konformitetsgranskning enligt 2:a utgavan av UIC 541-4, 1.10.1990

101 UIC och ERA listan framgdr inte vilken provmetod som nyttjats, endast att bromsblocken ar godkanda.

1 CSM-RA, 2.1.2, ¢ Avgransning av systemet, inbegripet andra interagerande system.
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lag fart och 30 tons axellast vilket ar ett specialfall, ej tillampligt for
det 6vriga jarnvagsnatet.

b) Eventuell miljopaverkan fran alternativa blocktyper (jamfort med
GG-bromsblock).

c) Inverkan pa tagets bromsférmaga fran eventuell bristande
bromsférmaga fran lok. Vi har inga brister i lokens bromsférmaga
vintertid. Detta kan saledes helt och fullt exkluderas.

2.4 Fysiska och funktionella granssnitt?

2.4.1 Banornas tillatna hastigheter

Tillaten hastighet for godstag i Sverige beror pa tillganglig bromsprocent,
banans utformning, tdglangd samt tagskyddssystem. Betraffande banans
utformning ar forsignalavstandet den vasentliga parametern, men dven
lutningar paverkar. Typiskt ar forsignalavstandet 1000 meter, men
avvikelser forekommer bade uppat och nedat for olika banor.

Notera att tdgets bromsprocent maste vara 61 % eller hogre for att det ska
kunna framforas som tag. Vid lagre bromsprocent &n 61 ar storsta tillatna
hastighet mellan 20 och 40 km/h beroende pa bromsprocent och banans
lutning.

Normal hastighet for godstag ar 100 km/h, men avvikelser forekommer.
Hela planeringssystemet for godstagssystemet ar baserat pa att grundtaget
haller 100 km/h i linjehastighet.

Logiken kring storsta tillaten hastighet lyder: Ju langre och tyngre tag, desto
hogre bromsprocent kravs for att erhalla normal hastighet (100 km/h).

Jarnvagsforetagens mal ar att kora sa langa och/eller tunga tag som mojligt
for att gora sina transporter sa effektiva som majligt. For att uppna detta
kravs relativt hog bromsprocent. Exempelvis kravs bromsprocenten 80 %
for att framfora ett tdg med langden 501-600 meter med Vmax 100 km/h®3,

2.4.2 Banornas tillatna axellaster

| huvudsak tillats 22,5 ton axellast, dock finns avvikelser bade uppat* och
nedat.

12 CSM-RA, 2.1.2, d. Fysiska (interagerande system) och funktionella (funktionella indata och utdata) granssnitt.
13 Detta galler for sé kallade B-Banor vilka ar vanligt forekommande.
14 Storsta tillatna axellast som férekommer &r 25 ton séder om Boden. P4 Malmbanan férekommer 30 tons axellast
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2.4.3 Tagskyddssystem

| huvudsak nyttjas det nationella klass B-systemet ATC2, men ett begrénsat
antal banor har ETCS 2.3.0d med nationella avvikelser. Under bérjan av
2021 uppgraderas de forsta banorna till ETCS BL 3.6.

Banor med ATC2 kommer att finnas kvar till minst 2035.

2.5 Systemets miljot®

Friktionsmaterialets formaga att leverera en bromsande kraft maste vara helt
oberoende av vilken miljo som rader vid tillfallet. Bromssystemet skall
fungera bade vid lagfartskorning (vaxling) pa terminaler samt vid koérning i
tag.

Lagfartskorning utférs med storsta tillatna hastighet 30 km/h, men lagre
storsta tillatna hastighet forekommer.

Normalt kors godstag under samtliga forekommande vinterforhallanden,
men vid extremt laga temperaturer (under ca -40 °C) och/eller extrema
snofall (nar snorojning ej utforts) stoppas trafiken av infrastrukturhallaren
eller jarnvéagsforetaget. Noteras att temperaturer under -25 °C ar ovanliga.

2.6 Befintliga atgarder och identifierade krav1®

Nedan redovisas befintliga sakerhetsatgarder. Dessa atgarder ar sadana som
tillampats under foregaende vintrar i drift, underhall och utprovning av
komponenter, fordon och drift.

Séakerhetskrav som identifierats i den iterativa riskbedémningsprocessen
redovisas i senare avsnitt. Undantaget ar atgarder/sékerhetskrav som
identifierats fore denna riskbedémning, men som annu ej utprovats i drift
och underhall (vilka ingar nedan).

2.6.1 Godkanda bromskonfigurationer

Samtliga bromssystem som inkluderas i denna riskbeddmning &r godkanda
av UIC och ERA. Detta betyder att de bromskonfigurationer som ingar i
denna riskbedémning ar vintertestade. Trots detta identifieras allvarliga
brister.

Notera
- att det finns tre mojliga vintertestprogram?’, men det framgér inte
vilket program som nyttjats som grund fér godkédnnande av
respektive bromskonfiguration,

15 CSM-RA, 2.1.2, e. Systemets miljo (t.ex. energifléde och termiskt flode, stotar, vibrationer, elektromagnetisk
interferens och operativ anvéndning).

16 CSM-RA, 2.1.2, f. Befintliga sikerhetsatgarder och, efter nédvandiga relevanta iterationer, faststallande av de
sékerhetskrav som identifierats i riskbedémningsprocessen.

17Se UIC 541-4, A5.1
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- att tva av testprogrammen &r banktester (vilka torde vara det
vanligast forekommande). Dessa utfors vid -7 °C respektive -10 °C.
| dessa fall nyttjas artificiell sno,

- att ett av testprogrammen baseras pa testkorningar® och har anges
att de meteorologiska forhallandena skall vara sadana att
temperaturen ar fran noll till -10 °C samt

- vidare att provning inte utfors vid de lagsta godkanda axellasterna,
d.v.s. de axellaster som medfor lagst tryck mellan bromsblock och
hjul.

Baserat pa incidenter och observationer samt intervjuer med erfarna
lokfdrare accentueras problemen med plétsligt och kraftigt reducerad
bromsformaga av tva faktorer — laga temperaturer och snérok. Har bor dven
noteras att vagnens utformning med viss sannolikhet paverkar mangden
snorok!®. Tomma vagnar med hoga gavlar torde ge mer snérok. Maximal
negativ paverkan pa bromsfunktionen bedoms uppkomma vid -15 °C eller
lagre temperatur i kombination med maximal snorok?.

Denna befintliga sakerhetsatgard ar inte tillfyllest, eftersom de utprovade
bromsblocken inte &r verifierade vid vinterforhallanden.

2.6.2 Inslitning av bromsblock i tag
Vid sévil utprovning som vid trafik ska blocken vara inslitna.

| drift tillampas regeln att maximalt ¥ av blocken byts vid samma tillfalle?.

Undantagsvis har svenska operatdrer reducerat hastighet da byte
forekommit pa storre andel vagnar till dess att blocken slitits in.

Denna befintliga sakerhetsatgard ar av vikt vid alla forhallanden, dock ar det
mojligt att den snarare motverkar de plotsliga och kraftiga forlusterna av
bromsformaga som kan forekomma under vinterforhallanden. | dessa fall
kan eventuellt det motsatta gélla, eftersom trycket? mellan bromsblock och
hjul dkar vid liten anliggning. Okat tryck leder lattare till att is pa blockens
anliggningsytor nots ner (avlagsnas).

Denna befintliga sakerhetsatgard ar av stor nytta under storre delar av aret,
men har med stor sannolikhet ingen effekt under vinterforhallanden.

18 Se UIC 541-4, G

19 Snorok, “snow fly-off” kan klassificeras enligt UIC 541-4, G3.2

2 Bedémning av Hector Rail.

2 Med inslitna avses att bromsblockens geometri vid friktionsytan ar lika med hjulets geometri sa att maximal
kontaktyta uppnas.

22 | enlighet med rekommendationer i UIC 541.4, 2.2.2.1.

2 Kraft per ytenhet
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2.6.3 Operativa regler — definition av vinterférhallanden

Nar vinterforhallanden rader tillampas speciella regler for vagnar med CBB.
Definitionen av vinterforhallanden varierar marginellt mellan olika
jarnvégsforetag men i princip tillampas foljande definition;

Vinterférhallanden skall anses rada nar
- temperaturen ar under 0 °C och
- snorok syns efter taget och/eller
- sparet ar tackt med sno eller is och/eller
- nar vagnarnas underrede ar tackt med sno eller is.

Denna definition &r i princip identisk med rekommendationen i UIC 541-4,
avsnitt 2.2.1.3:

1. Definition of winter conditions from a braking perspective:
- the temperature is below 0°C and
- there is windblown snow on the tracks and/or
- the tracks are snow or ice-covered and/or
- there is a significant build-up of snow or ice on the wagons in
service

Definitionen av vinterforhallandena anvands for att aktivera operativa
vinteratgarder. Det &r den enskilde lokféraren som ansvarar for att
vinteratgarder tillampas under vinterforhallandena.

Vinterdefinitionen &r synnerligen konservativ. Det ar samtidigt av hdgsta
vikt att ha sakra och enkla regler.

Denna befintliga sakerhetsatgard medfor att foraren inleder atgarder, dock &r
det helt klart sa att omfattningen av erforderliga atgéarder vid exempelvis

- temperaturer kring 0 °C och snétackt bana (men utan snérok) och

- temperaturer kring -15 °C och lagre samt kraftig snorok
kraver helt olika operativa atgarder séarskilt om vagnarna har organiska
block med daliga egenskaper. Under de sistnamnda forhallandena ar det stor
sannolikhet for

- mycket kraftigt motionerings- och dvervakningsbehov eller

- hdg risk for incidenter eller olyckor eller

- att taget maste stoppas.

Ur det bromstekniska perspektivet ar denna definition inte optimal,
samtidigt ar det ur ett forarperspektiv viktigt att man har enkla regler. Dock
ska reglerna vara trovardiga och har kan vi identifiera en
forbattringspotential. Detta forefaller dock endast mojligt om man kan
utesluta de mest osakra och farliga bromssystemen. Efter en sadan andring
kan definitionen for att aktivera vinteratgarder laggas vid svarare
vinterforhallanden.
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Reglerna tillampas for tag med 50 % CBB eller mer.

2.6.4 Operativa regler for lagfartskérning med CBB vagnar

Med lagfartskorning avses vaxling med inkopplad broms pa vagnarna.
Storsta tillatna hastighet &r 30 km/h. Under dessa forhallanden ar
mojligheterna att motionera bromssystemet begrénsade av den enkla
orsaken att rérelseenergin och darmed bromsenergin ar lag.

Forutom sedvanliga bromsprov som utfors aret runt sdsom
- syning,
- kontroll av att luft & kopplad (HLL och i féorekommande fall HBL)
kontrolleras pa sista vagn,
- kontroll av att broms gar till och fran, (pa bada sidor endast vintertid
men for alla blocktyper)?*,
- téthetsprov,
- rullprov® samt
- provbromsning nér rullning inleds.
tillkommer nedanstaende atgarder under vinterforhallanden for normala
CBB-vagnar. Reglerna tillampas for alla fordonssatt med mer &n 50 % CBB
vagnar?®:

a) Bromsning sker stillastaende med full driftbroms.
Denna sakerhetsatgard Gverensstammer med rekommendationer fran
UIC?". Beddmningen &r att denna atgard inte bidrar till att forbattra
bromsprestanda. Okulart kan man inte notera nagon paverkan av is
jamfort med provning av broms till (med ca 0,6 bars trycksénkning
av HLL). Aven efter ca 10 bromscykler med full driftoroms
stillastaende paverkas inte bromsformagan. Utredning pagar om
atgarden ska slopas.

b) Lokforare &r informerade och utbildade i att vintertid kan
bromsformagan reduceras plétsligt och kraftigt for vagnar med CBB.

24 Detta uppfyller rekommendationerna i UIC 541-4avsnitt 2.2.1.3, punkt 2, andra punktsatsen: ” During the brake
test prior to leaving the departure station, the train should be checked to ensure that the blocks on either side are
released.”

% Detta uppfyller rekommendationerna i UIC 541-4avsnitt 2.2.1.3, punkt 2, tredje punktsatsen: ” During
departure it should be checked that all the wheels on the train are rolling freely.”. Notera att denna
rekommendation egentligen géller for de flesta operatorer aret runt.

% Notera att detta kan vara kritiskt eftersom det inte skulle baseras pa antalet vagnar utan pa andelen bromsvikt
som baseras pa CBB. | praktiken stammer detta dndé bra. Varje jarnvagsforetag ansvarar for regler pé detta
omrade.

21 Se UIC 541-4avsnitt 2.2.1.3, punkt 2, forsta punktsatsen: “Before moving stabled trains or parts of trains, a full
brake application should be carried out (pressure drop in main brake pipe ~ 1,5 bar).”
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2.6.5 Operativa regler vid lagfartskorning med CBB vagnar som
har svara vinterproblem

Vissa CBB-vagnar har extraordinart undermaliga vinteregenskaper. For
dessa tillampas tillkommande atgarder enligt féljande.

a) Omedelbart efter fordonssattet satts i rullning ska provbromsning
ske till stillastaende.
I normalfallet utférs endast en provbromsning som ej behdéver
utforas till stillastaende. Syftet med denna provbromsning ar dels att
sakerstalla att lokforaren far en god uppfattning om vagnarnas
bromsformaga samt att i viss man erhalla en motionering av
bromsarna. Sjalvfallet & bromsenergierna laga, men eventuellt
erhalls kanske vissa forbattringar.

b) Upprepade provbromsningar ska utféras minst var 15 minut.
Provbromsningar vid ldg fart ska utforas med % till full driftbroms.
Syftet ar detsamma som for ovanstaende atgard. Notera att alltid
begéra full driftbroms blir rent driftsméssigt omojligt, dessutom
skulle sannolikheten for hjulplattor 6ka kraftigt med ett sadant krav.
Foraren anpassar provbromsningar efter friktionsforhallanden,
lutningar och andra faktorer.

¢) Varje planerad bromsning skall féregas av en provbromsning. Det
gar inte att lita pa bromsen och darfor maste man utfora
provbromsningar fore en nddvéandig bromsning.

d) Hastigheten skall anpassas efter bromsférmagan.
Det kan tyvarr forekomma att man far begransa hastigheten ned till
ganghastighet. Darefter kravs synnerligen omfattande
provbromsningar (motioneringar) innan man kan kora pa linjen.

Generellt &r lokforare utbildade och medvetna om att vagnar med CBB
under alla vaderforhallande har lagre bromsférmaga i lag fart jamfért med
GG-bromsblock. Notera att detta hanteras vél.

Ovanstaende regler har i princip tillampats under vintrarna 2017/2018,
2018/2019 och 2019/2020, dock har kontinuerliga forbattringar inforts och
fortbildning skett. Notera att vintern 2019/2020 icke var relevant for
utvardering av dessa regler eftersom det var mycket milda
vinterférhallanden.

Sammantaget ar detta en mycket besvarande situation dar stor del av
sakerheten forflyttats fran system till lokforare samt dar det finns
osakerheter kring om huruvida erforderlig sékerhet kan uppratthallas.
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2.6.6  Operativa regler for tag med CBB-vagnar

Foljande regler tillampas for kompositblockbromsade tag under
vinterforhallanden. Med CBB- tag avses tag dar mer &n 50 % av vagnarna
har bromssystem med CBB.

a) Efter avgang ska en driftoromsning (utan elektrodynamisk broms)
ske innan full hastighet natts. Detta for att kontrollera bromsverkan.
Om bromsningen ar normal, fortsatt enligt normala rutiner med en
retardationskontroll. Om bromskraften ar lagre an forvantad
upprepas detta tills dess att bromsverkan erhalls och
retardationskontroll kan utféras. Alternativt, om bromsverkan ej
erhdlls stoppas taget?®.

Syftet med denna regel &r att sdkerstélla att bromsverkan finns fore
det att den storsta tillatna hastigheten nyttjas. Bedémningen ar svar
eftersom det krédvs viss hastighet for att kunna nyttja teknisk
framréakning av tagets retardationsformaga vilket utfors i nasta steg. |
detta steg bygger bedomningen helt och fullt pa lokforaren.

b) Retardationskontroll utfors med teknisk framrakning. Vid
retardationskontrollen nyttjas en driftbromsning med 1 bar (utan
elektrodynamisk broms). Om tagets bromsprocent icke uppnas
upprepas retardationskontrollen med full driftbroms. Om
bromsprocenten fortfarande inte uppnas reduceras bromsprocenten
till den med tagsakerhetssystem framréknade bromsprocenten.
Denna funktion finns i ATC2, men inte i ETCS? varfor denna
barriar inte alltid finns pa ETCS fordon.

c) Motionerings- och provbromsning ska ske minst var 15 minut.
Syftet ar att motionera och kontrollera tagets bromsférmaga. Vid
denna bromsning finns inga specifika krav pa sankning av HLL,

d) All bromsning, undantaget a) ovan och delar av b) ovan, ska utféras
med full driftbroms (sankning av HLL med 1,5 bar). Nar bromsen ar
tillsatt och en tydlig bromsverkan kan markas, far bromsen
mandvreras pa vanligt satt3!,

Syftet med denna atgard &r att maximera motioneringen i den
inledande fasen av bromsningen samt att erhalla marginaler. Vidare
ar sannolikheten for hjulplattor nagot lagre i det dvre

2 Atgarden dverensstammer med rekommendationen i UIC 541-4, avsnitt 2.2.1.3, punkt 2, fjérde strecksatsen.

2 Noteras att det finns ett ETCS system med intern STM som har mojligheten att utfora retardationskontroll &ven i
ETCS level 2. Krav pa denna funktionalitet finns ej i ETCS. Nar méjlighet till teknisk framréakning inte finns, ska
foraren gora en retardationskontroll utan teknisk framréakning.

% Denna motioneringsbroms dverensstaimmer helt och fullt med rekommendationerna i UIC 541-4, avsnitt 2.2.1.3.
% Denna tgard ar icke inkluderad i UIC och bor ej heller finnas med dar. Detta 4r ndgot som bor anpassas for
respektive jarnvagsforetag.
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hastighetsintervallet. | det lagre hastighetsintervallet maste man
medge att bromsverkan reduceras for att undvika hjulplattor.

e) Efter varje bromsning, d.v.s. enligt ¢) och d) ovan, med
trycksankning storre &n ca 1 bar kontrolleras om mgjligt
retardationsvardet i tagskyddssystemet.

Syftet med det &r att lokféraren ska ha stéd for bedémningen av
tagets aktuella retardationsformaga.

Ett grundlaggande problem ar att det ar lang tillsattningstid for bromsarna
pa fordonen langre bak i ett langt godstag och darmed blir dessa inte
tillrackligt motionerade. Problemet accentueras om motioneringen inte kan
goras fran full linjehastighet.

2.6.7 Operativa regler for tdg med CBB-vagnar som har daliga
vinteregenskaper

Vissa CBB-vagnar har extraordinart undermaliga vinteregenskaper. For
dessa tillampas tillkommande atgarder enligt foljande.

a) Omedelbart efter igangsattning och i lag fart ska provbromsning ske
till stillastaende med full driftoroms och lossad broms pa loket (med
lossknappen®). | slutfasen av bromsningen kan HLL hojas for att
undvika hjulplattor.

Syftet med denna atgard &r att erhalla viss motionering samt att
lokets bromsar inte ska délja en undermalig bromsformaga hos
vagnarna. Vidare maximeras bromsenergin for vagnarna eftersom
loket inte bromsar.

b) Elbroms ska inte nyttjas vid bromsning eller motionering av
bromsar.

c) Vid motionering ska lokets bromsar lossas ut (med lossknappen eller
aktiv efterbromsventil®3).

d) Motionering ska alltid utféras med full driftoroms och minst var 15
minut.
Syftet med atgarder enligt a) till d) ovan &r att vid varje bromsning
(som icke sker mot malpunkt) ska bromsenergin till vagnarna
maximeras. Bromsning med loken, som icke har dessa
vinterproblem, skapar dessutom bara underhallskostnader.

%2 Notera att alla lok pa den svenska marknaden har inte funktionen att lossa lok.
3 Notera att endast ett fatal lok pa den svenska marknaden har efterbromsventil och nagra av de som har detta har
dessutom for hoga granser (runt 4 bar) sa funktionen fungerar ej vid motionering.
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Vi kan aven indikativt se att inbromsningar med laga sankningar av
HLL kan forsamra vagnarnas bromsprestanda infor nésta
inbromsning. Full driftoroms ger en vésentligen béttre motionering
an lagre sankningar av HLL34,

e) Driftoromsning ska alltid inledas med full driftoroms och merparten
av bromsforloppet ska ske med full driftbroms.
Detta &r i princip samma som fér 6vriga CBB, men skillnaden &r att
vi verkligen genomfér huvuddelen av bromsningen med full
driftbroms.

f) Vid retardationskontroll ska endast R2%° utféras, dvs. driftbromsning
med 1,5 bars trycksankning.
| detta fall gor vi avsteg fran sedvanliga rutiner att utfora
retardationstest medels 1 bars sankning (R1) for att maximera
bromsenergin. Vidare undviks bromsningar med Iag trycksénkning
da dessa kan forsamra vagnens bromsformaga.

Atgérderna har inforts succesivt under vintern 2017/2018. Under vintern
2018/2019 var alla atgarder inforda for kritiska tag med CBB. Tyvarr
framfordes dessa CBB tag uppblandade med GG-vagnar i en férhoppning
om att erhalla viss sakerhet. Denna sakerhetsatgard ar med stor sannolikhet
felaktig och olamplig eftersom
- motioneringen av CBB-vagnar forsamras signifikant i tdg med bade
GG- och CBB-vagnar eftersom GG-vagnarna bromsar direkt och
absorberar storre del av bromsenergin. Darmed forsamras
motioneringen av CBB-vagnar radikalt,
- GG-bromsarnas goda bromsformaga doljer bristerna hos dessa CBB-
vagnar samt
- GG-vagnarnas hjulskador®® okad kraftigt som en foljd av den okade
och icke nédvandiga motioneringen av GG vagnarna.

2.6.8 Ejinforda operativa regler for tdg med CBB-vagnar

Vid kortvarig parkering av CBB-vagnar kravs att dessa bromsas med minst
full driftbroms. Vintern 2019/2020 kom ett vagnsatt i rullning nér det
kortvarigt parkerats nedbromsat (i samband med rundgang med lok®") och
kolliderade med loket som darigenom orsakade en OSPA.

3 Undantaget kan vara motionering med traktion eftersom denna kan utféras i hog hastighet, dvs. da
bromseffekten &ar hdg.

% R1 avser en retardationskontroll dar med teknisk framréakning déar foraren bromsar med 1 bars sankning av HLL.
R2 avser en retardationskontroll med teknisk framrékning dér foraren bromsar med full driftoroms. R2 utfors
normalt sett endast om R1 icke ger erforderligt resultat.

% Krossskador (shelling och pitting) 6kade mest, men &ven frekvensen av hjulplattor okade.

37 Forflyttning av loket fran vagnsittets ena 4nde till den andra.
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Denna regel kommer att inforas av flera jarnvagsforetag i Sverige och galla
aret runt for vagnsatt med mer an 50 % CBB.

2.7 Antaganden som faststaller granser for
riskbedémningen3®

Riskbedomningen begransar sig till att jamfora CBB- med GG-bromsblock

under svenska forhallanden

2.7.1 Referenssystem

Referenssystem utgors av vagnar med gjutjarnsblock (GG-bromsblock).
Dessa har bromskonfigurationen 2 x Bgu och har s- eller ss-broms.

Referenssystemet har i huvudsak storsta tillatna axellast 22,5 ton och 18 ton
bromsvikt per axel®. 1 viss omfattning forekommer 14,5 tons bromsvikt per
axel*®°. Bromsvikter lagre 4n 14,5 ton ar ovanligt.

Forekomsten av avvikande konfigurationer ar mycket liten och da galler
detta for vagnar med laga bromsprestanda. Utdver detta tillkommer
nationellt godk&nda CBB-bromsblock for vissa tillampningar, dessa system
anvands inte som referenssystem.

3 Drifterfarenheter och testresultat

3.1 Sammanfattning av intraffade incidenter

En sammanfattning av rapporterade incidenter aterfinns i Bilaga A. Har
redovisas rapporterade incidenter for Green Cargo och Hector Rail.

Green Cargos rapportering under perioden februari 2015 till augusti 2019
omfattar 18 handelser. Vid flertalet handelser har reducerad bromsférmaga
detekterats under fard och har kunnat hanteras genom att sanka hastigheten
fran 100 till 80 km/h. Dock rapporteras tva fall av obehorig
stoppsignalpassage (OSPA), samt ett fall dar det varit mycket nara kollision
samt ytterligare ett fall med total forlust av bromsformaga.

Hector Rails rapportering under perioden december 2017 till mars 2020
omfattar 21 handelser. Vid flertalet av dessa har reducerad bromsférmaga
upptackts under vaxling med aktiva bromsar eller under fard och taget har
stannats eller atervant utan fara. Dock rapporteras fyra fall av OSPA, ett fall
dar man lyckats stanna en meter innan signal, ett fall d&r man under véxling

% CSM-RA, 2.1.2, g. Antaganden som faststéller granserna for riskbedomningen.
% ss-broms
40's-broms
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med bromsade vagnar passerat en plankorsning utan tillstand samt ett fall
dar vagnsatt kommit i rullning vid rundgang med lok.

3.2 Sammanfattning av testresultat

3.2.1 Transportstyrelsens Vinterprov

Transportstyrelsen har Iatit genomfora vinterprov av kompositbromsblock
av LL-typ under sasongerna 2016/20174, 2017/2018* och 2019/2020%.

Resultaten av bromskraftjamforelseproven genomforda under 2016/2017
visade att vagnstypen kan ha en stor paverkan pa ett kompositbromsblocks
bromsférmaga under vinterférhallanden. Det visar sig under proven att
kompositblocken tappar upp till 50 % av bromsférmagan jamfért med ett
gjutjarnsblock under svara snéroksforhallanden. Mangden snorok verkar
variera beroende pa vagnstyp; en vagns dndgavlar gav betydligt 6kad mangd
snorok kring bromsutrustningen som i sin tur ledde till kraftigt forsamrad
bromsférmaga hos kompositbromsblocket i direkt jamforelse med
gjutjarnsblocket.

Resultaten av bromsstrackeproven fran sasongen 2019/2020 visade att det
organiska kompositbromsblocket IB116* har en stor spridning i
bromsstrackan (600 m — 1000 m). I genomsnitt 6kar bromsstrackan vid kyla
och snorék med runt 25 % da ett referensprov vid ringa eller ingen snorék
jamfors med vinterprov dd mangden snorok ar betydande. For det sintrade
kompositbromsblocket C952-1 kunde ingen sadan 6kning noteras under
vinterproven.

Resultaten fran dessa prov bygger dock pa att

1. vagnen ar nyligen underhallen** med mycket hog verkningsgrad i
bromssystemet,

2. vagnarna avisas kontinuerligt varannan till var tredje vecka,

3. bromssystemet motioneras var femtonde minut med 1.5 bar fran hogsta
hastighet ner till stillastdende, och

4. vagnen anvandas under mildare vinterforhallanden vid minsta
temperatur -10 °C.

4! Damill provrapport “Block Brake Performance in Winter Conditions rev 1.0”

42 AF rapport - Report 6179083 samt Chalmers utvarderingsrapport Swedish tests of block brake performance in
winter conditions Winter 2018-2019

43 Swedish tests of brake block performance in winter conditions 2019-2020: Detailed analyses of experimental
results"

4 Med "nyligen underhallen™ avses en uppsmorjning av bromssystemet s att hog verkningsgrad kan uppnas
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3.2.2 Hector Rails vinterprov

Hector Rail har utfort prov vintern 2017/2018. Dessa prover visade pa
- att UIC:s rekommendationer for motionering icke var tillrackliga for
kritiska vagnar samt
- att den aktuella bromskonfigurationen 1 x Bgu med J822,
Mom=100 % var bristfallig under vinterforhallanden for olastade
vagnar.

Under vintern 2019/2020 var tanken att minst tvd modifierade
bromskonfigurationer skulle provas:

Fall 1: Modifiering sa att faktisk bromsprocent i lage tom okar fran dagens
Mom=100 % till Aom=118 %*°. Syftet med denna Gkning &r att 6ka
formagan att motionera bort is pa bromsblocken. Detta fall har forts
in pa ett litet antal vagnar, men vintern har icke varit
dimensionerande och uppféljningar kan forst goras nar vi kan kora
kompletta tag (minst 13 stycken 8-axliga vagnar). Inga provresultat
har erhallits.

Fall 2: Byte av block fran J822 till C810. Syftet var att se om detta kunde
ge forbattringar. Notera att enda skalet till att C810 valdes var att
vagnstypen (med exakt samma bromsutrustning) redan var TSI-
godkand. Det enda som kravdes var en ommaérkning av bromsvikt
och blocktyp. Om inte detta var enkelt skulle naturligtvis inte detta
alternativ testas eftersom sannolikhet att uppna forbattringar med
C810 &r mycket sma.

Vinterforhallandena under vintern 2019/2020 var extremt milda.
Driftsuppfoljningen visar dock pa tva stycken anméarkningar i lag
fart (vaxling) och av detta skal kommer detta block att utga pa
vagnstypen. Dock fortgar slitageuppféljning.

Fall 3: Byte av bromsblock till CoFren C333 (sinterblock).

Fall 4. Byte av bromsblock till Flertex C302 (sinterblock). Detta
bromsblock finns icke med pa UIC:s och ERA:s listor dver
godkanda bromsblock. Detta bromsblock ar dock det bromsblock
som hitintills inte har haft identifierade brister i Finland. Sannolikt
ar detta det basta alternativet enligt Hector Rail, men prover
diskuteras tillsammans med vagnuthyraren som dessutom &r ECM
och VK.

45 Maximalt tillatet ar 125 % for vagnar med automatisk lastutoromsning. Syftet med att bara ha 118% broms &r att
dels undvika att faktiskt ga Gver maxgransen i verkligheten samt att risken for hjulplattor okar.
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Beslut kommer att tas om vidare test av de kvarvarande fallen, 1, 3 och 4.
Rimligen prioriteras fall 4. Fall 1 och 3 far avvakta tills resultat erhalls fran
detta fall.

Noteras att vinterforhallandena 2019/2020 var synnerligen milda, men
tillrackliga for att underkanna Fall 2 (C810).

4 Riskbeddmning

4.1 Metod
Arbetet bestar av foljande aktiviteter:

1. ldentifiering av riskkéallor. Detta har genomforts i arbetsgruppen och
baseras pa intraffade incidenter samt gruppens erfarenheter,
redovisas i kapitel 4.2.

2. Riskuppskattning innefattande bedémning av allvarlighet och
frekvens. Beddmning av allvarlighet baseras pa gruppens
erfarenheter. Bedémning av frekvens baseras pa rapporterade
incidenter och redovisas i kapitel 4.3.

3. Jamforelse mot referenssystem. Relevant referenssystem anses vara
bromsblock av gjutjarn, jamforelse redovisas i kapitel 4.4.

4. Riskvardering baserat dels pa uppskattad risk (punkt 2 ovan) och
dels pa jamforelse mot referenssystem (punkt 3 ovan). Vid
riskvardering baserat pa uppskattad risk tas utgangspunkt i
riskmatris enligt EN 50126 (Figur 1 nedan), redovisas i kapitel 4.5.

Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard) . .
Risk Acceptance Categories
Frequent Undesirable
Probable Tolerable Undesirable
Occasional Negligible Undesirable Undesirable
Rare Negligible Tolerable Undesirable Undesirable
Improbable* Negligible Negligible Tolerable Undesirable
Highly improbable*’ Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant | Marginal Critical Catastrophic
Severity of an accident (caused by a hazard)

Figur 1. Riskmatris enligt EN 50126-1

46 Osannolik: en forekomst av ett funktionsfel med en frekvens som ar lagre &n eller lika med 107 per driftstimme

CSM-RA Artikel 3, (37)

47 Hogst osannolik: en forekomst av ett funktionsfel med en frekvens som &r lagre &n eller lika med 107 per

driftstimme CSM-RA Artikel 3, (36)
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4.2 Identifiering av riskkallor

Foljande riskkéllor och féljdhandelser har identifierats (se &ven
analysprotokoll Bilaga B).

Riskkalla Mojliga foljdhandelser

1. Reducerad 1.1 Kollision med annat tag

bromsférmaga ledande — . — -

till forlangd 1.2 Kollision i lag hastighet med annat stillastaende fordon/objekt

bromsstracka 1.3 Ursparning pa grund av for hog hastighet genom en véaxel eller
passering av stoppbock
1.4 Obehdrig signalpassage (OSPA) utan kollision eller ursparning
1.5 Reducerad bromsférmaga utan OSPA

2. Oro hos forare pa 2.1 Stress

grund av varierande

bromsférmaga hos taget | 2.2 Upprepade prov- och motioneringsbromsningar

Tabell 2. Riskkallor och méjliga foljdhéndelser

Foljdhandelserna 1.1 — 1.5 &r uppenbara (objektiva) risker vid bristande
bromsférmaga. Handelserna 2.1 — 2.2 &r mer subjektiva upplevelser och
kommer att variera mellan olika forare och olika forutsattningar avseende
tagsammansattning, bromskonfiguration, vader och banforhallanden, m.m. |
Bilaga D ges en beskrivning av forarens arbetssituation utifran tagets
bromsegenskaper.

4.3 Riskuppskattning

4.3.1 Uppskattning av allvarsgrad

Uppskattning av allvarsgrad tar utgangspunkt i de exempel pa allvarsgrader
som ges i EN50126 for RAM och RAMS (tabell C3 och C4), dessa
redovisas i Tabell 3 nedan.
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Uppskattad allvarsgrad av respektive foljdhandelse (1.1-1.5 och 2.1-2.2)
redovisas i Tabell 4 nedan. Vid bedémningen har hansyn tagits till bade
RAM-paverkan och S-paverkan.

Table C.3 — Severity categories (example related to RAM)

RAM severity
category

Description

Significant
(immobilising failure)

A failure that:

prevents train movement or
causes a delay to service greater than a specified time
and/or generates a cost greater than a specified level

Major
(service failure)

A failure that:

prevents the system from achieving its performance and

does not cause a delay or cost greater than the minimum threshold
specified for a significant failure

Minor

A failure that:

does not prevent a system achieving its specified performance and
does not meet criteria for Significant or Major failures

Table C.4 — Severity categories (example 1 related to RAMS)

Severity category Consequences to persons or environment Consl_equences on
service/property
Any of the below
»  Affecting a large number of people and resulting in | consequences in
Catastrophic multiple fatalities, and/or presence of
+ extreme damage to the environment consequences to
persons or environment
+  Affecting a very small number of people and
Critical resulting in at least one fatality, and/or Loss of a major system
+ large damage to the environment
+ Mo possibility of fatality, severe or minor injuries
Marginal only, and/or ?:;Fgeesystem(s}
+ minor damage to the environment 9
Insignificant » Possible minor injury Minor system damage

Tabell 3. Kategorier av allvarsgrad EN 50126 for RAM och RAMS
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Foljdhandelser Beskrivning Uppskattad Uppskattad
allvarsgrad allvarsgrad
(EN 50126) (EN 50126)
RAM tab. C3 | Stab. C4
1.1 Kollision med | Kollision mellan ett godstag och ett annat tag kan Ej bedomt Catastrophic
annat tag leda till flera dddsolyckor och / eller stora
miljoskador.
1.2 Kollision i 1ag | Kollision mellan ett godstag och ett annat Ej bedomt Critical
hastighet med stillastdende fordon/objekt kan leda till enstaka
annat stillastaende | dodsfall/allvarlig skada (foraren) och /eller
fordon/objekt betydande miljoskador.
1.3 Ursparning pd | Ursparning av ett godstag kan leda till enstaka Ej bedomt Critical
grund av for hog dodsfall/allvarlig skada (féraren) och/eller betydande
hastighet genom miljoskador.
en véxel eller
passering av
stoppbock
1.4 Obehorig Taget kommer att stoppas och foraren tas ur tjanst. Significant Marginal
stoppsignalpassage | Detta leder till stora trafikforseningar.
(OSPA) utan Incidentundersékning kommer att utféras. En OSPA,
kollision eller aven utan andra konsekvenser, utgor ett allvarligt
ursparning brott av sékerhetsbarridrer. En medveten 6kning av
denna typ av handelser ar helt oacceptabel.
Anses jamforbart med "severe system(s) damage"
tabell C4.
1.5 Reducerad Tag kommer att tas ur drift eller fortsatta med Significant - Insignificant
bromsformaga kraftigt reducerad hastighet, detta orsakar Major
utan OSPA trafikstOrningar.

Anses jamforbart med "minor system(s) damage"
tabell C4. Detta ar en forsiktig klassning eftersom
flera av handelserna inneburit att taget fatt tervanda
till avgangsstation.
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Foljdhandelser

Beskrivning

Uppskattad
allvarsgrad
(EN 50126)
RAM tab. C3

Uppskattad
allvarsgrad
(EN 50126)
Stab. C4

2.1 Stress

Ett bromssystem med varierande bromseffekt under
fard, leder i realiteten till att den grundlaggande
sékerheten inte langre kan garanteras av det tekniska
systemet utan att ansvaret flyttas dver till foraren.
Situationen har resulterat i att vissa forare véagrar kora
vissa tag. Langvarig stress och oro kan leda till
sjukskrivning.

Stress 6ver forandrade arbetsuppgifter. Risk att fastna
i langa uppforsbackar, kan dar inte motionera
bromsarna samt stress dver att man tappar mot
tidtabellen.

Anses jamforbart med "severe or minor injuries"”
tabell C4.

Marginal

2.2 Upprepade
prov- och
motionerings-
bromsningar

Kraftigt forsamrade gangtider, ckade kostnader.
Anses jamforbart med "minor system(s) damage™
tabell C4.

Major

Insignificant

Tabell 4. Beddmning av allvarsgrad
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4.3.2 Uppskattning av frekvens och riskniva

Frekvens av riskkélla 1. Reducerad bromsformaga ledande till forlangd
bromsstracka har uppskattats enligt nedan.

Uppskattning av frekvens. Hector Rail Sgqrrs-vagnar

Failure description 1: Lost brake capacity in winter conditions for unloaded trains in high and
low speed operation with J822 in 1xBgu on Sggrrs wagons.
Loss of brake capacity is more than 20% loss (compared to brake weight marking).

Frequency of occurrence during winter 2017/2018 and 2018/2019: 15 events.
Estimation of hazard rate:

Estimation of operating hours:

- 160 wagons
- Average km per year: 80 000 km/wagon and year
- Average speed (incl. large number of shunting operations): 40 km/h

- Average number of wagons in a train or in shunting: 18 wagons

2%160%80000

- Total operating hours:
40%18

= 35555 op. hrs.

15 _
Frequency of occurrence: Aggi = = 4 x 10~* Faults per op. hrs

Note that average speed is estimated very low due to the fact that a lot of shunting is included at
terminals. However, if speed is estimated as 70 km/h, then the frequency of occurrence would
increase to 7*10%.

Uppskattning av frekvens. Green Carqgo — Jet Fuel Shuttle

Failure description 1: Reduction of brake performance

Frequency of occurrence of Failure description 1: 7 events
Estimation of hazard rate:

Estimation of operating hours:

- Total number of departures (6000 to 8000): 7000 departures
- Average operating hour per trip: 3 hrs

- Total operating hours: 7000*3=21000 op.hrs

Frequency of occurrence Agqi; = ~ 3 * 10~* Faults per op. hrs

7
21000
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Uppskattad frekvens ar darmed: 104< A <1073

Kommentar angdende rapporterade handelser:

Det finns osakerheter i rapportunderlaget. A ena sidan &r det val ként att det
finns en underrapportering eftersom ofta enbart handelser som bedémts
utgora allvarlig fara rapporteras, det verkliga antalet hdndelser &r darmed
troligen betydligt hogre. A andra sidan &r informationen i de rapporterade
handelserna inte alltid tillracklig for att avgora vilka forhallanden som ratt
vid det aktuella tillfallet. Det kan darfor vara sa att vissa av handelserna,
aven om de intraffat under vintermanader, inte ar relaterade till snérok
och/eller lag temperatur.

Utifran tabell nedan ger detta en frekvensniva motsvarande "Probable".
Observera att dessa uppskattningar baseras pa driftstimmar under ett helt ar.
Att bara beakta vintersdsonger skulle ungefar innebdra en halvering av
driftstimmarna och en férdubbling av de beréknade frekvenserna. Detta

kommer dock inte att &ndra slutsatsen for frekvensnivan.

EN 50126-1
Frequency | Description Example of a Example of equivalent Calculated frequency
level frequency range based | occurrence in a 30 year of occurrence of
on a single item lifetime of a single item hazardous events per
operating 24 h/day. operating 5000 h/year. operating hour [h]
Expected to happen. Expected to happen.
Frequent Likely to occur frequently. The | more than once withina | more than about 150 2>10°
event will be frequently period of approximately | times
experienced. 6 weeks
Probable Will occur several times. The approximately once per | about 15 to 150 times 104<0<10°2
event can be expected to occur | 6 weeks to once per
often. year
Occasional | Likely to occur several times. approximately once per | about 2 to 15 times 105<A<10
The event can be expected to 1 year to once per 10
occur several times. years
Rare Likely to occur sometime in approximately once per | perhaps once at most 107<A<10°
the system life cycle. The 10 years to once per
event can reasonably be 1 000 years
expected to occur.
Improbable | Unlikely to occur but possible. | approximately once per | not expected to happen 10-9<A<107
It can be assumed that the 1 000 years to once per | within the lifetime
event may exceptionally occur. | 100 000 years
Highly Extremely unlikely to occur. It | once in a period of extremely unlikely to 10-9<h
improbable | can be assumed that the event approximately 100 000 | happen within the lifetime
will not occur. years or more

Tabell 5. Frequency of occurrence of hazardous events (time based) EN50126

Not: Symbolen A avser i detta sammanhang felfrekvens och inte bromsprocent
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Den kvantitativa uppskattningen ar givetvis osaker eftersom den baseras pa
ett begransat antal handelser. Dock bedoms denna niva som rimlig, men
mojligen i underkant, &ven med en mer kvalitativ utgangspunkt. | tabell
ovan ges féljande exempel for en enhet i drift 24/h per dygn:

e Frequent: Mer an en gang per 6 veckor.

e Probable: Mellan 1 gang per 6 veckor till en gang per ar.

e Occasional: Mellan 1 gang per ar till en gang per 10 ar.

En kvalitativ bedomning &r att "occasional" definitivt ar for lag for att
motsvara erfarenheter under de senaste tva vintrarna. Sett till enbart
vintertrafik beddéms snarare "frequent” som en rimlig uppskattning. Som
utgangspunkt ansétts dock klassen "probable".

Frekvens av foljdhandelser (1.1 — 2.2) ar svara att uppskatta eftersom dessa
beror pa ett stort antal faktorer sdsom spargeometrier, trafikforhallanden,
mm, men riskniva diskuteras nedan for handelserna; 1.1 - 1.5 och 2.2 utifran
riskmatris enligt EN 50126.

1.1 Kollision med annat tag
For att forlust av bromsformaga ska leda till en kollision med ett annat tag
maste ett antal forutsattningar foreligga.

Det finns ett flertal forhallanden och situationer dar forlust av
bromsformaga kan leda till kollision utan att andra fel intraffar, dessa
beskrivs i Appendix C:

Krysstation*8

Driftplats med anslutande bana/spar 4°
Samtidig infart till driftplats for mote.
Konventionell driftplats

Eall el

Om nagon av situationerna 1-4 foreligger gor taget en inbromsning mot
stopp. Dessutom kravs att ett annat tag finns och att detta befinner sig sa
nara att kollision inte kan undvikas. Forhallandena illustreras i figur nedan.

48 En krysstation r en driftplats (tidigare kallad station) pa ett dubbelspér dar man har fyra véxlar som medger att
man fran bagge hallen kan byta mellan vanster- och hogerspar.
“ Driftplats dr en annan bana ansluter
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Collision with
moving train

0. Significant loss of
brake capacity

I Dangerous situation is at hand l

1. Situation 1-4
(App. C) is at hand

| 2. Other train present I 3. Other train too close to

avoid collision

Figur 2. Feltrad — kollision med tag i rorelse

Uppskattade frekvenser och sannolikheter for dessa handelser/forhallanden

redovisas nedan.
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1-4 foreligger

befinner sig taget i en
situation dar man
bromsar mot stopp.
Exempel; 3 timmars
fard med 4 in/utfarter
och tdgmoten om
vardera 5 minuter ger
20/180=0,11
Sannolikhet 0,1

variationer — gj
relevant att justera

Héandelse/ ""Basta Kénslighetsbeddmning
forhallanden uppskattning™ Max Min
frekvensniva/
sannolikhet
0. Forlustav | Frekvensniva: Sett till vintertrafik Ej relevant
bromsférmaga | "Probable" enligt bedoms frekvensniva
ovan. "Frequent” som en
rimlig uppskattning
eftersom begrénsning
till vinterférhallanden
innebdr att frekvensen
Okar med drygt en
faktor 2.
1. Situation 10 % av total kortid Bedoms vara sma Bedoms vara sma

variationer — gj
relevant att justera

2. Annat tag
finns i
fardvagens
forlangning

En forsiktig
uppskattning &r att
annat tag finns i
minst 10 % av fallen.
Sannolikhet 0,1

Annat tag kan
foreligga i upp till
vartannat fall.
Sannolikhet 0,5

10% anses vara en
uppskattning i
underkant — ej
relevant att justera

3. Annat tag

undvika
kollision

for nédra for att

Denna &r svar att
uppskatta, varierar
kraftigt beroende pa
trafikforutséttningar,
bésta uppskattning
bedéms vara 10 % av
fallen.

Sannolikhet 0,1.

Vid tat trafik kan
denna siffra vara
hogre. Sannolikhet 0,3

Vid gles trafik kan
denna siffra vara
vasentligt lagre.

Sannolikhet 0,01

Tabell 6. Uppskattning av frekvenser /sannolikheter

Detta ger foljande frekvensnivaer for handelse 1.1 Kollision med annat tag:
e Bésta uppskattning: Probable*0,1*0,1*0,1 — Rare
e Max: Frequent*0,1*0,5*0,3 — Occasional
e Min: Probable*0,1*0,1*0,01 — Improbable

39 (88)




RAPPORT

Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska

vinterfoérhallanden

DnrTSJ 2019-5343

Detta resulterar i foljande riskkategorier:
e Bésta uppskattning: Undesirable

e Max: Intolerable
e Min: Undesirable

Detta illustreras i figur nedan.

Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard)

Risk Acceptance Categories

Figur 3. Riskkategori(er) for handelse 1.1 Kollision med annat tag.

Frequent Undesirable

Probable Tolerable Undesirable

Occasional Negligible Undesirable | Undesirable

Rare Negligible Tolerable Undesirable { Undesirable

Improbable! Negligible Negligible Tolerable desirabl

Highly improbable? Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant Marginal Critical Catastrophic

Severity of an accident (caused by a hazard)

1.2 och 1.3 Kollision i 1&g hastighet med annat stillastdende

fordon/objekt samt ursparning pa grund av for hog hastighet genom en

vaxel eller pdkdrning av stoppbock

Héndelserna 1.2 och 1.3 har ansetts ha samma allvarsklass och beddms
tillsammans ha en frekvens som &r en faktor 10 hogre an handelse 1.1. For
att handelse 1.1 ska intraffa kravs att det finns ett annat tag och att detta ar
inom "farligt avstand". Dessa krav bortfaller har. I de aktuella situationerna

finns det ofta en sparsparr eller en skyddsvaxel som leder in mot en

stoppbock, vid oférmaga att bromsa kan en ursparning eller pakérning av
stoppbock intraffa. Den lagsta frekvensklassen fran 1.1 (Improbable) harrér
fran att sannolikheten for annat tag inom farligt avstand i min-fallet sattes
till 0,01. Denna &r inte relevant.

Detta ger foljande frekvensnivaer for handelse 1.2 och 1.3 gemensamt:

e Bdsta uppskattning: Rare

e Max: Probable
e Min: Rare
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Detta resulterar i foljande riskkategorier:
e Bésta uppskattning: Undesirable

e Max: Intolerable
e Min: Undesirable

Detta illustreras i figur nedan.

Figur 4. Riskkategori(er) for handelse 1.2 och 1.3 gemensamt. Kollision i Iag hastighet med
annat stillastaende fordon/objekt samt ursparning p& grund av fér hog hastighet genom en

Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard) . )
Risk Acceptance Categories
Frequent Undesirable
Probable Tolerable Undesirable
Occasional Negligible Undesirable [{Undesirable
Rare Negligible Tolerable irab) Undesirable
Improbable! Negligible Negligible Tolerable Undesirable
Highly improbable2 Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant Marginal Critical Catastrophic
Severity of an accident (caused by a hazard)

vaxel eller pakorning av stoppbock.

1.4 Obehoriq stoppsignalpassage (OSPA) utan kollision eller

ursparning

Av de 15 handelserna med reducerad bromsformaga har 3 st. resulterat i
OSPA. Frekvens bedoms darmed vara atminstone en tiondel av frekvensen
for samtliga handelser och bedéms darmed enligt:

Probable*0,1 — Occasional.

Om startfrekvensen daremot ansatts som frequent enligt ovan, blir

beddémningen:

Frequent*0,1 — Probable.

Allvarsgraden har bedomts till "Marginal™, detta ger riskkategori
"Undesirable", illustrerat i figur nedan.
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Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard) . .
Risk Acceptance Categories
Frequent Undesirable
Probable Tolerable APdesirable™N\
Occasional Negligible \ndesirable ' Undesirable
Rare Negligible Tolerable Undesirable | Undesirable
Improbable! Negligible Negligible Tolerable ‘Undesirable
Highly improbable? Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant Marginal Critical Catastrophic
Severity of an accident (caused by a hazard)

Figur 5. Riskkategori(er) for handelse 1.4 OSPA utan kollision eller ursparning.

1.5 Reducerad bromsformaga utan OSPA

Frekvensklass for Reducerad bromsformaga utan OSPA har ovan bedémts
till Probable (basta uppskattning) eller Frequent (Max). Tillsammans med
allvarsklass Insignificant ger detta riskkategorierna Tolerable — Undesirable.

Detta illustreras i figur nedan.

Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard) . .
Risk Acceptance Categories
Frequent gUndesirable N\
Probable olerable Undesirable
Occasional Negligible Undesirable | Undesirable
Rare Negligible Tolerable Undesirable | Undesirable
Improbable! Negligible Negligible Tolerable Undesirable
Highly improbable? Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant Marginal Critical Catastrophic
Severity of an accident (caused by a hazard)

Figur 6. Riskkategori(er) for handelse 1.5 Reducerad bromsférmaga utan OSPA

2.2 Upprepade prov- och motioneringsbromsningar

Prov och motioneringsbromsningar kommer alltid att genomforas nar

vaderforhallandena &r sadana att risk for forsamrad bromsformaga
foreligger. Frekvenskategori ar darmed "frequent™. De negativa

42 (88)




RAPPORT

Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska

vinterfoérhallanden

DnrTSJ 2019-5343

konsekvenserna i form av forsamrad gangtid och dkade kostnader kommer

aven de alltid att uppkomma.

Denna motionering ar grundlaggande for att sakerstalla bromsstréackorna for
vagnar med kompositbromsblock och maste utféras manuellt av foraren.

Att foraren tvingas agera forsta barriar mot séakerheten gar stick i stav mot
den 6nskade utvecklingen dar tekniska system skall utgdra den naturliga

forsta barriaren. Det gar aven stick i stdv mot den sakerhetskultur
jarnvégsforetagen forsoker implementera; en positiv sékerhetskultur

inkluderande tillhandahéllandet av en lamplig miljo for att arbetet ska bidra

till sakerheten. Uppmuntrandet av ett positivt sakerhetsbeteende.

| en operativ jarnvagsmiljo kan individer, trots sin utbildning, expertis,
erfarenhet, formaga och goodwill, stéllas infor situationer dar granserna for
maénsklig tillforlitlighet i kombination med o6nskade och oférutsdgbara
systempaverkningar kan leda till ett oonskat resultat. Darfor bor nodvandiga

atgarder vidtas for att hantera risker inklusive de som ar relaterade till

granserna for mansklig tillforlitlighet. God sékerhetshantering ar proaktiv

och forlitar sig pa en riskbaserad strategi. Att flytta 6ver ytterligare

sakerhetsansvar pa foraren strider mot dessa mal.

Allvarsgraden har beddmts till "Insignificant™, detta ger riskkategori
"Undesirable", illustrerat i figur nedan.

Figur 7. Riskkategori(er) for handelse 2.2 Upprepade prov- och motioneringsbromsningar.

Ovriga handelser

Handelsen 2.1 Stress foreligger "alltid" under aktuella vaderforhallanden.

Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard) . .
Risk Acceptance Categories
Frequent ndesirable
Probable Tolerable Undesirable
Occasional Negligible Undesirable | Undesirable
Rare Negligible Tolerable Undesirable | Undesirable
Improbable! Negligible Negligible Tolerable Undesirable
Highly improbable? Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant Marginal Critical Catastrophic

Severity of an accident (caused by a hazard)

Det har daremot, i denna studie, inte ansetts mojligt att uppskatta
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sannolikheten for att detta ska leda till sjukskrivning eller annan paverkan
pa foraren. Handelsen har darmed inte angetts nagon riskkategori. Det
faktum att vissa forare vagrar kora tag med kompositblock innebar andock
att problemet &r reellt och maste beaktas.

4.4 Jamforelse med referenssystem
Referenssystem utgdrs av bromsblock av gjutjarn enligt kapitel 2.7.1

Sett till handelse definierad som "OSPA" och "taget saknar bromsformaga"
kan enkelt konstateras att varken Green Cargo eller Hector Rail har nagra
sadana handelser rapporterade for tag dar vagnar &r utrustade med enbart
gjutjarnsblock. Som redovisat i kapitel 3.1 finns daremot 6 sddana handelser
rapporterade for tag dar vagnar &r utrustade med kompositblock. Vidare ska
noteras att dessa handelser intréaffat trots de operativa atgarder som vidtagits
enligt kapitel 2.6. Vagnar med kompositblock svarar for en mycket liten del
av det totala trafikarbetet. Slutsats av detta ar att inférandet av
kompositblock medfort en 6kad risk for OSPA.

Jamforelser med det totala antalet rapporterade OSPA &r déaremot betydligt
svarare. Ett forhallandevis stort antal OSPA rapporteras arligen, enligt figur

nedan.
350
300
250
200
150 314
254
100 206 a2
50
0
2015 2016 2017 2018
Stoppsginalspassage med passage av farlig punkt
W Stoppsginalspassage utan passage av farlig punkt

Figur 8. Totalt antal rapporterade OSPA i det svenska jarnvagsnatet 2015 till 2018. Kélla
Nationella OSPA-gruppen
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Jamfort med dessa siffror kan antalet OSPA pa grund av bristande
bromsformaga till foljd av kompositblock forefalla marginellt, men foljande
faktorer maste tas i beaktande vid en sadan jamforelse:

e Antalet rapporterade OSPA pa grund av kompositblock &r troligen
underskattat eftersom det tidigare inte har funnits uppgifter om hur
stor procentandel av tagets totala bromsvikt som bestar av
kompositblock.

e Det totala materialet innefattar bade person- och godstrafik.

e Utan de operativa atgarder som vidtagits enligt kapitel 2.6 skulle
rimligen antalet OSPA pa grund av kompositblock varit vasentligt
hogre. Flera av dessa atgarder, t.ex. vasentligt reducerad hastighet
och installda tag dar provbromsning visat pa lag bromsverkan, ger i
sig oacceptabla konsekvenser for trafiken.

e Trafikunderlaget som resulterat i de rapporterade OSPA-handelserna
med kompositblock ar mycket begrénsat jamfort med det underlag
som ligger till grund for den totala OSPA rapporteringen.

e Vid OSPA som intraffat av andra anledningar an tappad
bromsformaga finns oftast mojlighet for foraren eller det tekniska
systemet att undvika en eskalering av handelsen. Om bromsférmaga
saknas ar bade férare och det tekniska systemet satta ur spel.

| takt med att andelen kompositblock blir storre 6kar sannolikheten for
negativ trafikpaverkan. Ytterst 6kar sannolikheten for fler OSPA som i sin
tur leder till forhojd risk for allvarlig paverkan for manniska, miljo eller
egendom.
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4.5 Riskvardering - jamforelse med kriterier

4.5.1 Riskvardering baserat pa uttrycklig riskuppskattning
Uppskattade riskkategorier for foljande handelser redovisas i figur nedan.

e 1.1 Kollision med annat tag.

e 1.2 och 1.3 Kollision i Iag hastighet med annat stillastaende
fordon/objekt och Ursparning pa grund av for hog hastighet genom
en vaxel eller pakorning av stoppbock

e 1.4 OSPA utan kollision eller ursparning.

e 1.5 Reducerad bromsformaga utan OSPA

e 2.2 Upprepade prov- och motioneringsbromsningar

Frequency of occurrence of
an accident (caused by a
hazard) . .
Risk Acceptance Categories
Frequent 1.5 jle
Probable 1 2.2
Occasional Negligible Lt} e _JU: 1.2 e
Rare Negligible Tolerable s Undl; e
Improbable! Negligible Negligible Tolerable
Highly improbable? Negligible Negligible Negligible Tolerable
Insignificant Marginal Critical Catastrophic
Severity of an accident (caused by a hazard)

Figur 9. Uppskattade riskkategorier.

Sammantaget ligger handelserna huvudsakligen i kategorin Undesirable.
Den allvarligaste handelsen "Kollision med annat tag" kan, framforallt
beroende pa vilka forutsattningar som gors avseende annan trafik, hamna i
kategori fran Intolerable till Undesirable. Aven handelserna 1.2 och 1.3
Kollision med stillastaende objekt/ursparning kan beroende pa
forutsattningar hamna i kategori fran Intolerable till Undesirable.
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4.5.2 Riskvardering baserat pa jamforelse med referenssystem

Vid riskvardering baserat pa jamforelse med referenssystem ar
beddmningen att inférandet av kompositblock istallet for gjutjarnsblock

resulterat i en 6kad risk for OSPA och detta trots de operativa atgarder som
vidtas.
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5 Identifiering av mojliga atgarder

Identifierade atgarder redovisas nedan, dessa majliga atgarder ska inte ses
som att de var for sig sanker risken till en tolerabel niva utan en
kombination av atgarder kravs dels dver en dvergangsperiod men aven
sadana som &r av permanent karaktar. Samtidigt maste nationella och
internationella atgarder vidtas till exempel i form av forandring av
kommissionens forordningar 1304/2014 TSD Buller och nya godsvagnar
321/2013 TSD Godsvagnar.

Atgarderna ar vidare riktade mot saval godsvagnar och lok som operativa
regler. Bedomningen ar att atgarder erfordras inom samtliga dessa omraden.

Atgérderna ar dels av sakerhetshéjande karaktdr och dels av karaktaren att
mojliggora trafik med linjehastighet.

For vissa redovisade atgarder finns en fordjupad redovisning av for- och
nackdelar i bilaga F.

Forslagen har inte genomgatt vare sig konsekvens- eller kostnads-nytto
analys i dagslaget. Detta maste genomforas och vidare kan det finnas
ytterligare atgarder som bor beaktas.
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Nr | Mdjlig atgard Effekt
G Utreda och utprova forbattringar for
godsvagnar:

Underpunkter (G*) ger forslag till atgarder som
avser godsvagnar.

G1 | Utveckla nya provningsmetoder for bromsblock. Bromsblock som godkénns
Befintliga prov gors vid begransade temperaturer enligt nya metoder, prov
och motsvarar inte verkliga forhallanden. under verkliga nordiska
Realistiska provningsforhallanden ska motsvara forhallanden klarar
temperatur, snorok och realistisk forhallande bromsverkan vintertid.

avseende motioneringsbromsning. Okad transparens dé alla

Eventuellt kan ett generellt krav pa testprotokoll blir tillgéangligt
varmeledningsformaga tas fram. Detta kan for den som sa onskar.

testas/beraknas relativt enkelt.
Kostnaden for de

T.ex. provning kan ske under modul CV och verifierande proven blir lagre
dvervakning av anmalt organ. Modul CV innebar aven om vinterproven i sig
att utprovning av blocken sker i erfarenhetdrift kostar runt en miljon kronor.

under jarnvagsforetagets ansvar. Det anmaélda
organet validerar sedan erfarenhetsdriften
tillsammans med Ovriga tester som tillverkaren av
blocket kan utfora i testbdnk och som forutsatts vara
avklarade med godként resultat innan
erfarenhetsdriften vidtar.

Det anmalda organet utféardar ett intyg med
indikation under vilka forutsattningar blocken kan
anvandas under.

Bromsblocken ar driftskompatibilitetskomponent
(DKK) i TSD Godsvagnar.

G2 | Vagnar med anvandningsomrade liktydigt med det | Pa sa satt forhindras
svenska jarnvagssystemet tillats inte i underhall att | befintliga vagnar att fa

byta till, eller vid nybyggnation utrustas med, bromsblock med undermalig
kompositbromsblockkonfigurationer markerade bromsverkan.

med NOT OK eller NOT TESTED i Bilaga E
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Nr

Mojlig atgard

Effekt

G3

Infora lastbegransningar och pa detta satt erhalla
marginaler. FOr vagnar med bristande
bromsférmaga tillats last i relation till vagnens
bromsvikt. Lastbegransningen far faststallas for
respektive bromskonfiguration.

Mojliggor bibehallen
linjehastighet.

Stora ekonomiska
konsekvenser for
transportkoparna.

G4

Reducera bromsvikten som inkluderas i
bromsberakningen for taget. En sadan regel skulle
medfora att man kompenserar for bristande
bromsférmaga for bade olastade vagnar och vagnar
lastade upp till sin maximala bromsvikt.
Storleksordningen pa denna reduktion kan bedémas
utifran tester och erfarenhetsdrift.

Skapar marginaler vid
inbromsning.

Lagre hastighet.

G5

Vid konvertering till LL- block ska bromsvikten
bibehallas eller hojas.

Aven bromsvikten i lage tom skall om majligt
justeras uppat sa att marginaler aven erhalls for
olastade vagnar och sa att de lagsta trycken mellan
hjul och bromsblock undviks.

Marginalhtjande effekt.
Kostnader vid ombyggnad.

G6

Ta bort UIC kravet pa knickventil®® for vagnar med
en bromsvikt stérre an 14,5 ton plus 15 % (16,7 ton)
per axel.

Detta krav med dartill hérande kostnader har
medfort att fordonsinnehavare har reducerat eller
bara bibehallit vagnarnas bromsvikt vid modifiering
till kompositbromsblock.

Notera att for lastade vagnar med knickventil
forloras viss motionering da dessa vagnar ingar i tag
med vagnar som har gjutjarnblock.

Det bor papekas att knickventilen kan erfordras for
vagnar med LL-block om dessa nyttjas i mycket
langa branta utforsbackar. Huruvida detta endast
géller under inférande fasen av LL-block eller
permanent ar oklart.

Vasentligen reducerad
ombyggnadskostnad for
vagnar med s- eller ss-broms
om man skall 6ka eller
bibehalla hoga bromsvikter.
Detta galler bade for vagnar
med RLV (Reglerbar
Lastventil) och i synnerhet
vagnar utan sadan ventil.
For fordonssatt med
identiska vagnar erhalls en
mer proportionell
bromsverkan

%0 Krav enligt UIC 541-4, avsnitt 2.1.4.1, 3:e strecksatsen gallande for LL-bromsblock och avsnitt 2.1.4.2, 4:e
strecksatsen géllande for K-bromsblock
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Nr | Mdjlig atgard Effekt

G7 | Forslag pa mojliga atgarder nya godsvagnar ar att Beddms ge fungerande
utrusta vagnarna med skivbromsar. bromsverkan dven vintertid.
Skivbromsar bedéms ha en mindre vinterkanslig
bromsverkan baserat pa de tester som Green Cargo,
Transportstyrelsen och VTG tidigare genomfort.

Okade kostnader for vagnar.

G8 | Forslag pa mojliga atgarder nya godsvagnar: Forslagen om hojning av
bromstrycket,
bromskonfiguration och
verkningsgrad ar tankta att
tillse att bromsverkan
bibehalls vintertid genom en
0kning av marginalerna och
pa sa satt lindra de negativa
effekterna av
kompositbromsblockens
forlust av bromsverkan.

- Hogre verklig bromsprocent i 1age tom (lambda
115-120 % i lage tom)>! och 18 tons bromsvikt
per axel, och

- om vagnen utrustas med K-bromsblock ska den
vara i konfigurationen 1xBgu®? och

- nyttja endast bromskonfigurationer med
acceptabla vinteregenskaper. Nuvarande
godk&nnande avseende bromskonfigurationer
har erfarenhetsmaéssigt visat sig ha brister och
ger saledes ingen vagledning. Av detta skal far
man basera beslut pa erfarenheter och tester, Okade kostnader for vagnar.
och

- bromssystem ska ha stabil®® (och hig)
verkningsgrad (t ex "Compact Freight Car
Brake Unit)

51 Syftet &r att undvika de lagsta trycken mellan blockbromsblock och hjul sa att man erhéller nétning som med
storre sannolikhet avlagsnar is fran bromsblocken samt att ge viss marginal eftersom man endast inkluderar A=100
%.

52 K-bromsblock i konfiguration 1 x Bgu medfor att man undviker mycket laga tryck mellan hjul och block i lage
tom jamfort med 2 x Bg och 2 xBgu eftersom den sammanlagda nominella bromsblocksarean 6kar med 28 % for
2 x Bg, respektive 100 % for 2 x Bgu. K-bromsblock i konfigurationen 1 x Bg innebdr att den nominella
bromsblockarean skulle minska med ytterligare 36 %, men eftersom bromsvikten vanligtvis dd maste sénkas ar
detta normalt sett inget alternativ. Det finns tydliga indikationer pa att man vid Iaga tryck inte klarar att avlagsna is
pé framforallt hogfriktionsblock dér trycket redan ar 13gt p& grund av den hoga friktionen.

53 En stabil verkningsgrad kompenserar for den férhojda risken for hjulplattor om den faktiska bromsvikten i lage
tom dr forhojd.
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Nr

Mojlig atgard

Effekt

Utreda och utprova forbéattringar pa lok.

Underpunkter (L*) ger forslag till atgarder som
avser lok.

L1

Inféra funktionen varmbromsning pa lok.

Denna funktion innebdr att loket kan kéra med
traktion samtidigt som HLL s&nks och darmed
motioneras vagnarna. Pa detta sétt skulle man
effektivisera motioneringen hogst avsevart eftersom
man inte skulle forlora i medelhastighet och
eftersom motioneringen av godsvagnarnas bromsar
sker i hdg hastighet (dar bromseffekten ar hog).
Systemet kraver att lokets bromsar icke ar aktiva
(eftersom det inte finns ett motioneringsbehov for
loken da de har andamalsenliga bromssystem).

Kan oka formaga att
framfora tag med
kompositbromsblock under
vinterforhallanden utan att
paverka last eller hastighet.
Bedomning i nuldget ar
emellertid att dessa atgarder
inte 16ser problemen med de
block som har sémst
egenskaper.

Kostnader for ombyggnad av
lok.

L2

Infora funktionen efterbromsventil pa loken.

Efterbromsventil innebér att loket inte bromsar
annat an vid full driftbroms och n6d-/snabb-
/systembroms. Noteras att det forekommer varianter
pa vid vilka HLL-tryck som utgor gréans for nar
lokets bromsar aktiveras. Alternativet till att inte ha
efterbromsventil ar att man vid varje motionering
lossar ut lokets bromsar manuellt.

Kan oka férmaga att
framfora tdg med
kompositbromsblock under
vinterforhallanden utan att
paverka last eller hastighet.
Bedomning i nuldget ar
emellertid att dessa atgarder
inte 16ser problemen med de
block som har s&émst
egenskaper.

Kostnader for ombyggnad av
lok.
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Nr | Mdjlig atgard Effekt
L3 Elbroms vid systemnddbroms. Kan oka férmaga att

framfora tag med
kompositbromsblock under
vinterforhallanden utan att
paverka last eller hastighet.
Bedomning i nuldget ar
emellertid att dessa atgarder
inte I0ser problemen med de
block som har sémst
egenskaper.

For fordon med elektrodynamisk broms har alltid
denna kopplats bort vid n6d-, snabbroms samt
broms fran tagskyddssystem och forardvervakning i
Sverige. Skalet till detta &r att det har varit svart att
teoretiskt visa att traktionsblockeringen har
erforderlig sakerhetsniva vid systemnédbroms da
elektrodynamisk broms medges. Notera dessutom
att man aldrig nyttjar bromsvikter for R+E eller
P+E vid berakning av ett tdgs bromsprestanda i
Sverige. | Sverige har vi saledes valt att skydda 0ss | Kostnader for ombyggnad av
mot ett eventuellt fel i traktionsblockeringen (vilket | |ok.

aldrig intréaffat).

L4 Inférande av automatisk motioneringsutrustning. Kan oka férmaga att
framfora tag med
kompositbromsblock under
vinterforhallanden utan att
paverka last eller hastighet.
Beddmning i nuldget ar
emellertid att dessa atgarder
inte I0ser problemen med de
block som har sémst
egenskaper.

Med sadan utrustning kommer loket att automatiskt
utfora motioneringscykler pa vagnarna genom att
HLL sénks automatiskt. Motioneringscykeln kan
anpassas vad galler storleken pa sénkning,
varaktighet och intervall.

Kostnader for ombyggnad av
lok.
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Nr | Mdjlig atgard Effekt
D Utreda och utprova forbéattrade riktlinjer for
drift.
Underpunkter (D*) ger forslag till operativa
atgarder.

D1 | Undantag fran TSD buller att tillata gjutjarnsblock | Majliggor fortsatt opaverkad
till 2028, galler ca 17 500 vagnar. trafik vintertid i Sverige.
Forslaget tillater att bullriga
vagnar kan trafikera
kontinenten.

D2 | Redovisa summan av tagets bromsvikt som utgors | Informationen om hur stor
av kompositblock respektive gjutjarnsblock. Idag andel av tagets totala
redovisas andelen vagnar som har kompositblock bromsvikt som utgors av
respektive gjutjarnsblock. Detta ger en missvisande | vagnar utrustade med

bild eftersom bromsvikten beror pa aktuell last, kompositbromsblock ger
antal axlar, lastférmaga och bromsformaga for de foraren en tydligare bild dver
enskilda vagnarna. hur bromsvikten ar uppbyggd

och vagleder da foraren till
hur denne skall anpassa sitt
handhavande med bromsen.
Effekten blir ett mer
restriktivt satt att bromsa,
vilket leder till htgre
sékerhetsmarginaler.

Redovisningen ska vara uppdelad pa kompositblock
med och utan verifierade vinteregenskaper.

D3 | Sankta hastigheter for godstag. Forbattrade marginaler vid
inbromsning.

Stora trafikala och
ekonomiska konsekvenser
(se Tabell 8), nar alltfor
kraftiga
hastighetsreduktioner krévs
kan hastigheten bli sa lag att
tilltrade till spar ej medges.

D4 | Utreda mojligheten att tillampa olika regler for Begransningar infors endast
olika zoner i Sverige under vinterférhallanden. dér de gor nytta for sakerhet.
Avsikten &r att infora regler som hanterar de Linjehastighet eller
faktorer som paverkar bromsférmagan, dvs. lastformaga begransas endast
kombinationen av lag temperatur och snorok. dar detta bidrar till 6kad

sékerhet.
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Nr

Mojlig atgard

Effekt

D5

Forbattrad motioneringsteknik (operativa regler).
Utveckla regelverket for forarna, idag finns ett antal
krav pa foraratgarder som antagligen har liten eller
ingen sakerhetshojande effekt, samt att infora andra
atgarder som kan ha effekt.

Dessa atgarder maste utvecklas med hansyn taget
till lokens funktionalitet.

Regelbunden motionering av
bromsar ger reducerad
hastighet.

Forare kan eventuellt klara
att motionera manuellt.

Negativt att sakerhetsansvar
laggs pa forare i stéllet for
det automatiska systemet.

D6

Vid parkering full driftbroms for att forhindra
rullning.

Detta innebér att risken for hjulplattor pa grund av
fastfrysning kommer att 6ka och risken for
forseningar eftersom alla fastfrusna block maste
spettas loss och/eller vagnar med hjulplattor maste
vaxlas ut ur taget.

Risk for fastfrysning och
hjulplattor.

D7

Extra vagnar med gjutjarnsblock parallellt med
Ovriga vagnar.

Mycket stora negativa
effekter; minskad
motionering av CBB, stora
mangder krosskador pa
hjulen, dkad frekvens av
hjulplattor, risk for att dolja
icke motionerade CBB-
vagnar. Om detta skall ha
nagon effekt pa
bromsprestanda erfordras
mycket hdg andel.

Tabell 7. Mojliga sakerhetshéjande atgarder

55 (88)




RAPPORT
Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska
vinterférhallanden Dnr TSJ 2019-5343

Negativa effekter av sdnkt hastighet respektive reducerad last

Principiella effekter av att sanka storsta tillatna hastigheten till 80 km/h
(alternativt motionering av bromsar/provbromsning var 15:e minut) har
utretts i ett antal rapporter® och redovisas i tabell nedan. Flera av dessa
effekter uppkommer &ven vid reducerad last, detta har dock inte utretts.

Effekter av reducerad hastighet

Reducerad godstagskapacitet

Reducerad linjekapacitet vilket d&ven paverkar persontag

Okade transportkostnader for jarnvagsforetag (sparavgifter, biljetter, m.m.)

Okade produktionskostnader for jarnvagsforetagen, fler vagnar, lok, forare

Okade restider

Skifte fran jarnvagstransporter till vag- och sjotransporter

Okade transportkostnader for industrin (transportkoparna)

Okad omgivningspaverkan (CO2, NOx, Buller, Olyckor) pa grund av skifte fran jarnvags-
till vag/sjotransporter

Negativ paverkan pa logistik, produktionsplanering och lagerhallning for industrin
Kollaps av marknad for vagnslasttag

Otillracklig kapacitet for vaxling

Forsamrad vagnslogistik om extra vagnar med gjutjarnsblock maste finnas parallellt med
dvriga vagnar

Tabell 8. Effekter av reducerad hastighet

5 Samhallsekonomiska effekter och forandrade utslépp av luftfororeningar och CO2 till foljd av ny reglering av
jarnvagsbuller, Lena Wieweg, Trafikverket, 2018. The national model for freight transportation in Sweden ,
REPORT Representation of the Swedish transport and logistics system in Samgods v. 1.1. (Trafikverket, VTI
2016). Konjunkturinstitutet EMEC-analys av forslag till ny reglering av buller frén godstrafik pé jarnvag (Dnr
2018-209) daterat 21 december 2018
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6 Slutsatser av riskanalysen

Baserat pa riskanalysen och redovisade resultat av tester dras foljande
slutsatser:

e Det finns kompositbromsblock som har bevisat undermaliga
vinteregenskaper och anvandande av dessa resulterar i en icke
tolerabel riskniva; en samlad redovisning av testade och ej testade
block samt resultat av tester och erfarenhetsdrift redovisas i bilaga E.

e De incidenter som ligger till grund for riskanalysen har intréffat trots
att ett antal operativa atgarder vidtagits. Dessa atgarder ger redan
idag oacceptabla konsekvenser sasom forsenade och instéllda tag.
Ytterligare operativa atgarder (utokad prov/motioneringsbromsning,
mm) skulle ge helt oacceptabla konsekvenser och l6ser inte
problemet. Ett 6kat antal OSPA pa grund av ett medvetet val av ny
teknisk 16sning &r inte acceptabelt och det ar inte heller acceptabelt
att via ytterligare operativa instruktioner flytta Gver
sakerhetsansvaret fran det tekniska systemet till féraren.

o | dagslaget har inga incidenter eller handelser med tdg med endast
kompositbromsblock av LL-typ rapporterats fran svenska
jarnvagsforetag. Det ska da noteras att tag med enbart LL-
bromsblock forekommer enbart i mycket liten omfattning i norra
Sverige. Daremot har i prov visats att blocken kan lamna betydligt
lagre bromsverkan &n gjutjarnsbromsblock.

e Dagens testforfarande enligt UIC (se avsnitt 2.6.1) av
kompositbromsblock under vinterférhallanden motsvarar inte de
verkliga nordiska vinterforhallandena.

Baserat pa dessa slutsatser, intraffade incidenter och testresultat har
mojliga atgarder identifierats, dessa maste utredas vidare. De
identifierade mojliga atgarderna berdr godsvagnar, lok och operativa
regler. Atgarderna ska inte ses som att de var for sig sanker risken till en
acceptabel niva utan en kombination av atgarder kommer att kravas dels
over en 6vergangsperiod men dven sadana som ar av permanent
karaktar. Samtidigt behover atgarder vidtas pa nationell och
internationell niva. En av dessa atgarder som under en 6vergangsperiod
skulle sénka risken och mojliggora internationella transporter till och
fran Sverige ar undantag fran reglerna sa att ett antal godsvagnar med
gjutjarnsbromsblock tillats framforas aven internationellt.

57 (88)



RAPPORT
Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska
vinterférhallanden Dnr TSJ 2019-5343

Bilagor
A. Sammanfattning av intraffade incidenter
B. Riskanalysprotokoll

C. Situationer dar reducerad bromsférmaga direkt kan leda till
kollision med annat tag

D. Bromsférmaga - teoretiskt och praktiskt sett ur ett
lokforarperspektiv

E. Comments to ERAs list of fully approved UIC composite brake
blocks for international transport
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Bilaga A. Sammanfattning av intraffade incidenter
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Green Cargo Incidents

No Date Synergy- | Train affected Brake blocks Description Result
number
1 2015- | 48712 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
02-26 80 km/h
2 2015- | 49284 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
04-24 80 km/h
3 2015- | 49475 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Braking power very poor on line | After a lot of deceleration tests, 100 km/h
05-07 was ok
4 2016- | 51713 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Unpermitted passing of STOP- | At low speed in snowy and icy conditions,
01-03 signal the driver could not stop in time. The train
was stopped 20 m after the position of the
signal.
5 2016- | 52538 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
04-13 80 km/h
6 2016- | 52545 Steel Shuttle ABEX 229/M128 Braking power very poor on After a lot of deceleration tests, 100 km/h
04-14 "Hélleforspendeln™ | Composite brake line, mixed blocks was ok
blocks (Note 25 ton
axle load) 100%
7 2016- | 54368 Moelven Pellet Jurid 816M 100% Unpermitted passing of STOP- | Driver was unaware that the train only had
11-25 Train signal CBB brakes and failed to stop in time. The
train was stopped 20 m after the position of
the signal.
8 2017- | 55732 Ore-shuttle mix of 60 % Braking power very poor on line | Often, the maximum speed has to be
01-10 "Aitikpendeln” S154/C810 Composite lowered from 80 to 70 km/h when about
brake blocks and 40% 90% CBB
M134/S153 sintered
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No Date Synergy- | Train affected Brake blocks Description Result
number
9brake blocks (Note
25 ton axle load)
9 2017- | 55855 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
01-25 80 km/h
10 2017- | 55906 Jet-Fuel Shuttle Cosid 810 100% Braking power very poor on line | 100 km/h was ok despite the lower brake
02-01 effect (shorter train)
11 2017- | 55947 Train 6000 Mixed brake blocks Complete of loss braking power | deteriorating conditions as train came
02-04 between Boden closer to destination. Almost no braking
and Haparanda - power at the end. Minus 3 degrees and
Wagon load train heavy snowdrift.
12 2017- | 56054 Moelven Pellet Jurid 816M 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
02-22 Train 70 km/h. Light snowfall, -2 degrees
13 2017- | 59383 Train 9662 - Mixed brake blocks Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
11-29 Stalldalen - Wagon 70 km/h. Heavy snowfall, -2 degrees.
load train Speed increase from 66 km/h to 70 km/h
going downhill to Ludvika despite 0,7 bar
brake applied.
14 2018- | 59887 Moelven Pellet Jurid 816M 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
01-12 Train 80 km/h
15 2018- | 59887 Moelven Pellet Jurid 816M 100% Braking power very poor on line | Had to lower maximum speed from 100 to
01-12 Train 80 km/h
16 2018- | 63909 Moelven Pellet Jurid 816M 100% Braking power very low on line | Had to lower the speed from 100 to 80
04-08 Train km/h
17 2019- | 75057 Moelven Pellet Jurid 816M 100% Lost braking force The train was 70m from colliding with two
02-07 Train Possibly OSPA parked locos
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Hector Rail incidents

Nr | Date | Weather conditions Incident description Causes Type of wagon Brake block
manufacturer
/ type

1 | 2017- | Temp: =-10 ° C. Fly off | Signal passed at Danger Poor braking capacity Different tank High proportion
12-11 | snow. Driver started to brake at 10 km/h. Braking wagons with CoFren
16:45 capacity was extremely low. Passed C810 and

approximately 30 meters. Becorit IB116*
(small amount
of GG)

2 | 2018- | Temp: =~-10 ° C. Fly off | No incident. Train 41850 from Pitea- Poor braking performance | 13 x Sggrrs Federal Mogul
01-08 | snow. Murjek was stopped in Arnemark 25 km from the waggons Jurid 822
02:00 from Pited due to poor retardation. Returned

to Pited with Vmax 30 km/h.

3 | 2018- | Temp: -10 °C <T <-24 | No incident. Shunting and train operation Poor braking capacity 12 x Sggrrs Federal Mogul
03-22 | °C was observed. Including shunting in Jurid 822
23:30 | Clear whether. Some Svedjan. Train from Pitea-Murjek. Shunting

minor fly off snow. in Murjek.

4 | 2018- | Temp-10°C Report on low braking performance in train | Poor braking performance | Train consists of: Federal Mogul
03-26 | Fly off snow operation. Driver performed several from the CBB wagons 10 x Sggrrs at tara UIC GG
04:22 retardation tests with A-values around 45 %. weight Jurid 822

Finally it was very close to passing the 2 X Sgnss with a GG

entry signal Nyf 2/6 at danger. Train came
to stop 1 meter in front of signal. A-value
from emergency brake was 30 %. Nominal
A-value was 88 %

total weight 27
tonnes incl. loading
equipment
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disturbances.

Nr | Date | Weather conditions Incident description Causes Type of wagon Brake block
manufacturer
/ type
5 | 2018- | Temp. -21 °C. Fly off Passing of level crossing and point in wrong | Poor braking performance | Train consists of: Federal Mogul
12-23 | snow. direction in shunting operation at from the wagons 13 x Sggrrs at tara Jurid 822
20:00 approximatly 20 km/h. About 200 meters weight UIC GG
before level crossing driver brakes with 1 1 x Sgnss with a
bar, then realising that brake is insufficient total weight 27
and goes to full service brake and then tonnes incl. loading
emergency brake equipment
6 | 2019- | Temp.-21 °C. Allotof | Signal passed at danger. Poor braking performance | Train consists of: Federal Mogul
01-16 | snow on track from the wagons in 5 x Sggrrs with a Jurid 822
00:00 | approximately 10 cm. combination with other total weight of 145 UIC GG
Fly off snow. disturbances. tonnes
5 x Sggrrs with a
total weight of 134
tonnes
3 x Sgnss with a
total weight of 72
tonnes
7 | 2019- | Temp. - 25 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train was stopped due to | 13 x Sggrrs Federal Mogul
01-22 | snow. stopped approximately 30 minutes after low brake performance Jurid 822
04:40 departure due to poor retardation. Measured
retardation value was not sufficient for train
operation. Train returned to departure
station with Vmax=30 km/h.
8 |2019- | Temp. -7 °C. Snow on Passing of (ETCS) End of Authority (E0A) | Poor braking performance | 19 x Sggrrs Federal Mogul
01-23 | track. Fly off snow. at marker board. from the wagons in Jurid 822
20:30 combination with other
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Nr | Date | Weather conditions Incident description Causes Type of wagon Brake block
manufacturer
/ type

9 | 2019- | Temp. - 20 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train was stopped due to | 13 x Sggrrs Federal Mogul
01-24 | snow. stopped approximately 30 minutes after low brake performance Jurid 822
04:40 departure due to poor retardation. Measured

retardation value was not sufficient for train
operation. Train returned to departure
station with Vmax=30 km/h.

10 | 2019- | Temp. - 27 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train did not departure 13 x Sggrrs Federal Mogul
01-31 | snow. stopped before departure due to poor due to low retardation Jurid 822
04:40 braking performance which was identified identified in shunting

in low speed (shunting). operation (low speed
operation with connected
HLL).

11 | 2019- | Temp. - 14 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train did not departure 13 x Sggrrs Federal Mogul
02-04 | snow. stopped before departure due to poor due to low retardation Jurid 822
04:40 braking performance which was identified identified in shunting

in low speed (shunting). operation (low speed
operation with connected
HLL).

12 | 2019- | Temp. - 21 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train did not departure 13 x Sggrrs Federal Mogul
02-05 | snow. stopped before departure due to poor due to low retardation Jurid 822
04:40 braking performance which was identified identified in shunting

in low speed (shunting). operation (low speed
operation with connected
HLL).

13 | 2019- | Temp. - 12 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train did not departure 13 x Sggrrs Federal Mogul
02-22 | snow. stopped before departure due to poor due to low retardation Jurid 822
00:11 braking performance which was identified identified in shunting

in low speed (shunting). operation (low speed
operation with connected
HLL).
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Nr | Date | Weather conditions Incident description Causes Type of wagon Brake block
manufacturer
/ type

14 | 2019- | Temp. +4 °C No incident but cancelled train. Train was Unclear. 13 x Sggrrs Federal Mogul
02-27 | (uncertainties regarding | stopped before departure due to poor Jurid 822
11:50 | actual temperature). Fly | braking performance which was identified

off snow. in low speed (shunting).

15 | 2019- | Temp. - 9 °C. Fly off No incident but cancelled train. Trainwas | Train did not departure 13 x Sggrrs Federal Mogul
03-06 | snow. stopped before departure due to poor due to low retardation Jurid 822
11:50 braking performance which was identified identified in shunting

in low speed (shunting). operation (low speed
operation with connected
HLL).

16 | 2019- | Temp. -18 °C. Fly off Passing of signal at danger Driver started to | Poor braking performance | 19 x Sggrrs Federal Mogul
03-12 | snow brake well ahead and long before from the wagons. Jurid 822
07:00 intervention from train safety system.

17 | 2019- | Temp: -10 °. Clear No incident. Report of low braking Poor braking performance | 2 x Uacns CoFren
11-02 | whether. Some minor fly | performance at shunting from the wagons C810
12:30 | off snow.

18 | 2019- | Temp: +0,7 °C. Light Report on low braking performance at Poor braking performance | 9 x Sggrrs CoFren
11-03 | snowfall shunting. Not an incident since driver from the wagons. C810
10:40 observed the reduced braking capacity and

adjusted speed.

19 2019- | Temp at incident "a few | Poor braking performance at shunting in CoEren
11-30 | degrees minus" but after | Lycksele. 19 Sggrrs + TMZ diesel 19 x Sggrrs c810
00:00 | "a cold night" locomotive

20 2020 Poor braking performance at shunting in
03-01 | remp -13°C light Storuman. 19 Sggrrs + TMZ diesel 19 x Sggrrs CoFren

) snowfall . C810
00:00 locomotive
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Nr | Date | Weather conditions Incident description Causes Type of wagon Brake block
manufacturer
/ type
21 L i . Poor braking performance
2020- - o Shunting |_nC|d§nt n S'torflon. Train 41721, from the CBB-wagons at Federal Mogul
Temp =~ -51t0-10 °C Parked train with service brake 3,5 < HLL < . .
03-29 ; standstill, 1/3 of wagon 22 X Sggrrs Jurid 822
. AND some fly off snow. | 4,4 roll away at standstill when loco was .
01:00 brake in 10 %o downward

running round.

slope.
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Bilaga B. Riskanalysprotokoll
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Haz. | Description of Input: Input: Frequency | Frequen | Consequences Severity Frequency | Risk
ID | failure event No of No of of cy of of level before
operating | Occurr- | occurrence | occurre occurrence | additional
hours ences (year nce (best safety
around) (year estimate) measures
around)
1 Reduced brake Hector Rail: | 15 4*10* Probable | 1.1 Collision with a moving | Catastrophic | Rare Undesirable
performance 35555 train
when braking 1.2 Collision at low speed Critical Rare Undesirable
leading to Green 7 3*10* Probable | with another object at
prolonged brake | Cargo: standstill
distance 21000 1.3 Derailment due to too Critical Rare Undesirable
high speed through a switch
or running through buffer
stop
1.4 Signal passed at danger Marginal Occasional | Undesirable
(SPAD) w/o collision or
derailment
1.5 Loss of brake Insignificant | Probable Tolerable
performance w/o SPAD
2 Driver anxiety 2.1 Stress leading to stress Marginal Not Not
due to varying related disease assessed assessed
brake capacity of 2.2 Repeated test- and Insignificant | Frequent Undesirable

the train

exercise brakes
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Bilaga C. Situationer dar reducerad bromsférmaga direkt kan leda till
kollision med annat tag
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1. ”Krysstation”

En krysstation &r en driftplats (tidigare kallad station) pa ett dubbelspar dar
man har fyra vaxlar som medger att man fran bagge hallen kan byta mellan
vanster- och hogerspar. Dessa driftplatser saknar dessutom normalt
skyddsvaxlar.

| exemplet ovan ar tagvag stalld for tdg A genom Kor i signal 52 och vidare
genom driftplatsen och kor ut i signal U42. Den grona markeringen &r
tagvagen. Taget skall kryssa och ga dver till det andra sparet.

Fran andra hallet kommer Tag B pa samma spar. Taget har stopp i
Infartsignalen, signal 21. Efter att tdg A har passerat driftplatsen kommer
Tag B att fa kor igenom.

Om tag B saknar bromsférmaga nar denne kommer till infartsignal 21
kommer denne att géra OSPA A i infartsignal 21 och aka rakt ut i tagvagen
for tag A. Tag A har som storsta tillatna hastighet vid vissa krysstationer
hela 130 km/h da vissa véaxlar medger detta.

Risk for kollision foreligger.
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2. Anslutande bana:

Vissa driftplatser ar grenstationer. Det vill siga att tva olika banor (eller
fler) binds samman vid den driftplatsen.

Laxa ar ett tydligt exempel dar varmlandsbanan ansluter till Vastra
Stambanan.

| ovan fall ar tagvag stalld for Tag A genom driftplatsen genom kor i
infartsignal 22, kor i mellansignal 24, samt i utfartsblocksignal L2,
Hastigheten for taget kan vara upp till 200 km/h. Den gréna markeringen
indikerar tagvagen som ér stalld.

Tag B ankommer samtidigt eller strax fore fran den anslutande banan och
har stopp i mellansignal 28 innan véxeln som forbinder banorna.

Om Tag B saknar bromsférmaga riskerar denne att kora rakt ut i tagvagen
som ar stalld for Tag A genom OSPA i signal 28, alternativt spara ur i
narheten av det andra sparet, om skyddsvaxel finns.

Risk for kollision foreligger.

% Signal 28 tacks delvis av tag B i bilden
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3. Konventionell driftplats

Pa konventionell driftplats pa enkelsparig bana dar tagmate skall ske tas ett
tag in pa driftplatsen i taget. Darefter passerar det andra taget driftplatsen da
det motande taget stannat pa avvikande huvudspar.

P& ovan bild ar tgvag stélld in for Tag A genom Kkor i infartssignal 22 fram
till mellansignal 34 som ar i stoppstéllning. Den gréna linjen markerar
tagvag.

Fran andra haller kommer Tag B som skall stanna vid infartssignal 21 i
stoppstéallning.

Efter att tdg A kommit in i sin helhet kommer tagvag att stéllas rakt genom
driftplatsen for tag B.

OM Tag A saknar bromsformaga kommer Tag A att passera signal 34
(OSPA-A) och kollidera med Tag B vid infartssignal 21.

OM Téag B saknar bromsférmaga kommer Tag B att passera infartssignal 21
i stopp (OSPA-A) och riskerar att passera aven signal 31 i stoppstéllning
(OSPA-A) kollidera med Tag A som &r pa vdg in pa avvikande huvudspar.
Risk for kollision foreligger.
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4. Samtidig infart till driftplats pa enkelspar.
Med samtidig infart till driftplats avses att tva tdg ankommer fran varsitt hall
pa enkelsparig bana till driftplats dar tagmote skall ske.

| ovan fall har Tag A tagvag stalld in genom kér i infartssignal 22, fram till
signal 84 (stopplykta) i stoppstallning. Som extra skydd finns mellansignal
34 ocksa denna i stoppstéllning.

Fran andra hallet har Tag B tagvag stalld in genom kor i infartssignal 21
fram till signal 81 (Stopplykta) i stoppstéallning. Som extra skydd finns
mellansignal 31, ocksa denna i stoppstallning.

Stopplyktorna som é&r utritade sitter normalt Iangt in pa sparet, mellan 500~
650 meter in pa sparet for att kunna ta in langa tag samtidigt. N&r det ena
taget kommit in hinderfritt i sin helhet pa sitt spar stalls tagvag ut for det
motande taget. Anledningen till att ha den har typen av driftplats ar for att
snabba upp tagméten da inget av tagen behdver stanna om tagen kommer
samtidigt.

Barriaren for att kunna ta in tva tag samtidigt ar stopplyktorna da dven dessa
ar ATC-dvervakade.

Skulle nagot av tagen sakna bromsformaga skulle taget gora flera OSPA A
och kollidera med det moétande taget.

Risk for kollision foreligger.
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Bilaga D. Bromsférmaga - teoretiskt och praktiskt sett ur ett
lokforarperspektiv
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Bromsformaga - teoretiskt och praktiskt sett ur ett lokforarperspektiv.

Som lokférare har man ett antal uppgifter att klara av under ett arbetspass.
Ett arbetspass i det har avseendet innebér att du skall ta dig fran en driftplats
eller bangard antingen som utgangstag eller genom att du byter av ett
ankommande tag for vidare fard till en annan driftplats eller bangard utefter
en bestamd tidtabell, kallad Kdrplan.

En av dina viktigaste uppgifter ar att du med sakerhet skall kunna stanna ditt
tag sakert. Varje gang.

Grundlaggande for detta ar att du vet hur ditt tdg bromsar och uppfor sig.
For att varje gang kunna stanna sakert innan en farlig punkt.

Det finns manga faktorer som paverkar och spelar in kring hur ett tag uppfor
sig under bromsning. Varje vagn &r unik, varje sammanséttning av vagnar ar
unik, varje lokforare har sitt korsétt osv. Det &r latt att tro att samma tag dag
for dag ar likvérdigt och att det alltid uppfér sig lika och att de darmed kan
framforas pa exakt samma satt, men riktigt sa enkelt ar det inte.

Godstag kan med fordel delas in i tva olika kategorier; systemtag och
vagnslastag.

Systemtag avser tagtransporter dar hela taget bestar av samma typ av vagnar
och samma typ av last. | regel gar dessa tag i ett slutet omlopp med lastade
vagnar i hela taget at ena hallet, darefter gar taget tillbaka at andra hallet,
antingen som lastat eller tomt beroende pa uppdrag.

Vagnslasttag avser tagtransporter dar taget bestar av olika vagntyper med
bade lastade och tomma vagnar. Vagnarna ar en del av ett natverk mellan
olika hubbar och transporter innan vagnarna nar sin slutdestination. Dessa
tag varierar mycket bade i langd och viktmassigt fran dag till dag, dessutom
med olika vagnstyper.

Som forare far du innan avfard en sammanstéllning 6ver ditt tag. En
vagnslista som berattar hur langt taget ar, hur mycket varje vagn véager och
hur mycket varje vagn bromsar uttryckt i ton (bromsvikt).

Vagnarnas uppgifter i vagnslistan kompletteras med samma uppgifter
avseende loket/loken i taget.

Allt detta sammanstélls pa ”Uppgift till forare”.

Dar raknas bromsprocenten fram (bromsvikt i forhallande till tagvikt).
Detta varde ar den tekniska/teoretiska framrakningen for hur mycket taget
bromsar. Uppgifterna utgor en vital del i faststallandet av tagets storsta
tillatna hastighet.

Darefter kontrollerar foraren i Trafikverkets underlag till linjebok vilken

bromsprocenttabell som galler for den stracka taget ska ga. Tagets langd och
bromsprocent avgor vilken storsta tillatna hastighet som medges for det
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aktuella taget pa den aktuella strackan. Grundprincipen ar att ju langre och
tyngre tag, ju hogre bromsprocent kravs for hogre hastighet.

Foraren matar sedan in foljande varden i tagets tagskyddsystem;
takhastighet, taglangd, tillsattningstid, retardationsvarde.
(Retardationsvardet &r bromsprocenten omréknad till ett retardationsvérde
for att forse tagskyddssystemet med uppgift om hur mycket taget bromsar.)

Efter avfard skall den teoretiska framrakningen provas i praktiken genom att
Retardationskontroll utfors. Kontrollen finns i tva olika varianter. R1
respektive R2. Det som skiljer sig at mellan R1 och R2 ar hur stor
trycksankningen ar under provet. Retardationskontroll gar praktiskt till
enligt foljande: Néar taget har uppnatt sin marschfart inleds bromsning med 1
bars trycksankning i huvudledningen. (Retardationskontroll R1).

Bromsen skall utvecklas i hela taget innan foraren lossar bromsen.

Tagets hastighet kommer sénkas markant da fullt utvecklad bromskraft ska
uppnas innan bromsen lossas. Samma retardationsvarde som féraren matat
in i tdgskyddssystemet ska nu visas om den faktiska bromsférmagan ar den
samma (eller battre) an den teoretiska. Ett hdgre vérde an det inmatade
vardet kan inte visas i tagskyddssystemet. Far inte foraren upp det inmatade
vardet utférs samma procedur igen, med skillnaden att féraren nu sédnker
trycket till 1,5 bar. (Retardationskontroll R2). Far foraren inte upp vérdet nu
heller upprepas sista proceduren en sista gang. Far foraren inte upp vardet
som é&r teoretiskt framraknat maste det nya retardationsvardet som
uppmattes vid den sista R2-kontrollen matas in i tdgskyddssystemet.
Kontroll mot linjeboken maste ske for att sékerstalla tagets takhastighet med
det lagre retardationsvérdet.

Utover denna kontroll adderas nu ytterligare en dimension, namligen hur
taget beter sig vid bromsning. | vissa tag upplever man som forare snabb
och rejél tillsattning medan i andra tag kanns uppbyggandet av bromsen som
langsam for att sedan utvecklas efter en stund.

Dessa beteenden hos tag skiljer sig mellan tag till tag, dag till dag. Sarskilt i
avseendet med vagnslasttdg som varje dag ar olika i ssmmanséttningen bade
vad galler lastade/olastade vagnar, deras inbordes placering i taget, olika
stor andel komposit/gjutjarn i bromshlocken samt olika taglangd.

Adderas till olika forutsattningar skall aven olika vader med olika
adhesionsforhallanden goras.

Som forare far du efter dina forsta bromsningar en uppfattning om hur
tagets bromsar beter sig under den aktuella tagfarden. Det gor att du maste
och behdver anpassa ditt agerande utefter detta.

Upplevs téget ha “bra broms” innebir det att du far en kénsla av att goda
marginaler finns. Du kan kora aningen mer offensivt utan att kdnna risk for
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att hamna i tidsndd vid en bromsning om en situation uppstar dér du
behdver bromsa till stopp. Exempelvis en forsignal som visar att det star en
stoppsignal 1000 meter bort (normalt forsignalavstand pa de flesta banor).
Upplevs taget dock ha ”dalig broms™ det vill sédga att det tar tid innan full
bromsformaga erhalles kommer du som forare att behéva kora med mer
marginal for att kdnna kénslan av att ha kontroll éver férloppet till fullo mot
en stoppsignal.

Gjutjarnsblock har historiskt sett varit det dominerande materialet i
vagnarnas bromsblock. Fordelen med gjutjarn ar att bromsférmagan ar
likvardig under de flesta forhallanden.

Idag ser forutséttningen lite annorlunda ut da olika kompositmaterial borjat
ersatta de konventionella gjutjarnsblocken. Bromsblock av
kompositmaterial beter sig inte likvardigt i alla typer av temperaturer och
vaderforhallanden vilket resulterar i att fragetecken kring tagets verkliga
bromsférmaga kan uppsta.

Om retardationsformagan hela tiden andrar sig sa att den verkliga
bromsformagan &ar oklar kommer det innebéra att risken for OSPA 6kar, och
darmed paverkan pa sakerheten. Oklarhet kring vilken retardationsférmaga
som finns i praktiken utgor ett arbetsmiljoproblem relaterat till stress hos
lokforarna. Att da konstant behdva sékerstélla verklig bromsférmaga kan
bara goras pa ett satt, namligen att upprepat utfora retardationskontroller.
Effekterna av detta blir mycket kostsamma da gangtiderna forsamras
ytterligare (godstag har redan nu svart att fa plats i jarnvagsnatet med okad
»skogstid” for varje ar, blir snitthastigheten lagre an idag kommer gangtiden
forlangas markant), energiatgangen okar och transporterna blir som helhet
mindre effektiva.

77 (88)



RAPPORT
Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska
vinterférhallanden Dnr TSJ 2019-5343

Bilaga E
Comments to ERA’s list of fully approved UIC composite brake blocks
for international transport

78 (88)



RAPPORT
Riskbedémning avseende bromsblock av komposit under svenska
vinterférhallanden Dnr TSJ 2019-5343

p N IFANSFUKRI

A STYRELSEN

Appendix 1. Comments to ERA’s LIST OF FULLY UIC APPROVED COMPOSITE
BRAKE BLOCKS FOR INTERNATIONAL TRANSPORT

This appendix Includes extracts of page 1 and 7-9 with comments in red regard ing each
approved brake block for each combination

; : / EUROPEAN RAILWAY AGENCY

INTEROPERABILITY UNIT

LIST OF FULLY UIC APPROVED COMPOSITE BRAKE BLOCKS
FOR INTERNATIONAL TRANSPORT

SRARAEAL TD N

ANNEXES P AND L OF COMMSSION DECISION 200086 1EC (WAG TSI 2000)
AND
APPENDIX G OF COMMIESION REGULATION 321/2013 (WAG TSI 2013)

REFERENCE: ERATD2000-029NT DOCUMENT TECHNICAL DOCUMENT
TYPE:
VERSION: 150
DATE: 23072015
ERATDV2000-02ANT Version 150 Page 1 of 10
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EUROPEAN RAILWAY AGENCY

Table 2.1:  List of fully UIC approved composite brake blocks (K) for international

transport
Approved configurations Approval period
b g g Proven in use during
5 ? j £ 3 i Nordic winter
z 32| 8 S conditions,
§ & i g Sl e8| | vom o | OK: Can e used
3 - g 8, " Not OK: Can not be used.
s x 5 ' = ; Not tested: Unknown
X E | % i ’ Possibly OK: Neads
z verification
fmm] | jemih] [=N] M dammiyy
ca10 = Not tested. In this
1| coFten ,| 28" | %0 |10 | 12| 25 | w0 | 38 | 225 | 15003 | 300623 | FOLEG
2| cofren | ©*" |omgu” | w20 |120| 120 | 25 | w0 | 36 | 225 | 159003 | sa0ama | Not tested. in this
(e g | confguration
3| cofren | S0 | yupou” | w0 [120 | 120 | 50 [ 380 | 38 | 225 | owosns | 2me221 | Not oK
4| cofren | 2 | 1xegu | w20 | 120 | 120 | 50 | 380 | 38 | 225 | ovornt | 300821 | Possibly ok
Fadaral Jaem = Not tested. In this
120 | 1 w0 | 3 7 1
5 || 280" [ 920 |120 | 120 | 25 | w0 | 38 | 225 [ ovozes | 1moazs | Nottested i
Federal JB16M ™
5 120 | 1 wo | 3 ovores | 1
' | 2xBou” | 920 [120 [ 120 | 25 [ w00 | 38 | 225 50425 | Not OK
7| coreen | ©81° | 2umg | 840 | 120|100 | 55 | 565 | 75 | 175 | ovosne | 3rwzze | Not tested. in this
‘g ) confguration
8| corrn | ©®° | 2y | 840 |120|100| 87 | 122 | 75 | 180 | ovoanz | 3uoraz | Not tested. in this
B ] conliguration
Foderal | JB16M B0 Not tested. In this
0 )| 280 | 5 |10 100 ] 85 [ vas| 75 fa7s | ouorn2 | sovazz | Nottessed
10 | Frenoplest | "R™ | 2um5% | @20 [120 | 120 [ 25 [ 00 | 36 | 225 | oworn2 | 300622 | Not tested.
ca10 Not tested. In this
11| CoFren | t0u | 840 [ 120 f 100 | 60 | 250 | 45 | 200 [ owowna | 3wnzzz | BLIHEE T
12| Cofren | €80 | 285 | 780 | 120 | 100 | 101 | %040 | 025 | 160 | owoans | anorza | Not tested. in this
o) conliguration
13 | Francptent | TR | 2080 | ®** | 120|100 | 55 [ 345 | 75 | 7.5 | ovosns | 300423 | Not tested.
] ™
) Not tested. In this
14 | CoFeen mBgu | 840 (120|100 | 60 | 250 | 45 | 200 | ovoTna | s00ez3 | FEEEE T
Foderal | JBIGM 840 Not tested. In this
] ,| 280 | e [12|100| 55 | 15| 75 | 180 | ovosne | somezs | ROLEETE T
cina Not tested. In this
16 | CoFren .| 280 | w0 | 120|100 25 | o | 30 | 225 | ovomne | sovsze | TOREEE
17 | Frenopiast | FR 5‘3' 28g | 840 |120]|100| 25 | 8o | 36 | 200 | owrins | 311024 | Mot tested.
ERA/TD/2000-02/INT Version 15.0 Page 7 ot 10
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EUROPEAN RAILWAY AGENCY

Continuation of Table 2.1
Approved configurations Approval period
S g g Proven in use during
g ? - EARE: 3 3 Nordic winter
- 5 ¥ 5 - 3 'g conditions.
g v g g % 'E from o OK: Can be used
? g _ & £ P - Not OK: Can not be used.
s £ % ° = I Not tested: Unknown
2 H |3 i3 Possibly OK: Needs
verification
fmm} | Jemh] [N ] ddmmyy
18 [ Frenoptest | TR53 | 285 | 780 | 120 [ 100 | 25 | 170 | 36 | 180 | owswta | 311024 | No tested.
19| Cofren | 2" | 1uBgu | 760 | 120|100 | 60 | 250 | 45 | 180 | ovorns | sunazz | Nt tested. in this
cargEnc configuration
20| coFren | 3 | subgu | 700 | 120 | 100 | 60 | 250 | 45 | 180 | ovorna | somezs | Not tested. inthis
mrteres ) configuration
21| Becont K40 .| 280" | 920 120|120 | 25 | w0 [ 36 | 225 | 060215 | 3OVZS | Not tested.
22| Cofren | ©B% | 2upgu | @20 |120 | 100 | a5 | ves | se | 250 | 200818 | 050828 | not tested.
oegen |
Not appecreed for sa-Draked wagoens

®  For sa-broked wagons maxsman axde load 20 t

ERA/TD/2008-02/INT Version 15.0 Page 8 of 10
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EUROPEAN RAILWAY AGENCY

Table 2.2: List of fully UIC approved posite brake blocks (LL) for international

transport
Approved configurations Approval period

5

] g 5 g g o R Proven in use during
% s - g E| X =3 - 8 2 Nordic winter conditions.
5 g g ] ol |- B % § é © b OK: Can be used
$ & § 8 8 g : : x| B o = Not OK: Can not be used.
£ £ = 2 § (%% 5| % | % Not tested: Unknown
o g : 3|2 : £ = Possibly OK: Needs

z [B[2|2)|£ |5 i
3 £ verification
[mm] | [km/h] [kN] U} dd/mmlyy

g | feerRaill | B116" |, pova| 920 [ 120 [ 120 | 6.0 | 500 | 36 | 2255 | 010513 | 300423 | Not tested. Inthis

Becorit {organic) configuration
IcerRail / 1B116*

2) )|
2 o |pBau?| 920 | 120 | 120| 60 | 500 | 36 | 225 | 010513 | 3004223 | Not OK
C952-1 " Not tested. In this
3| cofren | 2% | 2xBg" | 020 (120120 | 60 | 500 | 36 | 225 | owosn3 | 3woazs | it
4 | CoFren gﬁ:‘:’ 2xBgu™”| 920 [ 120|120 | 6.0 | 500 | 36 | 225 | ot0s13 | 30004123 | Possibly OK
5 | CoFren | €952 | 585" | 840 | 120 | 100 | 12,0 | 450 | 5.0 | 200 8 atoirzs | Not tested. In this
(sintered) configuration
lcerRail/ | 1B116* o
6 2 840 | 120 | 100 | 120 | 450 | 50 | 200 = 31001125
Becorit {organic) *oa Not OK
7 | coFren | €952 | 285" | 760 | 120 | 100 | 12,0 | 400 | 5.0 [ 180 2 3101725 | Not tested. In this
(sintered) configuration
— - i
g | 'eerRall | B116" | 5 0 | 760 [ 120 | 100 | 12,0 | 400 | 5.0 | 180 . 310125 | Not tested. In this
Becorit {organic) configuration
" Not approved for ss-braked wagons
#  The product is exchangeable with cast iron P10 brake biocks without any ¥ if the ing two ions are

fulfilled:

« The dynamic application force per brake block holder (calculated in accordance with UIC Leaflet 544-1:2013)
remains within the following ranges: 6 kN to 30 kN (for amangement 2xBg) and 6 kN to 50 kN (for arrangement
2xBgu) and

« the approved configuration is identical to the guration of the ipped wagon or the braking power of the
wagon is determined in accordance with section 2.2 of UIC Leaflet 544-1:2013 for cast-iron P10 blocks.

Otherwise tests in accordance with UIC |eaflet 544-1:2013 shall be carried out in order to determine the braking power

of the wagon.
For ss-braked wagons maximum axie load 20 t
Internal wheel im diameter < 730 mm

Internal wheel rim diameter < 650 mm

ERA/TD/2009-02/INT Version 15.0 Page 9 of 10
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L Utreda och utprova forbéattringar pa lok:
L1 Infora funktionen varmbromsning pa lok.

Denna funktion innebdr att loket kan kdra med traktion samtidigt som HLL
sanks och darmed motioneras vagnarna. Pa detta satt skulle man
effektivisera motioneringen hogst avsevart eftersom man inte skulle forlora i
medelhastighet och eftersom motioneringen av godsvagnarnas bromsar sker
i hog hastighet (dar bromseffekten ar hdg). Systemet kraver att lokets
bromsar icke ar aktiva (eftersom det inte finns ett motioneringsbehov for
loken da de har &ndamalsenliga bromssystem).

Fordelarna &r

- att man inte forlorar lika mycket i medelhastighet som vid
motionering utan traktion,

- att man kan erhalla maximal traktion dven i lagre hastigheter
eftersom man da icke bromsar till stopp,

- att svag motionering undviks. Indikativt kan man se att svag
motionering t.0.m. kan forsamra bromsformagan, vilket undviks,

- att man inte motionerar, dvs. sliter pa lokets bromsar,

- att motionering kan ske &ven i 1&g fart® och

- att foraren véljer nar man skall motionera, dvs motionering kan
undvikas i de passager dar maximal traktionsformaga erfordras.

Nackdelarna &r

- att sakerheten flyttas fran system till forare. Foraren ska sjélv
bedéma nar motionering ska ske. Detta gar diametralt emot den
inriktning som funnits,

- att det finns sékerfragor som maste klargoras framforallt om det
finns vagnar med synnerligen undermaliga block i kombination med
vagnar med andamalsenliga block. Det finns da en risk att de vagnar
som har andamalsenliga block far in fér hga bromsenergier i hjulen,

- att funktionen maste hanteras pa sa satt att HLL ganglaget ar jamnt
och stabilt efter varje motioneringscykel. Problem kan uppsta vid
sma och frekventa sankningar av HLL. Detta kan 6ka risker for
tjuvbroms®” och ojamn bromsférmaga mellan vagnarna med 6kad
risk for hjulplattor,

- att for blandade tag med organiska, sintrade och GG block kommer
framst vagnar med GG block att fa 6kad andel hjulskador i form av
runtomgaende kross® pa grund av den 6kade bromsenergin eftersom
dessa kommer att bromsas momentant vid en motioneringscykel

% dag blockeras traktion normalt sett om HLL &r sénkt vid hastigheter 6ver ca 10 km/h
57 Unintended drag brake
%8 Circumferentially shelling and pitting
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(darnast foljer sannolikt hjulskador pa vagnar med sinterblock). For
tag med bara organiska och sintrade block kommer sannolikt
runtomgaende kross att 6ka for vagnar med sintrade block jamfort
med organiska block,

- att hjul och blockslitage kommer att 6ka for de vagnar som har vél
fungerande bromskonfigurationer medan vagnar med undermaliga
bromskonfigurationer kommer att fa ett normalt slitage samt

- att detta ar oekonomiskt eftersom det bade kostar energi och block-
och hjulslitage pa vagnarna.

L2 Infora funktionen efterbromsventil pa loken.

Efterbromsventil innebér att loket inte bromsar indirekt annat &n vid full
driftbroms och néd-/snabb-/systembroms. Noteras att det forekommer
varianter pa vilka HLL-tryck som utgor grans for nar lokets bromsar
aktiveras. Alternativet till att inte ha efterbromsventil &r att man vid varje
motionering lossar ut lokets bromsar manuellt.

Fordelarna &r

- att foraren inte behover lossa lokets bromsar manuellt vid
motionering (om sadana regler tillampas). Detta medfér en
forenkling,

- att man undviker att motionera med lokets bromsar aktiva om
foraren av nagot skal inte lossar ut lokets bromsar. I dessa fall
kommer motioneringen att bli signifikant samre eftersom lokets
bromsar fungerar vintertid och dessa kommer att bromsa omedelbart
och absorbera den bromsenergi som behdvdes for att motionera
vagnarna undviks risker med bristande motioneringsgrad och

- att vid retardationskontroll efter en motioneringscykel (utan
varmbromsning) kan retardationsvérdet tydligare identifiera aktuella
bromsprestanda.

Nackdelarna ar
- att vid retardationskontrollen kommer inte lokets bromsverkan med,
- att lokets indirekta broms maste kontrolleras och att loket maste
motioneras separat eftersom loket i princip aldrig kommer att
bromsas vid normal kérning. Noteras dock att lokens
motioneringsbehov ar forsumbart jamfér med CBB-vagnars behov,
- att inférandet kostar.

L3 Elbroms vid systemnddbroms

For fordon med elektrodynamisk broms har denna alltid kopplats bort vid
nod-, snabbroms samt broms fran tagskyddssystem och forarévervakning i
Sverige. Skalet till detta &r att det har varit svart att teoretiskt visa att
traktionsblockeringen har erforderlig sakerhetsniva for dessa bromsfall om
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elektrodynamiskbroms medges. Notera dessutom att man aldrig nyttjar
bromsvikter for R+E eller P+E vid berakning av ett tags bromsprestanda. |
Sverige har vi saledes valt att skydda oss mot ett eventuellt fel i
traktionsblockeringen. Notera att felet i traktionsblockering ar okant samt att
fel i CBB funktion vintertid ar vanligt forekommande.

Fordelar &r
- att elektrodynamisk broms utgor en extra barrir genom att loket i
vissa fall kan kompensera for den bristande funktionen hos CBB
vintertid.

Nackdelarna &r
- att vi inte skyddar oss mot fel i traktionsblockeringen, men detta kan
anses “proven in use” for de flesta lok baserat pa erfarenheter fran
andra lander. Felet &r dessutom oként i modern tid.
- att det ar dyrt eftersom nya varianter av programvara maste tas fram
for loken. Sékerhetsbeddmningen torde vara enkel eftersom
16sningen &r ’proven in use”°.

L4 Inférande av automatisk motioneringsutrustning.

Med sadan utrustning kommer loket att automatiskt utfora
motioneringscykler pa vagnarna genom att HLL sénks automatiskt.
Motioneringscykeln kan anpassas vad galler storleken pa sankning,
varaktighet och intervall.

Fordelar &r

- att sakerheten i att motionering utfors flyttas fran forare till system.
Foraren behGver bara aktivera systemet en gang vid
vinterforhallanden,

- att man inte forlorar lika mycket i medelhastighet som vid
motionering utan traktion,

- att man kan erhalla maximal traktion &ven i lagre hastigheter
eftersom man da icke bromsar till stopp,

- att man inte motionerar, d.v.s. sliter pa lokets bromsar och

- att viss motionering kan ske dven i lag fart.

Nackdelarna &r
- att systemet begransar maximal traktion da det gar in automatiskt.
Foraren maste saledes avaktivera systemet i kritiska passager
alternativt reducera vagnvikten for den aktuella bromsnivan vid
motionering,

% Man kan nyttja bide ”Anvindning av vedertagen praxis” (CSM-RA. Bilaga 1, 2.3) och ”Jdmforelse med
liknande system” (CSM-RA. Bilaga 1, 2.4).
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- att motioneringsgraden alltid &r densamma. Alternativt att foraren
skall valja vilken niva av motionering som kravs for det aktuella
vaderforhallandet,

- att det kan finnas behov av tillkommande motionering fran foraren,

- att om detta skall fungera kan man icke nyttja kraftiga HLL
sankningar. Tester visar indikativt att laga sankningar av HLL under
en motioneringscykel kan vara kontraproduktivt, d.v.s.
bromsférmagan kan forsamras,

- att moderna lok utfor en automatisk utjamning efter varje
bromscykel, detta ar icke inkluderat i den automatiska
motioneringsanlédggningen,

- att det inte & mojligt att infora pa alla lok,

- att det finns sékerhetsfragor som maste klargoras framforallt om det
finns vagnar med synnerligen undermaliga block i kombination med
vagnar med andamalsenliga block. Det finns da en risk att de vagnar
som har andamalsenliga block far in for hdga bromsenergier i
hjulen,

- att funktionen maste hanteras pa sa satt att HLL ganglaget ar jamnt
och stabilt efter varje motioneringscykel. Problem kan uppsta vid
sma och frekventa sankningar av HLL. Detta kan 6ka risker for
tjuvbroms® och ojamn bromsférméaga mellan vagnarna med 6kad
risk for hjulplattor,

- att for blandade tdg med organiska, sintrade och GG-block kommer
framst vagnar med GG-block att fa 6kad andel hjulskador i form av
runtomgéende kross®! pa grund av den 6kade bromsenergin
eftersom dessa kommer att bromsas momentant vid en
motioneringscykel (darnast foljer sannolikt hjulskador pa vagnar
med sinterblock). For tag med bara organiska och sintrade block
kommer sannolikt runtomgaende kross att 6ka for vagnar med
sintrade block jamfort med organiska block,

- att hjul och blockslitage kommer att 6ka for de vagnar som har vél
fungerande bromskonfigurationer medan vagnar med undermaliga
bromskonfigurationer kommer att fa ett normalt slitage samt

- att detta ar oekonomiskt eftersom det bade kostar energi och block-
och hjulslitage pa vagnarna.

8 Unintended drag brake
& Circumferentially shelling and pitting
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D7 Extra vagnar med gjutjarnsblock parallellt med 6vriga
vagnar.

Fordelarna &r
- att man sékerstéller viss bromsverkan fran GG-vagnarna.

Nackdelarna &r
- att man kommer att fa kraftigt 6kade hjulskador fran runtomgaende
kross pa GG-vagnarna da dessa bromsar momentant,
- att man far en 6kad frekvens av hjulplattor pa GG-vagnarna da dessa
bromsar momentant,
- att man minskar motioneringen av CBB-vagnarna eftersom GG-
vagnarna bromsar momentant och absorberar motioneringsenergin,
- att man déljer reducerad bromsverkan fran CBB-vagnarna med GG-
vagnarna och
- att andelen GG-vagnar maste vara mycket hog eftersom dessa
erhaller reducerad motionering vid blandade tag.
Syftet med riskanalysen &r att belysa risken med att anvanda
kompositbromsblock pa godsvagnar vintertid i Sverige. Den visar att risken
behdver tas ner till acceptabel niva. Darfor har en rad atgarder identifierats
som behdver utredas vidare och ett program av slutgiltiga atgarder slas fast.
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