Signalsakerhetssystem och sparvagar:

Varfor sa svart?

Varfoér ar det sa svart med signalsystem,
dtminstone i Stockholm? Pa vissa banor
tycks det fungera utmarkt, pad andra inte,
trots byte av system. Signalsystemen ar
idag ofta orimligt tillkranglade i forhallan-
de till den enkla uppgift de egentligen ska
utféra! Det anser Lennart Pettersson med
erfarenehet fran 36 ar i signalbranschen.
Dalig funktion och héga kostnader blir
féliden.

En av de forsta signalerna pa den blivande snabbsparvigen — senare Tvarbanan — monte-
ras vid hallplatsen Arstafiltet den 8 februari 1999.

Av Thomas Johansson

et dr nog ingen Overdrift att

hivda att SL och efterfoljaren

Stockholms lins landstings tra-

fikforvaltning har haft en del
problem med att fi nya signalsystem att
fungera som tinkt.

Mainga minns fortfarande den dramatiska
introduktionen av nya signalsystemet pa T-
bana 1 i slutet av 1990-talet.

Systemet som skulle medge titare trafik
gav inledningsvis istillet timsldnga stopp
med passagerare instdngda i tig som stod
stilla i tunnlar.

Med Tvirbanans start ar 2000 kom nista
problem. Signalsystemet fungerade inte
som tiankt och forst flera ar efter trafikstar-
ten kunde ATC-systemet kopplas in, fast
inte till full beldtenhet.

Nytt signalsystem sdgs som losningen och
installerades pa nya Solnagrenen, med fol-
jande intrimningsproblem. De olika signal-
systemen gjorde dven genomgdende trafik
omojlig i Alvik.

Nyligen ateroppnades hela Tvirbanan,
med Solnagrenens nya signalsystem en-
hetligt installerat och genomgdende tra-
fik. Men signalsystemet fungerar inte som

banan. Hur kan det bli s olika?

A andra sidan tycks det inte finnas nigra
storre bekymmer med signalsystemen pa
Lidingobanan, Saltsjobanan eller Roslags-

Vill man fa klarhet i signalsystemens mys-
terier, fordelar och nackdelar bor man inte
endast friga dem som varit direkt ansva-
riga i respektive projekt. Dir finns en na-

tankt, vilket gor att hogsta hastighet ar 50
km/h, mot 80 km/h som medges pa vissa
striackor. Anledningen dr att ATC/ATP-sys-
temet stors av andra aktorer utmed banan.
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Pa sparvigsstrickor med skymd sikt dr det inte ovanligt med blocksignalering utan tagpaver-
kan, som har i den 1,2 km langa sparvigstunneln under jarnvagsstationen i Strasbourg, invigd
1994. Men olyckor har intréffat hir: |7 personer skadades 1998 nir en sparvagn bakifran
kérde in i en annan vagn som stod stilla i tunneln pa grund av ett plotsligt vagnfel.
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Nara sparporten under Sédertiljevigen finns skyltar som anger att sparvagnarna
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jande gatustrackan ska framforas med siktkorning.

turlig strdvan att forskona bilden, att for-
klara val med att dessa var enda riktiga och
liknande.

Alltsé vinder sig Modern Stadstrafik den-
na géng till Lennart Pettersson som har ge-
digen kunskap om signalsystem for jarnva-
gar, tunnelbanor och spdrvigar, men som
inte har varit direkt inblandad i de kritiska
projekten.

Orimligt tillkranglat!
— Signalsystem for sparbanor dr idag ofta
orimligt dyrt och tillkrdnglat! Man kompli-
cerar det alldeles for mycket i forhallande
till vilken enkel uppgift det egentligen ar!

Kan det ha med det inom spartrafikbran-
schen hogt utvecklade sikerhetstinkandet?

— Nej, det tror jag inte. Hoga krav pa si-
kerhet innebir inte att man behover krang-
la till det s som gors nu. Det ar egentligen
tvirtom, med enklare losningar blir det
lattare att bevisa att sikerhetskraven upp-
fylls.

Lennart Pettersson tror att det kan vara
en kulturfrdga. Man gor pé ett visst satt,
fortsdtter med det, och ligger till ytterligare
funktioner for att f systemet dnnu sikrare.

Han anser att alla inblandade parter ar
lika skyldiga till den situation som rader
idag, bade tillverkare, bestillare och till-
synsmyndigheter.

Sedan 25 ar driver Lennart Pettersson ett
eget foretag, LP Signalutveckling AB. Han
har en gedigen bakgrund inom branschen.

— Jag borjade 1981 pa Roslagsbanan och
Saltsjobanan, SLJ, en liten organisation

med ett eget signalkontor. Det var bara
jag och chefen. Sedan har jag arbetat pa
nuvarande Bombardier, siledes LM Erics-
son, och arbetat med utveckling dar. Till-
baka till SL pa SL Bansystem med kontor
i Skanstull.

Lennart Pettersson, som driver LP Signal-
utveckling AB, anser att signalsystem for
sparbanor idag ofta ar orimligt tillkranglade, i
relation till den i grunden enkla uppgift de har.
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pa Tvdrbanan limnar signalreglerad stricka och pa den fol-

— Dir fanns ett signalkontor med tio per-
soner. Det fungerade mycket bra. Dir hade
vi hand om alla banor som d4 hade inkor-
porerats i SL-organisationen.

— Det var inte si stort, utan vi kinde att
det var ”vdra” anliggningar som vi hade
hand om. Vi ville att de skulle fungera for
resendrerna. Det var det vi holl pd med,
faktiskt.

Lennart Pettersson berittar att han har
arbetat med utveckling hela tiden. Han
framhaéller att ocksd pa SL var man framét
och introducerade nya smarta losningar.
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Ung och otdlig

— Men som ung och otélig tyckte jag att det
gick for langsamt. Det snabbaste och mest
effektiva sittet att pdverka var att starta
eget. Det ar svart att arbeta kreativt i stora
organisationer. Smarta losningar kommer
ofta frdn sma foretag.

Du skisserar en ganska sorglig utveckling.
Vad kan man géra for att bryta trenden?

— Jag gor sa gott jag kan for att vinda ut-
vecklingen, genom att presentera enklare
och mer ekonomiska l6sningar, fardigfor-
packade, men dndd sikra 1osningar. Varsa-
god, hir finns en [6sning, gor som ni vill.

— Signalanlidggningar tillits kosta for
mycket! Om de dessutom sianker kapacite-
ten pa en bana, d4 har man ju misslyckats!

— Det mirkliga dr att for den ”stora jirn-
vigen” tillits hoga kostnader, medan hos
exempelvis SL Trafikforvaltningen kostna-
derna ir visentligt ligre, for exakt samma
produkt!
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Lennart Pettersson namner signalsyste-
met pd Lidingdbanan som ett exempel,
som efter vissa problem infor trafikstarten
nu tycks fungera bra, och som byggts kost-
nadseffektiv.

Béde den privata sektorn och den offent-
liga koper i princip det som dr mest kost-
nadseffektivt. Dir ser Lennart Pettersson
ingen skillnad som skulle kunna forklara
de hoga kostnaderna for vissa anliggning-
ar. Daremot kan det vara sé att de kravspe-
cifikationer som skrivs ir alldeles for ”am-
bitiésa” och diarmed kostnadsdrivande.

— Aven om man kriver omfattande refe-
renser fran tidigare — vilfungerande — leve-
ranser, kan det misslyckas. Det enda man
har fatt d4 ar en dyr leverantor.

Ovana vid upphandlingar

Ett grundproblem av historisk karaktar ar
att jirnvagsbranschen inte har varit van att
gora upphandlingar. For linge sedan fanns
ett exklusivavtal mellan SJ och LM Erics-
son betriffande signalleveranser.

Lennart Pettersson anar att detta faktum
alltjimt kan utgora en forklaring till daligt
fungerande, och dyra, signalsystem. Trots
att detta ligger tskilliga decennier tillbaka
i tiden.

— Konsekvenserna av detta lever kvar,
trots att Trafikverket forsoker gora riktiga
upphandlingar.

Om vi forsoker tillimpa jdarnvigskul-
tur” pd spdrvigar, vad hinder da?

— Det dr vil bara att titta pd Tvirbanan,
svarar Lennart Pettersson med ett snett le-
ende.

— Aven om man anvinder ett fullstindigt
signalsikerhetssystem sa kan ju detta utfo-
ras enklare dn vad som hittills valts, med
samma sikerhet, men till vasentligt ligre
kostnad och bittre funktion. Det finns
aktuella utredningar om detta. Det skulle
spara enormt mycket pengar!

— Nar man projekterar en sparvig ska
man naturligtvis ta del av erfarenheterna
frdn andra system, i andra stider som dri-
ver trafik under liknande omstindigheter
som kommer att bli aktuella i vart fall.
Himta girna erfarenheter frin stider i 6v-
riga Europa. Se vilka l6sningar de tillimpar
och vilka erfarenheter som finns dir.

— Jag tror att det generellt finns dalig kin-
nedom om vad som sker i andra lander, vil-
ka losningar som anvinds dar. D4 kan man
ju fa en uppfattning om hur nodvandigt ett
ATC-system egentligen 4r.

— Behovs exempelvis hastighetsovervak-
ning? Det galler att identifiera risker, hur
stor dr risken att nidgon vagn framfors for
fort, ja da kanske det kan vara aktuellt att
ha hastighetsovervakning. Eller dr storsta
risken att ndgon vagn kor mot rott? DA
kanske detta ar viktigast att forhindra.

— Det finns inga sjdlvklara ATC-system
att kopa. Lidingobanan har ju ett system
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Varen 201 7 revs Tvirbanans ursprungllga signalsystem for att ersittas av ett nytt Elektronlk-
skrot samlas utmed banan.

som tycks fungera bra, mer tveksamt med
Tvirbanan.

Lennart Pettersson siger att det dr vettigt
att vid upphandling av signalsikerhets-
system dela upp systemet sd att de olika
delsystemen kan bytas fritt, utan att hela
systemet mdste bytas.

Saledes bor fordonsdetekteringen vara en
del, forreglingssystemet ett annat och ATC
ett tredje. D& kan man byta delarna fritt
och riskerar inte att bindas till en enda le-
verantor. Grinssnitten dr mycket enkla.

— S4 gjorde man faktiskt med Tvirbanan,
vilket ger mojlighet att arbeta vidare med
det systemet och byta ut ndgon del om det
skulle bli aktuellt.

Hur komplicerat ska man gora signal-
systemet for en spdrvig? Mdste man vid
dubbelspdr exempelvis kunna kora i bdda
riktningarna pd bdda spdrens

- Jag dr av den uppfattningen att detta ir
onddigt. Det finns en utredning som ocksa
visar att behovet dr forsumbart. Kan man
undvika detta sd blir anliggningen visent-
ligt enklare.

Lennart Pettersson tar hir upp frigan om
hur vil signalteknikerna egentligen kanner
till hur det dr att driva trafiken pa banan.

Han anser att det mdste finnas ett mycket
niarmare samarbete mellan de bada discipli-
nerna. Forst dd kan man utveckla ett val-
fungerande signalsystem, som uppfyller de
krav pa sikerhet som stills, men ocksd kra-
ven pd mojlighet att driva effektiv trafik.

— Signalfolket dr inte s& bra pa att kora
tdg som vi tror! Friga trafikfolket vad som
behovs, annars blir det teknisk lekstuga.
Trafikpersonal ir vildigt bra radgivare!

Vi talar om arbetsmilj6 for forare som pa
en sparvig har att kora efter ATC-besked.

— Sadana far inte forvirra, utan ska un-
derldtta. Annars finns risk for hiftiga in-
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bromsningar, som kan leda till att stiende
passagerare trillar omkull och skadar sig.

Kan det vara en organisationsfriga hur
man skapar ett “bra” signalsystem for en
spdrvig?

— Ja, och da blir jag nostalgisk och hin-
visar till det signalkontor som SL hade i
borjan av 1990-talet, med tio ingenjorer,
vilket kidndes lagom for den mingden an-
liggningar som fanns da. En del av de an-
stillda var gamla i girden, andra var nya.
Men vi ”kdnde” for vira anldggningar och
skotte dem vil, ibland med hjilp av inhyr-
da konsulter.

Kompetensbrist

Lennart Pettersson understryker att nir
man handlar upp ndgot mdiste man ha
kompetens. Han anser att organisationen
hos SL/Trafikfoérvaltningen ser vildigt bra
ut pa pappret, men inte alls ar det i verk-
ligheten.

— Det fungerar inte bara med organisa-
tionsschema och blockdiagram, det maste
ocksd finnas kompetenta minniskor i pro-
jekten.

Lennart Pettersson framhaller Norrko-
pings kommun som ett foredome vad giller
skotsel av spdranliggningar, bidde sparva-
gen och industrispdren i omradet. De skots
mycket bra till en vettig kostnad. Och till
denna bild hor det kostnadseffektiva ut-
byggnaden av sparvigen till Kvarnberget
for ett tiotal dr sedan.

Sedan kommer vi in pa frigan om ATC
och trafiksignaler.

— Det ir tva helt olika saker som inte har
med varandra att gora!

Lennart Pettersson forklarar att det i alla
fall blev s& pa Tvirbanan eftersom det var
ett sitt att komma ifrdn kravet pa kryss-



