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Sammanfattning
Trafikverket ansvarar for den svenska jarnvéagen, dven for vagtrafik, sjofart

och luftfart. De planerar byggande, drift och underhall av de statliga
jarnvagarna i landet, samt kontrollerar underhallet for ca 14 000
sparkilometer. De 14 000 langa sparkilometrarna behover kontinuerligt
underhall och enligt Trafikverket anvander de ca 6 miljarder for detta andamal
(Trafikverket, 2016).

Syftet med rapporten var att upptacka fel i Trafikverksskolans spar, det som
har kontrollerats ar, sparlagesfel det vill saga sparvidd, hojdlage, sidolage,
ralsforhojning, matt i vaxel och skevningsfel. Det har aven kontrollerats vad
for typ av spar det ar, vilka komponenter det finns, vilka fel det finns och vad
man bor gora for att atgarda det. | examensarbetet har de utforts inméatningar
pa Trafikverksskolans spar i Angelholm for att upptacka fel pa sparen. De fel
som har hittats skall prioriteras for att sedan atgarda dem. Metoden som har
anvants ar att man varit ute pa falt och méatt med instrumentpaneler for att fa
fram data, och darpa hitta de befintliga felen eftersom man vill ha ett
vélunderhallet spar pa Tafikverksskolan. Resultatet visade att spar 22 &r mer
drabbat an spar 23, felen pa spar 22 bestod av sparviddsfel och pa spar 23
bestod felen av sidolagesfel. Utifran hur kritiska felen var prioriterades dem,
de prioriterades efter att felet visade ett kritiskt tillstand. Skrivandet av
examensarbetet ska underlatta for utbildarna att prioritera det underhall som

bland annat utfors under YH utbildningar.

Nyckelord: Underhall, Sparlagesfel, Prioritering, Méatning, Atgard, Jarnvag



Abstract
The Swedish Transport Administration is responsible for the Swedish railway,

also for the road traffic, the shipping traffic and aviation. They are responsible
for operating and maintaining the national railways but also, they control the
maintenance for 14,000 track kilometers. The 14,000 kilometers long track
needs continuous maintenance and according to the Swedish Transport
Administration, approximately 6 billion SEK is used for this purpose
(Trafikverket, 2016).

The purpose of the report was to detect errors in the Swedish Transport
Administration’s track, those that have been checked are, track position errors,
track gauge, height position, side position, rail elevation, dimensions in gear
and skew errors. It has also been checked what type of track it is, what
components there are, what faults there are and what should be done to fix it.
In the bachelor thesis there have been performed measurements at the track of
the Swedish Transport Administration’s school in Angelholm where the
purpose was to detect errors. The errors that have been found should be
prioritized and then corrected. The method that’s have been used is that we
have been out in the field and measured with instrument panels to obtain data
and then found the existing faults because we want a well-maintained track at
the school. The result showed that track 22 is more affected than track 23, the
errors on track 22 consisted of track gauge errors and on track 23 the errors
consisted of lateral position errors. Based on how critical the errors were, they
were prioritized, they were prioritized after the error showed a critical
condition. The writing of the bachelor thesis should facilitate for the educators
in the school to prioritize the maintenance that is performed during higher

vocational educations.

Keywords: Maintenance, Track Fault, Prioritization, Measurement, Measure, Railway
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Inledning
Trafikverket har ansvar for den svenska jarnvéagen, aven for vagtrafik, sjofart

och luftfart. De planerar byggande, drift och underhall av de statliga
jarnvagarna i landet, samt kontrollerar underhallet for ca 14 000 spar
kilometer. De 14 000 langa sparkilometrarna behover kontinuerligt underhall
och enligt Trafikverket anvands ca 6 miljarder kronor for drift och underhall
av jarnvagsanlaggningen per ar (Trafikverket, 2016). Trafikverket (2020)
beskriver att det & manga manniskor som valjer tag som fardmedel vilket
anses vara en fordel for miljon, men a andra sidan ar det en provning for
Trafikverket eftersom en Okad tillvaxt pa jarnvagen innebar mer underhall pa
sparet, fler tag aker, langre och tyngre tag sliter mer pa sparet,
kontaktledningarna samt véaxlarna blir hart drabbade och darmed 6kar
underhallsbehovet. Vidare betonar Trafikverket att underhall skall prioriteras
pa platser dar tagtrafiken ar tat, det vill séga tagen som passerar med minuters
mellanrum eftersom sparet blir konstant drabbat av krafter fran tagen.
Underhallet av jarnvagar innebéar att man ska halla sparen i ett bra skick. Man
vill forsakra sig att ett tag kan aka fran punkt A till punkt B utan nagra fel i
sparet som leder till forseningar. | ett spar kan det finnas fel, men det finns
olika typer av fel. Fel som bor atgérdas sa snabbt som mojligt ar
ursparningsfel, sedan finns det fel som inte bor prioriteras lika hogt som
ursparningsfel, exempel pa nagot som bor atgardas men inte har en hog
prioritet ar slipning pa ralsen for att minska vibrationer fran taget men
framforallt gors slipningen for att ta bort sma sprickor som uppkommer for att
undvika att de véxer sig storre. Underhall &r véldigt effektivt for jarnvagen,
underhall pa sparet forebygger storningar och minskar risken att fel pa sparet
utokas och skapar allvarliga konsekvenser, som exempelvis skevningsfel
(Trafikverket, 2020). Enligt Ekholm (2018), betonar han att jarnvagen &r ett
transportmedel som anses vara hallbart ur ett miljoperspektiv, med detta

menar Ekholm att deras foretag Inlandsbanan &r stolta dver att deras gods



fardas pa ett hallbart satt. Ur ett ekonomiskt perspektiv, samhallsperspektiv
och miljomassigt finns det flera fordelar att transportera godsen pa jarnvag
menar Ekholm. Enligt regeringen (2020) beskriver de att transportpolitiska
malen angaende klimatet séger att transporterna inrikes bor sjunka till 70 %
innan ar 2030, en koppling kan dras till Ekholms betoning 6ver de ravaror som
forst transporteras pa vagen for att sedan lastas over till jarnvagen eftersom de
vill vara klimatsmarta och aven locka till sig fler medarbetare som tanker pa
framtiden samt det malen som regeringen har valt att fokusera pa. Enligt
Jarnvéagsnyheter (2013) beskriver de att Trafikverket hade fatt en del kritik
angaende deras brister pa jarnvagen, underhallet hade inte skétts pa ett
ordentligt satt och gett upphov till ursparningar. Trafikverkets svar pa kritiken
bestod av att man gjort flera atgéarder och fokuserat pa de befintliga felen som
fanns tidigare pa sparet. Vidare beskriver Trafikverket att man har prioriterat
felen utifran kontroller och méatningar, men att det kan ha uppstatt felkéllor
man inte har tagit hansyn till n&r man utfért kontroll och métning, som leder
till bland annat ursparningar. Chefen for underhall fortsatter och sager att med
facit i handen sa hade en ursparning aldrig skett men samtidigt skall man
forsta att nar en atgard infors pa ett spar ar pa grund av att minimera risken for
ursparning, men att man exempelvis skulle ha prioriterat en annan atgard kan
diskuteras pa efterhand. Trafikverket skall hadanefter infora ett hart
prioriterande av felen som upptécks, prioriteringen planeras och satts efter de
planer som Trafikverket har tagit fram utifran deras underhallsstrategi som det
investeras miljarder i varje ar (Jarnvagsnyheter, 2017). Att mata pa
jarnvagsspar ar valdigt vanligt detta for att ta reda pa sparets underhall,
métningarna sker vanligtvis med matvagnar, for att ta reda pa sparvidden
maéter man med en vagn som kallas foér méatvagn IMV200. Dessa matvagnarna
anvands vid banor dér hastigheten ar hogre an 40 km/h. Skillnaden med det
projektet ar att sparen som skall méatas har en maxhastighet pa 40km/h och det

innebér att matningen maste ske pa ett annorlunda sétt, man ska mata manuellt
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med specifika verktyg beroende pa vad det ar man vill ta reda pa, som

tillexempel solapass och pilhgjdsutrustning.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att upptécka fel pa Trafikverksskolans spar, det
som ska kontrolleras &r, sparlagesfel det vill sdga sparvidd, hojdlage, sidolage,
ralsforhojning, matt i vaxel och skevningsfel. Det ska dven kontrolleras vad
for typ av spar det &r, vilka komponenter det finns, vilka fel det finns och vad
man bor gora for att atgarda det. All den data som samlas in skall analyseras
for att prioritera vilka fel i sparet som ska underhallas forst. Skrivandet av
examensarbetet ska underlatta for utbildarna att prioritera det underhall som

bland annat utfoérs under YH utbildningar.

1.2 Fragestallningar

Hur anordnar man ett optimalt underhall pa Trafikverksskolans spar?
Hur kan man prioritera vilka fel som ska underhallas forst?

Vilken typ av fel i sparen ar ursparningsfarliga?

1.3 Avgransningar

Det som ska studeras i examensarbetet ar spar 22 & 23 pa Tafikverksskolan.



2 Brister och uppfoljning av brister i spar

Ett sparfel kan orsaka mycket skada pa jarnvéagen. De sparfel som skall tas
upp i de har kapitlet ar skevningsfel, hojdlagesfel, sidolagesfel, ralsférhéjning

och sparviddsfel.

| detta kapitel beskrivs olika aspekter inom sparteknikomradet samt vad som
kannetecknar ett farligt spar. Det ska forklaras hur datatjansterna Bis och
Bessy tillampas inom jarnvagsteknik. Avsikten med kapitlet ar att beskriva
befintlig kunskap som sedan skall anvéndas under analysskedet, for att sedan

prioritera vilka atgarder som bor utforas.

2.1 Sparlagesfel

Sparlagesfel omfattar fyra stycken aspekter som man skall ha i atanke nar
sparlage diskuteras
1. Sakerheten
2. Komforten for passagerarna, inga plotsliga krafter och ett jamnt tag gang.
3. Banans skick, att kontrollera sparlagesfel ger en indikation pa banans
skick samt nar det ar lampligt att utféra underhall innan vi far en 6kad
forslitning av komponenterna i sparet.
4. Planering av underhall
Det vill sdga man skall vara i aktsam samt vara beredd pa att det kan uppsta
stora krafter pa sparet som inverkar éver de ovanstaende aspekterna. Ifall
matningarna pa sparet inte utfors utifran sakerhetskraven som Trafikverket
staller, skapas det osakerhet i matningarna och de forsamrar sakerheten pa
banan. Sparlagesfel uppkommer alltid efter en tid, men farliga sparlagesfel

kan undvikas genom kontinuerliga matningar och underhallsatgarder
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(Trafikverket 2020). Vidare beskriver Trafikverket att sparlagesfel paverkas
av underhall utifran det att kravet pa sparet bor aterstéllas till sitt normal lage,
alltsa det projekterade laget, med hjélp av att sparet aterstalls till sitt
projektlage forhindras risker som geometrifel, positionsfel for
tangentpunkterna och fel ralslangd. Om de uppstar att nagon utav dessa fyra
stycken namnda aspekter brister, alltsa att vissa delar av sparet inte ar
normenligt, behdver man kontrollera sparet och detta sker utifran parametrar,
upptacks de fel genom kontrollen da innebar de att ett sparlagesfel har
uppstatt. Sparlagesfel kan definieras utav ytterligare aspekter och det ar
sparvidd, hojdlage, sidoléage, ralsforhojning och skevning.

Manuell matning sker via matinstrumenten solapass, geodetiskutrustning och
pilhojdsmatning (samtal med M Gustavsson, sparingenjoren pa
Trafikverksskolan). Den andra metoden ar maskinell matning och den utfors
genom att en maskin belastar ralerna genom en IMV 100 eller IMV 200 som
ar enheterna for det maskinerna, i rapporten TRVINFRA-00013 — sparlage,
vid den maskinella matmetoden kravs det att den storsta tillatna hastigheten pa

sparet ska vara minst 130 km/h.

2.1.1 Sparvidd

Sparvidd definieras som det kortaste avstandet mellan tva motstaende raler
fran deras ralséverkant och 14 mm ner fran den. Sparvidd delas upp i tre
kategorier, normalspar, bredspar och smalspar. Méatningen av sparvidd sker

via ett manuellt matinstrument tillexempel solapass, vid méatning av



sparvidden vid kurvor och vaxlar behdvs det storre sparvidd for att fa en béttre
kurvtagningsformaga, da sparvidden annars blir for trang.

Fordonets hjul ska fa tillrackligt mycket plats i sidled for att kunna ta svangen.
Annars kommer friktionen mellan hjul och ral bli fér stor och risk for
ralsklattring finns (hjulen klattrar upp pa réalerna).

Nedan kommer en bild publiceras pa ralernas farkanter for att lasaren skall fa

en battre forstaelse for vad det ar.

Farbana

Farkant

Bild 1. Bilden visar réalernas farkanter, huvud, fot, liv och farbana hos en

vignolrél. Detta &ar vad en ral bestar av (Nilsson A, 2004)

Tabell 1. Tabellen visar sparviddens olika kategorier.

Kategori Beskrivning Matt (millimeter)
Normalspar Exakt 1435 mm
Bredspar Storre an 1435 mm
Smalspar Mindre &n 1435 mm

Tekniska specifikationer for driftkompatibilitet (som forkortas TSD) for
infrastruktur beskrivs i rapporten Bandverbyggnad- sparlage (Trafikverket,
2020). Dar star att sparvidd har tva definitioner, nominell sparvidd och

konstruerad sparvidd. Det som menas med nominell sparvidd &r normalsparet



som har sparvidden 1435 mm. Detta ar till for att sarskilja det svenska
sparsystemet fran andra system, exempelvis lander med andra sparvidd.
Konstruerad sparvidd innebar den sparvidd som avgor sliprarnas struktur for att
uppfylla sparsystemets behov. Enligt Trafikverket (2020) betonar de i rapporten
TRVINFRA-00013 att det har faststallt andringen av sparviddens storlek ar
2015 fran den normala sparvidden 1435 mm till 1437 mm, och det har skett

efter order av TSD infrastruktur.

2.1.2 Hojdlage & Sidolage

| en tabell fran Trafikverket (2020) har det redovisat vilka krav som géller for
bade hojdlage och sidolage, beroende pa vilken hastighetsklass sparet har.
Hojdlage och sidoldge méts oberoende av varandra och har olikheter, for
hojdlage nar méatning skall utforas bor man utga ifran tva punkter och for
sidolage 5 punkter (sparlage- trvinfra-00013 Trafikverket, 2020). Nar hojd samt
sidolage skall projekteras bor de utga fran de befintliga geometrierna som ar
registrerade i Trafikverket (sparlage trvinfra-00013 Trafikverket, 2020).

Hojdlage:
e Raélens farbana, vilken niva den har.

e Ralens hojdlage som omfattar medelnivan.

Sidolége:
e Farbanans plan det vill séga sparplanen pa ralen.
e Ralens lage som ligger vagratt (liggandes).
e Sparets mittlinje.
e Hojdskillnad vid matpunkten.

e Skillnaden i sidolage mot rélens lage.



v

; f Hojdlagesfel
Bild 2. Bilden &r markerad med tva roda pilar som visar hur hojdlage
respektive sidolagesfel ser ut (Asplund, 2017).

Ett hojdlage som 6verstiger den aktuella och Iampliga vérdet beskrivs med

+ tecken och — tecken.

e FOr + ar nar laget gar nedat.

o fOr — ar det nar laget gar uppat.

Tabell 2. Tagen fran trvinfra-00013 Trafikverket, tabellen beskriver

gransvarden for hojdlagets punktfel

Hojdlages for respektive rél, punktfel i + /- mm, métbas 10 meter

hastighetsklass | STH NYTT [NY |PLAN|UHL [UH2 [ KRIT
(km/h) JUST
H5 200<v<250 | 2 2 4 6 |8 |16
H4 160<v<200 | 2 2 5 7 |9 |20
H3 120<v<160 | 2 2 6 8 |12 |23
H2 80<v<120 |3 4 8 10 |15 |26
H1 40<v<80 |3 5 10 |12 |19 |28
HO V<40 3 6 12 |15 |25 |28




Tabell 3. Tagen fran trvinfra-00013 Trafikverket, tabellen beskriver

gransvérden for sidolagets punktfel

sidoléges for respektive rél, punktfel i + /- mm, méatbas 10 meter

hastighetsklass | STH NYTT [NY |PLAN[UHL [UH2 [KRIT
(km/h) JUST
H5 200<v<250 | 2 2 3 4 |5 |10
H4 160<v<200 | 2 3 3 4 (6 |12
H3 120<v<160 | 2 4 4 5 |8 |14
H2 80<v<120 |3 5 5 7 11 |17
H1 40<v<80 |4 6 8 11 |14 |22
HO V<40 5 7 10 |14 |17 |22

2.1.3 Ralsforhojning
Enligt en rapport (Lindahl, A. 2007) beskrivs det att ralsforhojning &r den givna

hojdskillnaden mellan rédlerna, de dr vad som hade behovts for att ta ut alla
krafter i sidled, den betecknas med bokstéverna (ha). Ralsforhéjningens skillnad
mot den angivna ralsférhojningen bor granskas tillsammans med det
projekterade vérdet, for ralsforhojning finns det gransvarden som beskriver hur
stora punktfelen far vara for de olika hastighetsklasserna Enligt foreskrifter fran
Trafikverksskolan beskriver det att om sparet har en hastighetsgrans mindre an
50 km/h kommer den angivna ralsforhojningen inte placeras pa sparet.
Trafikverket trvinfra-00013 beskriver att ralsforhojningen i ett rakspar ligger pa
noll, daremot sa &r ralsforhojningen i kurvspar forbestamd. Enligt Trafikverket
trvinfra-00013 betonar de att ralsforhéjning bor anordnas for att den yttersta
ralen skall ligga hogre an innerrélen, skulle da den yttersta ralen ligga under den
innersta rélen skall man beskriva den anordnade ralsforhojnigen med ett

minustecken alltsa att den ar negativ. | Sverige finns det en gréans for hur stor
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ralsforhojningen maximalt kan vara, storsta tillatna réalsforhjning ar 160 mm
och utomlands ar det mellan 160 - 180 mm, den lagsta ralsférhojningen ar 20
mm nér ralsforhéjningen ar utmed plattformen. Vid lagre kurvradier kan det
handa att ralsforhdjningen maste avgransas for att forhindra att
ursparningsrisker for fordon pa sparet som stannar i kurvan eftersom det kan
bilda for kraftiga avlastnings krafter pa hjulen (Lindahl, A. 2007, s 18).

2.1.4 Skevning
Skevning definieras som ralsforhojningens forandring vid ett bestamt avstand.

Vid berdkning av skevning anvdnder man enheterna promille,
lutningsférhallande och millimeter. Det fordon som har storst risk att drabbas
av skevningsfel har 6 meters avstand mellan hjulen. Enligt Trafikverksskolan
beskriver det i (Trafikverket, 2020) att sparlagesfel kan métas pa tva olika satt
och det & manuellt samt maskinellt, skillnaden mellan dessa métmetoder ar att
det har villkor som skall foljas for att en métning ska anses vara korrekt utford,
villkoren for den manuella méatningen &r att det bor vara 6 meters matbas mellan
ralerna, 6 meter framfor och 6 meter bakom inméatningen. De varden man far
fran de manuella méatningarna ska inte anvandas for att avskriva maskinella

Inmatningar.

Tabell 4. Tagen fran trvinfra-00013 tabellen beskriver gransvéarden for
skevnings punktfel (Trafikverket 2020).

Skevnings punktfel med 6 m métbas, i +/ - mm
hastighetsklass | STH NYTT | NY PLAN | UH1 | UH2 | KRIT
(km/h) JUST
HS5 200<v<250 | 4 4 6 7 10 15
H4 160<v<200 | 4 4 6 8 12 18
H3 120<v<160 |4 4 7 9 14 20
H2 80<v<120 |6 6 9 11 17 20
H1 40<v<80 8 8 11 14 20 25
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HO V<40 10 10 13 16 20 25

2.2 Optram
Trafikverket anvander ett system som kallas Optram for att granska och

analysera periodiska matningar pa spar och kontaktledningar. 1 de hér kapitlet
beskrivs Optram for att fa en djupare forstaelse hur en jarnvagsanalys sker,
eftersom de anvands mycket av entreprendrerna vid besiktning och planering
av underhall. Optram kommer inte anvéndas i studien, endast fakta skall samlas
in. Periodisk matning skall utféras om det ar 6ver 130 km/h | de har arbetet ar
det endast 40 km/h.

Optram anvands inte endast av Trafikverket, det anvands av forvaltare pa
foretag och entreprendrer som behover utfarda en analys av en
jarnvagsanlaggning for att sedan planera underhallsatgarder och utvérdera
resultat av utforda arbeten som kan leda till ett val véalunderhdllet spar.
Trafikverket beskriver flera typer av matningar som kan granskas med hjélp av
Optram och det &r bland annat dessa, sparlage, vagor, ballastprofiler, ralsprofiler
och kontaktledningar. Optram ger entreprendrerna och forvaltarna en mojlighet
att ha koll pa forandringarna i sparlaget under en langre period dar resultatet kan
redovisas bland annat i vaglangder. Nedan &r en figur som beskriver hur Optram
redovisar resultaten Bilden visar diametern i vertikalled, slitytans bredd, hojden,
sidolaget. (Trafikverket 2020) betonar att sparlagesutvardering granskas efter

resultaten pa Optram.
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Figur 1. (Barthelemy, 2020, s 28). Bilden visar vad just ett specifikt Optram
diagram kan innehalla inom sparlage och hur de kan se ut i ett Optram system,
figuren visar hur vaglangderna varierar beroende pa om de ar sidolage, hojd

eller area osv.

Optram anvander sig av en process som lagrar informationen i databasen,
informationen kommer framforallt fran de periodiska. Databasen skall sedan
skicka ut informationen till olika typer av kategorier som ska lagra den
informationen som behovs for varje kategori, exempelvis alla delar som handlar
om besiktning av sparet skall hamna inom aspekt bessy som betyder
besiktningssystem. Nedan kommer processen for Optrams databas att visas for

att 6ka forstaelsen om hur processen fungerar.
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Figur 2. Figuren visar Optrams databas-process, (Barthelemy, 2020, s 4)

2.3 Konsekvenser av ett sparlagesfel

Enligt (Trafikverket 2020) ar ett sparlagesfel en typ av ojamnhet langs med

sparet. Ett daligt sparlage definieras med, hoga belastningskrafter i sparet och

som medfor accelerationssvarigheter mellan hjul och réls. Sedan kan andra

sparlagesfel orsaka ursparning som exempelvis sparvidd samt skevning.

2.3.1 Sparvidd & Skevning

Skevningsfel och sparviddsfel leder till stor risk for ursparning, for sparvidden

galler det nar sparvidden &r trang har den stor risk att ursparas jamfort med nar
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sparvidden &r bred. Dessa tva aspekter blir uppmatta med en belastad och

obelastad sparlagesmatning.

For skevning finns det en tabell som beskriver nér det blir risk for ursparning
pa sparet, en tabell for 3 meters méatbas och en annan tabell for 6 meters métbas.
Anledningen till varfor man har en for tre och en for sex ar pa grund av att de
vardena ar det mest prioriterade matbaserna, de beskriver risken med hjalp av
gréansvarden (Trafikverket 2020).

Tabell 5. Tagen fran (Trafikverket 2020), beskriver gransvarden for

skevningsfel, som kan orsaka ursparningsfel.

Skevnings punktfel, matbas 3 meter — uppmatt skevning (mm)
Hastighets nivaer / Nedsattning till 40 km/h | Trafiken stoppas
H5 /200 <VV<250 km/h | 12 <vérde <15 15 <varde
H4-H3 / 120<V<200 | 15 <vérde <18 18 <varde
km/h
H2-HO / 40<V<120 | 18 <vérde <21 21 <vérde
km/h

Tabell 6. Tagen fran (Trafikverket 2020), beskriver gransvéarde for

skevningsfel, som kan orsaka ursparningsfel.

Skevnings punktfel, matbas 6 meter — uppmatt skevning (mm)

Hastighets nivaer

Nedséttning till 40 km/h

Trafiken stoppas

H5 / 200<V<250 | 20 <varde <23 23 <varde
km/h
H4-H3 / 120<V<200 | 25 <varde <28 28 <vdrde

km/h
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H2-HO / 40<V<120 | 29 <viérde <32 32 <vdrde
km/h

Nedan publiceras tabellen, som beskriver sparviddens punktfel som kan orsaka

ursparning.

Tabell 7. Tagen fran (Trafikverket 2020), tabellen beskriver gransvarden for

maximala sparvidden.

Sparviddens maximala punktfel-uppmatt sparvidd (mm)

Hastighets nivaer Nedsattning till 40 km/h | Trafiken stoppas
H5 /200 <V<250 28 <vérde <33 33 <vérde

km/h

H3-H2 / 120<V<200 | 33 <vérde <35 35 <vérde

km/h

H1-HO / 40<V<120 | 35<varde <37 37 <vérde

km/h

Enligt trvinfra-00013 beskriver det att vid trang sparvidd skall en granskning
utforas i syfte att upptécka risk for ostabil gang hos fordon pa sparet. Det kan
uppsta en ostabil gang hos fordon som kor pa den tranga sparvidden for att det
kan innefatta flera punktfel ju langre fram man kor pa sparet, ungefar 100 meter
eller mer (Trafikverket 2020).

Enligt Trafikverket beskriver de att alla fel som kan orsaka ursparningsfel skall
anmalas och skotas enligt TDOK 2013:0658.

Nedan kommer bilder som visar hur skevningsfel och sparvidds fel ser ut, for

sparvidd kommer det att visas nar sparvidden &r bred respektive trang.
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Bild 4. Bilden visar hur ett skevningsfel kan se ut. Bilden visar att ena hjulet
inte har kontakt med ralsen och det ar sa ett skevningsfel kan se ut, darmed kan
man dra slutsatsen att det ar risk att det sker en ursparning nar alla hjulen pa
taget inte har kontakt med sparet.
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Bild 5. Bilden visar hur en bred sparvidd kan se ut. Pa bilden ser man tydligt
hur hjulet fastnar innanfor ralen och redan innan risk for ursparning kommer

trang sparvidd och bred sparvidd att orsaka en ojamnt taggang.
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Bild 6. Bilden visar hur en trang sparvidd kan se ut. Pa bilden har redan en
ursparning skett da hjulet klattrat upp pa ralen under en snav kurva med for
trang sparvidd. Som det tidigare har namnts i rapporten ar en trang sparvidd mer

farlig och innebér en storre risk for ursparning an en bredare sparvidd.

Enligt Trafikverket (2020) skapas skevning pa jarnvagen av felaktiga
sattningar, felaktigt underhall, och néar det inte ar byggt pa korrekt satt, samt nar
man inte utgatt fran gransvarden for att bilda en stabil bana. Dessa problemen
leder dven till att ralsforhojningen kan Overstiga 2,5 mm/m i
ralsforhojningsramp och det ar forbjudet.
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2.3.2 Hojdlagesfel, sidolagesfel och ralsférhojningsfel

Hojdlagesfel ar ett sparfel som kan orsaka flera konsekvenser for sparet, men
det ar inte ursparningsfarligt, vilket inte heller sidolagesfel och
rélsforhojningsfel ar. Det hér &r fel som inte behover prioritering i forsta hand

sa som sparvidd och skevning.

Nar det uppstar orenballast leder det till hojdlagesfel eftersom det blir en
Oppning mellan ballasten och jorden, det gor de enklare for vatten att samlas i
banunderbyggnaden. Som tidigare ndmnts ar hojdlagesfel inte ett allvarligt fel,
men man bor inte droja med att atgarda felet for de kan utvecklas och leda till
skevningsfel, och det kan dven leda till andra faktorer exempel ett mer ostabilt
tdggang samt att sparets material slits snabbare, kontaktledningen blir ocksa
paverkad av hojd och sidolagesfel, och detta kan uppsta bland annat nar man far
problem med trumman (samtal med M Gustavsson). Nar de uppstar fel med
trumman kan de innebéra bland annat att jord har rasat in i trumman, en trumma
kan ocksa vara det som haller hojdlaget bast om den &r hel och ballasten pa
sidorna av trumman sétter sig. Ett annat sétt att de bildas hojdlagesfel &r genom
att bankroppen inte fylls ordentligt med ballast, maskinen skall packa ballast for
att inte sparet ska rora pa sig och nar maskinen packar otillrackligt med ballast

riskerar det att leda till att hojdlagesfel bildas.

Nar det uppstar sparlagesfel leder det till en paverkan pa sparets dverbyggnad
(samtal med M Gustavsson) och de bildas av bland annat den anledningen att
man inte anvander sig av regelverket nar man lagger in ralsmangd, for de kan
uppsta fel ralsmangd. Enligt Trafikverket (2020) orsakar sidoléage en ostabil
Overbyggnads kropp, och det innebdr att det blir otillrackligt med ballast
skuldror som haller samre emot kraften fran ralerna som uppstar tillexempel nar
20



de. Nér ett spar inte haller emot krafterna fran ralerna tagkroppens tyngd orsakar
det ostabilitet och passagerarna far en kéansla av otrygghet samt samre komfort
(forelasning Mats Berg), Vid ralsforhojningsfel beskriver Gustavsson vidare att
det kan orsaka skevning om felet inte atgardas efter en langre tid. Vid sattning
av ralsforhojning skapas det skevning pa ett enklare sétt, eftersom sparet redan
skevar i en ramp kravs det véldigt lite for att det ska utvecklas ytterligare till ett

skevningsfel. (samtal med M Gustavsson).

Sparets-
centerlinje

Hojdlagesfel

Figur 3. Figuren visar hur sparlagesfelen ser ut pa sparet. (Asplund, 2017)

Figuren ovanfor beskriver hur sparlagesfelen som tidigare har redovisats kan se
ut, hur de felen kan paverka banan och andra utformningen pa jarnvégen. Vid
hojdlagesfel kan man tydligt se att ralsen gar upp och bildar en puckel for taget
som kor pa den drabbade jarnvagen, vid sidolagesfel visar bilden att sparet
forskjuts i sidled och andrar utformningen pa sparet, vid skevningsfel trycks
sparet ned och marken sjunker, och kan handa att de hojts pa ena sidan vilket
kallas for sattning. Vid sparviddsfel andrar sparet sin vidd och man far ett

ostabilt spar.
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2.3.3 Systemen BIS och Bessy?

Baninformationssystemet (BIS) och besiktningsystem (Bessy) ar system som
Trafikverket anvéander sig av. Enligt Trafikverket (2018) &r BIS ett datasystem
dar avsikten med tjansten ar att samla datainformation angaende banrelaterade
anlaggningar samt omstandigheter pa banan. Vidare beréattar Trafikverket
(2018) att BIS grund bygger pa erfarenheter och referenssystem. Enligt
Trafikverkets anvandarhandledning (Trafikverket, 2019) beskriver att BIS tar
inte endast tar upp kurvor och réler, utan BIS kan redovisa jarnvagsobjekt som
kan besluta nar slipers behdver besiktning samt vilken riktning sparet skall ha
Bessy ér ett IT-stod, och enligt elektrologik (2020) ar det ett system som
lagrar och bearbetar information. Inom Bessy utfors sdkerhetsbesiktning,
underhallsbesiktning och 6vertagandebesiktning pa jarnvagarna runt om i

Sverige.
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3 Metod

| detta projekt skall det understkas om spar 22 och 23 pa Trafikverksskolan
behover atgardas. Forfattaren har varit ute och métt pa olika spar for att fa
fram varden som skall anvandas vid analys samt prioritering av vilket spar
som ska atgardas forst. | projektet har de utforts en dialog med Markus
Gustavsson som kommer att anvandas som en muntlig kélla i teoridelen som

har nyttjats i projektet.

3.1 Insamling av matdata
Vid datainsamlingen har man matt med tva matinstrument och det &r solapass

och pilhdjdsmatningsutrustning. Solapass méter sparvidden samt
ralsforhojningen, medans pilhdjdsmatningsutrustning mater sidolaget pa ett
spar. Instrumenten ar inte svara att anvanda nar man val kanner till det, det
kravs en liten genomgang innan man kan pabdrja inméatningar for att forsta hur
det fungerar. Det kan mojligtvis vara lite komplicerat att anvénda sig av
solapass vid kallare vader eftersom det krévs att den &r noggrant placerad pa
ralsen. Det som ar positivt med manuellt solapass ar att det &r en
lattviktsutrustning. Innan matningen utfordes gav sparingenjoren Markus
Gustavsson en inledande genomgang om hur instrumenten skall anvéandas.
Maétningen genomférdes tillsammans med sparingenjoren Markus Gustavsson
for att fa fram korrekta véarden samt undvika misstag. Méatningarna utfordes pa
dagen vid kl. 10:00 och varade till ungefér kl. 14:00. Méatningarna utférdes vid
tva olika arstider, en arstid dar det var extremt kallt och snén hade tackt
jarnvagen, och en arstid dar det var soligt och klart pa jarnvagen. Under en hel
dag av insamlings data lyckades Markus och forfattaren méta upp till 188
meter pa jarnvagen vilket ar valdigt mycket data.
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Vid ett tillfalle kunde forfattaren inte utféra matningarna och fick darfor hjélp
av YH- studenter som matte med liknande métinstrument. Skillnaden var YH-
studenterna fick méata pa spar 23 och forfattaren matte pa spar 22 séder om

vandplattan pa Trafikverksskolan.

Trafikverksdokument (TDOK) lastes dar forfattaren fokuserade pa aspekter

som ralsforhojning, sparvidd, sidoldge, hojdlage och skevning extra noggrant.

Baninformationssystemet BIS har anvants for att fa en kartlaggning av sparen
som finns pa Tafikverksskolan, alltsa en kartlaggning for att folja noderna och
ta reda pa vilket omrade som skall studeras. Nedan &r en bild for att visa

kartlaggningen ovanfor sparen pa Trafikverksskolan, tagen fran BIS.

Pk

Bild 7. Forklarar kartlaggningen 6ver sparen pa Trafikverksskolan som har

anvants vid datainsamlingen, tagen med hjélp av BlS-plastkarta. (Holmstrém,
P-J. 2019)
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Bilden ovan beskriver sparen i Trafikverket och forfattaren har valt att
fordjupa sig i spar 22 och 23. Resultaten fran matningarna framgar av bilagor
med Excell-ark for att ge en 6vergripande bild for ldsaren om véardena som
framtogs under méatningarna. Detta for att enklare forsta vilka fel man
upptackte pa respektive spar samt for att kunna prioritera vilket spar som skall

vara i fokus att atgarda vid ett senare skede.

Bild 8. Bilden visar ett solapass, i bilden mats bade sparvidd samt

rélsforhojning.
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Kravnivé - Kravniva - Forklaring/krav pa atgérd SS-EN 13848
Forkortnlng Benidmning och TSD
Nybyggt Krav for nybyggt och upprustat spar

NYJUST Nyjusterat Krav for nyjusterat spar efter
sparriktningsinsats

PLAN Planering Krav for planering, PLAN-grans. Alert Limit
Sparlagesfel som dverskrider PLAN-grans
ska analyseras for planering av
kommande insatser

UH1 Underhall 1 Krav fér underhall, UH1-gréns. Intervention
Sparlagesfel som overskrider UH1-grans Limit {'low")
ska snarast atgardas sa att nasta niva,
UH2-grans, med marginal inte hinner nas
fore nasta besiktningstillfalle

UH2 Underhall2  Sakerhetskrav, UH2-grans. Sparlagesfel Intervention
ska atgardas innan de natt UH2-grans. Limit ("high")
For sparlagesfel som overskrider UH2-
grans, dvs. ligger mellan gréansvardena
UHZ2 och KRIT, ska omedelbar planering
av atgard ske och genomfdrande av
atgard ske utan onodigt drijsmal.

KRIT Kritisk Sékerhetskrav, KRIT-grans. Vid uppmatta Immediate
sparlagesfel som dverskrider KRIT-grans Action Limit
ska atgarder omedelbart vidtas for att
minska risken for sakerhetskonsekvens.
Detta kan ske genom att felet atgardas,
att det infors hastighetsnedsattning eller
trafikstopp.

Bild 9. Bilden visar de olika kravnivaerna pa sparfelen, dar finns 6 stycken
nivaer felet kan hamna pa, beroende pa om det &r ett allvarligt fel som bor
atgardas snabbt som mojligt eller ett fel som inte behdvs atgardas nu
(Trafikverket 2020).

Atgardsnivaerna kommer sedan att bestammas pé sparfelen, efter
genomforandet av datainsamlingen. Utifran vilka fel som hamnar pa KRIT
skall det prioriteras for att sedan atgardas eftersom det ar felen som kan leda
till allvarliga konsekvenser. Resterande fel som hamnar pa Underhall 2 och

under kommer att tas med i prioriteringen efter att KRIT felen ar atgardade.
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3.2 Riskbeddmning for att vistas i bana
Sparingenjoren har aven gjort en riskbedomning samt utfort nédvandiga

atgarder for att forfattaren skall arbeta sakert i sparet. En riskbedémning utfors
for att se till att minimera risker och skador av personer pa sparet, nedan

kommer en riskbeddmning publiceras

P

O TRAFIKVERKET

Riskbedomning av aktivitet i sparomrade

Riskbeddmnin g ska giras vid varje aktivitet ispirom ride. Checklistan anvands for aktiviteter i
[tillampbara delar. Om det k ats att akbivi inte bedrivs inom eller piverkar spiromridet samt att
ingen elekirisk fara finns, behover riskbedomning inte upprittas.

\VZe) Aktivitet/projekt: F wete, studiebesoikAimaming
BAS K Projekiedare/Bestallae:
Bevakningsstracka/Km - Driftplats/Spar A spir 22,23,12-1,58 och 9
Datun: 2021-02-08 |Siarlfli: 10:00 Sluttid: 1400
Inledande riskbedomning Ja Nej
|Aktivitet bedrivs inom eller paverkar sparomradet O X
|Arbete med sparfordon, TSA, TA, Iatta arbetsredskap [ | [
Elekinsk fara M =4
Andra risker O b
| Avstangt spar {trafkkverksamhet) O B
Snoojning under vaxling O X
Tagvamng =l O
Kompletterande atgander O E3

Vid "Ja~, gor fortsatt riskbedomning i resp._ rubrik nedan - enligt TDOK 2016:0289 kap_ 203

|Arbete med TSA/TA/Sparfordon

Riskerna har beaktats och dokumenterats [ Jya
isk fara
Elsakerhetsledare{namn):
[Tagi del av arbetsgivares nledande elsakerhetsplanernng 1 Ja
Elsakerhetsplanering pa arbetsplatsen genomford [ Ja
Instruktion till personalen genom forts [ Ja
|/Andra riskert. ex. trafik i intiliggande spir. dimma, buller, ras, ing, (f 1, mam._
Risker:

|vidtagna sky atgamder
|Avstingt spar Askyad [ Lskyad [ | Eskyad || SpanEid 0 wvaxing [

[Tilsynngsman {namn):

Snorsjning under vaxling

Behov av beskining avseende farbarhet efter utford snéBjnng: [ Ja | Nej

TviaLL 0452 Riskbeadémning v eichvitet | apdrommice, Ver 1.0

Beskining av anlaggning utford efter snoronng: [ Ja

Bild 10. Bilden visar hur en riskbedomning ser ut, detta for att 6ka forstaelsen
for lasaren. Bilden forklarar hur man ska ga tillvaga innan man gar ut pa spar
och vistas for att minimera eventuella skador samt risker (Trafikverket,
Markus Gustavsson 2021-02-08)
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3.3 Muntlig Kalla
En intervju har genomforts med sparingenjoren Markus Gustavsson for att ta

reda pa vilka konsekvenser de olika sparfelen, som har studerats i arbetet kan
orsaka. Intervjun genomférdes via Zoom tjansten och informationen som
samlades in genom intervjun var framst redovisad under kapitlet
”Konsekvenser av spérfel”. Intervjun varade i ca 30-45 minuter och fragorna
som stalldes var framtagna i férvag och det underlattade intervjun ytterligare

for att avgransa samtalet mellan partnerna.
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4 Resultat & Analys

| det har kapitlet redovisas de resultat som forfattaren har kommit fram till

under datainsamlingen.
4.1 Redovisning av datainsamlingen

Har redovisas tabeller som visar felen som &r mest vanliga pa strackan,
darefter ska felen beskrivas och analyseras for att det sedan ska ga aatt
prioritera vilka fel som bor atgardas forst. Resultatet som redovisas i kapitlet

ar tagna fran spar 22 séder om véandplattan samt spar 23.

Tabell 8. Tabellen visar det allvarligaste felen pa spar 22 som man behdver
kanna till som angar skevningsfel.

Spar 22 Lage (var den | Storlek (pa felet) | Atgardsniva
befinner sig pa (vilken niva felet
strackan) ligger pa)

Skevningsfel 0+2m 14 mm PLAN

Skevningsfel 0+ 172 m 14 mm PLAN

Skevningsfel 0+ 174 m 14 mm PLAN

Skevningsfel 0+ 176 m 13 mm PLAN

Skevningsfel 0+ 180 m 14 mm PLAN

Som det namndes i borjan av kapitlet skall de fel som ar mest vanliga pa
strackan redovisas for att inféra en prioritering av dessa
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Tabell 9. Tabellen visar det allvarligaste felen pa spar 22 som angar
sparviddsfel.

Spar 22 Lage (var den | Storlek (pa felet) | Atgardsniva
befinner sig pa (vilken niva felet
strackan) ligger pa)

Sparviddsfel 0+116m 5 mm UH1

Sparviddsfel 0+122m 9 mm KRIT

Sparviddsfel 0+ 124 m 9 mm KRIT

Sparviddsfel 0+ 128 m 9 mm KRIT

Sparviddsfel 0+132m 9 mm KRIT

Sparviddsfel 0+ 148 m 9 mm KRIT

Sparviddsfel 0+ 152 m 9 mm KRIT

Sparviddsfel | 0+ 168 m 3 mm Plan

Sparviddsfel 0+ 172 m 6 mm UH1

Sparviddsfel 0+180m 6 mm UH1

Sparviddsfel 0+ 184 m 6 mm UH1

Tabellen visar vilka nivaer felet skall ligga pa och det underlattar for
forfattaren att sarskilja vilka fel som ska prioriteras. | tabellen beskrivs dven

var felet ligger samt hur stort felet &r.

Tabellen nedan visar skillnaden mellan felen pa spar 22, de hittades olika typer
av sparfel och de fel som har hittats skall analyseras for att sedan bestamma vad
som skall prioriteras forst. Bilder kommer publiceras pa spar 22 dar man tydligt

kan se att det finns nivaskillnader mellan ralerna.

Tabell 10. Tabellen visar ytterligare de fel som man hittat pa spar 22 som skall

atgardas efter sparlagesfelen.

Typ av fel Atgardsniva

Forsta kontaktledning, sidoldge (hdgra | NYJUST - Ny justerat

rélen)

Vénstra sida, innan sparsparr, 6 m innan, | PLAN- Planering

ojamnt i sidoléage
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Skarv innan vagkurva, hojd och sidled

PLAN

Plankorsning, hojdled och sidledes

UH1 — underhall 1

sidolége

skillnader

Tydlig dip vid hambo. Beféstning (bild) | PLAN
Sidol&ge, skarv innan fist befastning UH1
Sidol&ge mellan hambo, E-clipbefastning | UH1
Overgang till betong i slutet, sidolage NYJUST
| slutet av vaxeln ska det kollas, hojd och | UH1

Det fel som redovisats ovanfor ar insamlade pa spar 22 i Trafikverksskolan i

Angelholm, det finns fler an bara sparviddsfel och skevningsfel i det sparet och

darfor har forfattaren skapat en tabell som redovisar olika fel som ocksa finns

pa spar 22. Dar har forfattaren valt att berdtta mer om vad felet ar och var pa

sparet felet ar.
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Bild 11. Visar att de finns nivaskillnad i ralen, bilden visar en liten svacka sedan

en forhgjning.

Bild 12. Bilden visar att ju langre fram man kommer sa buktas det. Sedan

uppstar det ett sidolagesfel vid pilmarkeringen samt ett hojdlagesfel.
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Tabell 12. Tabellen visar de allvarligaste felen pa spar 23 som angar

sidolagesfel.

Spar 23 Lage (var den | Storlek pa felet Atgardsniva
befinner sig pa | (skillnaden av det | (vilken niva felet
strackan) korrekta vardet) ligger pa)

Sidolagesfel 0430  (langt | 20 mm Kritisk
innan
plankorsning)

Sidol&agesfel 0+50 (precis | 9 mm UH1
innan
plankorsning)

Sidol&agesfel 0 +75 (efter | 18 mm Kritisk
vaxel /
plankorsning)

Tabellen nedan visar de felen som man hittat pa spar 23. Felen som har hittats
skall analyseras for att sedan bestimma vad som skall prioriteras forst. Bilder
visas pa spar 23 dar man tydligt kan se att det finns nivaskillnader mellan

ralerna.
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Tabell 13. Tabellen visar ytterligare de fel som man hittat pa spar 23 som skall

atgardas efter sparlagesfelen.

Typ av fel Atgardsniva

Nivaskillnader i rélen. UH1

Trang sparvidd snedstall slipers | UH1

Sidolagesfel KRIT
Saknas beféstningar PLAN
LOsta befastningar NYJUST

Gummimatta har glidit isar fran | PLAN

ralen

R
LRI
S
LR
.AQ'N

Bild 13. Bilden visar hur de monterade beféastningarna har lossnat.
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Bild 14. Bilden visar hur gummimattan har glidit isér fran ralen och hamnat

under beféstningen.

2 3 o . ]
v D 2. B o
o TR LT R gy,

Bild 15. Bilden visar att det saknas befastningar pa ralen.
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Bild 16. Bilden visar ett sidolagesfel.

4.2 Prioritering

| det h&r avsnittet skall det redovisas vilka fel som skall prioriteras, och varfor
man valt att prioritera just de felen. Sedan skall 6vriga fel sammanstallas for att
personalen pa Trafikverksskolan skall ha en aning om vilka fel som harnast kan
utvecklas och bli allvarliga. Detta gors for att hindra att det ska bli mera fel pa

sparet.
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Tabell 14. Tabellen visar de valda felen som skall prioriteras pa spar 22.

Spar 22 L&ge (var den befinner | Storlek pa felet

sig pa strackan) (skillnaden av  det
korrekta vardet)

Sparviddsfel 0+122m 9 mm

Sparviddsfel 0+ 124 m 9 mm

Sparviddsfel 0+128m 9 mm

Sparviddsfel 0+132m 9 mm

Sparviddsfel 0+148m 9 mm

Sparviddsfel 0+152m 9 mm

Tabell 15. Tabellen visar de valda felen som skall prioriteras pa spar 23.

Spar 23 Lage (var den befinner | Storlek pa felet
sig pa strackan) (skillnaden av  det
korrekta vardet)
Sidol&agesfel 0 + 30 m (Langt innan | 20 mm

plankorsning)

Sidol&agesfel 0 + 75 m (efter véxel /| 18 mm

plankorsning)

De valda felen ovanfor ar det allvarligaste felen pa spar 22 och 23 pa
Tafikverksskolan som behdver atgardas. Varfér man just valt de felen ar pa
grund av att vid datainsamlingen upptacktes det att sidoldagesfelen och
sparviddsfelen hamnade pa atgardsnivan KRIT och da innebér det att det ar ett
akut lage. Utifran tabellerna kan man tydligt se att spar 22 &r det spar som skall
prioriteras forst, anledningen till det ar att sparviddsfel har en storre risk att
orsaka ursparing an sidolagesfel och aven att pa spar 22 ar det 6 stycken kritiska
fel och pa spar 23 ar det tva stycken kritiska fel. Antalet kritiska fel ar storre pa
spar 22 och darfor skall det prioriteras forst.
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5 Diskussion

Den genomforda datainsamlingen var utford pa ett korrekt satt och man fick ut
rimliga varden som har redovisats i rapporten. Nar man val var ute i sparet
kunde man tydligt se att det fanns en del fel pa Trafikverksskolans spar utan att
mata med nagra instrument. Forfattaren upptickte fel pa sparet innan
maétningarna bdrjade utforas, vilket gjorde faltstudierna enklare att utféra med
instrument. Det var bra upplagt redan fran borjan vad man skulle utféra nar man
gick ut for att mata, och det underlattade for forfattaren och den sparingenjéren
som genomforde datainsamlingen, eftersom det minimera var tid ute pa falt. Det
fel som skall prioriteras ar sparviddsfel och sidolagesfel eftersom de uppmatta
vérdena visar niva KRIT som innebér att felen bor atgardas omedelbart, de
andra felen som redovisas pa resultat ska ocksa atgardas men det kan droja ett
tag till innan man behdver reparera. Pa resultat finns det under tabell rubriken
“lige” och “atgirdsniva”, rubriken lage beskriver var felet pa strackan befinner
sig, anledningen till varfor man valt att beskriva var felet &r, 6kar chanserna for
personalen pa jarnvagsskolan att hitta det snabbare och inte behover leta dver
hela strackan. Rubriken “atgérdsniva” beskriver hur stora felen &r, om det ar
allvarliga fel eller inte, vilket ocksa underlattar for personalen pa

Trafikverksskolan att veta var man ska fokusera och lagga ner tid.

De andra felen som insamlades kan bli allvarliga fel, sarskilt skevningsfel som
visade dtgardsniva “plan” eftersom det har en stor risk att orsaka urspdrning pa
jarnvédgen. Det finns dven fel som har redovisats under kapitlet resultat dar det
beskrivs allméanna fel som behover atgardas, bland felen ar det befastningar som
saknas, l6sa befastningar och nivaskillnader i ralen, det kan méjligtvis kora ett
tdg pa strackan vid det uppnamnda felen, men av sakerhetsskal skall man

forsoka l6sa problemet for att inte riskera allvarliga konsekvenser. De som har
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varit ute i falt och utfért matningar pa strackan skall gora det med avseende pa
att utvecklas och lara sig av matningarna, inte endast méata for att ta fram vérden,
utan vara noggrann med matningarna och utféra insamlingen korrekt, for att ta
med sig till kommande studier. Fordelen ar att forfattaren kan ocksa ta med sig
flera metoder fran insamlingen ute i arbetslivet, eftersom det praktiska bygger
pa det teoretiska. For att kontrollera underhallet pa jarnvagen utfor Trafikverket
periodiska matningar, man mater raler och sparvaxlar med ett ultraljud,
métningarna genomfdrs for att sakerstélla sékerheten i anlédggningen. Den
ultraljud kontrollen genomfors genom ett automatiserat fordon som ocksa kan
stallas till manuellt. Nar man har fatt resultat fran ultraljud och periodiska
matnings kontrollerna publiceras da matningarna i den aktuella bandelen i
Optramsystemet samt BESSY. Den typen av matningen &r noggrannare och
utfors vid spar som trafikerar tung trafik samt hogre hastigheter pa sparet. Den
typ av matning som skedde i projektet kallas for manuell matning och den
genomfors vid banor som har mindre hastighet an 40 km/h detta ar taget enligt
TDOK-00013 TRV. Den typ av méatning kan orsaka felaktiga resultat eftersom
den sker manuellt och varfor den kan orsaka felaktiga resultat ar for att vadret
har en stor paverkan hur matningen sker samt sa ar manniskans kunskap valdigt
viktig for den delen for att kunna anvéanda dessa typer av instrument. Darfor
hade skribenten en genomgang med sparingenjoren Markus innan man gick ut

pa falt och utférde sin matning.
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Felkallor som kan ha en paverkan pa resultatet ar

e Flera olika personer har métt.

e Kyla, matt under olika arstider som gor det komplicerat att jamfora de
olika métningarna.

e Fel pa utrustning.

e Sidoldgesfel och hojdlagesfel har méatts genom att lokalisera okulart for
att sedan mata med utrustning, kan handa att man missat nagot fel.

e [s som har fastnat mellan rélerna.

e Missat befastningar som kan ha lossnat ur ralen.

6 Slutsats

6.1 Hur anordnar man ett optimalt underhall pa Trafikverksskolans
spar?

Arbetet visar att ett optimalt underhall pa Trafikverksskolans spar anordnas
genom att upptacka befintliga sparlagesfel samt allmanna fel pa
jarnvagssparet. Felen upptacks genom att utfora faltstudier pa sparen for att fa

fram datainsamling.

6.2 Hur kan man prioritera vilka fel som ska underhallas forst?
Man prioriterar felen utifran vilken kravniva som felet befinner sig pa, efter att

man utfort datainsamlingen skall man ta reda pa vilken kravniva som felet

ligger i. Detta tar man reda pa genom en tabell av gransvardet for det aktuella

40



felet, och darefter kan man fa fram om det felet &r ett kritiskt fel som méste

prioriteras eller ett ny justerat fel som inte behOver prioriteras.

6.3 Vilken typ av fel i sparen ar ursparningsfarliga?

De fel som ar ursparningsfarliga ar
e Sparviddsfel

e Skevningsfel

Resultatet visade att endast skevningsfel och sidolégesfel skall prioriteras for
att atgardas och detta eftersom det befann sig pa kravniva KRIT. Darefter skall
de resterande felen atgardas efter det prioriterade felen. Resultatet uppfyller
syftet med arbetet eftersom det underlattar for utbildarna att prioritera det
underhall som bland annat utfors under YH utbildningarna. Under resultatet
har forfattaren dven kartlagt vad som ska prioriteras samt var pa sparet felen

ar.

Resultatet kommer att anvandas pa det sattet att navigera personalen pa
Trafikverksskolan vad det ska fokusera pa nar det utbildar YH-eleverna samt

atgarda de angivna felen.

7 Bilagor

De bifogade Excell tabellerna redovisar det uppmatta vardena fran faltévningen

som genomfordes tillsammans med Markus Gustavsson, véardena ar tagna fran
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spar 22 soder om vandplattan pa Trafikverksskolan. Vardena fran spar 23
kommer att bifogas under kapitelbilagor.

J L
f% bdpos Y "W
Skevningsmatning ‘>\><\f 13 $ TRAFIKVERKSSKOUAN
Stationsstracka: - Datum ol-\\ -1
Km: Sign
Enkelspdr ¢ Uppspdr O Nedspdr O
Mitpunkt | Spirvidd | Ralsfor- Ramptal
(varannan hojning | Raksfor-
meter) hojnings- Anmarkning
\ m mm mm  |andring pd] 6000/
o9 6mmm | dndring
h&d(:t o M5 |2
Vol
L 0‘2, =
2 3‘ 2.3
>
: W ==k
. 3,5
10 S.S
3™ b 2
Q; S
3 )
\: 32 0 1.9
}8 ‘L‘i 3.6
ok
2t G 7
Tl 14,6 %S
i AR
o T e
L =Tl
Ld 29.2
2D 12, g B
— 3\
|
3 2 S'G‘S %\%
oy :Z‘; o
30 G, L

42



Skevningsmitning $?é~( 2% $ TRAFIKVERKSSKOLAN
Stationsstracka: - Datum oL -\~ 2O
Km: Sign
Enkelspdr ) Uppspdr O Nedspdr [
Matpunkt | Spdrvidd | Raisfor- Ramptal
(varannan hojning | Ralsfor-
meter) hojnings- Anmarkning
m mm mm  |Sndring p8| 6000/
,3) | 0 6mmm | andring
- L.
40 3B X
nL 39
%
Uy 13 .
Y1l .0l
16 o

“We Yed
SO 178




44

Skevningsmitning
swracka lankars
xuom dcka Ujl(-(q—)? n Mng

Enkelspdr &’ Uppspdr O

A/

Nedspdr O

$p8r 23

'IP TRAFIKVERKSSKOLAN

Datum A/ -2020
Sign

Matpunkt | Spdrvidd | Ralsfor- Ramptal
(varannan hojning | Ralsfor- ,
m:ef) mm mm S:m 6000/ e

Q,S- 6mmm | andring

L o5

'ig S

' S- Olg

" LS

[
05
(0]

0|.S' o

o

[

iy

2,5 L]

v 4 Myt dust

A 4

& 7

¢ 0

s 28

RE

-73 35

2/ y °

2.




Matpunkt  |Sparvidd  |Ralsférhdjning
(m) (mm) (mm)
0 1446 13
2 -2
4 1435 -2
6 -1
8 1439 -2
10 -3
12 1437 0
14 -5
16 1436 -4
18 -2
20 1441 -3
22 -3
24 1435 -3
26 -4
28 1437 -2
30 -3
32 1440 -5
34 -3
36 1437 1

Tabell 1.
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Tabell 2.

Matpunkt | Sparvidd Rélsforhojning
(m) (mm) (mm)
38 1435 0
40 3
42 1441 0
44 -2
46 1438 -1
48 0
50 1438 -3
52 -3
54 1436 -1
56 0
58 1436 4
60 -3
62 1436 0
64 1
66 1436 1
68 0
70 1436 -1
72 -2
74 1437 1




Tabell 3.

Métpunkt

(mm) Sparvidd (m) |Ralsforhojning (mm)
76 1436 7
78 2
80 1437 2
82 -4
84 1436 -4
86 -1
88 1440 -1
90 -1
92 1440 2
94 -2
96 1436 -1
98 -2
100 1436 -2
102 -3
104 1434 -1
106 -1
108 1430 -1
110 1
112 1426 -2
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Tabell 4.

Matpunkt Sparvidd Ralsforhojning
(m) (mm) (mm)
114 1426 -2
116 -1
118 1426 -2
120 -1
122 1426 -1
124 -1
126 1435 1
128 3
130 1435 1
132 -1
134 1434 2
136 1
138 1426 -2
140 2
142 1426 -2
144 -1
146 1435 0
148 -1
150 1436 1
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