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jobbar operativt med järnvägstrafik
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Den här informationen är till dig 
som arbetar operativt med järn-
vägstrafik. Syftet är att göra det 
enklare för lokförare, trafikledning 
och underhållsentreprenörer att 
kommunicera och jobba nationellt 
med förbättringar men också 
ett stöd för övriga målgrupper i 
branschen. 

Detta är utgåva 6 och den är fram-
tagen tillsammans med branschen 
och fokuserar på de vanligast före-
kommande händelserna som kan 
undvikas genom att följa dessa 
tips och råd, men också att förstå 
varandra i vissa situationer.

Broschyren är inte ett styrande 
dokument utan ett komple-
ment till järnvägsföretagens 
och Trafikverkets ordinarie 
dokumentation.

Tillhandahåll denna information 
i förarstöd och instruktioner där 
det är möjligt. Tillsammans ökar vi  
järnvägens robusthet och punkt-
lighet genom att dela erfarenheter. 
Alla är vi en del av ett pussel där 
varje bit behövs för att få det att 
fungera och nå våra gemensamma 
mål.

Om du har synpunkter, frågor 
eller kommentarer är du 
välkommen att skicka dem till:
beredskapsplaner@trafikverket.se

mailto:beredskapsplaner%40trafikverket.se?subject=
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Viktiga saker att vara 
uppmärksam på och rapportera
Generell hantering vid störning
Vid alla typer av störningar ska den första kontakten alltid tas med tågklare-
raren. Det ger möjlighet att stoppa annan trafik på lämpliga platser och att 
förhindra att skador förvärras.

I nästa skede kan det, beroende på situation, vara lämpligt att ta kontakt med 
eldriftingenjören vid kontaktledningsproblem, eller drifttekniker vid andra typer 
av skador. Det ökar möjligheten för eldriftingenjören respektive driftteknikern 
att sätta in rätt åtgärder samt att kalla rätt resurser till rätt plats.

Förberedelser
Entreprenörer, järnvägsföretag och Trafikverket genomför och säkerställer att re-
surser och utrustning är klara för användning inför respektive årstid. Det innebär att

•	 innehållet i aktuell beredskapsplan inom respektive ansvarsområde genomförs

•	 aktörerna ser till att ha kapacitet för förebyggande och akut felavhjälpning 
samt för större insatser vid trafikstörningar

•	 aktörerna har en gemensam uppfattning om riskområden, åtgärdsplaner och 
vikten av förebyggande åtgärder. 

Samtliga bör ha en gemensam uppfattning av riskområden, åtgärdsplaner och 
vikten av förebyggande åtgärder. 

Vädervarningar
Vädervarningar är en viktig grund för förberedelser att hantera störningar och 
ska användas året runt. I det förnyade systemet kommer en varning utfärdas 
när vädret väntas medföra konsekvenser eller störningar i samhället, och vid 
behov aktivera trafiksamverkan och beredskapsnivåer i god tid.

Genomgång av nationella resurser och beredskapsplaner. 
Det är obligatoriskt att delta i uppstartsmöten och veckomöten inom varje 
kontrakt för att få och ge förslag på åtgärder inom gemensamma förbättrings-
områden och åtgärdsprogram.

Arbeta säkert!
Tänk alltid på att arbeta säkert! Följ de säkerhetsbestämmelser som finns.  
Du hittar dem i TDOK 2016:0289 Säkerhet vid aktiviteter i spårområdet.

Rapportera alltid alla fel som 
påverkar eller kan påverka 
trafiken eller anläggningen till 
exempel
•	 �snötyngda, lutande träd nära 

kontaktledningen

•	 �igensnöade växlar och signaler

•	 �rimfrost på kontakttråden som skapar 
problem

•	 �grenar farligt nära spåret

•	 �oläsbara skyltar och signalbilder 

•	 �fel på mötande tåg

•	 �misstänkta solkurvor

•	 �vatten som står nära/högt banvallen

•	 �istappar i tunnlar.
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Så här är kontaktledningen uppbyggd 
Det finns i princip två olika system att överföra energi till fordon. Dessa kal�-
las Booster Transformer (BT-system) och Auto Transformer (AT-system). 
Systemen innehåller lite olika ledare och komponenter. Det ser du i bilden 
nedan. 

Gemensamt för överföringssystemen är att kontaktledningens hängverk är 
uppbyggd av en kontakttråd och en bärlina som sammanbinds med bärtrå-
dar/lits. Hängverket hängs upp i utliggare, som möjliggör att ledningen går i 
sicksack över spåret för att man ska få så jämnt slitage som möjligt på tågets 
kolskenor.

Kontaktledningens normalhöjd är 5,5 meter över spåret, men kan variera upp 
eller ner cirka en halvmeter vid broar, plankorsningar och industrispår. 

Stolpavståndet är normalt 60 till 65 meter. Avståndet minskas vid kraftiga 
kurvor eller på särskilt vindutsatta ställen, för att inte vindpåverkan av kontakt-
ledningen ska göra att kontakttråden hamnar utanför lokets strömavtagare. 

Övriga ledare som placeras på kontaktledningsstolpar är återledning, förstärk-
ningsledning, AT-ledning och jordlina. På många linjer placeras även hjälpkraft i 
stolpens topp.

BärlinaTrefas
hjälpkraft-
ledning

Åter-
ledning

Stolpe

Skyddsjordning

Bärtråd/lits

Kontakttråd

Kontaktledning

Kontaktledning

Utliggare

AT-SYSTEMBT-SYSTEM

Diagonalrör

Underrör
Tillsatsrör

Dragstång/dragrör

UTLIGGARE

AT-ledning

Hjälpkraftledningar

AT-ledning

Förstärknings-
ledning

Jordlina

Läs mer på trafikverket.se  
En QR-kod som tar dig dit  
finns på sidan 27.
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Vad ska du göra om du ser 
en skadad kontaktledning? 

Skadad kolslitskena och ADD (Automatic Dropping Device)
Många strömavtagare utrustas med ADD (Automatic Dropping Device). Inuti 
kolslitskenan finns en luftkanal som står i förbindelse med utrustningen som 
lyfter strömavtagaren. Om kolslitskenan skadas förloras trycket i luftkanalen så 
att strömavtagaren snabbsänks. På vissa fordonstyper snabbsänks båda ström-
avtagarna vid multipeldrift. 

Vad ska lokföraren göra om kolslitskenan skadas  
eller om ADD har aktiverats? 
•	 Notera kilometertal och stolpnummer för händelsen.

•	 Bromsa fordonet till stopp.

•	 Meddela tågklareraren att kolslitskenan skadats eller att ADD har löst ut  
och att kontaktledningen kan ha skadats. 

Innan den andra strömavtagaren reses måste man säkerställa att den trasiga 
strömavtagaren inte kortsluter mot fordonstaket. Det sker normalt genom  
att elektriskt frånskilja den trasiga strömavtagaren. 

Vad ska tågklareraren och eldriftingenjören göra  
när lokföraren anmäler att ADD aktiverats?
•	 Tågklareraren ska alltid meddela eldriftingenjören att en trasig  

strömavtagare anmälts.

•	 Eldriftingenjören hämtar information och iakttagelser från lokföraren.

•	 Eldriftingenjören kontrollerar om några brytare löst ut på aktuell sträcka.

Eldriftingenjören och tågklareraren tar beslut om åtgärder baserat på den  
information som kommit fram. 
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Exempel på åtgärder:
Om det finns ytterligare en strömavtagare ska den användas. Är det inte möjligt 
ska lokföraren samråda med eldriftingenjören och tågklareraren innan fordonet 
får fortsätta till närmsta lämpliga driftplats. Där ska en mer omfattande kontroll 
utföras.

Om det bedöms nödvändigt av eldriftingenjören kan tågklareraren efter samråd 
med eldriftingenjören uppmana nästkommande tåg att syna linjen med begrän-
sad största tillåtna hastighet.

Om strömavtagaren är så skadad att fortsatt färd inte kan ske, måste den 
bindas ned enligt TDOK 2014:0765 Arbetsjordning av fordon och demontering 
av strömavtagare. I dessa fall ansvarar föraren för att arbetsjordningen inne i 
fordonet utförs och Trafikverkets entreprenör ansvarar för att nedbindningen av 
strömavtagaren sker.

Alla demonterade och påträffade delar som tillhör strömavtagaren ska om 
möjligt medfölja fordonet. Är det inte möjligt ska de föras till entreprenörens 
stationeringsort.

6



7 

Rimfrost kan ge skador 
på kontaktledningen

Vintertid bildas det ibland rimfrost på kontaktledningen. Då uppstår en ljusbåge 
mellan kontaktledningen och strömavtagaren. Ljusbågen kan ibland ge skador 
på kolslitskenorna och kontaktledningen.

Det är vanligt att kraftig rimfrost eller is ger upphov till

•	 kraftigt ihållande ljusbåge 

•	 upprepade frånslag av huvudbrytaren 

•	 kraftiga svängningar på linjevoltmetern

•	 störningar på strömriktare.

Hjälp till att förebygga störningar genom att: 

•	 alltid observera kontaktledningen och andra fordons strömavtagare och 
kolskenor vid körning

•	 alltid syna mötande fordon på sidospår och dubbelspår

•	 alltid anmäla om rimfrosten skapar problem till tågklareraren

•	 som lokförare alltid syna kolslitskenan från marken vid förarbyte, klargöring 
och avställning av drivfordon

•	 alltid vara uppmärksam på kraftiga svängningar på kontaktledningen, 
både ovanför eget och mötande fordon. Det kan vara ett tecken på skadad 
kolslitskena.

Tillstånd att använda dubbla strömavtagare vid kraftigt  
rimfrostbelagd kontaktledning
Det har visat sig att moderna lok som trafikerat sidotågväg har haft svårt att få 
dragkraft på grund av svår rimfrost. Vid de tillfällena kan det efter dialog med 
Eldriften tillåtas att ha båda strömavtagarna uppfällda för att ta sig ur den akuta 
situationen.
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Så här förebygger du och hanterar 
problem i skyddssektioner

Nedkopplingstavla 
med tänd 
signallampa

Tavla typ 1

Nedkopplingstavla 
med släckt 
signallampa

Tavla typ 2

Nedkopplingstavla 
utan signallampa

Tavla typ 3

Skyddssektioner finns där det riskerar att bli spänningsskillnader mellan olika 
kontaktledningssektioner. Skyddssektioner behövs även för att säkerställa 
att Trafikverkets reläskydd kopplar bort den farliga spänningen vid fel som till 
exempel kortslutning eller överledning.

På en spänningslös skyddssektion med pådrag uppstår det ljusbågar som ger 
stora påfrestningar på kontaktledning vilka kan leda till kontaktledningshaveri. 
Det är lika viktigt att man inte använder återmatande elbroms då även detta 
kan orsaka ljusbågar. 

Förebygg och hantera problem så här:  
•	 Se till att strömpådraget är 0 i god tid före ingången på skyddssektionerna 

som motsvaras av tavla typ 2 och 3 (på de fordon som kräver att huvudbry-
taren är frånslagen ska även detta vara utfört i god tid). När du kör med två 
eller tre lok måste det sista lokets strömavtagare helt ha lämnat skydds- 
sektionen innan du får påbörja strömpådraget.

•	 Blir ett fordon ståendes med strömavtagaren i en skyddssektion ska ström-
avtagaren fällas ned omedelbart och kontakt ska tas med tågklarerare och 
eldriftingenjören.

•	 De flesta spänningslösa skyddssektionerna kan spänningssättas manu-
ellt eller fjärrstyrt via eldriftcentralen så att ett stående fordon kan ta sig 
därifrån. 

•	 Blir ett fordon ståendes med strömavtagaren på en spänningslös skyddssek-
tion kan det finnas möjlighet att spänningssätta den manuellt eller fjärrstyrt 
via eldriftcentralen. Uppstår detta ska du kontakta eldriftingenjören. 

Skyltar och lampor i skyddssektionen 
Meddela drifttekniker när du observerar nedsmutsade kopplingstavlor och 
trasiga lampor.
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Strömbegränsningstavla
Strömbergränsningstavlor placeras på platser där spänningsskillnader kan upp-
stå om fordon drar för hög ström när denna punkt passeras. Det är en variant 
av en skyddssektion som förenklar tågtrafiken då huvudbrytaren inte behöver 
kopplas ur vid passage. Nackdelen är att om fordonet drar en hög ström sänks 
spänningen på ena sidan om strömbegränsningstavlan medan den fortfarande 
är hög på andra sidan. Sker detta uppstår en ljusbåge som sliter hårt på anlägg-
ningen och som kan orsaka driftstörningar. Normalt består denna punkt av en 
sektionsisolator som på några platser är utrustade med jordelektroder. Om en 
ljusbåge uppstår fångar elektroderna upp den och leder den till jord. Händer 
detta blir hela linjen spänningslös från ett par sekunder upp till några minuter. 
Därför ska man alltid passera tavlan utan strömpådrag eller med så lågt pådrag 
som möjligt. 

Övergång mellan dubbelspår är att betrakta som en plats där strömbegräns-
ning råder eftersom man inte vet om förhållandena på det intilliggande spårets 
spänningsmatning. 

Strömbegränsnings-
tavla
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Var vaksam vid stoppförbudszon

Stoppförbudstavla visar förbjudna zoner att stanna
Stoppförbudstavlor används där det finns risk för att kontaktledningen bränns 
av om ett fordon med uppfälld strömavtagare stannar. 

När du ser en stoppförbudstavla får du som förare inte stanna så att uppfälld 
strömavtagare hamnar mellan två stoppförbudstavlor. Tvingas du ändå stanna 
med ditt fordon inom zonen ska strömavtagaren genast tas ner.

Har du blivit stående med  
strömavtagaren i förbudszonen gör du så här:
1.	 Kan fordonet eller tågsättet fälla upp en annan strömavtagare som befinner 

sig utanför området med stoppförbudskyltar eller stoppförbudsmarkering 
fäller du upp denna och fortsätter färden.

2.	 Är detta inte möjligt krävs det att du säkrar att strömmen genom kolslits-
skenan hålls låg så att kontaktledningen inte bränns av. Det görs genom att 
eldriftsingenjören kopplar så att matningen till tåget sker enkelsidigt.

Stoppförbudstavla 
På enstaka platser kan stoppförbudszonen ha den gamla  
skyltningen med två gula streck målade på kontaktlednings- 
stolpen.

Nedriven kontaktledning  
i stoppförbudszon.

Stoppförbudstavla
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Så här väljer du strömavtagare 
eller kombinationer av dessa

Ett fordon bör inte avgå från en driftplats om en av två strömavtagare är obruk-
bar. Det gäller framförallt om det finns en fordonsverkstad eller andra repara-
tionsmöjligheter i närheten. 

Motorvagnar
På motorvagnar blir strömavtagarna 
ofta placerade långt ifrån varandra vid 
multipelkoppling. Val och kombina-
tion har då mindre betydelse. 

Ett lok 
Normalt ska den bakre 
strömavtagaren användas. 

Multipla lok 
Strömavtagare 1 + 4 bör användas. 
Det ger längst avstånd, mindre 
upplyft och mindre mekanisk 
påverkan på kontaktledningen.

Vid rimfrost kan man använda 
strömavtagare 2 + 4 för att få en 
bättre arbetsmiljö genom att ljus
bågen blir något skymd för lokföraren. 

Undvik att använda två intilliggande 
strömavtagare.

Tre lok
Strömavtagare 1 + 4 + 6 bör 
användas.

11 
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Några vanliga skador 
och kontaktledningsfel

Vinterskador: 
Nästan hela kolet är borta från kolslitsskenan:  
Skadorna har setts varje vinter och bedöms ofta bero på att limmet som håller 
kolet på plats förstörs av den värme som ljusbågar alstrar under frostiga förhål-
landen vintertid. 

Bygelstudsar kan, förutom felaktiga strömavtagare bero på för lågt tryck.

Slag i anläggningen – då saknas en bit av kolet
Skadorna visar tydliga tecken på att strömavtagaren slagit i anläggningen. Ofta 
saknas en mindre bit av kolet eller att skenan är deformerad. Skadan beror till 
största del på felaktigheter i infrastrukturen. Frekvensen av dessa skador är 
troligen konstanta under hela året och inte årstidsrelaterade. 

Vanliga fel på kontaktledningen
Vanliga fel på kontaktledningen är trasiga överkopplingslinor som sitter mellan 
kontaktledningssektioner samt att bärtrådar lossnar. Om dessa hänger ned i 
strömavtagarens område uppstår skador på kolslitskenorna.

Läs mer på trafikverket.se  
En QR-kod som tar dig dit  
finns på sidan 27.
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Olika modeller för 
uppställning med spänning

Trafikverket har flera olika modeller av tågvärme- och lokvärmeposter.  
På bilderna nedan kan du se vilka data som gäller för varje typ av post. 

Vid uppställning av fordon med strömavtagare händer det att driftstörningar 
uppstår på grund av att:

•	 fåglar orsakar kortslutningar mellan strömavtagare och tågets tak

•	 strömavtagare sjunker ned när de blir nedtyngda av blötsnö

•	 det ibland blir spänningslöst vilket gör att strömavtagaren sjunker.

De tekniska krav som gäller för fordon som står uppställda med strömavtagare 
anges i TRVINFRA 00164.

Det är viktigt att du som är lokförare tänker på att: 
•	 anmäla fel på kontakter, kablar, lampor eller funktion 

•	 hänga upp kablar på anvisad plats så att kontakten inte hänger ner i snön.

Lokvärmepost: 3x400 V 63 A, 50 Hz  
för till exempel T44, Td, Z70.

Tågvärmepost: 1000 V 16,7 Hz  
för till exempel persontåg.

Ladduttag (blå): 230 V, 16 A, 50 Hz  
för till exempel Y31.
Tågvärmepost (röd): 3x400 V, 32 A, 50 Hz  
för till exempel Y 31.
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Standardutrustning på drivfordon

Följande utrustning ska vara standard på drivfordon:
•	 växelkvast 

•	 spett 

•	 yxa 

•	 snöskyffel. 

Detta gäller vid övergångskoppel 
Fordon som inte är utrustade med ett standardkoppel, det vill säga dragkrok, 
koppelbygel samt buffertar, utan istället har någon form av automat/central-
koppel, måste ha ett fungerande och kontrollerat övergångskoppel ombord.

Förarpersonalen ska ha utbildning så att personen kan montera övergångs-
kopplet. Lokföraren på röjningslok är behjälplig vid montering av koppel
adapter/övergångskoppel på hjälpbehövande fordon.

Det fordon som ska bogsera ett hjälpbehövande fordon med automat/central-
koppel måste ha rörlig dragkrok.
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Snö eller is i växel eller spårspärr 

Snöröjning inom säkerhetszonen är normalt en underhållsåtgärd och arbetet 
sker enligt Trafikverkets gällande regler och rutiner (A-skydd). Snö har mycket 
god bullerdämpande effekt. Var därför extra uppmärksam på faran med 
fordonsrörelser i intilliggande spår. 

Tågfordon som ska färdas långa sträckor ska vara rätt utrustade för olika 
vädertyper. Exempelvis ska loksandsaggregatet fungera, loksand ska finnas i 
tillräcklig omfattning på dragfordonet och hjul- och bromsutrustning ska vara i 
gott skick.

Det är tillåtet att skotta och sopa bort snö från spåret framför det egna fordonet

Tänk på detta vid omläggning  
av en växel och kontroll av växelläget:
1.	 Kontakta tågklareraren som lokalfriger växeln. Om lampan i lokalställaren är 

tänd indikerar det att växeln är lokalfrigiven samt i kontroll. Det är viktigt att 
det syns att växeln är lokalfrigiven så att inte någon annan kan lägga om den.

2.	 Gör rent stödräl och växeltunga innan du försöker manövrera växeln.

a.	 Sopa snön i riktning ut ur växeln. Det är mycket viktigt att utrymmet 
mellan stödräl och växeltunga sopas helt rent, speciellt vid växelspetsen.

b.	 Sopa rent växelstagen och staggropen där stagen löper.

c.	 Var extra noga vid tungkontrollkontakterna.

3.	 Avsluta med att lägga om växeln och kontrollera att den går i kontroll i det 
önskade läget (lampan släcks under omläggningen och tänds när omlägg-
ningen är klar. ).

4.	Kontakta tågklareraren när sopningen är klar och meddela att lokalfrigiv-
ningen kan återtas.

Läs mer på trafikverket.se  
En QR-kod som tar dig dit  
finns på sidan 27.
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Luftslangar och automatkoppel 
– viktigt att tänka på

Vintertid uppstår problem med hängande luftslangar på lok och vagnar som 
släpar i snön och blir fyllda med snö i kopplingsnävarna. När man  kopplar ihop 
dem och trycksätter systemet blåser tryckluften runt snön och skapar broms-
störningar. Det är vanligt förekommande på lok vid växling, rundgång samt efter 
avslutad tågtjänst. 

Viktiga saker att tänka på:
•	 Vid klargörning och avställning, var noga med att luftslangar är upphängda i 

sina fästanordningar.

•	 Vid koppling av fordon som är utrustade med automatkoppel är det mycket 
viktigt att koppelplanen är helt rena från snö och is.

•	 Avlägsna eventuell snö och is i luftanslutningar samt kring lågeffektdon 
innan koppling sker.

•	 Rapportera skadade koppelluckor för att undvika framtida problem.

•	 Stoppa inte in händer eller fingrar i kopplet! Använd en skruvmejsel eller 
liknande.

•	 Efter att ha kopplat isär fordonen, var noga med att syna skyddskåpan i sin 
helhet. Skyddskåpan måste vara hel och sluta tätt. Dessutom måste pack-
ningarna och fastsättningsanordningarna vara felfria vid montage. Om inte, 
rapportera till din fordonsledare.
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Bromsa rätt för att 
minimera gnistbildning

Bromsning som minimerar gnistbildning
Använd bara bromsen när det är nödvändigt! För att minska risken för brand i 
banvallen vid bromsning av blockbromsade tåg gäller det att minimera upphett-
ningen av bromsblocken. Det enklaste sättet är att inte använda bromsen mer 
än absolut nödvändigt, genom att anpassa hastigheten efter banprofilen så att 
tåget har en låg hastighet i början av ett medlut. Har ditt dragfordon elbroms så 
används den efter de regler som ditt järnvägsföretag anvisar.

Praktiska tips:
•	 Undvik ”småbromsningar”. 

•	 Inled bromsningen med en tydlig trycksänkning, invänta tillsättningstiden.

•	 Öka uppmärksamheten på gnistbildning från hjul, efter ditt eller mötande 
tåg, var extra uppmärksam om du upplever att tåget rullar trögt.

•	 Vid misstänkt tjuvbroms, börja med att överladda med knappen för 
överladdning.

•	 ”Nollställ bromsarna”. När tåget stannat ska en trycksänkning på minst  
1,0 bar utföras. Efter cirka 1 minut lossas bromsen med losstöt och sedan 
knapp för utjämning av överladdning.

•	 Losstöt görs endast när man med säkerhet vet att bromsen är till på samtliga 
vagnar.

Om du måste bromsa är det bättre att bromsa  
hårt under kort tid än en långbromsning med  
lägre bromstryck. 
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Kompositbromsar

Vagnar med kompositblock eller skivbroms kräver att man bromsar oftare för 
att få bort snö och is mellan bromsblock och hjul. Ett gjutjärnsblock blir varm 
vid inbromsning, vilket smälter snö och is vid bromsarna. Det är en effekt man 
inte får med kompostiblock. Bromsning ska utföras med tydlig driftbroms med 
trycksänkning i ett steg. När bromsen är tillsatt och en tydlig bromsverkan kan 
märkas får bromsen manövreras på vanligt sätt. Efter trafikutbyte eller under 
uppehåll ska en snabb bromsning genomföras för att krossa eventuell snö och 
is som kan finnas mellan block och hjul.

Praktiska tips för körning med kompositbromsar under 
vinterförhållanden
•	 Bromsning med huvudbromssystemet ska utföras regelbundet, minst var  

10:e minut.

•	 Bromsning görs för att avlägsna snö och is från bromsblock, bromsbelägg 
och bromsskivor.

•	 Om fordonsättet består av ett ensamt drivfordon ska bromsningar utföras 
med tätare intervall.
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Så här minskar vi risken för spårhalka 

Järnvägsföretagen ska anpassa vagnsvikten efter rådande förhållanden. 
Trafikverket kan alltid besluta om generella begränsningar av vagnsvikten för 
alla järnvägsföretag inom geografiska områden när järnvägsföretagens egna 
begränsningar inte bedöms vara tillräckliga. Tillfälliga trafikrestriktioner kan 
även förekomma på grund av infrastrukturens beskaffenhet och trafikens art. 

Spårhalka påverkar retardationsförmågan och kan inträffa vid exempelvis löv-
fällning, nederbörd och frost, men även i samband med omslag i vädret till mer 
fuktig väderlek som regn, dimma etc. Upptäcker du spårhalka, informera även 
övriga järnvägsföretag. 

Föraren ska anpassa körningen utifrån de förhållanden som hen känner till eller 
bedömer kan förekomma, för att kunna framföra fordonet i rätt hastighet och 
stanna före en signal i stopp. 

Bromsa tidigare med mindre bromsverkan för att: 

•	 undvika att hjulen låser sig som kan resultera i en längre bromssträcka 
•	 förebygga hjulskador
•	 ändra inställning för ATC/ETCS, vippomkopplare för bromsverkan eller 

inställning ”låg adhesion”.

Loksand ska vara påfyllt där utrustning för loksandning finns. Under höst och 
vinter bör även extra loksand tas med. Tågfordon som ska färdas långa sträckor 
ska vara rätt utrustade för olika vädertyper. Exempelvis ska loksandsaggregatet 
fungera, loksand ska finnas i tillräcklig omfattning på dragfordonet och hjul- och 
bromsutrustning ska vara i gott skick.

Infrastrukturhållaren sätter in åtgärder för att begränsa påverkan från spår-
halka på sträckor och platser där problem med halka vanligtvis förekommer 
varje höst. Men man kan inte motverka spårhalka helt och hållet, därför är alla 
intressenter med och påverkar det man själv kan göra. 

Järnvägsföretagen håller sig uppdaterade med trafikläget, så att man vid 
begynnande problem med spårhalka kan sätta in lämpliga begränsningar av 
tågvikter och/eller förstärkt dragkraft med multipla dragfordon. Speciellt under 
höstperioden. 

Likaså är det mycket viktigt att infrastrukturens underhållsentreprenörer har 
erforderlig beredskap vid liknande situationer. 
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Sandning från ett drivfordon

Det är alltid föraren som avgör när det behöver sandas, och det finns inga restrik-
tioner mot att sanda när det behövs för att undvika olycka eller allvarligt tillbud. 

Sanda även för att hjälpa kollegor på kända platser och även i motsatt 
körriktning i lutningar.

Tänk även på att undvika sandning: 

•	 i områden med växlar och spårkorsningar

•	 under bromsning vid hastigheter lägre än 20 km/tim eller hög hastighet

•	 när fordonssättet står stilla

•	 invid signaler och detektorer.

Moderna multipla lok sandar från alla lok. Ett flertal fel, som växlar ur kontroll 
och felaktiga spårledningsbeläggningar, har bland annat visat sig bero på sand-
ning från drivfordon eller slirning i växlar och på isolerskarvar invid signaler och 
detektorer.

Väder- och årstidstyrd  
beredskap 
Trafikverket arbetar konsekvent med 
väder- och årstidsberedskapen på 
järnvägen, tillsammans med järnvägsfö-
retag och entreprenörer för bättre 
beredskap och minskad effekt av 
väderstörningar. 

Läs mer på trafikverket.se  
En QR-kod som tar dig dit  
finns på sidan 27.
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Felaktiga beläggningar – tillsammans 
kan vi lösa problemen med bromsflagor

Bromsflagor är orsaken till hälften av förseningstimmar och störda tåg. 
Bromsflagor orsakar överledning i spårskarvar och påverkar positionssystemet. 
Bromsflagor kan även orsaka bränder i anslutning till järnvägen.

Åtgärd för att motverka bildandet av flagor
För dig som är tågoperatör:

•	 Se över materialval i bromsbelägg, justera fordonens bromsar samt  
regelbunden rengöring av bromsar och magnetskenor.

•	 Minimera användandet av magnetskenbroms.

•	 Undvika att magnetskenbroms ligger an över isolerskarvar.

För Trafikverket:

•	 Möjliggör jämnare körning: tidtabeller, långa tågvägar och signalsträckor.

•	 Rälssmöjning vid skarpa kurvor i torra miljöer.

Genom engagemang från alla berörda aktörer i branschen, med att förfina och 
verkställa åtgärder kommer vi på ett effektivt sätt att kunna minimera proble-
men med bromsflagor.
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Släpp aldrig iväg fordon 
med hjulskador!

Hjulskador drabbar järnvägen främst höst och vinter, det är viktigt att arbeta 
med att minska uppkomsten och göra allt för att mildra konsekvenserna när de 
inträffar.

Det finns olika typer av hjulskador, de vanligaste är: 
•	 Utvalsning; uppstår vid ojämnt slitage eller en lokal insjunkning av löpbanan.

•	 Krosskador; krossår uppstår när materialet i hjulet utmattas. Det blir sprickor 
som växer och orsakar materialbortfall. (föremål av hårt material som kan 
finnas på till exempel industrispår kan också orsaka krossår).

•	 Hjulplatta; uppstår när ett hjul av någon anledning glider mot rälsen i stället 
för att rulla.

Hur kan vi förebygga hjulskador?
•	 Avgångssyning; vid sträng kyla bör skärpt avgångssyning övervägas.

•	 Bromsprov; godkänd täthetskontroll och godkänt bromsprov ska göras innan 
avgång.

•	 Rapportera brister; meddela trafikledningen brister som upptäcks, till 
exempel snöröjningen.

•	 Håll tåget i rörelse; kör tåget fram och tillbaka efter stopp för att hindra att 
bromsblock och bromsbelägg fryser fast vid till exempel tågmöte.

•	 Växling och tågkörning; kontrollera att bromsarna har lossat innan fordonen 
sätts i rörelse. Om det behövs mer kraft kan det vara ett tecken på att någon 
eller några bromsar inte har lossat.

•	 Rullar hjulen; ha som rutin att lyssna och titta på tågen när de avgår från en 
station, kontrollera att inget hjulpar står still. Vid misstanke om fel ska tåget 
stoppas och kontrolleras.

Utvalsning

Krosskador

Hjulplatta

Hjulplatta, krosskada och utvalsning är de 
vanligaste typerna av hjulskador. Utvalsning, 
”Local Wheel Tread Colapse”, ger en lokal 
utvalsning som på bilden överst. 
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Är vi förberedda inför olika former av hjulskador ökar vi punktligheten. Det vi 
kan göra för detta är ha koll på:

Utrustning 
•	 Se till att det finns frysskyddsvätska vid terminalerna.

•	 Placera ut handspett.

•	 Häng upp luftslangarna i hållaren.

•	 Rengör slangkopplingarna innan du ansluter dem.

•	 Kontrollera att lufttorkningsanläggningar på verkstäder, i fordon och till 
bromsprovningsanläggningar fungerar.

Tåg
•	 Gummidetaljer i bromssystemet blir styvare vid låga temperaturer. 

Bromssystemen blir trögare att reglera och tätningar kan börja läcka. När det 
är mycket kallt är det därför en fördel att köra med korta och lättare tåg än 
normalt. 

•	 Järnvägsföretagen kan själva besluta om att köra tåg med reducerad längd 
och vikt. I vissa fall kan Trafikverket besluta om reducering.

Lasten
•	 Fördela lasten så jämnt som möjligt. 

Läs mer på trafikverket.se  
En QR-kod som tar dig dit  
finns på sidan 27.
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Solkurvor  
– risk vid vindstilla och heta dagar

Misstänker du en solkurva - gör så här:  
•	 Stanna innan den misstänkta solkurvan.

•	 Om du inte kan stanna – rulla över den misstänkta solkurvan utan  
att tillsätta bromsarna.

•	 Kan du inte rulla över den misstänkta solkurvan – bromsa. 

•	 Kontakta alltid tågklareraren vid en misstänkt solkurva.

Statistiskt sett uppstår de första solkurvorna i mitten av april för att öka fram till 
augusti. Risken ökar vid vindstilla, heta och soliga dagar, då rälstemperaturen 
kan stiga till 40–55 °C. Solkurvor uppträder ofta på eftermiddagen när luft-
temperaturen är som högst. Vibrationer och krafter från annalkande tåg eller 
tågpassage kan utlösa en solkurva.

En viktig del i arbetet med att förebygga solkurvor är att rapportering från 
entreprenörer utförs enligt TDOK 2014:0667. Rätt rapportering leder till en 
bättre analys så att rätt åtgärder kan beställas och utföras.

Det pågår ständigt arbeten och initiativ för att förebygga uppkomsten av sol-
kurvor. Varje år görs en analys efter sommarens utfall av solkurvor, utifrån detta 
arbete framkommer platser och sträckor med förhöjd risk. Till kommande be-
redskapsplan skapas och uppdateras tydliga riktlinjer för VO Trafik när trafikala 
åtgärder ska vidtas enligt riskklassifiering bandelar. Resultatet av analyserna 
kommer att ge förutsättningar för att planera och utföra åtgärder i syfte att 
minska risken för solkurvor. 

Under beredskapsplanen hanteras solkurvor enligt Risk solkurva per bandel.

Läs mer på trafikverket.se  
En QR-kod som tar dig dit  
finns på sidan 27.
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Evakuering och röjning vid tågstörning 
– så här arbetar vi

Lokförare och operativ personal som är utbildade i process och arbetssätt jobbar 
effektivt med varje enskild evakuering/röjning och följer det framtagna arbetssättet 
för att nå målet 90 procent 2022.

Rutiner vid evakuerings- och röjningssituationer
Vid en inträffad händelse ska lokföraren

•	 kontakta tågklareraren omgående, men senast inom 3 minuter, för 
informationsutbyte om händelsen

•	 bedöma risken för spontan evakuering

•	 ange vilken typ av fel det är

•	 bedöma terräng runt tåget

•	 avgöra om evakuering kan behövas

•	 kontakta sin operatör.

Vid behov av felsökning av fordon ska lokföraren återkomma till tågklareraren 
med en statusavlämning senast inom 5 minuter från det att det första samta-
let avslutats. Statusavlämning krävs för att kunna starta parallella processer. 
Felsökning kan fortsätta efter samtalet.

När Trafikverket bedömer att händelsen kan leda till en evakuering och/eller 
röjning ansvarar Trafikverket för att den registrerade händelsen uppdateras, 
dels med orden ”Förbered lösningsförslag för evakuering och/eller röjning”, dels 
med gällande tidsfrister för aktuell sträcka. Uppdateringen skickas ut som ett 
trafikmeddelande till järnvägsföretaget. När trafikmeddelandet skickas ut är alla 
parter medvetna om situationen. 

Viktigt att tänka på 
•	 Förtydliga för medarbetarna att man 

ska ”starta dubbla processer”.

•	 Tydliga beslut från operativ ledning.

•	 Påbörjad evakuering definieras som 
när första resenären måste lämna tåget 
oplanerat på annan plats än vid 
plattform. 

•	 Påbörjad röjning definieras som när 
starttillstånd ges för att påbörja 
spärrfärd med hjälpfordon.

•	 Växling (röjning inom driftplats) till 
hjälpbehövande järnvägsfordon.

•	 Utvärdering av händelser är viktig för 
att kunna förbättra på ett strukturerat 
och systematiskt sätt.
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Läs mer

På Trafikverket.se finns mer information samlat där du kan läsa mer.  
Scanna QR-koden så kommer du där de olika länkarna är samlade.



Trafikverket i samarbete med:
SJ, MTR, TÅGAB och BRANSCHORGANISATIONEN SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00 
trafikverket.se
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