













































































Lars Sjostedt

1987-12-13

BILAGA 5

LERUMOLYCKAN

— tider enligt klockan i talkommunikationsutskriften

13:24:47
13:25:40
13:31:28-13:
13:33:24
13:35:04
13:36:39-13:
13:57:37
13:36:43
13:36:50

13:37:50
13:45:25-13:

13:49:50
14:01:09-14:
14:03:09-14:
14:09:52
14:10:28-14:
14:11:54-14:
14:13:48
14:15:13

14:15:36-14:
14:17:29

14:17:27-14:
14:22:32

14:22:33-14:

14:23:40
14:23:42

14:23:48

34:20

37:58

46:33

11:04
08:22

11:04
13:54

16:45

19:03

23:28

Kabeln rycks ur lokalstdllarstolpen

Fjtkl kvitterar larm om vdxelfel

Fitkl samtalar med fdraren av tdg 138

Fjtkl kopplar bort stationsautomaten f&r
trafik norrut

Blocksignalen f8r uppsplret norrut vixlar
till gréont pd order av fjtkl

Tdg 138 passerar vixel 21 norrut
Blocksignalen fOr uppspéret norrut vaxlar
automatiskt till r&tt och fér strax direfter
order av fjtkl att forbli rdd

Fjtkl stédller tagvdg for arbetsfordonet in pa
spar 1

Arbetsfordonet fir k&r i infartssignal
stderifran

Arbetsfordonet anlénder till spar 1

l:a samtalet mellan fjtkl och
signalreparattrerna

Fjtkl kopplar bort stationsautomaten fér
trafik sdderut

Fjtkl samtalar med fdraren av tdg 5419

Tég 5419 passerar vixel 21 sdderut
Blocksignalen for uppsparet norrut vixlar
till grént pd order av fjitkl

Fjtkl samtalar med fdraren av tag 1510

Tag 1540 passerar vixel 21 norrut
Blocksignalen for uppspéret norrut vidxlar
automatiskt till r&tt

Blocksignalen vdxlar automatiskt till grént
igen (nd@r tdg 1540 ldmnat blockstrickan)
Fjtkl samtalar med fSraren av tdg 1537

Fjtkl stdller blocksignalen tillbaka till
roétt igen

Tdg 1537 passerar vixel 21 s&derut

Véxel 21 &r &ter i kontroll igen och markeras
nu som liggande i hogerlige trots att den

i verkligheten fortfarande ligger i rakspirs-
lage

2:a samtalet mellan fjtkl och signalreparato-
rerna (denna glng via ombud)

Fjtkl stdller tagvdg sbderut

Véxel 21 ldges om fran rakspdr till hégerlige
(verkligt lige)

Véxel 21 indikeras ligga i rakspdrslige.
Samtidigt vixlar infartssignalen norrifran
till kér {gront)
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14:24:04
14:24:08

14:24:10

Fjtkl stdller tagvidg norrut

Infartssignalen s@derifran vixlar till kér
{gront)

Blocksignalen paA uppspéret norrut vixlar till
kér {(gront)

14:24:13-14:25:05 3:e samtalet mellan fjtkl och signalreparats-

14:26:14

14:27:00

14:27:42
14:27:46

rerna

Fjtkl stdller utfart for arbetsfordonet
{denna order magasineras i avvaktan pd att
tdg 140 skall passera)

Ljud- och ljussignaler trader i funktion vid
véagkorsningen

Tdg 140 passerar infartssignalen stderifran
Tag 129 passerar infartssignalen norrifrin

14:27:46-14:28:03 Tdg 129 passerar vixel 21 och kastas dirvid

14:28:14

Kdlla:

1.

in p& uppspéret
Kollisionen intraffar

Av Ericsson Sighal Systems AB Gverldmnad utskrift
av information pd efter kollisionen tillvaratagen
bilddisk fran trafikledningscentralen i Gbteborg.
Av 35J verkstidlld utskrift av band med talkommuni-
kation vid trafikledningscentralen i Gdteborg.

Anm. Tiderna #r prelimindra och kommer att granskas ytterligare.



(Foto!Tekniska roteln, Boras polisdistrikt)
Flygbild tagen fran norra infarten till Lerums station. I fdrgrunden dvergingen
vid Frindegdrdsvigen. Strax s8der dirom "norra" delen av viixel nr 21 (21 A).
Nédgot &ver bildens mitt, vid vattendraget, syns vixelns "'sédra™ del (21 B) med

lokalstédllarstolpen till héger pa banvallen.




(Foto: Tekniska roteln, Boras polisdistrikt)

Bilden #r tagen frin &vergingsstillet vid Frindegardsvigen och
visar "norra" delén av vixel nr 21 pi nedspiret mot Goteborg.



(Foto: Tekniska roteln, Boras polisdistrikt)

Bilden dr tagen vid ''sddra' delen av Vixel nr I1. Vixeltungan
syns i bildens nedre hogra del. Lokalstidllarstolpen ligger

till héger om spiret pa banvallen.



(Foto: Tekniska roteln, Boras polisdistrikt)

Lokalstdllarstolpen (1iggande)
Bilden visar stolpens nedre del med kabelingangen.



(Foto: Tekniska roteln, Borids polisdistrikt)



(Foto: Tekniska roteln, Boras polisdistrikt)



(Foto: Tekniska roteln, Boras polisdistrikt)



(Foto: Tekniska roteln, Bords polisdistrikt)



(Foto: Tekniska roteln, Bords polisdistrikt)



(Foto: Tekniska roteln, Boris polisdistrikt)



KATASTROFKOMMISSIONEN
(KOMMITTEN, KN 1981:02, FOR
UNDERSOKNING AV ALLVARLIGA
OLYCKSHANDELSER)

TAGOLYCKAN I LERUM
DEN 16 NOVEMBER 1987
DELRAPPORT II

UTREDNINGSRAPPORT
Nr 2:1988



Ti11 Statsrddet och chefen for férsvarsdepartementet

Katastrofkommissionen far hdrmed redovisa kommissionens fortsatta
utredning med anledning av tdgolyckan den 16 november 1987 i Lerum. Den
tidigare Sverlamnade delrapporten avsdg olycksorsakerna. I foreliggande
rapport (Del II)} behandlas frdgor om sdkerhetsanordningar, sdkerhets-
foreskrifter, arbetsledning och ansvar, radio- och telekommunikation,
utbildning i sdkerhetstjdnst och rdddningstjénstens bedrivande. Vidare
fores1ds olika atgirder for att oka sdkerheten och férhindra ett
upprepande. I en sdrskild rapport (Del III) kommer kommissionen senare att
redovisa resultatet av sina undersdkningar om dvriga felvdxlingar och
olyckstilibud som har forekommit under den senaste tiden.

Stockholm den 25 april 1988.

Carl G. Persson

Claes Bankvall Lars Corp

Swen Hultgvist Ulla Ljungh-Hoff

/U1f Wideback
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INLEDNING

Mandagen den 16 november 1987 omkring k1. 14.30 intrdffade en kollision
mellan ett sodergdende och ett norrgdende passagerartdg vid Lerums station
pa strickan Goteborg - Stockholm. Ddrvid omkom de bada lokférarna, en
tdgmistare och sex passagerare. Vid olyckan skadades 114 passagerare,
varav tio allvarligt.

Kommissionens undersokning 1 nu foreliggande del har inriktats p& fragor
om de trafiktekniska och de sikerhetsmissiga forhdallandena samt radd-
ningsarbetet och dirmed sammanhingande fragor.



UTREDNINGSARBETET

Samma dag som tdgolyckan i Lerum intrdffade beslutade kommissionens ord-
férande att kommissionen omedelbart skulle inleda understkning med
anledning av hidndelsen. Hdrom underrdttades statsrddet och chefen for
forsvarsdepartementet samt statsradet och chefen fér kommunikations-
departementet.

Kommissionen har hirefter beslutat att under utredningen ocksd granska de
fall av felvixlingar och olyckstillbud som har intrdffat under den senaste
tiden.

Féretridare for kommissionen har vid flera til1fdllen bestkt olycksplatsen
och trafikledningscentralen i Goteborg samt deltagit i polisforhdr som har
hdllits med anledning av olyckan. Kommissionen har ocksd tagit del av den
“bandinspaTade” tetekommunikation som vid olyckstitlfdllet forekom i-trafik-
ledningscentralen samt varit ndrvarande vid en atergivning av de bilder
som fanns tillgingliga i trafikledningscentralen. Féretrddare for
kommissionen har ocksd besokt SJ-skolorna i Mjdélby och Angelholm.

Kommissionen har fortldpande under understdkningen haft Overldggningar med
representanter for SJ.

Under utredningsarbetet har kommissionen haft tillgang till bl.a. under-
sGkningsprotokoll (1988-01-21) avseende den tekniska delen av olyckan
upprittat av kriminalavdelningen inom Bords polisdistrikt pd uppdrag av
ldnspolischefen i Alvsborgs 1dn samt SJ:s egen utredning (1987-12-17) av
de omstindigheter som ledde ti11 olyckan och rapport (1988-03-04} frdn en
fnom SJ sdrskilt tillsatt arbetsgrupp i sdkerhetsfrdgor angdende "rddslag
i trafiksdkerhetsfrigor". Darutdver har kommissionen tagit del av de SJ-
foreskrifter (SJF) som dr aktuella i denna understkning. Kommissionen har
vidare tagit del av yrkesinspektionen i Bords rapport (1988-02-02) om
arbetsskada.

Kommissionen har under utredningsarbetet anlitat professorn i transport-
teknik Lars Sjostedt, som d&r forordnad som expert med uppgift att bitrada



kommissionen i1 frdgor om spdrbunden trafik, och vice brandchefen Birger
Lennmaim, som dr forordnad att bitrdda kommissionen i frdgor om rdddnings-
tjdnst. Vidare har kommissionen som sirskilda experter i denna under-
sbkning anlitat f. d. avdelningschefen Lars-Erik Freeman, f. d. Gveringen-
joren Gosta Knall och f. d. chefsjuristen Clas Nordstrom.

Kommissionens ordforande och sekreterare, ledamoten Hultgvist samt ovan-
nimda experter har under utredningsarbetet utgjort en sdrskild arbets-

grupp.



KORT SAMMANFATTNING AV HANDELSEFORLOPPET (Jjfr med kronologisk uppstdll-
ning, bilaga 1)

I delrapport I har kommissionen 1&mnat en utforlig redogbrelse for hdndel-
seforloppet vid olyckan. Hdr redovisas en sammanfattatning av héndelsefor-

loppet.

Den trafikledare som tjdnstgjorde vid olyckstillfdliet var fjdrrtigkla-
lerare for den fjirrstyrda strickan Partille - Alingsds och ocksd tdg-
ledare for strickan Goteborg - Hallsberg. I denna rapport anvdnder Xom-
missionen genomgdende tjanstebendmningen trafikledare, sdledes ocksd nar
det gdller dennes funktion som fjirrtagklarerare. For den icke fjdrrstyrda
delen av denna strédcka finns tdgklarerare, som mandvrerar vaxlar, sig-
naler, m.m, inom sina resp. stationsomraden.

Den 16 november 1987 pdgick pd Lerum station arbete med att koppla in nya
“drivanordningar till bl.a. vixel nr 21'B (jfr skiss och fotografi over
stationsomrddet, bilaga 2 och 3)}. I samband dirmed slets tridarna i en
kabel mellan vixeldrivet och lokalstdllverket loss ur sina fdsten pa kopp-
1ingsplinten i lokalstdllarstolpen. vixeln gick pd grund hdrav ur

kontroll i trafikliedningscentralen i Goteborg. De signaler som omger
vixeln p3 bdda spiren {upp- och nedspdren) och som dr beroende av vixeln
blev dirvid funktionsenligt satta ur stdnd att visa "kor". De tva signal-
reparatdrerna som utforde arbetet vid vixeln mdrkte inte genast vad som
hade hédnt.

Trafikledaren vid trafikledningscentralen i Géteborg fick reda pd vilka
arbeten som pdgick i sparet vid Lerums station genom meddelande pad signal-
telefon fran foraren av ett tdg som hade stannat framfér stoppsignal i
uppspdret. Trafikledaren gav tillstdnd till att 13ta tdget passera vixeln
i krypfart i enlighet med reglerna hdrfor. Nar tdget hade passerat utan
att en nirbeldgen vdgskyddsanordning hade fungerat, hade signalreparatdr-
erna forstdtt att nagot var i olag. De vidtog dock ingen dtgérd forrin
trafikledaren genom en banférman pd ett s.k. A-fordon uppmanat dem att via
banformannens driftradio kontakta trafikledaren. Signalreparatdrerna fick
d§ reda pd att vdxeln hade gitt ur kontroll. Nir de pd grund hdrav under-
sokte forhdllandena kunde de konstatera vad som hade intrdffat. De ater-
kopplade di de 18sslitna trddarna pd lokalstdllarstolpens kopplingsplint,
utan att dessforinman ha begdrt lokalfrigivning av vixeln eller ti11stdnd
att prova signalerna enligt féreskrifter i sdkerhetssordningen (Sdo) eller

att pd annat sdtt ha underrdttat trafikledaren.



Sa ldnge som vixeln var ur kontroll gav trafikledaren tillstdnd att 18ta
_tdg passera véxeln i krypfart. I och med att kabeltrddarna &ter kopplades
in fick trafikledaren indikation pd att vixeln var i kontroll. I anslut-
ning hdrtill tog trafikledaren emot en begdran om lokalfrigivning av
vixeln. Denna begiran formedlades via driftradio av banférmannen. Da
trafikledaren invinde att han forst Onskade 14ta de snilltdg som sedermera
kolliderade passera stationen, blev han av banformannen hidnvisad att forst
tala med signalreparattrerna. Banformannen tillfogade vid sitt samtal med
trafikledaren att "dom dr inte riktigt sdkra hdr dn". Trafikledaren svara-
de att han skulle se om han kunde "f3 tdgvdg igenom sd kan dom fd Tokalt
ndr dom (tdgen) har passerat".

Trafikledaren kunde direfter wed vixeln i kontroll mandvrera vixeln pd
vanligt sdtt och fick dd till synes normala indikationer pd sin panel. Han
anropades samtidigt av signalreparatdrerna dver driftradion. Den yngre av
reparatdrerna fragade om trafikledaren hade "kontroll i minus". Frdgan
““foranTeddes uppenbarligen av att vixeln dd 18g i minus, dvs. for Gvergang
mellan nedspdr och uppspdr. Trafikledaren svarade att han hade "kontroll i
bade plus och minus" och att “tdgvdgen ligger igenom bdde pa upp- och
nedspdret, for det kommer tvd snill1tdg nu". S3som har angetts i delrapport I
tyder svaret pa att trafikledaren pd sin panel forst hade haft indikation
i minus, dvs. for splrbyte men att - i samband med att han lade tdgvig -
indikeringen pa hans panel hade 6vergdtt fran minus till plus, alltsd for
kérning p& rakspdr. Den signalreparatdr som han talade med forklarade sig
néjd med svaret. Pa fraga fran trafikledaren om det férelag behov av
lokalfrigivning sedan tdgen hade passerat, svarade signalreparatdren att
trafikledaren dd kunde ligga om vixeln ndgra gdnger och att signalrepara-
torerna skulle ldmna klart for vixeln om det d3 fungerade. P& sirskild
frdga av trafikledaren uppgav signalrepatéren att de hade "slitit ur en
kabel ur lokalstdllaren". Detta svar gavs omkring tre minuter innan tégen
enligt tidtabellen skulle mitas.

Sdsom utredningen har visat hade de 16sslitna kabeltraddarna dterinkopplats
pa ett felaktigt sdtt med den verkan att signalerna och vixelldgena pid
trafikledarens lokalbild Sver Lerums statjonsomrdde visade omvinda for-
hdllanden. Sdledes angav indikationerna i trafikledningscentralen att
vixeln 18g i plus for rak tdgvdg genom stationen pa b3da spdren ndr det
verkliga férhd1landet var att vixeln 18g i minus, dvs. for dvergdng mellan
spéren.



FRAGOR OCH OMSTANDIGHETER SOM KOMMISSIONEN HAR UNDERSUKT NARMARE

I delrapport I uttalade kommissionen att tdgolyckan orsakades av flera
samverkande olyckliga omstdndigheter i férening med vissa brister och
oklarheter i sdkerhetssystem och sidkerhetsforeskrifter. Kommissionen angav
harvid 1 tio olika punkter frdgor som kommissionen skulle undersoka
narmare.

1) Kontroll efter ingrepp i koppling

Foreskriven kontroll efter ingreppet (dterkopplingen) i lokalstdllar-
stolpens kopplingsplint har inte skett. Sadan kontroll hade krdvt att
signalreparatdorerna sjilva hade haft disposition Gver véxeln, t.ex, efter
1imnad lokalfrigivning. Trafikledaren insdg inte att det var fradga om ett
arbete som miste kontrolleras i sdrskild ordning innan tdgen kunde passera
vixeln med full hastighet.

2) Avstdngning av spar

D& arbetet inte var anmidlt som s.k. A-arbete och lokalfrigivning av vixeln
inte heller hade skett, utfordes arbetet utan att spdromrddet var spirrat
med stoppsignaler,

3) Skydd fér banpersonal

Kopplingsarbetet vid vdxeln utftrdes utan att sparet var avstdngt och utan
att_persona1en.V1d sparet var skyddat pa annat sitt, t.ex. genom
bevakning.

4) Skydd mot felkopplingar

Felkopplingen fick till foljd att ifrigavarande signaler och vdxelligen pad
trafikledarens lokalbild dver stationsomrddet visade omvinda forhdllanden.
Sikerhetssystemet var s§ utformat att enbart ett trddpar anvindes fir bdde
dtgirder och dvervakning. Vidare kunde ett kopplingsfel vid tvd samman-
horande vixlar {nr 21 A och 21 B) paverka bilden av hela vixelomrddet.



5} Felkopplingen

Den direkta orsaken till att kabeltrddarna kopplades fel har inte kunnat
utronas. Det tilldmpade systemet innebar koppling endast efter schema och
utan t.ex. motstindsmitning ("inringning" av kabeln} eller utnyttjande av
fdargmarkering i kopplingsplinten.

6) Kabelforankring

Kabeln till vdxelns ena lokalstdllarstolpe slets loss i samband med griv-
ning. Kabeln var inte forankrad vid stolpen och trddarna i kabeln var
dadligt fistade vid kopplingsplinten.

7) Begreppet lagbas

Oklarhet rdder om ansvaret for arbetets utférande och om innebbrden av
‘begreppet Tagbas och dennes skyldighet att leda och férdela arbetet.

8) Radio- och telekommunikation

De meddelanden som forekom mellan trafikledaren och den personal som
befann sig vid spdret pd Lerums station var i wissa fall inte fullt klara
och entydiga. Detta har haft sdkerhetsmdssiga konsekvenser. Kommunika-
tionerna pd driftradion synes inte vara tillfredsstdllande.

9) Utbildning i sdkerhetsfragor

Trafikledaren och signalreparatbrerna har inte haft ndgon stérre kinnedom
om varandras arbetsuppgifter. I vissa avseenden verkar det vara en alltfor
13ngt gadende uppdelning mellan de olika personalkategorierna nir det
gd1ler kunskaper och utbildning och betridffande sékerhetsfragor.

10) Raddningsarbetet

Raddningsarbetet verkade i stort sett ha fungerat bra, men vissa oklar-
heter fanns 1 samband med larm och insatser.




Kommissionen har i den fortsatta understkningen som redovisas i foreligga-
nde rapport nirmare undersdkt de forhdllanden som har berdrts under de
ovan angivna punkterna. De frdgor som har angetts vid punkterna 1, 2 och 3
behandias under rubriken reglering av ingrepp i sdkerhetssystemet (B).
Frégorna vid punkterna 4, 5 och 6 tas upp i avsnittet om sdkerhetssystemet
m.m. (A). Understkningen betriffande punkt 7 redovisas under rubriken
Arbetsiedning och ansvar (C). De fragor som har angetts vid punkterna 8, 9
och 10 tas upp till behandling i avsnitten D, E resp. F.
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ALLMANNA SYNPUNKTER

Enligt 1979 &rs trafikpolitiska beslut (prop.1978/79:99 och TU 1978/79:18)
ligger det i samhdllets intresse att vidmakthalla jdrnvidgens position som
"ett mycket sdkert transportmedel". Man fbrutsdtter ocksd att sdkerheten
gradvis skall utvecklas i den takt detta dr tekniskt och ekonomiskt mdj-
ligt. Inom ramen for statsmakternas resultatkrav skall trafiksdkerhets-
arbetet vid SJ dirfor inriktas pd att successivt hoja trafiksdkerheten.
Man skall hdrvid beakta kostnaderna s att de sdkerhetsdtgdrder man vidtar
ger bdsta mijliga effekt for SJ i sin helhet. Sdnkning av sikerhetsnivan
kan inte accepteras. Dessa uttalanden har 3tergetts i SJFT 001:3 Mal for
trafiksdkerheten vid SJ {SAMAL).

I proposition 1987/88:50, "Trafikpolitiken infor 90-talet", behandlar
chefen for kommunikationsdepartementet dven sdkerhetsfrdgorna inom SJ. De-
partementschefen uttalar dirvid att sikerhetsfrdgorna &r hdgt prioriterade
Thoi SJ och att internationellt anses tdgsikerheten 1 Sverige Tigga 1dngt
framme.

Departementschefen behandlar direfter sdkerhetsfrdgornas organisatoriska
integrering i den nya jérnvdgsorganisationen och konstaterar att f.n. dr
SJ sin egen sdkerhetsmyndighet som sjdlv utfdrdar normer och fdreskrifter,
utévar tillsyn och utreder olyckor och incidenter. Enligt departements-
chefen kan pd principiella grunder riktas invdndningar mot att ett trafik-
foretag dr sin egen sikerhetsmyndighet. P3 transportomrddet i ovrigt har
sdkerhetsfunktionen redan skiljts ut och sirskilda inspektioner har inrdt-
tats s&som luftfarts- och sjofartsinspektionerna. Den av departements-
chefen sdrskilt tillkallade organisationskommittén - som har till uppgift
att ligga fram forslag om SJd:s framtida organisation - har ddrfor fatt i
uppdrag att ocksa utreda hur en sdrskild jdrnvdgsinspektion med sjdlv-
stindigt ansvar for sikerheten pd jarnvigsomrddet bSr integreras i jérn-
vidgsorganisationen, M3let skall vara att finna en organisationsform som
tillgodoser hégt stdllda krav pa en sdker jdrnvdgstrafik.

Kommissionen vill kraftigt understryka departementschefens uttalande att
pé SJ miste stdllas hdga krav pd sikerhet. Sjélvfallet mdste alltid avvig-
ningar goras mellan effektivitet, teknik, ekonomi och sdkerhet. Men kom-
missionen anser att sikerheten mdste ges fortur vid de avvdgningar av
olika slag som SJ miste gora. S& t.ex. kan aldrig accepteras att kraven
pd snabbhet och framkomlighet tillgodoses pd bekostnad av sdkerheten eller
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pd bekostnad av forbattrad sikerhet. Driftsystemen inom SJ mdste vara sé
utformade att inte personalen kidnner si stark press att man ger efter pd
sikerheten. Ett system med t. ex bonusltner fbr att tvinga fram tdgen i
rdtt tid kan 1dtt leda just ti1l att man “"tummar" pd sékerheten for att fa
fram t8gen enligt tidtabell. Detta dr inte heller férenligt med bestdmmel-
sen i SJ:s sikerhetsordning (Sdo § 2 punkt 2) att "sdkerhetsdtgird fir ej
3sidosittas, dven om den skulle medfdra tagférsening”.

Det mdste stdndigt vara en stridvan for SJ att forbdttra sdkerheten. Varje
dtgird for att hoja sikerheten kostar pengar. Kommissionen har fatt det
intrycket att vissa d&tgdrder for att forbdttra sdkerheten - t.ex. for-
bittrad utbildning och efterutbildning i sikerhetsfrdgor for all personal
samt modernt och effektivt radiokommunikationssystem - har i SJ:s pressade
ekonomiska situation begrdnsats eller forsenats. Detta kan fcke godtas
utan vid den ekonomiska avvigningen maste investeringar i adtgdrder som ger
Pkad sdkerhet ges fortur.

Kommissionen vill ocksa erinra om att siakerheten vid jdrnvdgsdrift &r en
arbetsmiljofrdga. Enligt 3 kap. 2 § arbetsmiljélagen (1977:1160) skall
arbetsgivare vidtaga alla atgdrder som behbvs for att férebygga att
arbetstagare utsdtts for ohdlsa eller olycksfall. Han skall dgna uppmark-
samhet 8t att arbetet planliggs och anordnas sd, att en tillfredsstdllande
arbetsmiljo skapas. Det stadgas sdrskilt att bl.a. de tekniska anord-
ningarna skall underhdllas vidl. Ytterst dr det alltsd arbetsgivaren som
ansvarar for de anstdlldas sdkerhet.

Kommissionen anser vidare att det nuvarande systemet enligt vilket SJ ar
sin egen sdkerhetsmyndighet och sjdlv utdvar tillsyn och utreder olyckor
ir otillfredsstdllande. Det bdr ankomma pa en utanfor stdende, objektiv
myndighet att granska sdkerhetsarbetet inom SJ, utreda olyckor och
incidenter och foresld de dndringar i systemet som befinns pdkallade.
Komnissionen vill dirfér kraftigt tillstyrka att en sdrskild jdrnvdgs-
inspektion snarast inrdttas.

Under utredningsarbetet har kommissionen iakttagit att det rader en mycket
strikt avgrinsning mellan de olika enheterna i SJ:s organisation. Detta
giller ocksa i hdg grad sikerhetsfrigor, dir ansvaret dr utlagt pd de
olika nivaerna inom respektive enhet. Ddremot finns det inget mera Over-
gripande sdkerhetsansvar for funktioner som griper in i varandra.
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1 Lerumfallet har t.ex. fran SJ:s sida hivdats, att trafikledaren (som
fjarrtdgklarerare) inte hade ndgot ansvar for att foreskrivna
sdkerhetskontroller i anledning av ingrepp i signalsystemet genomfGrdes.
Klarerare anses endast ha till uppgift att framfora tdgen sd punktligt som
mojligt med ledning av det signalsystem som han disponerar. Trots att han -
i t.ex. Lerumfallet fick information om att ingrepp hade skett i sjdlva
"Iokalstdllaren" och att kontroll inte hunnit utfdras ansdg han sig kunna
slippa fram tdgen eftersom signalerna pd hans bord visade “rdtt". Han
foreslog dirfor banarbetarna att kontrollen skulle goras efter tagens
framférande.

Aven om sidkerhetsansvaret i forsta hand mdste ligga inom den enhet som har
utfort arbetet, synes det otillfredsstdilande, att de som arbetar och
leder verksamheten inom andra enheter som avser sjdlva driften inte har
ndgon kinnedom ens i stort vilka kontrollsystem som galler, t.ex. for
olika slag av banarbeten.

Under utredningen har vidare framkommit att det - trots avgrdnsningen av
sikerhetsansvaret till de olika enheterna - finns behov av klara och en-
tydiga regler om vem inom enheterna som har ansvaret for respektive sdker-
hetsatgdrd.

Enligt kommissionens bedomning borde sikerheten inom SJ kunna forbdttras
visentligt om - utan att pd ndgot sdtt rubba det primdra ansvaret inom
respektive enhet - ett vidgat kunnande om och ansvar for sikerhetsfragor i
stort fanns hos i férsta hand de befattningshavare som svarar for sjdlva
driften. Detta bor dterspeglas sdvdl i olika foreskrifter och anvisningar
fér sdkerheten som i utbildningen.

I propositionen féreslds att nuvarande SJ skall delas upp i ett affarsverk
med ansvar for tdgtrafiken och en myndighet - banverket - med ansvar

for infrastrukturen. Banverkets huvudkontor foreslds bli lokaliserat till
Borlinge. I anledning av dessa forslag vill kommissionen understryka att
sikerhetsfrigorna hinger intimt samman nir det gdller sdvdl sjdlva tdg-
trafiken som banarbeten. Sikerhetsfrigorna mdste f& en sd3dan organisa-
torisk 16sning att den redan idag skarpa avgrdnsningen mellan olika enhe-
ter inte Gkar utan att - som av kommissionen pdtalats - ett bdttre, mera
bvergripande gemensamt sdkerhetssystem och sdkerhetsansvar kan

tillskapas.
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A. SAKERHETSSYSTEMET M.M.

Kommissionen vill inledningsvis fastsld att sdkerhetssystemet vid jdrn-
vigarna kriver speciell jdrnvidgsteknisk kompetens och kunnande. Det
omfattar konstruktion, byggande, underhdll och drift samt berdr.flera
verksamhetsgrenar.

- Banpersonalen svarar sdlunda for spdrets och "konstbyggnadernas” (broar
m.m.) goda kondition. Sprets ldge i hdjd och sidled skall hdllas inom
foreskrivna granser liksom sliprar, beféstningar, vidxeltungor och
vixelkorsningar. Arbetet i och vid spr skall bedrivas pd sddant sitt
att tdgtrafiken ej dventyras.

- Maskinpersonalen svarar for fordonens goda kondition vad gdller 1Gpverk
(boggier och hjulpar) och broms. Hjulslitage och hjulprofil skall
hdllas inom foreskrivna grdnser. Bromsledning och bromskontroll dr
andra viktiga moment.

- Telepersonal svarar for att telekommunikationerna hd11s i bista mdjliga
skick och att banstrommens Svertonshalt (innehdll av stdrande frekven-
ser) hdlls inom foreskrivna granser liksom inducerade stdorningar pa
teleledningarna.

- Signalpersonal svarar for att signalsdkerhetsanldggningarna dr
konstruerade, installerade, provade och underhdllna pd ett sdkerhets-
missigt satt.

- Stationdr personal i trafiktjénst bdr det primdra ansvaret for saker-
hetsrutinerna vid tigs framfdrande.

- HKkande personal svarar for att taget framfors. enligt givna kororder
(signalanordningar, tidtabellsbok, Tinjebeskrivning samt skriftliga och
muntliga order).

En redogbrelse for sikerhetssystemets tekniska utveckling ldmnas i
bilaga 4.

Hur jdrnvigsolyckor fordelar sig pd de olika verksamhetsgrenarna under
dren 1982-1987 framgdr av tabell, bilaga 5.
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1. Stdllverket

I Lerum var reldstdllverket av modell SJ 59. Detta stdllverk bdrjade till-
verkas i standardiserad version 1960 och d&r nu installerat i ett stort
antal. Man kan sdga att det dr SJ:s standard for mindre stationer. Det ar

speciellt anpassat for fjdrrstyrning.

Stillverkets mandverdel dr utférd med normal driftsdkerhet. Sdkerhetsdelen
som omfattar logikdelen (jfr s. 3 i bilaga 4) och ytteranldggningen bestir
av vixlar, spdrledningar och signaler d&r utford med den higre sdkerhets-
standard som tilldmpas internationellt och foreskrivs av internationella
jarnvigsunionen. Ingdende komponenter dr utfdirda med forhdjd sdkerhet.
Isolationsspénningen &r 2000 Volt och avstdnden fér krypspdnningar och
mellan kontakter ar stora.

1 Lerum skedde vid reparationsarbete férvixling av tvéd tradar till vixel-
drivet, varigenom kontrollrelderna angav att vdxeln 18g i plus nadr den i
sjdlva verket 14g i minus. Hade man haft separat kontrollkrets kanske
forvixiingen inte hade fdtt samma foijder. Att felkopplingar ger upphov
ti11 sdkerhetsfel kan man inte helt skydda sig mot. Ett stort antal dylika
fall kan tdnkas uppsté. Darfor @r kontrollen efter ett arbete ett oefter-

givligt krav.

Den mekaniska uppbyggnaden av ett stdllverk dr mycket viktig. Speciellt ar
ytteranldggningarna utsatta for pafrestningar. SJ har noggranna beskriv-
ningar hur spirledningar och reldskdp m.m. skall utftras. I Lerum visade
det sig att kabeltrddarna var fidstade direkt i kopplingsplinten utan att
kabeln var avlastad med en klimma, Detta férvanar och &r inte i klass med
anldggningarna i dvrigt. Det dr frdga om en konstruktionsmiss som snarast
bér rdttas til1 d3 den dr en kdlla till fel.

2. Signaltjdnsten

Signaltjinsten omfattar konstruktion, montage, provning, reparation och
arbetsrutiner och periodiskt underhall. I samtliga dessa grenar har
arbetet starkt sdakerhetsbetonade moment.

For konstruktion av signalanldggningar finns for sdakerheten grundldggande
internationellt godtagna principer. Sdkerheten i signalanldggningar byggs
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primirt upp 1 samband med konstruktionen. Harvid &r det ytterst viktigt
att ndgot systematiskt fel inte kommer in i kopplingsscheman. "Fientliga"
beroenden och kompletterande funktioner fér ej uteldmnas. Nya konstruk-
tioner provas i prototyp en léngre tid innan de faststédlls som standard.
Samtliga kopplingsscheman granskas av en erfaren konstruktdr. Mindre .
dndringar utfors regionalt men granskas centralt. Kraven pad konstruk-
térerna dr stora. De utbildas inom SJ och skall dessutom ha dtta till tio
ars erfarenhet inom signaltjinsten innan de fir utfora sjdlvsténdigt
arbete.

Tidigare utfirdes montaget i huvudsak pd installationsplatsen med direkt
trdddragning mellan apparaterna. Anvdndningen av insticksrelder gor det
mojligt att forbinda reldstativ pd verkstad. Detta ger ett rationellt
montage och minskar risken for sdkerhetsfarliga felkopplingar. Dir sd dr
mojligt monteras relder i grupper som automatprovas och plomberas i
leveranttrens verkstad. Installationen pad platsen gors av SJ:s byggnads-
lag. Innan byggnadslaget dverldmnar anldggningen till regional nivad provar
man anlaggningen.

P4 regional niva girs sedan ytterligare en fullstdndig besiktning innan
anlaggningen tas i bruk.

Besiktning av en signalanléggning vid nybyggnad och efter @ndring och
reparation dr ett oeftergivliigt krav. Men det stora antal ledningar och
kopplingspunkter som ingdr i en anléggning kan en felkoppling 1dtt ske.
Noggranna foreskrifter finns i SJ:s foreskrifter (SJF 544.9) och omfattar

* apparatkontroll: relatyper och kontaktanvandning skall svara mot
forteckning,

* trddkontroll: antalet tradar pd kopplingspunkter kontrolleras och

avprickas,

*  forbindningskontroil: genom "utringning" kontrolleras forbindningen
mellan kopplingspunkter enligt schemat; harvid skall alla plus- och

minusslingor Oppnas,
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* peroendekontroll: kontroll av i en stromkrets ingdende beroenden och
objekt (vdxeldriv, relder osv.) med kretsen i funktion,

* funktionskontroll: Kontroll av att anldggningen fungerar som avsett.
Fordonsriorelser fingeras och med anldggningen i funktion kontrolleras

ti113tna och otilldtan rorelsevigar

signalbilder

18sningar och upplasningar

tidsfunktioner

For olika anldggningsdelar finns hdrutdver detaljerade foreskrifter med
foljande huvudrubriker.

* Besiktning vid nybyggnad och efter dndringsarbeten
Besiktning efter utbyte och reparation

* Understkning efter olyckshdndelse, tillbud eller misstanke om
sdkerhetsfel

*x Besiktning av signalteknisk materiel pd tillverkarens fabrik eller
verkstad.

Mindre arbeten och felavhjdlpning pa anldggningar i bruk utfors oftast av

tvd man, men ensamarbete forekommer ocksd. Skall ingrepp goras i en
signalanldggning begdr signalreparattren ti11stdnd av tdgklareraren/-
fjarrtdgklareraren att f& disponera anldggningen. Han anger ocksd hur
arbetet skall skyddas sigﬁé1m&ssigt. Beroende pd arbetets omfattning kan
hela anldggningen eller delar av anldggningen tas ur bruk. Man strdvar
efter att stdra tdgroreiserna sd litet som mdjligt. Féljande driftformer
kan forekonma.

* stationsmandvrering, dvs. tdgklarerare finns pd stationen,
* Jokalfrigivning, en driftform som normalt anvdinds vid vdxling pa
bangdrden, hirvid stdlls alla huvudsignaler inom berbrt omrdde till

stopp,

* spdrrning av enstaka huvudsignaler.
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P3 en mindre enkelsparsbangdrd &r det oftast ldmpligast att anordna
lokalmanover (lokalfrigivning), dvs. stationens alla huvudsignaler stdlls
till stopp. P3 en dubbelspdrsbangdrd vi1l man helst stéra endast ena
spdret. Detta sker oftast genom att bangdrden har skilda 1okalmandver-
omrdden for de bida spdren. Men om man, som fallet var i Lerum, arbetar pa
vixelforbindelsen mellan upp- och nedspdr berSrs bdda spiren. I vissa fall
rdcker det med att vissa huvudsignaler spdrras.

Utdver klarerardtgdrder brukar signalpersonalen skydda arbetsplatsen genom
att kortsluta sparledningar, ta ur sidkringar och mekaniskt 1dsa vdxlar.
Atgirderna varierar alitefter de arbeten som skall utféras och skiftar
ocksa frdn en bangdrd til1l en annan. Detta gir det svdrt att utarbeta
generella foreskrifter. Ett sdtt vore enligt konmissionen att fér varje

bangdrd upprdtta en sikerhetsplan for arbeten pd signalanldggningar som i
mojligaste md&n tdcker forutsebara arbetsingrepp.

Samspelet med klarerarna dr viktigt vid begiran om arbete pa signalanlagg-
ningar. En rad sdkerhetsmoment ingdr di en anldggning tas ur bruk.

For signalanlédggningarna tilldmpas ett periodiskt underhdall som &r olika
for olika komponenter. Utrustning med higt sidkerhetskrav far Oversyn
oftare. For vissa sikerhetsrelder giller t.ex. att underhdll sker
vartannat dr. Foreskrifter hirom finns i SJFT 553.4:8.

3. Vdaxeldrivskopplingar

Driftfel pd elektriska vixeldriv var tidigare ofta orsak till storningar i
tagdriften. Det dr frdmst kontakterna i driven som &r felkdllan. Vid ute-
bliven kontakt gdr vixeln inte att ldgga om eller erhdlls inte kontroll.
Siemens vixeldriv som kom fram under 1950-talet visade sig vara avsevdrt
driftsdkrare dn tidigare konstruktioner. Orsaken &r att det endast har tvd
vixlingskontakter och att dessa “tvdttas" av motorstrOmmen. Samma
ledningar anvinds for sdvdl motorstrommen som for kontrollrelderna. Hiri-
genom fér man dven isolationskontroll pd motorn. Vidare &r kopplingen
ekonomiskt fordelaktig di man endast behdver fyra tradar. Som en nackdel
kan anforas att samma trddar anvidnds for bade motorstrommen och kontroll-
kretsen, varigenom en forvixling av tvd trddar vid arbete kan fororsaka
sakerhetsfel. Detta ansidgs dock inte vara alilvarligare &n de risker som
féreldg i de gamla driven genom att man ofta fick lossa tradar vid
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felsokning och utbyte av kontakter i driven. Liksom for anldggningen f
dvrigt svarar det rigordsa provningsfirfarandet efter varje arbete ytterst
for sikerheten. Man fr dven ta med i beddmningen att de ofta forekommande
driftstorningarna med de &ldre driven medférde manuell klarering och dir-
med en stérre risknivi. Fyrtrddskopplingen anvidnds vid ett flertal
jiarnvdgar i Europa. SJ anvdnder dven ett Ericsson-driv med sjutrdds-
koppling ddr kontrollkretsen dr separat.

Kommissionen anser att SJ bor gtra en ingdende analys av tillgéngliga
trddkopplingssystem for vixeldriv och system for kontroll av vixelldge for
att utréna vilket som &r det sdkraste systemet.

4. Miarkning av kopplingstradar

SJ anvinder inte wmdrkning av kopplingstradarna. Ett mdrkningsfdrfarande
kan tyckas vara en sdkrare metod. Under ett stdllverks 13nga 1ivstid fore-
kommer emellertid dndringsarbeten flera ganger. Mirkningen kan dd bli en
felorsak genom att man forleds att lita pd mirkningen och under tidspress
bortser frin den fboreskrivna “utringningen". Denna &r den enda helt sdkra
metoden och &r norm vid jirnvigarna. Kommissionen anser pd grund av det

sagda att fdargmirkning inte bor kravas.

5. Teleledningar i linjeblocket

Ledare i telefonkablarna anvidnds for linjeblocket mellan stationerna. Om
a- och b-tridarna i ett ledningspar forvaxias kan man fd@ felaktiga signal-
bilder i blocksignalerna pd &mse sidor om felstdllet. En farlig situation
kan uppstd genom att blocksignalerna visar "vinta kér" i stdllet for
"vinta stopp". For att telereparatdrerna inte av misstag skal) rora
signalparen dr kopplingskldmmorna férsedda med grdna hylsor och
telepersonalen instruerad. Skyddshylsorna ger dock ett bristfdlligt skydd.
Enligt kommissionens mening bor man anbringa en mera stabil skyddshuv, som
ir fastskruvad och plomberad och har ldmplig markering eller inskription,
t.ex. “"Endast signalavdelningen®”.

6. Forankring av kabel

Signalanlidggningarnas mekaniska utforande dr av god klass. Detta giller
dock inte kabelintaget i lokalstdllarstolparna. Det &r enligt kommis-
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sionens beddmning synnerligen anmdrkningsvdrt att aviastning helt saknas
vid alla lokalstdllarstolpar. Konstruktionen bor ddrfdor enligt kommis-
sionen snarast dndras sd att kabeln forses med en avliastningsanordning
(k1dmma) fore kopplingsplinten.

7. Lokalfrigivning

Driftformen lokalfrigivning ldmnas av fjarrtagklarerare for vdxling och
arbete pd en station. Hérvid stdlls alla huvudsignaler automatiskt till
stopp. Fjdrrtdgklarerare kan dock ndr som helst ta tillbaka detta med-
givande. Av misstag kan en dtertagning ske innan verksamheten pa station
ir avslutad. Kommissionen anser att anlaggningen bor kompletteras sd att
det krdvs en mantver pd stationen for att aktuell vixel ater skall kunna

fijdrrmandvreras.
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B. REGLERING AV INGREPP I SAKERHETSSYSTEMET

Ingrepp i sdkerhetssystemet kan behSva géras av skilda anledningar. For-
s1itna komponenter behdver bytas, skador behSver repareras, driftstor-
ningar undersdkas och bringas ur vdrlden. Besiktningar och prov behGver
foéretas. Vidare kan arbeten, som inte tar sikte pd sdkerhetsfunktionerna
men som &ndd pdverkar dessa vara pdkallade. S3 dr fallet med mdnga arbeten
i sparet, 1iksom med arbeten som berdr kontaktledningssystemet och jarn-
vigens telendt.

1. Gdllande foreskrifter

Ingrepp 1 sdkerhetssystemet fir givetvis inte foretas pd sddant sitt eller
under sddana omstdndigheter att sdkerheten i trafiken dventyras. Det be-
tyder att trafiken kan fd3 instdllas p& viss strdcka under tiden eller att
sirskilda forsiktighetsmdtt i trafiken fdreskrivs sdsom hastighetsnedsétt-
ning, noggrann observation av véxelldgen och annat. Ett oavvisiigt krav ar
dirvid att betryggande sikerhet uppritthdlls till fdrebyggande av att tig
passerar in pd strickan eller, i forekommande fall, framférs pd strickan
utan pdkallade restriktioner hirfér. Strickan miste med andra ord sdkras
mot banan med otvetydiga signaler eller pd annat lika effektivt sdtt pa
bdda sidor om ingrepps- eller arbetsstdllet. Forare och annan berdrd
personal med ansvar for sikerheten miste vidare innan passering tillats
ges fullstindigast méjliga underrdttelse om de sdrskilda betingelserna
hdrfor.

En dvergripande och central bestimmelse i SJ:s sdkerhetsordning (Sdo § 2)
foreskriver att sidkerhetsdtgird inte far dsidosdttas dven om det skulle
medfra tdgforsening. Hartill ansluter sig regeln att om tvekan rdder om
vilken av flera sidkerhetsdtgirder som bor vdljas den strdngare skall
vidtas.

For s.k. A-arbete finns utférliga bestdmmelser i Sdo (§ 1). Med A-arbete
avses enligt definition i Sdo sddant arbete som antingen kan hindra rirel-
se med tadgfordon &ver arbetsplatsen eller &r av den art att arbetsplatsen
skall vara avstingd frén rdrelse med tdgfordon pd grund av riskerna for
den arbetande personalen. Féreskrifterna innebdr BI.a.
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att medgivande till arbete skall ldmnas av vederbbrande tdgklarerare,
att tgirder vidtas for att spdrra spéret,

att anmdlan till tdgklareraren skall ske ndr arbetet avslutats, samt
att spirrning hdvs av tdgklareraren sedan sddan anmdlan ingdtt.

I sparet skall kortsiutning ske av spdrledning med verkan att signalerna
pa vardera sidan om arbetsstdllet stdlls till stopp och hindertavior upp-
sittas pd bdda sidor om arbetsplatsen.

som féljer av den dtergivna definitionen tar de till A-arbete knutna
sikerhetsforeskrifterna sikte pd tvd sidrskilda risker, dels risken for
olyckshindelse p& grund av hinder i sparet, dels risken fir dem som
arbetar i eller vid spdret att komma ti11 skada vid trafik pd stréckan.
Arbeten i signalanldggningar och i sdkerhetssystemet i &vrigt framkallar
endast undantagsvis hinder - 1 fysisk bemdrkelse - for rorelse med tag-
fordon sdsom fallet &r vid spdrarbeten och arbeten pd kontaktledningen. De
blir dirfor som regel A-arbeten endast om t3grorelse medfor risk for den
arbetande personalen,

Sdo innehiller inte ndgra foreskrifter med sikte sérskilt pd spdrrning av
striacka vilken berdrs av sddana ingrepp i signalanldggning som inte enligt
definitionen faller inom ramen for A-arbete. Signalsystemet dr emellertid
s§ inrittat att fel - exempelvis ett ledningsbrott - medfér att ifrégakom-
mande signaler automatiskt fixeras i stopp. For det fall att signal andé
skulle bortfalla eller visa otydlig eller ofullsténdig bild foreskriver
Sdo (§ 3, inledningen) att signalen skall behandlas som om den vore i
stopp. M6jligheten att signal felaktigt ger kir anses tekniskt forebyggd
sdvida det inte har skett ingrepp som kan framkalla dndring i system-

funktionen.

Entigt bestdmmelserna i Sdo (§ 51) om mandvrering av huvudsigral skall
sddan signal pad station normalt visa stopp. Vixlar i huvudtdgvdg skall
ligga i normalldge utom ndr de behdver 1dggas om for rirelse med tdg eller
smifordon eller t.ex. for rengbring. Anordning for att frige huvudsignal,
eller for att upphdva tdgvigsidsning, fér mandvreras endast av tdg-
klareraren personligen. Ingen far stdlla huvudsignal till kér utan att
tigklareraren personligen har givit order dirom, sdvida inte annat har
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medgetts av vederbdrande trafikomrddeschef. Huvudsignal far inte friges
eller stillas till kor och tdgklareraren far inte ge order att visa kor
forrin allt ar klart for tdgs infart eller utfart. Huvudsignal far inte
stillas till kor for prov e.d. forrin berdrd tdgvdg har inspekterats och
tigklareraren har limnat medgivande. Tagklareraren skall ddrvid ange nar
kor senast skall dtertas. Atertagning skall ske senast tio minuter innan
tdg tidigast kan vdntas framgd.

Vissa allmdnna bestdmmelser i Sdo om dtgdrder vid fara (§ 85) dr tillamp-
1iga ocksd vid arbeten i spdr och signalanldggningar. I denna del fore-
skrivs bl.a. att stoppsignal genast skall ges till tdg av den som har upp-
mirksammat overhdngande fara for tdg eller resande. Synes fdraren inte ha
uppfattat stoppsignalen skall andra dtgdrder vidtas for att snarast moj-
ligt stoppa tdget. For eldrivna tdg skall ddrvid nodstopp utftras. Det
sker genom att kontaktledningen gors stromlds. I vissa fall skall tag-
klarerare ombesdrja avsyning av banan och, ti1l dess sd har skett, ge
order till férare pd tdg om hastighetsnedsdttning till hogst 30 km/tim.
Det giller om misstanke har uppkommit att storre féremdl har fallit frén
tdg eller om sddan hjulskada har forekommit i tdg - hjulringsbrott eller
s.k. hjulplatta - som &r dgnad att framkalia rdlsbrott. Nodstopp genom
frénkoppling av kontaktledning kan ges av tagklarerare pd bevakad station
och av fjirrtagsklarerare fran trafikledningscentral.

Ndgra regler om de sdkerhetsmdssiga forutsdttningarna for ingrepp i
signalanldggningar motsvarande dem som gdller 1 friga om A-arbete finns
inte heller utfirdade vid sidan av Sdo. Detaljerade foreskrifter om be-
siktning av signalanldggningar finns emellertid utfdrdade i SJ:s fbre-
skrifter (SJF 544:9 Signalteknik Besiktning av signalanldggningar). Fore-
skrifterna giller besiktning vid nybyggnad och efter &ndringsarbeten {kap.
1), besiktning efter utbyte och reparation (kap. 2), undersbkning efter
olyckshindelse, tillbud eller misstanke om sdkerhetsfel (kap. 3) samt
besiktning av signalteknisk materiel pd tillverkarens fabrik eller verk-
stad (kap. 4). I besiktning inbegrips alla foreskrivna kontrolldtgirder. I
en inledning till foreskrifterna under rubriken Allmdnt betonas att de
hoga kraven pd signalanldggningar medftr att omfattande kontrolldtgirder
krdvs fore ibruktagning av anldggningar eller delar av anldggningar och
att detta dven gdller efter utbyte och reparation. Besiktning skall ut-
foras av en vid varje til1fdlle utsedd besiktningsman. Denne fdr som regel
inte vara samma person som har utfort eller lett det arbete som fdoranleder
besiktningen sdvida inte undantag &r sdrskilt medgivet i fdreskrifterna.
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Vid besiktning skall faststdllas att anldggningen eller anldggningsdelen
uppfyller signalsdkerhetskraven, att funktionen dr riktig i Ovrigt samt
att driftsdkerhetskrav beaktats.

Foreskrifterna i SJF 544:9 om besiktning efter utbyte och reparation.(kap. :
2) gdller bl.a. sddana dtgdrder betraffande mekanisk anldggningsdel varav
sikerheten dr beroende och dtgirder som innebdr ingrepp i kopplingen med
risk for forvixling av trddar. Ingrepp av sistndmnda slag kan bertra bl.a.
signaler av alla slag, vdxeldriv och kablar och kan vara av den art att
besiktningen mdste omfatta bl.a. férbindningskontroll ("utringning"),
beroendekontroll och funktionskontroll. I foreskrifterna betonas att
ingreppet som sddant motiverar besiktning &ven om ingenting i princip har
blivit &ndrat. Ingrepp i anldggningar for utbyte och reparation far besik-
tigas av personal pd lokal nivd. Vid stdrre ingrepp skall dock enligt
foreskrifterna samrad ske mellan vederbdrande lokala och regionala organ.
Har ingrepp skett i koppling med risk for forvixling av trddar, fir enligt
uttrycklig bestimmeise besiktning endast i nodfall utforas av den som har
gjort ingreppet.

2. Lokalfrigivning

Fastin ndgra i instruktionsform systematiskt sammanhdllna foreskrifter
inte foreligger om vad som skall jakttagas i fraga om samrad, samordning,
sparrning av spdr m.m. innan sddant ingrepp sker i signalanldggning, som
skall féranleda besiktning enligt foreskrifterna dirom, kan 1 de senare
indirekt utldsas att de bygger pd ett i trafiken tilldmpat forfarande
hirfor. 1 detta i huvudsak oreglerade forfarande ingar vad som med en
etablerad yrkesterm bendmns lokalfrigivning.

Lokalfrigivning finns omndmnd i Sdo (§ 37) i fréga om vixling pé bevakad
fjdrrstyrd station. VixV¥ing pd sddan station kriver medgivande av veder-
borande fjirrtigklarerare. Nir medgivande limnas skall fjdrrtagklareraren
samtidigt frige vdxlarna for lokal omldggning. Utan sddan frigivning &r
vixlarna spiarrade hirfér. Under lokalfrigivning kan ifrdgakommande vixlar
mandvreras frin ett lokalstdllverk pd stationen eller frdn lokstdllar-
stolpe eller, i vissa fall, ldggas manuellt. Lokaifrigivning kan inte ske
med mindre samtliga av vixlarna beroende sigraler stdr i stopp. Genom
frigivningen fixeras de i stopp till dess frigivningen dtertas. Signalerna
paverkas alltsd inte av vixelomldggningar i samband med vdxlingsrorelser
pd stationen. Lokalfrigivning f&- inte dtertas av fjdrrtdgklareraren
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forrdn vixlingsledaren har anmidlt att vixlingen &r avslutad. Att lokalfri-
givning inte kan ges utan att berfrda signaler stdar i stopp och att de dr
fixerade i stopp till dess att frigivningen 3tertas, innebdr att de for
vixling utnyttjade spdren dr sikrade mot all inkommande och genomgdende
tigtrafik.

Fastdn lokalfrigivning sdlunda dr ett forfarande som i Sdo foreskrivs for
sdkring av viaxling pd fjérrstyrda stationer, har i praktiken firfarandet
kommit i regelmissigt bruk ocksd for att avlysa trafik i samband med
arbeten avseende utbyte och reparation i vdxlar och signalsystem pd sddana
stationer, sivitt inte arbetet kan hinforas till A-arbete pd ndgon av de
hdarfor bestdmda grunderna.

Vid lokalfrigivning for ingrepp i vdxlar och av vdxlar berocende signaler
kan arbetet utforas med den sikerhet i trafiken som foljer av att berdrda
signaler dr fixerade i stopp under frigivningen, under forutsdttning dock
att arbetet inte innefattar ingrepp i den del av systemet som fixerar
signal i stopp. Besiktning efter ingreppet, inbegripet prov, ingdr som
avslutande del i arbetet och lokalfrigivningen far inte atertas av fjdrr-
tdgklareraren forrdn arbetet har anmdlts avslutat av den for arbetet
ansvarige.

Avser arbetet sddant som kan inverka pa bercendet mellan vixel och signal
och m3ste féljaktligen detta beroende kontrolleras vid besiktning, kan det
som regel ske genom avstdmning av véxelldgena mot vixelstdllarreldet i
lokalstdllverket utan att for den skull sjdlva signalen behidver provas i
kor. I det fall emellertid att ingrepp skall foretas som berdr férbindel-
sen mellan reldet och signalen synes lokalfrigivning inte ge ndgot helt
til1for1itiigt skydd. Det kan dd inte pd forhand uteslutas att ingreppet
dtminstone i ndgot skede oavsiktligt medfor att signalbilden trots lokal-
frigivningen vidxlar til1l kor. Risk foreligger med andra ord att fixeringen
i stopp upphdvs under sjdlva ingreppet. I anslutning till sadant ingrepp
miste vidare kontroll ske av sjdlva signalbildens riktiga beroende av
vixelldgena. Det ligger i sakens natur att det inte kan ske med signalen
fixerad i StOpp genom lokalfrigivning. I sddana fall synes sdkerheten
fordra att sdrskilda anstalter tridffas for att hindra att tdg fors mot
signalen innan det genom prov har blivit faststdllt att signalen fungerar
riktigt. Ndgra bestimmelser hdrom synes inte ha blivit meddelade. Fore-
skrifterna om sidana &tgirder vid A-arbete synes &nd§ ge anvisning pd de
m6jligheter som kan tillgripas.
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Det bér anmirkas att lokalfrigivning inte tar sikte pd att fdrebygga akut
och dverhdngande fara utan dr ett instrument for planerad och sdkrad
infasning av vdxling och banarbeten i den reguljdra trafikavvecklingen.
Lokalfrigivning &r sdledes - ur fjdrrtdgklarerarens synvikel - ett
ordinirt element i trafikledningen. Sdkerheten mot och for trafiken dr
inprogrammerad i systemet och manifesteras i de omgivande signalernas
stdllning till stopp.

Lokalfrigivning av vixlar i huvudtigvig medfor, som framgar av det sagda,
avbrott i trafiken pd tdgvdgen. Enligt foreskrifter i Sdo (§ 70) kan
vederbdrande tigklarerare indd ge tillstdnd till passering av berirda
signaler i stopp. Sddant tillstdnd skall ges till forare frin fall till
fall sedan tdget har stannat framfor signalen och fdraren har anmdlt for-
hallandet ti11 tdgklareraren i signaltelefon. Passeringen skall ske i
krypfart - hogst tio km/tim. - med skyldighet for foraren att forvissa sig
om att vixlarna dr rdtt lagda och att spdret dr hinderfritt. Detta
forfarande kan emellertid av naturliga skdl inte tillampas under lédngre
perioder utan allvarliga stdrningar i trafiken. Frdn trafikavvecklings-
synpunkt &r det angeldget att lokalfrigivning kan inplaceras i tidtabellen
sd att avbrott eller restriktioner for passering kommer att berbra minsta
antal tdg. Inplaceringen i tidtabellen &r en trafikledningsuppgift som
ankomner pd fjdrrtdgklareraren i hans egenskap av trafikledare. Han har
dirvid att mot varandra vdga angeligenheten av snart utfbrande av ifraga-
kommande arbeten och intresset av friktionsfriast mojliga trafikav-
veckling. Hirfor pikallas samrdd med den for arbetena ansvarige. For bida
giller dirvid den i det foregdende 8tergivna regeln i Sdo att sdkerhetsdt-
gird inte fir 3sidosdttas dven om den skulle medféra tdgfiorsening.

Avser arbete for vilket lokalfrigivning begdrs avhjdlpning av fel som
pdverkar signalsystemet har arbetet vaniigen prioritet framfér den plan-
enliga trafikavvecklingen. Signalsystemet dr ju, som namnts, s& inridttat
att redan felet i sig sjdlvt medfor att bertrda signaler automatiskt
fixeras i stopp. Trafiken dr di dndd sparrad och mjligheten att tillgodo-
se trafikavvecklingen reducerad ti1l att 13ta tdg passera i krypfart efter
medgivande frén fall till fall. Sdvitt fraga inte &r om ingrepp, som kan
paverka signalbilden utan hinder av lokalfrigivning, har lokalfrigivning i
sidana fall nirmast funktionen att forebygga att signalerna gdr till kor
under arbetets gdng och innan deras riktiga funktion blivit faststdlid
genom besiktning samt fér att mojliggora lokal mandvrering for prov e.d.
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3. Besiktning

Féreskrifterna om besiktning av signalanldggningar vilar - fastan det inte
finns sdrskilt uttalat i dem - synbarligen pd forutsdttningen att de
ingrepp och andra arbeten for vilka besiktningskraven gdller ar for sin
tillatlighet vid varje tidpunkt och under alla forekommande omstédndigheter
underkastade reglerna i Sdo (sdvitt nu dr aktuellt de hdr férut atergivna
om mandvrering av huvudsignaler). Innebdrden av dessa regler dr for
signalarbeten, 1iksom for verksamheten i tégdriften, att det ankommer pa
tigklareraren ensam att avgdra om och ndr och under vilka betingelser
signal som eljest skall visa stopp fdr stdllas till kir. Det mdste antas
innebira att ingrepp inte utan medgivande av tagklarerare far gbras i
anordning, som kan pdverka signalbilden om risk forekommer att signalen
skall visa kbr i samband med ingreppet. Detsamma bSr gd1la fdor besiktning
under vilken signal skall provas i kor.

Nir en signal automatiskt g&r till stopp till f61jd av fel i ndgon
anldggning reagerar systemet ritt pd felet. Reparation av felet innebdr
foljaktligen ett ingrepp i ett, med avseende pa felbvervakning, rdtt
fungerande system. I s3 mdtto skiljer sig ingrepp for felavhjdlpning inte
frdn ingrepp i ett felfritt system, exempelvis fir utbyte av en forsiiten
men dnnu anvdndbar komponent. Det dr for den skull konsekvent att utbyte
och reparation 1ikstd11ls och behandlas under ett och samma kapitel i
foreskrifterna om besiktning av signalanldggningar. I bdda fallen fore-
kommer risk for att rdtt signal forbyts i fel.

Ar det fel som har foranlett ingrepp sddant att pd grund dirav berdrda
vixlar har gdtt ur kontroll hos fjirrtdgklareraren dtergir de i kontroll
genom sjdlva avhjdlpningen. Har lokalfrigivning inte skett och har inte
heller i annan form fjdrrtagklarerares medgivande begirts eller under-
rittelse ldmnats honom om ingreppet dr indikationen pd@ dtervunnen kontroll
- innan dnnu besiktning har skett - dgnad att bibringa fjirrtdgklareraren
forestdl1ningen, att anldggningen kan tas i bruk i sin avsedda funktion
och med oinskrdnkt sdkerhet.

Det &r inte ovanligt att en vixel gdr ur kontroll hos fjdrrtdgklarerare,
t.ex. pa grund av isbildning i véxeln eller som fojd av att stenar har

kilat in sig i mekanismen, och att kontrollen darefter aterkommer sedan

hindret har upphbrt eller har avligsnats utan att fjdrrtagklareraren har
ndgon vetskap om vad som varit orsaken., I sddana fall anses han inte
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behdva gora sig underrdttad hirom for att kunna lita pd den aterkomna
kontrollen. Han anses ocksi kunna 1lita pa att ingrepp i systemet inte
foretas utan foregdende lokalfrigivning eller annat medgivande, som enligt
Sio skall 1imnas av honom. Frdgan i vilken -utstrickaing trafikledaren
(fjarrtdgklareraren) kan lita pd den mandver- och indikeringsutrustning
som finns i trafikledningscentralen behandlas i bilaga 3 till Sdo. Ddr
sigs att denna utrustning inte dr uppbyggd som ett sdkerhetssystem och att
det dirfor inte dr sdkert att indikeringspanelen i alla ldgen dterger de

verkliga forhdllandena i den lokala sdkerhetsanldggningen. Sdrskilt anges
att indikeringarna kan vara "gamla" och att risk for felaktiga indikerin-
gar foreligger, nir systemet utsdtts for stdrningar (t.ex. 8ska). Som
ledning for trafikledaren ndr det gdller att avgira om viss indikering dr
att lita pd& ldmnas sdrskilda riktlinjer.

Vid den nu understkta olyckan var trafikledarens mandver- och indike-
keringsutrustning til1l synes intakt och ndgot tecken pa att indikeringen

var felaktig fanns inte.

4. Kommissionens Overvidganden

I och med att trddarna hade slitits ur sina kopplingar och signalerna som
fo1jd hirav gitt till stopp och vixeln samtidigt gdtt ur kontroll hos
trafikledaren (fjarrtigklareraren), var trafiken spdrrad forbi vixeln.
S3som forut har antytts, innebar aterkopplingen ett ingrepp i ett system,
som genom att framkalla steppsignal och sdtta vixeln ur kontroll har
svarat riktigt pd det intrdffade missddet under arbetet i vdxeln. Risk
foreldg for att ingreppet skulle genom felkoppling dndra signalernas
beroende av vixeln och dirmed framkalla oriktig kdrsignal. Sdkerheten
fordrade dirfor att &terkopplingen foretogs i skydd mot att signalerna
gick til1 kor under arbetet och ddrefter innan besiktning kunnat ske.
S3dant skydd hade kumnat uppnas genom lokalfrigivning av viaxeln. Skadan
hade nimligen uppstdtt mellan vixeln och vixelstdllarreldet och repara-
tionen krdvde dirfdr inte ingrepp, som maste avslutas med prov av sjdlva
signalen. Vixelldgena hade kunnat avstdmmas mot vixelstdallarreldet.

Det var vidare rdga om <ddant ingrepp i kopoling med risk for forvixling
av tridar, som enligt foreskrifterna om besiktning av signalanldggningar
endast i ngdfall fér besiktigas av den som utfort arbetet. N3gct nidfall
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foreldg inte. Kommissionen vill dirfor understryka att anldggningen
sdledes enligt féreskrifterna inte hade fatt tas i bruk efter ingreppet
utan foregdende besiktning utford av sdrskild besiktningsman.

Kommissionen anser det vara en allvarlig brist att lokalfrigivning inte
hade begdrts innan reparatdrerna tog befattning med de 18sslitna triddarna
for 3terkoppling. Trafikledaren hade om s& skett fatt information om det
intrdffade, varigenom han skulle ha fitt forklaringen til11 att vdxeln hade
gdtt ur kontroll. Det far hdllas for sannolikt att trafikledaren dirvid
skulle ha funnit det angeldget att meddela lokalfrigivning med minsta
mojliga drojsmdl. Signalerna var ju redan till foljd av misstdet fixerade
i stopp och trafikavvecklingen dirmed beroende av méjligheten att 13ta tig
passera genom stationen i krypfart mot signalerna i stoppstdlining till
dess att felet hade blivit avhjaipt.

Genom felkopplingen uppkom vad man synes kunna likna vid ett programfel
snarare dn ett funktionsfel. Med signalinrdttning och vdxel i Gvrigt i
felfri funktion kom "programfelet" att framkalla oriktig signalbild lika
systematiskt som rdtt "programmering" framkallar riktig signalbild.
Trafikledaren fick samma systematiskt oriktiga indikation p3 sin panel.
Han kunde finna att kontrollen var aterstdlld och att indikationerna utan
tecken p& fel féljde hans mandvrering av vixeln. For honom kan situationen
ha upplevts sd att vixeln ater fungerade felfritt. Hans situation skulle
ddrmed typiskt vara densamma som vid dterkomsten av tilifdlligt forlorad
kontroll i sddana vanliga fall, di han inte anses ha grund att ifrdgasitta
indikationernas riktiga dterspegling av verkningssdttet hos vidxlar och
signaler.

D3 lokalfrigivning ddrefter begirdes, hade trafikledaren inte samtidigt
upplysts om att ingrepp hade férekommit, som berdrt signa1fuhktionen och
att frdga var om bl.a. kontroll. Genom frigan om kentroll i minus har
forsok gjorts till beroendekontroll pd indirekt vdg under medverkan av
trafikledaren. Denne har emellertid uppenbarligen inte férstdtt att det
var friga hirom eller att anledning forekom ti1l misstanke att den dter-
komna kontrollindikationen inte var riktig. Hirpd tyder svaret att han
hade kontroll b3de i plus och minus. Svaret antyder att han har uppfattat
frégan som om den gdllde om han hade dterfdtt kontrollen Gverhuvudtaget.
Att signalreparattren hade velat avstdmma ett bestdmt vixelldge mot
indikationen p& trafikledarens panel har sdledes forbigdtt trafikledaren.
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Om signalreparatoren och trafikledaren sdlunda, som det vill forefalla,
har talat forbi varandra kan det tdnkas ha sin forklaring i att de saknade
en gemensam referensram for sin kommunikation. I trafikledarens forestdll-
ning ingick m6jligen inte att en dtervunnen kontroll inte behdvde vara
jdentisk med den forlorade. Hos signalreparatdren fanns ett medvetande om,
mojligheten av kopplingsfel och om behovet for den skull -av- beroende-= 4
kontroll. Han forstod tydligen inte att trafikledaren med sin referensram
inte hade uppfattat den osdkerhet som fdranledde begdran om Tokal-
frigivning.

Inom kommissionen har hdvdats att nédig forsiktighet borde ha medfort att
trafikledaren genast skulle ha bifallit begdran om lokalfrigivning. Det
kan namnligen gbras gdllande att det inte borde ha undgatt honom att be-
giran om lokalfrigivning foranleddes av att signalreparatdrerna kidnde
behov av att kontrollera beroendet mellan vdxeln och signalerna. Anmdls
behov att kontrollera beroendet bér det uppfattas som varsel om
eventualiteten av fara och fdoranleda hirav pdkallade dtgdrder till skydd
for trafiken, oavsett vilka indikationerna kan vara i trafiklednings-
centralen. Kommissionen vill hdr understryka att trafikledaren omkring tre
minuter fore kollisionen efter frdga till signalreparatdren hade fitt veta
att "de hade slitit ur en kabel i lokalstdllaren" i samband med grdv-

ningen. Kommissionen vill i detta sammanhang erinra om att enligt de all-
méinna foreskrifterna 1 Sdo sdkerhetsdtgird inte far dsidosdttas, dven om
det skulle medfora td3gforsening och att vid tvekan i valet mellan flera
sikerhetesdtgirder den strdngare skall vdljas.

Allvarlig kritik kan enligt kommissionen riktas mot det sdtt pd vilket
samtalet fordes med trafikledaren dd lokalfrigivning begdrdes. Det Tigger
i sakens natur att samtal, som féranleds av akut behov av sikerhetsdtgird,
miste foras med anvindande av termer med fastlagd betydelse och i 6vrigt i
sidan form att missforstind om vad sikerheten krdver kan uteslutas. Som
exempel p& oklara uttryck kan nimnas "kontroll i sdvdl plus som minus"

m.m. Kommissionen 3terkommer till hithorande frdgor i det f&ljande.

Kommissionen kan inte undgd att som en allvarlig brist beteckna franvaron
inom SJ av detaljerade, i instruktionsform sammanhallna, bestimmelser om
de sikerhetsmissiga betingelserna for ingrepp i signalanldggningar. Det
f8r anses 1igga i sakens natur, att utbildning i oreglerade, om &n val
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etablerade, rutiner inte kan i tillfredsstdllande utstrdckning ersdtta
tillgdngen till regelrdtt instruktion, som ger fullstdndig och otvetydig
anvisning pa vad som i varje forekommande fall skall jakttas till fore-
byggande av att sdkerheten dventyras genom ingrepp i sdkerhetssystemet.
Foreskrifterna om besiktning av signalanlidggningar fyller i sin ldngt
detaljerade utformning vil mittet hdrvidlag med avseende pd omfattningen: -
av kontroll efter ingrepp. Hirmed ger de indirekt anvisning pd arten och
vidden av de risker som dr fdorbundna med ingrepp for vilka besiktning och
kontroll dr foreskrivna. Kommissionen finner mot bakgrund hdarav dgnat att

i hog grad forvana att inte sdrskilda foreskrifter har utférdats om vill-
koren for sjdlva ingreppen. Bristen framstdr som sd mycket mera sviarfor-
klarlig eftersom foreskrifter har meddelats om forutsdttningarna i sdker-
hetsavseende for intedning av A-arbete. Riskerna vid sddana ingrepp i
sdkerhetssystemet, som inte omfattas av definitionen av A-arbete, dr inte
mindre allvarliga &n de som foreskrifterna om A-arbete tar sikte pa.

Det framstar for kommissionen som uppenbart att forekomsten av formalise-

rad instruktion ger ett fastare underlag &n aldrig sd vdl etablerad praxis
for att hivda och vidmakthd11a krav pd respekt for sikerhetsfordringarna.
Hirmed underldttas samtidigt mojligheten ti1l fortldpande kontroll av
personalens fortrogenhet med dessa fordringar och vad som skall iaktas for
deras efterlevnad i olika férekommande sammanhang.

Det som intrdffande i Lerum blottar enligt kommissionen ocksd brister i
sikerhetsbetingad samverkan mellan berSrda organ vid SJ, ndrmast sddana

med uppgifter inom resp. ban- och trafikfunktionerna. Frdn SJ:s sida har
gjorts gdllande, att trafikledningen kan ombesdrjas fristdende fran siker-
hetsbvervakning i och med att sikerhetssystemet har utformats sd att mdj-
1igheten for att l"fientliga“ tdgvigar skulle ldggas 1 mote genom manGver i
trafikledningscentralen uteslutits, savida inte ingrepp har férekommit i
systemet som dndrat dess verkningssdtt. Som hdndelsen i Lerum har visat
synes det inte vara forsvarligt att sd markerat som tycks vara fallet vid
SJ avgridnsa trafikledaransvaret fran sidkerhetsfunktionen i forlitande pd
det i systemet inbyggda skyddet.

Lika angeliget forefaller det kommissionen vara att tdgklarerare och tra-
fikledare kinner ti11 sddan verksamhet utanfir sjdlva tdgtrafiken som kan
f& inverkan pd siikerhetsarbetet. Signalpersonal och annan personal bdr

dirfér fortldpande underritta tdgklarerare och trafikledare om iakttagel-
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ser och hindelser som frdn sdkerhetssynpunkt kan pdverka trafiken. Vidare
bér tagklarerare och trafikledare i forvig frdn ansvariga inom banregionen
fa kinnedom om stdrre planerade arbeten som bertr trafikomridet. Viss
sadan information forekommer redan i dag, men omfattningen och formen
hirfor samt ansvarsfordelningen mellan ban- och trafiktjdansterna bdr
enligt kommissionen klarldggas och faststdllas i instruktionen. !

Enligt vad konmissionen har erfarit utarbetar man f.n. en ny och genom-
gripande reformerad sikerhetsordning vid SJ. Kommissionen utgdr frén att
de synpunkter som kommissionen nu har framfért om angeligenheten av sdker-
hetsmissig samordning och en denna underordnad reglering av den inbbrdes
behérigheten och det inbtrdes ansvaret i sdkerhetsfrdgor kommer att
beaktas.
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C. ARBETSLEDNING OCH ANSYAR

Den dldre av de tvd signalreparatirerna som deltog i kopplingsarbetet vid
Lerums station var s.k. lagbas. Kommissionen uttalade i delrapport nr I
bl.a. att oklarhet synes rdda om ansvaret fér arbetets utfdrande och om
innebdrden av begreppet lagbas och dennes skyldighet att leda och fordela
arbetet.

1. Begreppet lagbas

1 sdrskild befattningsnomenklatur (SJ-meddelande - SJM 381/80) avseende
vissa personalkategorier vid banavdeiningens lokala enheter sdgs betradff-
ande lagbas, att denne inom sitt begrinsade arbetsomrdde ieder ett arbets-
lag och normalt deltar i lagets verksamhet. Vidare sdgs att laget kan vara
uppdelat i mindre enheter med skilda arbetsplatser. 1 de fall arbetslaget
uppdelas och verksamheten forldggs till skilda arbetsplatser md, enligt
meddelandet, undantagsvis - om sddan lagdel kridver direkt arbetsledning -
lagdelen ledas av en sérskild lagbas som &r understdlld arbetslagets lag-
bas.

Lagbasens nirmaste overordnade dr en s.k. arbetsledare. Denne dr enligt
nimnda befattningsnomenklatur omri3deschefens nirmaste man eller annan som
har dvergripande arbetsledande funktion, dvs. som under omradeschefens
Tedning skoter arbetsledning, planering och resursférdelning inom hela
arbetsomrddet eller eventuellt - pd vissa storre omrdden - del av omradet.

I sdkerhetsordningen (Sdo0 § 31) dr foreskrivet att ledare for arbetslag
med hinsyn ti1l personalens skydd vid arbeten som inte kréver avstdngning
av spir skall anmidla arbetet till tdgklarerare eller fjérrtdgklarerare.
Den som har beslutat arbetet skall, i s3dana fall bevakning krdvs, i sam-
rid med ledaren for arbetslaget faststilla antalet bevakare och vilket
eller vilka varningsmedel som skall anvdndas. Bevakare utses av ledaren
for arbetet om inte den som har beslutat arbetet har gjort detta. I Gvrigt
finns sdvitt kommissionen har erfarit inte ndgra instruktioner eller fore-
skrifter som reglerar en lagbas befogenheter och skyldigheter.
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Enligt praxis ansvarar lagbasen direkt under arbetsledaren och omrddets-
chefen for det operativa arbetet som utfdors av arbetslaget ndr det giller
nyinstallationer och underhdllsarbeten. 1 sddana fall dr det frdga om
planerade arbeten. Nir det giller felsbkning och dd endast tvd man {varav
en dr lagbas) skall utfora ett reparationsarbete, anses lagbasen 1nte!ha
ndgon chefsfunktion eller befdlsrdtt gentemot den andre reparatbren. Detta
giller under forutsdttning att ba8da har erforderlig kompetens att utfora
det ifrdgavarande arbetet.

Sammanfattningsvis kan sdgas att lagbasen fungerar som arbetsledare med
chefsansvar for storre planerade arbeten som utférs av ett arbetslag, men
att han inte har chefsansvar for t.ex. oplanerade reparationsarbeten som
forekommer efter felsbkning och som foretas tillsammans med annan
reparatdr med erforderlig kompetens for detta arbete.

En lagbas har vanligtvis hogre 16n an andra reparatorer inom produktions-
omrddet. Han har ocksd, som nirmare berdrs i avsnitt E, genomgdtt sdrskild
lagbasutbildning. Alla som har genomgatt lagbasutbildning har dock inte
sokt eller erhd11it lagbastjinst.

2. Arbetet i Lerum

Inom Goteborgs banregion finns fem underhdllsomrdden (produktionsomrdden).
Ett av dessa omrdden, Gdteborgs Produktionsomrdde, omfattar bl.a. Lerum.
Chefen f6r produktionsomradet har under sig tvd arbetsledare. Dessa har
tillsammans ansvaret for fem arbetslag - underhdllsenheter eller nybygg-
nadsenheter. Varje arbetslag leds av en lagbas.

Det arbetslag som leddes av den ifragavarande lagbasen hade av sin arbets-
ledare fétt i uppdrag att utféra grivningar och forbereda kabel-
dragningar till nya vixeldriv pd Lerums stationsomrdde. Det var sdledes
fraga om ett planerat stérre utbytesarbete.

Vid arbetets utforande synes den dldre av signalreparatérerna ocksd ha
fungerat som arbetsledare i den mening att han ledde och férdelade
arbetet. Han har dock inte anmilt arbetet till trafikledaren (fjérrtdg-
klareraren) och har inte heller utsett sdrskilda bevakare. Arbetet var
sddant att det inte ansdgs krdva avstdngning av spar.
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Sedan de bdda signalreparatérerna hade uppmirksammats pa att vixeln nr 21
var ur kontroll inledde de felstkning. Arbetet tvergick dd till att bli
ett oplanerat fiorfarande. Ddrvid och vid den efterfdljande dterkopplingen
av kabeitrddarna leddes inte arbetet av lagbasen utan det var fraga om ett
gemensamt utfort arbete. Ddrunder var det den yngre av reparatirerna som ,
liste kopplingsschemat och som forde huvuddelen av samtatet med trafik- l
ledaren.

Mot bakgrund av att de uppgifter som en lagbas har inte &r ndrmare regle-
rade - sirskilt inte vad gdller mindre oplanerade arbeten - vill kommis-
sionen inte rikta kritik mot att lagbasen inte tog ledningen dOver arbetet
med att dterinkoppla de 16sslitna kabeltrddarna och att han inte sjdlv
forde sdkerhetssamtalen med trafikledaren.

Kommissionen anser emellertid att franvaron av klara och entydiga regler
om ansvarsforhallandena vid sddant reparationsarbete {ingrepp i sdkerhets-

systemet) som foregick tdgolyckan i Lerum &r en brist som miste dtgirdas.
En reparation som innebdr ingrepp i sdkerhetssystemet dr av sa visentlig
betydelse, att fragan om arbetsledaransvar hérfor inte kan ldmnas ddrhdn.
Enligt kommissionens uppfattning bor ddrfér SJ utfirda féreskrifter, som
reglerar ansvaret att leda och fordela arbetet inom ett arbetslag eller
delar ddrav, dven vid mindre och op1anérade reparationer som kan ha bety-
delse for sdakerheten.

I det aktuella fallet i Lerum hade signalreparatrerna inte ndgon kontakt
med sin arbetsledning, trots att en sd allvarlig hindelse som oavsiktlig

urdragning av kablar ur en lokalstdallarstolpe hade intrdffat. Frdgan om i
vad mdn reparatdrer skall vara skyldiga att underrdtta arbetsledningen i

sddana och liknande fall maste enligt kommissionens mening klarldggas av

SJ.
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D. RADIO- OCH TELEKOMMUNIKATION

For kommunikation mellan trafikledare och banpersonal finns att tillgd
dels ett radiosystem, s.k. driftradio, dels ett telefonsystem, s.k. sign-
altelefon. Signaltelefonen dr dock i forsta hand avsedd fir meddelanden
mellan forarpersonal och trafikledning. Driftradion dr portabel och med-
fors av banpersonal. Signaltelefon finns utefter linjen och vid stations-
omrddena. Lokforare har ocksa tillgang till en s. k. drifttelefon som
medfors i loket. Den kan vid behov anvdndas vid t. ex. lokskada och kan
kopplas in 1 sdrskilda jack som finns utefter linjen pa& 1000-1500 m
avsténd. Vidare finns vid obemannade stationer en s. k. linjetelefon. Vid

stationerna finns i reserv ocksa s. k. tdganmilningstelefon. Fir samtal
mellan trafikledare och Tlokfbrare anvinds ocksd den s.k. trafikradion,
som helt enkelt @r en léstagbar driftradioapparat som &r placerad i ett
for indamdlet sdrskilt konstruerat stdll i loken. For kommunikation mellan
trafikledare och Tokférare inom Stockholmsomridets pendeltdgstrafik och
for malmbanan finns det s.k. tdgorderradiosystemet. Fér kommunikation inom
mindre avstind har banarbetarna den s.k. arbetslagsradion att tillgd. I
viss utstrdckning anvinds ocksd mobiltelefon av banarbetare. For

kommunikation mellan signalgivare och lokftrare vid vdxling anvdnds en
biarbar s. k. vixlingsradio. SJ har beslutat att ett nytt radiosystem, den
s.k. tdgradion, skall ersdtta trafikradion.

1. Driftradion

Driftradion formediar talkommunikation mellan arbetsledning och rorliga
arbetsenheter som tillhor SJ:s underhdllsorganisation. Detta sker genom
att radiosystemet dr anslutet till SJ:s telefonnit.

Driftradion infordes 1974. Den var fran bdrjan tdnkt som ett hjdlpmedel
for banavdelningens underhdl1stjdnst. Driftradion &r rikstdckande.
Systemet var fullt utbyggt 1981. Driftradion nar omkring en mil frén
banan. Vid tunnlar och svir terrdng kan rickvidden bli begrdnsad pd grund
av s.k. radioskugga.

Driftradiosystemet &r uppbyggt med ett radiondt som bestdr av bidrbara
apparater och fasta basstationer utefter banan. Basstationerna &r 1 all-
minhet sammankopplade med en enkanalig analog radiolank till den fasta
terminalutrustning, som skoter sammankopplingen till telefonvdxeln, se
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systembiid bilaga 6. Avstdndet mellan linkarna &r ca tolv km. Sammanlagt
finns det ca 750 basstationer med radiolénkar. Driftradicomrddena dr olika
stora med hdnsyn til1l hur trafikerad ifrdgavarande jarnvigsstricka dr.
Varje driftradioomrdde dr ett slutet radiosystem, varfor endast ett .
samtal kan foras &t gingen. Ett samtal kan alltsd blockera hela drift-—-
radioomrddet. Om en basstation dr ur funktion intrider samma effekt.
Driftradion dr av simplextyp, dvs. endast en i sidnder kan tala. Samtals-
tiden &r begrénsad till tvd-tre minuter. Samtalen bryts automatiskt efter
varningston.

Driftradioapparaten dr konstruerad som en telefonapparat, som man bir med
sig. Apparaten vdger ca 1,2 kg. Den drivs med laddningsbart batteri. Appa-
raten skall fungera med sdkerhet ner till -25 grader C. Drifttiden &r ett
arbetspass (sex - &tta timmar).

Apparaten har en knappsats med vilken man kan ringa alla SJ:s telefonan-
knytningar, som expeditioner, stationer, trafikledare och driftvakten samt
andra driftradioapparater. Varje apparat har ett tresiffrigt “"telefon-
nummer" (driftradionummer).

Samtal med driftradio hors normalt endast i de apparater som berors av
samtalet, men p3gdende samtal kan avlyssnas. Man kan ocksd g& in i pdgden-
de samtal, t.ex. for att paskynda det.

Driftradion Er'som framgdr av benimningen avsedd att anvindas for meddelan-
den om sjdlva jérnvdgsdriften, om reparationsarbeten i spdret, m.m. Aven

om driftradion egentligen inte dr avsedd fir samtal som ror sidkerhets-
tjdnsten, s.k. sdkerhetssamtal, fdr den anvindas for s&dant &ndamil. Siker-
hetssamtal skall né@mligen 1 forsta hand firas via signaltelefon. Endast
personal som har fatt utbildning i och godkints for handhavande av drift-
radio far utvixla sikerhetssamtal.

For samtal som fors pd driftradio - 1iksom for dvriga radio- och tele-
fonsamtal - gdller de foreskrifter om samtal som finns 1 SJ:s siker-
hetsordninordning (Sdo) § 21 och i kompletterande foreskrifter och anvis-
ningar till sdkerhetsordningen. Samtalsdisciplin skall sdaledes jaktagas. I
kommentaren ges exempel pd& hur samtal ldmpligen bér utvixlas. I de kurser
som ges for handhavande av driftradion ges ocksd detaljerande samtalsfore-
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skrifter. Betriffande samtalsdisciplin sidgs bl.a. féljande (Driftradio
vid banavdelningen. Kursunderlag for lokal utbildning, november 1978,
avsnitt 5.3.1):

att alla indentifierar sig pd ett tillfredsstdllande satt. -
Den som anvidnder sig av DR-apparat och anropar eller
anropas skall alltid inleda samtalet med sin beteckning.

Denna bestdr av: ordet "driftradio" + apparatnummeret +
namnet + ev. anordning (t.ex. A-arbete, vagnuttagning jamte strédcka),

att varje sidndningsperiod avslutas med "KOM" for att markera
att man dvergdr till mottagning,

att varje samtal avslutas med "KLART SLUT",
att samtalen gores korta och onddigt prat undvikes,
att man talar lugnt och tydligt i normal samtalston,

att man anvinder korrekta benamningar och formuleringar
enligt sdo/sdok,

att sddant meddelande (medgivande eller besked), som innebir
til1stdnd att pabdrja viss anordning, alltid repeteras.
Meddelande {order), som skall skrivas ned, skall ocksa
alitid repeteras. Ovriga meddelande (order), som ej
begdrs repeterade, skall av mottagaren besvaras med
"UPPFATTAT. KOM" eller om oklarhet rdder "REPETERA. KOM".

Sarskild utbildning i handhavande av driftradion for banavdelningens och
trafikavdelningens persona) borjade 1976. Kurserna drogs in 1981,
sannolikt av kostnadsskdl. For ndrvarande férekommer - forutom en timmes
grundutbildning - ingen utbildning pd driftradio.
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2. Signaltelefonen

Signaltelefonen dr avsedd for sdkerhetsmeddelanden. Den finns i anslutning
ti11 varje huvudsignal utefter linjen och inom stationsomrddena. Stgnal-
telefonen fungerar och anvdnds som en vanlig telefonm, -~ =~ Sl

3. Trafikradio

Nir man inom SJ 1976 &ndrade de s.k. bemanningsreglerna sd att loken
enligt huvudregeln skulle bemannas med endast en fdrare, medférde detta
bl.a. att lokforaren miste f3 tillgang till radio i Toket. For att upp-
fylla detta krav placerades driftradion i en for indamdlet sirskilt
konstruerad hdllare i lokférarhytten och ansldts till en fast antenn samt
benamndes trafikradio. Beslut om att inféra trafikradio togs emellertid
forst 1980.

Trafikradion kan sdgas vara en provisorisk tdgradio som utnyttjar drift-
radions basstationsnit. Genom att driftradion - som s.k. trafikradio - kom
att anvindas dven i loken blev belastningen pd driftradiondtet avsevirt
hogre dn vad som fran borjan var avsett. Driftradiosystemet har f.n.

ca 3 000 enheter (apparater). Genom trafikradions tillkomst kom
radiosystemet att belastas med ytterligare ca 1 000 enheter, (varav ca 200
birbara och avsedda for tagmistare).

Trafikradioapparaterna anvands pd samma sdtt som en driftradio men har
inte eget selektivt nummer ("telefonnummer"). Trafikradion har ocksd samma
begrinsningar som driftradion. Den medger sdledes att endast ett samtal
kan utvixlas samtidigt och att dirfor hela driftradioomradesstrickan blir
upptagen nir ett samtal pdgdr. Om radiosystemet dr upptaget av driftradio-
samtal kan inte heller meddelanden sindas pa trafikradion.

For anvindande av trafikradion har utfirdats en instruktion for forare och
konduktorer (SJ F 334). Instruktionen inneh&1ler bl.a. bestimmelser som

gdller samtalsdisciplin.

4, Tégorderradion

Tagorderradion dr ett kommunikationssystém som dr avsett for trafikledare
och lokférare. Man anvidnder selektiva anrop, varvid tdgnumret dr anrops-
nummer. Forenklat uttryckt kan sdgas att tdgorderradiosystemet innebdr att
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signaltelefonen har flyttats in i loken. Tagorderadion skall anvéndas for
sdkerhetssamtal.

T4gorderradiosystemet anvénds i pendeltdgstrafiken inom Stockholmsomrddet
(200 - 300 enheter)) och pd malmbanan (90 enheter). Tidigaré fanns planer
pd att gora tdgorderradiosystemet rikstdckande. Dessa planer har nu dver-
getts.

5. Arbetslagsradion

Inom SJ anvinds sedan 1960 ocksd den s.k. arbetslagsradion. Det ar en
birbar radio av walkie-talkietyp och avsedd att anvdandas inom kortare
avstdnd. Arbetslagsradion har en rdckvidd av en till tvd km. Den dr inte
avsedd for sdkerhetssamtal.

6. Mobiltelefon

Yissa enheter inom SJ, t.ex. reparationsgrupper, har tillgang till tele-
verkets mobiltelefonndt. Mobiltelefonapparaterna &r mestadels bdrbara.
Mobiltelefonen far anvindas for sdkerhetssamtal. Inom banregionerna har
man f. n. tiligédng ti1l sammanlagt ca 150 mobiltelefonapparater. Dessa
anvdnds friamst i servicebilarna. SJ har ca 1 000 servicebilar inom
banavdelningen.

7. Tdgradion

SJ beslutade 1984 att infora ett nytt radiosystem, den s.k. tdgradion som
skall ersitta trafikradion och ha stérre kapacitet dn denna. Nir tdgradion
inférs-kommer trafikradion att finnas kvar pd strdckor dir tdgradion inte
byggs ut och som reserv om tdgradion inte fungerar. Ocksa driftradion
kommer formodligen i sin nuvarande form att finnas kvar - dtminstone under
en Bvergﬁngstiq. Tagradions inférande kommer att medféra minskad
belastning pd8 drift- och trafikradiondtet.

Vad som skiljer den nya tdgradion fran trafikradion dr frimst att samtal
och datainformation (tdgradion dr kopplad ti1l ATC-systemet) alltid kan
komma fram till lokfdraren.

Tdgradions frekvenser kommer enbart att anvdndas for kommunikation til
och frén tdgen i motsats till den nuvarande trafikradion, vars frekvenser

dr gemensamma med banavdelningens driftradio.
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Den fasta utrustningen bestdr i grova drag av en centralenhet (eventuellt
tvd) pd varje tadgledningscentral och tillhtrande mandverenheter. Central-
enheten dr via anslutningsenheter fGrbunden med de olika mandveromradena.
Det krdvs en anslutningsenhet till varje mandveromrade, som utgdrs av ett
antal basstationer placerade pd cirka tolv kilometers avstdnd frdn
varandra. Yarje anslutningsenhet &r dessutom ansluten t#tt-em telefone~
vixel. Detta medfér att kommunikation ocksd kan ske mellan tdg och tele-
fonnat.

Den mobila utrustning, som kommer att finnas monterad i loken, bestir av
en centralenhet som &r placerad i maskinrummet. Den &r ansluten till en
mandverenhet i hytten. Centralenheten dr ocksd ansluten till lokets ATC-
utrustning. Via en sdrskild kabel kan personvagnarnas hogtalarsystem och
telefonstdllen anslutas till centralenheten.

SJ bestdllde 1985 tillsammans med Norges Statsbaner det nya systemet hos
foretaget Autophon i Schweiz. Leveransen har hittills forsenats ca tvd ar.
Det nya systemet berdknas enligt SJ:s nuvarande beddmning kunna inforas i
en forsta etapp 1992-1994. I avvaktan pd att tdgradion kan inféras kommer
SJ att investera omkring tio milj. kr pd att forbdttra framkomligheten pd
trafikradion och driftradion. Bland annat avser man att géra driftradio-
omridena mindre och att inféra ett parallellt system pd vissa hart
belastade stréckor.

8. Underhdll av radio- och telesystemen

Ansvaret for att anskaffa och upprdtta SJ:s radio- och telesystem ligger
inom SJ hos den centrala banavdelningens sektion for teleteknik. Denna
sektion har diremot inte ansvar for underhdilet av radio- och telesystemen
och diri ing3ende komponenter. Sektionen har heller inte ndgon uppgift nir
det gdller utbildning i handhavande t. ex. av driftradio- och trafikradio-
apparater. Det dvergripande ansvaret fér underh@llet av radio- och tele-
systemet inklusive radioapparater m. m, har sektionen for verksamhets-
planering och ekonomi hos banavdelningen. Denna sektion har ocksd det
tvergripande ansvaret for samordning av all utbildning inom banavdel-
ningen. Pa det lokala planet skots underhdllsarbetet av de olika tele-
omradena.
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9. Kommissionens bedomning

I samband med det ingrepp i sdkerhetssystemet som féretogs strax innan
tdgkollisionen i Lerum intrdffade fordes radiosamtal mellan signalarbetar-
na vid den ifrdgavarande vixeln (nr 21 B) inom Lerums stations- omrdde och
trafikledaren (fjidrrtdgklareraren} vid trafikledningscentralen i Gdteborg,
Samtalen ma3ste anses vara meddelanden rdrande sikerhetstjdnsten, dvs. s.k.
sikerhetsmeddelanden. Samtalen fordes via driftradio och med en apparat

som signalarbetarna for detta til1fdlle hade f3tt 1ana av en banférman som
hade kommit till platsen.

Driftradion f3r i regel anvdndas for utvixlande av sdkerhetssamtal (i
stidllet for telefon), utom nir det &r frdga om att att begdra/ldmna till-
stand for s.k. vagnuttagning att passera huvudsignal, som inte visar "kor"
(SAO § 36:1 och § 70). I foreliggande fall fanns inte ndagon formellt hin-
der att anvdnda driftradion.

Ett skdl till att foretrddesvis signaltelefon skall anvdndas for sdker-
hetssamtal dr att det av samtal pad signaltelefon framgdr frdn vilken tele-
fon uppringningen sker. En sddan positionsangivelse anses nédvandig ndr
det gdller tdgfordon, som ocksd stannar framfor aktuell huvudsignal. Sdmre
hérbarhet och sdmre framkomlighet hos driftradion jamfért med signaltele-
fonen har diremot inte ansetts vara skdl att begrénsa anvindningen av
driftradio for sdkerhetssamtal.

Kommissionen har aviyssnat den bandinspelade kommunikation som fore
olyckstillfdllet forekom mellan trafikledaren och signalarbetaren samt
noga gdtt igenom utskriften av bandet. Enligt kommissionens mening finns
inte fog for att uttala att dalig horbarhet eller bristande framkomlighet
pd8 driftradion har medverkat till olyckan, dven om signalarbetaren har
gjort gillande att han inte riktigt hade hirt trafikledarens uppgift om
att trafikledaren hade “kontroll i bdde plus och minus". Inte heller synes
automatisk brytning av samtalet efter tvaminutersperiod ha fGrekommit.

Kommissionen har emellertid under sitt utredningsarbete fitt belagg for
att driftradion av personalen anses som bristfdllig, 1 varje fall ndr det
gdller att anvanda driftradion for viktiga sdkerhetsmeddelanden., Den
frimsta anmdrkningen dr att framkomligheten upplevs som mycket ddlig.
Detta beror i fOrsta hand pa att den enda tillgdngliga samtalfrekvensen
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blockeras om annat samtal pdgdr. En annan orsak till bristande framkomlig-
het dr storningar pd radiondtet och forekomsten av s.k. radioskugga. Dessa
férhd1landen i forening med att samtalen bryts automatiskt efter tvd
minuter och att radioapparaten pd grund av batteridriften &r kédnslig for
kyla gbr att driftradion enligt kommissionens mening inte dr ldmplig att .
anvinda fior sdkerhetssamntal. i

Med de kommunikationsmojligheter som f.n. finns inom SJ bdr dirfér i
forsta hand signaltelefon anvdndas av signalreparatirer som ute pa spiret
behtiver utvixla sdkerhetssamtal med trafikledaren. En oldgenhet med sig-
naltelefon dr att nirmaste signaltelefonapparat kan 1igga relativt 13ngt
ifran den arbetsplats dir signalarbetarna befinner sig. I vissa situa-
tioner kan det vara nodvindigt att ringa frdn en plats som 1igger nira
arbetsstdllet. I Lerum var situationen den att ndrmaste signaltelefon
fanns pa ett avstdand pd ca 200 m.

Kommissionen anser att drift- eller trafikradio bér fa anvidndas for siker-
hetssamtal endast ndr méjlighet att anvdnda signaltelefon inte finns.
Kommissionen anser att $J bor utfdrda foreskrifter harom.

En annan mdjiighet ti1l sdker kommunikation dr att anvénda de bdrbara
mobiltelefoner som finns i en del servicebilar. Signalarbetarna i Lerum
hade inte tillgdng till1 mobiltelefon. Kommissionen anser att servicebilar
i omrddet med tidt radiotrafik bor utrustas med bdrbara mobiltelefoner.
Signalarbetarna i Lerum medfdrde inte egen driftradiocapparat i sin
servicebil, fastidn sddana apparater fanns tillgingliga pd arbetsplatsen i
Goteborg. Enligt kommissionens uppfattning dr det anmdrkningsvdrt att
sigha1arbetarna inte hade bdttre sorjt for sina kommunikationsmdjlig-
heter.

Den nya tdgradion fyller enligt kommissionens bedémning de krav man pd
teknikens nuvarande standpunkt rimligen kan stilla p3 ett radiosystem som
skall anvdndas i bade sdkerhets- och driftsyfte. Enligt kommissionens
uppfattning mdste de &tgidrder som SJ i avvaktan pd tdgradion avser att
vidtaga for att forbdttra och tka kapaciteten hos radiosystemet (drift-
radion och tdgradion) anses mycket angeldgna. Kommissionen vill ddrfor
kraftigt understryka angeldgenhet av att arbetet med att férbattra radio-
systemet omedelbart intensifieras.
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SJ bor vidare enligt kommissionen se till att tdgradion inte forsenas
ytterligare. Nar tdgradion har inforts blir driftradiosystemet inte lika
belastat som for ndrvarande, eftersom trafikradion bortfaller.

Enligt kommissionens beddmning &r det anmdrkningsvdrt.att man inom SJ inte
vidtog de nimnda atgirderna for att forbdttra och oka kapaciteten hos
radiosystemet redan i samband med att trafikradion infordes. I varje fall
hade man bort vidtaga sddana 3tgirder ndr det nya tagradiosystemet
bestdlldes, dd det vid denna tidpunkt stod klart att det skulle drdja en
18ng tid innan en verklig forbdttring kunde intrdda.

Kommissionen har vid sin granskning av den radiokommunikation som forekom
i samband med olyckan funnit att den s.k. samtalsdisciplinen har varit
ddlig. Den bristande samtalsdisciplinen i sig kan i detta fall dock inte
sigas ha medverkat till att olyckan intrdffade, dven om det satt som sam-
talet fordes pd har lett till missférstdnd. Dessa frdgor har behandlats
utforligare i avsnitt B.

Kommissionen vill emellertid erinra om betydelsen av en god samtalsdisci-
plin. Sdrskilt vid sdkerhetssamtal dr det av vikt att order och meddelan-
den gors kortfattade, fullt klara och entydiga. Nir samtalet fors Over
£i1l drift- eller trafikradio mdste sdrskilt beaktas att ett onddigt 1dngt
samtal kan utestinga andra frén sikerhetsmeddelanden pa den enda tillgdng-
liga och kanske hart belastade kanalen

De foreskrifter om samtal som finns i SJ:s sdkerhetsordning och kommen-
taren til1l denna dr enligt kommissionens uppfattning helt tillrédckliga for
att 1igga till grund for en god samtalsdisciplin. Ddrutdver krdvs emeller-
tid att personalen har ordentlig utbildning i dessa frdgor och att utbild-
ningen f61js upp med fortbildningskurser. I detta avseende har kommis-
sionen funnit avsevidrda brister. For ndrvarande forekommer enligt upp-
gift, forutom en timmes grundutbildning, ingen utbildning vad gdller
radiosystemet och férande av samtal. Ndgon effektiv och fortldpande
kontroll av att radiodisciplinen hdlls forekommer inte heller. Enligt
uppgift beror detta bl.a. pd att personalen genom sina fackliga fore-
triddare har motsatt sig att samtalen avlyssnas. Enligt kommissionens
bestimda uppfattning miste personalens nskemdl i detta avseende fd vika
for de betydligt starkare sdkerhetsinstresset. Erforderliga atgirder for
att forbdttra samtalsdisciplinen bor enligt kommissionens mening snarast
vidtagas.
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Den strikta avgrdnsningen inom SJ av resp. enhets verksamhet (vilket for-
hdllande kommissionen har behandlat inledningsvis) kommer till uttryck
ocksd ndr det giller underhdll av radio- och telesystemen med tillhdrande
utrustning. Enligt kommissionens mening bdr man overvdga om inte den
expertis som finns inom banavdelningens teletekniska sektion bor ha mbj- .
1ighet att medverka vid utbildningen i handhavandet av radio--ech - tele-
materiel och i frdga om underhdll dirav.
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E. UTBILDNING

SJ har en omfattande internutbildning av olika personalkategorier. Den
centrala utbildningen sker vid SJ-skolorna i Mj&lby och Angelholm.
Skolorna sorterar under SJ:s personalavdelning.

Vid SJ-skolan i Mjolby utbildas lokfdrare (och instruktionsforare) samt

icke-teknisk personal, sdsom trafikpersonal, arbetsledare m. m. Hir sker
ocksd den centrala utbildningen av trafikledare (dvs. fjdrrtdgklarerare

och tdgledare}.

Vid SJ-skolan i Angelholm utbildas teknisk personal, sdsom underhdlls-
personal och ingenjérer inom maskinavdelningen (vagn, motor, elfordon) och
inom banavdelningen {ban, elektro, signal, tele) samt instruktorer. Hdr
utbildas ocks3 forare av dieselfordon och i Angelholm genomfors dven
arbetsmiljoutbildning.

Férutom den centrala utbildningen som sker vid SJ-skolorna i Mjolby och
Angelholm dger utbildning och vidareutbildning rum pd@ regional niva i de
olika ban- eller marknadsregionernas regi. Praktisk utbildning sker
mestadels lokalt.

Respektive avdelning inom SJ (t. ex. signalavdelningen betridffande signal-
reparatérer) bestdmmer utbildningskraven. Utbildningens innehdl1 ar fore-
mdl for MBL-forhandling. Efterutbildning i form av pabyggnadskurser sker
nir t. ex. den tekniska utvecklingen ger anledning ddrtill. Ddremot har
man inte rena repetitionskurser.

Kommissionen har ndrmare granskat utbildningen av trafikledare och signal-
reparatdrer, sirskilt med avseende pd sdkerhetsfragor.

1. Tagklarerar- och trafikledarutbildning

En forutsittning for att fd delta i trafikledareutbildningen dr att den

sokande har genomgdtt utbildning ti11 tdgklarerare. Ndgot formellt krav

att vederbdrande ocks& har erfarenhet frdn tjinstgbring som tdgklarerare
foreligger inte. De flesta som har antagits til1l trafikledareutbildning

har dock-tidigare tjanstgjort som tdgklarerare.

Tagklarerarutbildningen, som alltsd l1igger ti11 grund for den higre utbil-
dningen ti11 trafikledare sker regionalt och omfattar en ca fyra
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veckors teoretisk kurs och ca atta veckors praktik. Den teoretiska kursen
dr uppdelad i fyra avsnitt och varvas med praktiktjdnstgdring. Utbild-
ningen avsiutas med arbetstrdning.

For tdgklarerarutbildning sker ett centralt anordnat standardiserat
urvalsprov av stkandena. For att fd delta i tdgklarerarutbildningen krivs
att sbkanden har fyl11t 21 ar och har genomgdtt grundskoleutbildning (eller
motsvarande). Vidare skall stkanden ha god syn, med eller utan glasdgon,
god horsel och normalt fdargsinne. Betrdffande sdkande som avser att
tjinstgbra vid stora stillverk {Stockholm, Gdteborg, Malmé och Hallsberg)
giller dessutom, sedan april 1986, att de mdste genomgd en standardiserad
provtjdnstgbring som avgdrande urvalsinstrument. Darvid observeras och
beddms aspiranten av tvd handledare under minst tio dagar i praktisk
tjdnst i trafikledningscentral.

Tdgklarerarkursen har foljande innend11 (@mnen): tdgklarerarens roll och
uppgifter, sdkerhetsféreskrifter, bangdrdstjinst, signalkédnnedom, hjilp-
beredskap, transportplaner, tidgféringsfrdgor och driftteknik. Av kursens
sammanlagt 147 lektioner dgnas 91 3t dmnet "sdkerhetsforeskrifter”.
Sdrskild kunskapskontroll anordnas i detta dmne. Malet dr att deltagarna
skall fa for tdgklarerartjinsten nédvindiga kunskaper i SJ:s sdkerhets-
foreskrifter (Sdo och Sdok) i dess helhet och att de praktiskt skall kunna
anvdnda tagklarerarbocker, tdganmdlningsbok, tadgordning, grafisk tid-
tabell, linjebok och plan for sdkerhetstjédnsten.

I dmnet signalkdnnedom skail kursdeltagarna fd sddana kunskaper att de
forstdr signalsystemets uppgifter i sikerhetstjinsten och att de som
firdigutbildade tdgklarerare pd foreskrivet sdtt kan skiota aktuella sidker-
hetsanldggningar. Deltagarna skall genom sjdlvstudier ldra kdnna inne-
hd1let i kompendiet signalkdnnedom for tagklarerare, vari bl. a. redogors
for linjeblockeringens och fjdarrblockeringens principiella uppbyggnad och
signalstéllverkens funktion.

1 dmnet driftteknik ges bl. a. undervisning betrdffande trafikradion
(driftradion) och dess anvdndningsomrdde, handhavande och samtalsrutiner.
I undervisningen ingar ocksd praktisk dvning med trafikradion.

I tdgklareraraspiranternas praktiktjénstgdring ingdr en icke-teknisk
genomgang /demonstration av sikerhetsanldggningar, bl. a. den for resp.
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aspirant aktuella stdllverkstypen samt Ovning { stationsmandvrering.

Efter fullgjord teoretisk kurs och praktiktj&nstgﬁfing far kursdeltagarna
ett sammanfattande betyg. Endast godkinda elever kan antagas som tég-
klarerare.

Utbildningen til11 trafikledare (dvs. fjidrrtdgklarerare och tdgledare) &r,
som har ndmnts, en pdbyggnad till tdgklarerarutbildningen. Trafikledar-
utbildningens teoretiska del sker centralt vid SJ- skolan i Mjolby. Sedan
1985 - dd denna utbildning flyttades fra&n Stockholm ti1l Mjélby - har
omkring 185 trafikledare utbildats dar.

Den sbkande miste forst, i 1ikhet med vad som giller for tdgklarerar-
utbildningen, genomgd ett centralt anordnat standardiserat urvalsprov som
pdgdr i tvd dagar. Detta avser skriftliga prov fir att fa information om
den sdkandes logisk - analytiska, verbala, spatiala, kreativa och
matematiska formdga. Skriftliga prov sker ocksd fér att utrBna stkandens
tekniska forstdelse samt snabbhet och sikerhet i detaljseende. Genom s. k.
simultanprov sbker man f3 en uppfattning om stkandens simultankapacitet.
For urvalet gors ocksd intervjuer for att fi& en uppfattning om stkandens
stabilitet, sjdlvstdndighet, initiativformdga och kontaktformidga. Utdver
detta forekommer ocksd i likhet med vad som gdller for utbildning till
tdgklarerare standardiserad provtjinstgdring for sokande som avser att
tjdnstgbra vid de fyra stora stdllverken.

Trafikledarutbildningens teoretiska undervisning omfattar en l4-dagars
kurs (108 utbildningstimmar). Denna undervisning ir delad i tvad avsnitt.
Daremellan och efter den teoretiska undervisningen sker praktisk
utbildning under sammanlagt 40 dagar med sdrskild handledning.

Trafikledarutbildningens mdl &r att ge deltagarna sddana kunskaper att de
efter genomgdngen utbildning (inklusive praktik enligt faststdlld praktik-
plan) samt arbetstrdning kan genomfdra egna turer som trafikledare.

Den teoretiska delen av utbildningen innehdller f6ljande &mnen: allmén
orientering om trafikledning, tdgplan - produktionsplan, tdgféring,
trafikledning och driftteknik. Sdkerhetstjdnst utgdr inte sdrskilt under-
visningsdmne i trafikledarutbildningen, men under kursen sker repetition
av den undervisning i sikerhetsforeskrifter som ges vid tdgklarerar-
utbildningen.
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I dmnet trafikledning ges viss orientering om samarbete med banregionen,
dvs. vad avser olika typer av banarbete, tillfdlliga arbeten, felav-
hjdlpning m. m. Ddri ingdr ocksd en kortfattad teknisk beskrivning av hur
ett fjdrrstdllverk fungerar.

Efter sdrskilda kunskapsprov far elev med godkdnt betyg bdrja provtjidnst-
gora som trafikledare.

For samtliga trafikledare och tdgklarerare sker en periodisk {vart annat
dr) fortbildning 1 sdkerhetstjinst (ca 8 - 9,5 timmar). Vid fortbildning-
kurserna tas t. ex. nyligen intrdffade olyckor och tillbud upp till
diskussion. Fortbildningskurserna avslutas med skriftliga prov. Den som
inte fir godkdnt betyg avstdngs omedelbart fran sdkerhetstjdnst och dirmed
ocksd fran befattning som trafikledare.

2. Signalreparatdrsutbildningen

Normalt krdvs for anstdllning som reparatdr vid signalavdelningens under-
hd11stjinst att sbkanden har genomgdtt minst tvddrigt tekniskt gymnasium.
I anslutning ti11 anstdllningen gfrs en vdgledande studieprognos for att
utrdna sBkandens kunskapsnivd och hans limplighet for yrket.

Efter en kort (tre eller fyra dagar) introduktionsutbildning som sker
regionalt, féljer en 1ikaledes regionalt anordnad kurs i s.k. ABC-
utbildning (tvad dagar), dvs. om hur man agerar vid olycksfall.

Den férsta grundldggande utbildningen 1 sdkerhetstjénst dr gemensam for
alla personalkategorier inom banavdelningen. Kursen anordnas regionalt och
pagar i fem dagar.

Kursen avser framst att l1dra personalen hur man skyddar sig vid arbeten
"{ farlig nirhet av spdr". Deltagarna skall ocksd f& en god kdnnedom om
sikerhetsforeskrifterna i allminhet (Sdo). I utbildningen ingdr bl.a.
undervisning om samtal pa driftradio. Kursen avslutas med betygssatta
prov.

For att vidmakthdlla och forstdrka kunskaperna betrdffande sdkerhets~ och
skyddsféreskrifter anordnas periodisk (vartannat &r) fortbildning 1 dessa
frégor.
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Den forsta grundlidggande yrkesutbildningen (grundutbildning 1) for repara-
torer inom signaltjinsten - som skall montera och underhdlla signalan-
ldggningar samt avhjdlpa fel - &ger rum vid en ca tio veckors kurs pa
SJ-skolan i Angelholm. Kursen innehdller ungefdr 1ika delar teoretisk som
praktisk undervisning. Efter denna kurs och pdftljande arbetstrining skall
eleven bl.a. vara fortrogen med de signaltekniska grundbegreppen och i
stora drag kdnna ti1l den teknik som tilldmpas for att de vid arbete i
sikerhetsanldggningar skall kunna folja bestdmmelserna i sdkerhets-
ordningen. Han skall ocksa under ledning av en lagbas kunna montera och
underh3lla de vanligast forekommande signalobjekten och ha sddana grund-
kunskaper om vigskyddsanordningar, stdllverk modell 59 (den typ av stdll-
verk som finns i t.ex. Lerum), linjeblockering och ATC att han kan delta i
montage och underhdllsarbete pd dessa anlidggningar. Eleven skall ocksd
kunna ldsa och forsta enklare signaltekniska scheman. Utbildningen avser
sdledes inte att ge sddana kunskaper att eleven sjdlvstdndigt skall kunna
utfora felavhjalpning.

Den praktiska utbildningen avser framst felstkning och justeringsarbete.
Hir ges ocksd till1fdlle ti1l praktik 1 kabelarbete.

Efter grundutbildning 1 sker praktik och arbetstrdning pd elevens eget
lokalomrdde. Av anvisningarna till praktikplanen framgdr bl.a. att samar-
betet med tdgklareraren skall betonas ndr det gdller dndringsarbete i
sdkerhetsanldggningar.

Eleven dtervinder direfter till SJ-skolan i Angelholm for att ga igenom
grundutbildning 2 for reparattrer. Kursens ldngd dr ca sju veckor. Utbild-
ningen dr speciellt inriktad pd underhdll och felavhjdlpning. Den skall
dessutom ge férdjupade kunskaper om signalanldggningars uppbyggnad och
funktion.

Deltagarna skall efter genomgdngen grundutbildning sjdlva kunna utfora
underhd11 och felavhjdlpning pd vanligen forekommande vdgskyddsanldgg-
ningar, signaistdllverksanldggningar, linje- och lastplatsblockerings-
anldggningar samt banutrustningar for ATC. Ett sdrskilt avsnitt av kursen
dgnas &t besiktning och funktionskontroll, dir eleven skall kunna redogdra
for reglerna fér besiktning och hur kontroll efter reparation skall

utforas. Eleven skall ocksa kunna utfbra kontroll efter reparation eller
utbyte. I alla kursavsnitt &r tid avsatt for "sdkerhetsrisk vid felsdkning",
"trafiksdkerhetsrisk vid ingrepp i anldggning" m.m. Kursen avslutas med

prov. Godkdnt betyg medfér kompetensbevis.
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Efter den grundldggande yrkesutbildning 2 sker ytterligare arbetstridning
som avser praktik i underhd11 och felstkning. Detta sker pd regional nivd
och praktiken skall anpassas till de anldggningstyper som finns inom resp.
signalomrdden.

Inom den praktiska utbildningen och arbetstrd@ningen anvdands i stor utstrd-
ckning s.k. arbetsuppdelning (AU), som enkelt uttryckt kan sdgas vara
detaljerande arbetsbeskrivningar som avser t.ex. utbyte av kontaktplint
och kontaktbleck i ett véxeldriv. I arbetsuppdelning anges bl.a. vilka
verktyg som behtver anvéndas for ingreppet. I det valda exemplet borjar
arbetsbeskrivningen med att upplysa om att tagklareraren skall kontaktas
for att vaxeln skall kunna disponeras av reparatdren. Om lokalstdllare
finns anges sdrskilt att "lokalt" skall begaras (dvs. begdran om s.k.
lokalfrigivning av vixeln). Beskrivningen avslutas med en anmaning om
kontroll och provkdérning av vixeldrivet samt att "klart" skall anmdlas
ti11 tdgklareraren sedan locket till drivet har 1dsts.

Den som har fullgjort sin grundutbildning till signalreparatdr kan stka
lagbasutbildning. Denna utbildning ges centralt vid SJ-skolan i Angelholm
och omfattar en teknisk del (ca fyra veckor) och en s.k. lagledningsdel
(ca tvd veckor). Vid lagbaskursen dgnas ett sdrskilt avsnitt 3t "kontroll
efter reparation och utbyte samt undersdkning efter olyckor, missdden
eller tillbud".

Det overgripande ansvaret for samordning av all utbildning inom banavdel-
ningen 1igger hos sektionen for verksamhetsplanering och ekonomi. For
ban-, el-, signal- resp. teleteknik finns sdrskilda referensgrupper. I
dessa grupper @r sdvdl centrala, regionala som lokala erfarenheter och
intressen representerade. Fortldpande granskning av innehdllet { all
utbildning vid banavdelningen skall ske i samr3d m21lan den nimnda
ansvariga sektionen, referensgrupperna och kursanordnaren (vanligen
SJ-skolan).

3. Kommissionens bedtmning

Kommissionen kunde redan under den inledande understkningen av Lerum-
olyckan konstatera att trafikledaren och signalarbetarna inte hade ndgon
storre kinnedom om varandras arbetsuppgifter. Vidare verkade det 1 vissa
avseenden vara en alltfor 13ngt gdende uppdelning mellan de olika perso-
nalkategorierna, nir det giller kunskaper och utbildning ocksd@ betrdffande
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sdkerhetsfragor (se delrapport I, s. 19). Med anledning hdrav har kommis-
sionen ingdende granskat - bl.a. genom bestk vid SJ-skolorna i Mjdlby och
Angelholm - den utbildning som inom SJ ges trafikledare och signalrepara-
torer. Granskningen har i forsta hand avsett utbildningen betrdffande
sikerhetsfridgor.

Utbildningen for de bdda aktuella personalkategorierna sker enligt
detaljerade kursplaner, som upprédttats som SJ-forfattningar. Kursplanerna
kompletteras med noggranna ldraranvisningar. Hoga krav stdlls pd sdval
lidrare som elever. Kommissionen har fatt en positiv bild av den utbiidning
{bdde teoretisk och praktisk) som ges i SJ:s regi. Detta gidller ocksd
utbildning i sdkerhetstjdnst. Kommissionen vill dirfor framhdlla att goda
forutsdttningar foreligger for att ge en gedigen yrkesutbildning.

S3vdl den trafikledare som tjdnstgjorde vid Lerumolyckan som de bida
signaireparatérerna har genomgdtt foreskrivna utbildningar. Den dldre av
de bdda signalreparatdrerna har ocksd genomgdtt lagbasutbildning. De
misstag som har medverkat ti1l att olyckan intriffade torde sdledes inte
ha haft sin grund i bristfallig utbildning.

En bidragande orsak till de missforstand som uppstod mellan trafikledaren
och signalarbetarna &r enligt kommissionens uppfattning att de hade
bristande kunskaper om varandras arbetsuppgifier. Kommissionen anser det
vara en uppgift for de utbildningsansvariga att komplettera resp. utbild-
ningars innehd11, s3 att olika personalkategorier f&r battre kdnnedom om
varandras arbetsuppgifter. Detta bor ske genom bade teoretisk och praktisk
utbildning. En trafikledare bdr bl.a. ha stdrre kdnnedom om de tekniska
funktionerna i sdkerhetsanliggningar, sd att han for att nimna ett
aktuellt exempel kan forstd att en viss reparation medfér ingrepp i sdker-
hetssystemet. Signaireparatdrerna bér d sin sida dga kdnnedom om trafik-
ledarens arbetsvillkor. De olika personalkategorierna bor vidare enligt
kommissionens mening fa til11fdlle att gemensamt, vid seminarier eller
konferenser, diskutera och utbyta erfarenheter om varandras arbets-
uppgifter.

Kommissionen anser vidare att repetitionsutbildning med ldmpliga inter-
valler bor forekomma ndr det gdller utbildning i sdkerhetstjénst och andra
dmnen av betydelse for sikerheten, sd att dessa kunskaper alltid kan
h31las aktuella. Som kommissionen har pdpekat i annat sammanhang bdr ocksa
den sirskilda utbildningen i handhavande av driftradion aterinforas.
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F. RADDNINGSVERKSAMHETEN

Allmin Oversikt

Forsta larmsamtalet till ldnsalarmeringscentralen i Goteborg med anmdlan
om att tvad persontdg hade frontalkolliderat inkom k1. 14.28.15. Anmdlaren,
som sannolikt hade varit Ggonvittne till olyckan, uppgav ocksd att ett par
vagnar var demolerade och att det brann.

Ogonvittnen till olyckan har uppgett att b3da loken vid kollisionen reste
sig pd dnda och sedan f611 ned och att ett kraftigt rékmoln steg rakt upp.
Rokmolnet bredde ut sig i toppen och vdllde sedan in Over Lerums centrala
delar. Vid den brand som utvecklades fdorekom explosioner.

Ldnsalarmeringscentralen larmade ambulans frdn Lerum, Alingsds, Bords och
Goteborg samt rdddningsstyrkor fran Lerum, Goteborg och Partille. Perso-
nalen pa vdrdcentralen i Lerum ingrep direkt. Frdn Ostra sjukhuset §
Goteborg rekvirerades tvd sjukvardsgrupper (1&karlag). Sjukhusen i
Alingsas och Mélndal samt Ostra sjukhuset och Sahlgrenska sjukhuset i
Goteborg forvarnades. Polisen i Lerum ingrep omedelbart. Polisen i
Alingsds och Bords alarmerades. Midnga skadade och chockade personer
transporterades bort av bilar som passerade pa Europavdg 3 (E 3:an), som °
16per parallellt med sparomrddet dster om detta.

Kollisionen intrdffade pa det vdstra spdret (uppspdret) for genomgdende
trafik mot Stockholm, se skiss, bilaga 7. Sjdlva kollisionsplatsen var
beldgen ca 150 m sbder om stationshuset. Vdster om sparomrddet finns en
stor Oppen plats, som dr avsedd fdor bilparkering. Omedelbart vdster om
denna plats ligger Lerums centrum med bl.a. polisstation och vdrdcentral.
Brandstationen ligger ca tre km fran jirnvigsstationen.

Tag 140 mot Stockholm var sammansatt av 1ok (se skiss, bilaga 8), med
beteckningen Rc4 nr 1292 och tre vagnar, varav den forsta hade
beteckningen B3K - en s.k. 70-tals vagn. Detta tdg kom pd rdtt spar
{uppsparet) - och berdknas ha haft en hastighet.av ca 100 km/tim.
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T&g 129 mot Goteborg var ett s.k. intercitytdg och var sammansatt av ett
Rcd-1ok (nr 1300) och sju vagnar, med beteckningen A7G, s.k. 80-tals-
vagnar, pa de tvd vagnarna nirmast loket. Vagn nr tre var en cafévagn.
Detta tdg, som skulle ha passerat stationen pd nedspdret med den tillédtna
hastigheten 110 km/tim, kom pd grund av ‘den fellagda vixeln in pﬁ_sammg -
spdr som tdget mot Stockholm,

Detta uppmirksammades av lokforaren. Enligt uppgift av en SJ-tjénsteman
som medfdljde i loket, uppmirksammade lokféraren att tdgen var pa kolli-
sionskurs. Lokféraren nodbromsade tdget och sprang bakdt i loket. Den
medfdl jande SJ-tjdnstemannen hoppade av loket strax fiore kollisionen och
riddade dirigenom sitt 1iv. Tdghastigheten reducerades genom bromsningen.
P& grund av den stérre massan hos tdg 129 hamnade lok och vagnar ett
stycke soder om sammanstotningspunkten. Av fotografier tagna omedelbart
efter koliisionen framgdr att det brann pd strickan mellan kollisions-
punkten och platsen diar loken slutligen hamnade.

En ndrmare rekonstruktion av handelsefdrloppet vid sammanstétningen har
utforts av SJd.

0lja fran de bdda loken rann ut pd marken och inom loken samt antdndes av
elektriska 1jusb3gar som uppkom och friktionsenergi som frigjordes vid
sammanstotningen, Loket i tdg 129 blev fullstindigt demolerat och urbrdnt.
Branden omfattade ocksd ena dnden p3 loket i tdg 140. Branden spred sig
ti1l de nirmaste vagnarna. De mekaniska skadorna pa vagnarna var mest
omfattande pd fdrsta vagnen i tdget mot Goteborg. Andra och tredje vagnar-
na i tdg 129 var inte sd starkt deformerade. {ivriga vagnar i tdg 129 stod
kvar pd ridlsen. Betrdffande materiella skador, se dven fotografier fran

olycksplatsen, bilaga 9.

De passagerare som kunde tog sig sjdlva ut ur vagnarna. Tillskyndande
personer och medpassagerare hjalpte dem som var instingda eller nodstdllda
pd& annat sitt. Man slog bl.a. sénder fonsterrutorna s att dverlevande
passagerare i den brinnande ftrsta vagnen mot Stockholm kunde ta sig ut.
Denna vagn var dvertdnd nir rdddningskdren anlinde.

Polispersonal och tiliskyndande personer hjalpte passagerare ut ur inter-
citytiget, frimst ur forsta och andra vagnarna. Lerums rdddningskdr in-
riktade sig pd8 att hindra brandspridning till andra vagnen i taget mot
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Stockholm samt slickte branden i forsta och andra vagnen i tdget imot
Goteborg.

2. Brandutvecklingen och brandorsaken

Enligt vittnesuppgifter borjade det brinna efter en mycket kraftig rokut-
veckling. Roken steg upp som en svamp och lade sig sedan tdt Over Lerums
centrum. Branden blev snart intensiv och rokutvecklingen avtog.

Brandbelastningen p& loken var mycket hdg. Varje Rcd4 lok innehdiler ca 20
km kabel, varav 90 % PVC-kabel med polyvinylkloridiselering, (med beteck-
ningarna RK och RKKR} och 10 % gummikablar (betecknade RSU och RES}.

RKKR-kabeln viger 940 kg/km, varav 500 kg &r koppar. Mdngden isolerings-
material av plast dr 390 kg/m, dvs. 7800 kg/lok. Denna kabel dr av brand-
klass F2 och innehdller 30 % klor {for att gbra den svdrantdndlig). Med
motsvarande berdkning for ovrig kabel tillkommer ytterligare ca 900 kg
brinnbart material per lok. Huvudtransformatorn pd ett lok dr forsedd med
en oljekylare med pump. Anslutningarna till och fran transformatorkdriet
utgbrs av en siyv gymmislang. Transformatorkdrlet innhehdller 1600 1 mine-
ralolja med flampunkten 144 grader C och tdndpunkten 350 grader C. Vid
18ngvarig korning med loken ndr oljan en temperatur av ca 80 grader C.
Utdver vad som finns i transformatorn innehdller stromriktarna 190 1 olja
och 20 kondensatorer sammanlagt 310 1 olja. Sistndmnda oljekvalitet har
flampunkten 150 grader C.

Ovrigt brénnbart material i loken dr av begrdnsad omfattning. I forarhytt-
en finns dock inredning med kryssfanérkivor och plastmattor.

Ndr det gdller tdndanledningar skall ndmnas att vid kollisionen revs
kontaktledningar (16 kilovolt) ned och hamnade under den férsta vagnen i
tdget mot Goteborg. Om kontaktledningen kortsluts bryts strommen auto-

matiskt. £tt forsok till inkoppling sker automatiskt forst efter fem se-
kunder och sedan efter 60 sekunder, varefter frankopplingen kvarstar.

Kondensatorerna som dr monterade under loket hdller en spinning pd
600-700V. Vid kortslutning dr urladdningstiden ca fem sekunder. Kortslut-
ningseffekterna beddms tillrdckliga for att uppvdrma och antdnda kablar
och oljefilm som bildas ndr kondensatorerna krossas.
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Nir de bdda loken kolliderade reducerades deras hastigheter pd ndgra se-
kunder frdn beridknade 100 km/tim til11 0. En stor del av denna méingd rérel-
seenergi omvandlades darvid till vdrme.

Vad gdller sjdlva branden har kortslutningar i kablarna med den svar-
antidndliga isoleringen orsakat en stnderdelning (pyrolys} av isoleringen.
Detta har orsakat den kraftiga rokutvecklingen i bdrjan av brandfdorloppet.
Transformatorkdrlen pd bdda loken hade en ca tre dm 1ang reva i botten.
Denna hade orsakat av ett foremdl som hade slagit upp underifrdn., Bottnen
var oskyddad och det dr tdnkbart att styrarmen for den bakre boggien slog
upp dd boggien lossnade och fortsatte fram under loket. 0ljan synes ha
borjat rinna ut vid kollisionspunkten och &ver hela det omrdadet som loken
sedan passerade fram till deras slutliga ldgen. Nar oljan bdrjade brinna
blev branden intensivare och rokutvecklingen avtog. Slangférbindelsen
mellan transformatorn och oljekylaren brann av och oljan som var kvar i
tanken fordngades och brann som i en gasbrinnare vid réranslutningarna.
Med en beddmd brandyta av ca 50 mZ kan oljebranden ha haft en varaktighet
av hbgst 30 minuter. Branden blev mest intensiv i loket i tdget mot
Goteborg. Temperaturer pd dver 1000 grader C har forekommit (st31platar i
B-hytten smdlte). Loket i tdget mot Stockholm brann endast i sin ena énde
(ndrmast det andra loket). Varmen frdn branden spred sig genom strdlning
och konvektion direfter till fdrsta vagnen i tdget mot Stockholm, vars
inredning bestod av 1dtt brdnnbar plast (polyuretanskum) och ett icke
brandimpregnerat tyg. Brandbelastningen i 6vrigt i denna vagn (B 3) var
ocksd hdg, Det fanns bl.a. perforerade hdrda trifiberskivor pd vagnens
inre vdggar under fonster och i tak. Golv och all inredning i gavlarna var
utford av ca tva cm tjock kryssfanér (limmad plywood). Vagnen anténdes i
delen nirmast det brinnande loket. P& ndgra minuter var vagnen helt dver-
ténd. Vagnen brann dd Lerums rdddningskdr anldnde til1l olycksplatsen.

Den bakre dnden pd forsta vagnen och den fridmre pd@ andra vagnen i tdget
mot Goteborg anténdes ocksd eftersom dessa delar kom att hamna mycket nira
det brinnande loket. Brandspridningen i dessa vagnar blev dock 1dngsam pd
grund av att klédsel och stoppringar i stolarna var svdrantindlig samt
invindiga sidoviggar och tak var utférda av st31plit.

Branden i den helt overtdnda vagnen och branden i loket i tdget mot
Goteborg kunde slickas forst sedan rdddningsstyrkan fran Goteborg hade
anlant.
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3. Personskador

Vid olyckan omkom nio personer. Av de 250 passagerare som sammanlagt fanns
pd de bida tigen har 131 skadestindsansprdk mot SJ. Diribland ingdr-113
personer med skador av storre eller mindre omfattning. Av dessa fordes 72

ti11 sjukhus fér behandling, varav tolv for akut operation.

De flesta passagerarna hade sina skador koncentrerade till ansikte, nacke,
skalle och brést. Dirutover forekom ett antal armfrakturer samt skador pa
axel, rygg, ben och knan. Ett stirre antal skdrskador forekom ocksd.

Skadebilden tyder pﬁ att de som har suttit vdnda i fardriktningen har
slungats fram och slagit sig mot framftrvarande stolsrygg. De som har
sttt i vagnsgingen {sdsom konduktéren i tdget mot Stockholm) eller har
suttit med ansiktet i firdriktningen, har vid kollisionen inte fangats upp
utan har av den levande kraften kastats framdt i vagnen. De som satt med
ryggen i fardriktningen har klarat sig bdst undan skador.

De nio som omkom patriffades pd fdéljande platser (se dven skisser,
bilaga 10.)

1 tdg 140 mot Stockholm dterfanns lokforaren i lokets frdmre hytt. Tre
omkomna patridffades i framre delen av den fdrsta vagnen efter loket.
Kropparna var forbrdnda.

I tdg 129 mot Goteborg adterfanns lokforaren bakom transformatorn i lokets
maskinrum. Kroppen var mycket brénd. Tre kroppar fick skdras loss frén
friamre delen av forsta vagnen efter loket. Dessa kroppar var inte brand-
skadade. En kropp togs loss fran den bakre delen av samma vagn. Denna
hade mindre allvarliga brdnnskador.

Branden synes inte ha orsakat nagot av dodsfallen. Samtliga nio forolycka-
de 8terfanns i sddant lige och pd sddan plats att stdt och kidmskador
sannolikt har varit den direkta dodsorsaken. De tre personer som omkom i
forsta vagnen i tdget mot Stockholm hade slungats framdt i vagnen. Ovriga
ca 20 passagerare i denna vagn lyckades sjdlva och med hjdip av tillskyn-
dande personer ta sig ur vagnen pd de fd minuter som stod ti1l buds innan
vagnen blev overtdnd. Utrymningen underldttades av att vagnen kom att
stanna i ca 45 graders lutning och att fonstren hade krossats.
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4. Alarmeringen (se dven kronologisk forteckning. (bilaga 11)

Forsta anmilan om olyckan inkom k1. 14.28.15 til1l ldnsalarmeringscentralen
i Goteborg. Bara med n3gra sekunders mellanrum fick samtliga operatécer
mottaga anmalan om olyckan. Under de forsta sju minuterna inkom totalt ca
35 samtal om olyckan p2 telefonnummer 90 000. De som ringde hade varit
dvonvittnen till olyckan och gav en korrekt information om olyckshdndel-
sen. De forsta samtalen innehdller bl.a. foljande uttryck. "Frontalkrock
med tvd tdg, det brinner och ett par vagnar dr demolerade", "Urspdring av
Stockholmstdget, det brinner", "Jdrnvdgen explosion, det brinner i person-
vagn pd Lerums station". Informationen blev emellertid allt mer oklar
efter hand som tiden gick, sannolikt beroende p3 att anmdlarna d3 endast
sdg rok och brand och eventuellt olycksplatsen med ursparade vagnar.

P& linsalarmeringscentralen var vid olyckstilifdllet tio larmoperatorer
och atta kontorsanstdllda i tjdnst. Fem av de sistnamnda kunde omedelbart
bitrada operativt i det s.k. trafikrummet.

Ldnsalarmeringscentralen hade i tidigare sammanhang av rdddningschefen i
Lerum instruerats att vid "tdgolycka" alarmera s.k. "stort larm Lerum",
tilikalla en eller flera ambulanser samt meddela polisens ledningscentral
i Alingsds. Vid brand i persontdg skulle ocksd ske "stort Jarm" till Grabo
brandstation.

Utlarmning och information f&1jde uppgjorda instruktioner. Bestdlliningar
frén riddningsledaren verkstdlldes snabbt. Dirutdver togs fran lidnsalar-
meringscentralens sida vissa egna initiativ till information, bl.a. via

lokalradion betrdffande trafiken pa E3:an.

5. Rdaddningsarbetet

Olyckspiatsen var fran raddningssynpunkt mycket gynnsamt beldgen mitt for
Lerums centrum med ndrhet till rdddningsstyrka, polis, vardpersonal och
ménga frivilliga. Olyckan intrdffade pd dagtid och upptécktes omgdende.
Raddningsarbetet kom dirfdor igdng mycket snabbt. Platsen var mycket 1att-
il1ginglig och &tkomlig fran bdda sidorna av tdgen, dels frén E 3:an som
gdr utmed spdret och dels frdn en lokalkdrbana pd andra sidan. Utrymme for
uppstdllning av fordon fanns alldeles intill olycksplatsen.
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Nir det gdller sjdlva rdddningsinsatsens utférande (jfr kronologisk for-
teckning, bilaga 12) kan konstateras att genom att olycksplatsen var cen-
tralt beldgen uppmirksammades olyckan av minga och alarmeringen skedde
tidigt. Darigenom togs ocksd initiativ av frivilliga samt organisationer
som fick kdnnedom om olyckan.

Lerums rdddningskar fick med hjdlp av tillskyndande personer ut tre per-
soner som satt fastklamda i forsta vagnen i tdget mot Goteborg. Dessa hade
annars riskerat att forolyckas av brand och rék, om branden som spred sig
frén bakre delen av denna vagn fatt utvecklas fritt. Samtidigt med loss-
tagning gjordes sléckinsats. 1 dvriga vagnar hade passagerare tagit sig ut
sjdlva eller med hjdlp av frivilliga. Detta var sdrskilt viktigt ndr det
gillde rdddningen ur férsta vagnen i tdget mot Stockholm, eftersom denna
vagn var Overtdnd redan vid forsta rdddningsstyrkans ankomst.

Rdddningsledaren begdrde i ett tidigt skede kontroll av att kontaktled-
ningen var spdnningslds och skyddsjordad. Forstdrkning begdrdes med
ambulanser och rdddningsstyrkor. L#nsalarmeringscentralen matade pd med
resurser genom utlarmning av ridddningsenheter fran Partille och Gdteborg,
i sistndmnda fall dock efter att ha begirt tillstdnd fran rdddningslednin-
gen.

Rdddningsenheter fran Partille och Goteborg forstdrkte insatsen och svara-
de for sldckningen av brdnder i vagnar och lok. Samtidigt genomstktes
vagnarna noggrannt med hjdlp av riokdykare. En hastig kontroll hade utforts
redan i ett tidigare skede.

For att kunna ta loss de omkomna rekvirerades hydraulverktyg frin Gdteborg
och Méindal. Arbetet var tidskrdvande men gick smidigt och bra nir omrddet
vil hade avspirrats. Tvd av de omkomna kunde inte tas loss forrédn i sam-
band med réjning av vagnar och Tok. R&jningen pdbdjades dock redan pd
olycksdagens kvdli.

6. Sjukvardsinsatsen

Genom att lansalarmeringscentralen har ansvaret for ambulansdirigeringen,
som dr en sdvdl alarmerings- som ledningsfunktion, kunde man snabbt mobi-
lisera ett stort antal ambulanser til1l olycksplatsen och di dven med vard-
kompetent personal, bl.a. OLA-ambulans (olycksambulans) frédn Goteborg. Den



64

storsta insatsen gjordes dock av vdrdpersonal vid vdrdcentralen i Lerum.
De upprdttade en provisorisk uppsamlingsplats och samordnade ambulanstran-
sporterna till sjukhus och hdnvisade littare skadande till vdrdcentralen i
Lerum.

Nir tvd rekvirerade 1skarlag frdn Goteborg anldnde till olycksplatsen hade
de flesta skadade redan tagits omhand och transporterats till sjukhus.
Likarlagen organiserade sjukvdrdsinsatsen i samverkan med personalen i
ledningsbussen samt ldmnade den férsta klara rapporten om skadeldget till
lansalarmeringscentralen. Information till sjukhusen skedde pd ett tidigt
stadium. Ostra sjukhuset, Sahlgrenska sjukhuset samt M&Indals och Alingsds
lasarett var forvarnade. Genom att avtransporten av skadade skedde s
tidigt efter olyckan och att mdnga skadade skjutsades i privata fordon kom
de flesta att koras till Ostra sjukhuset. D& de svdrt skadades antal var
begrdnsat kunde de ocksd tas omhand dir.

7. Polisinsatsen

Polisen i Lerum ingrep omedelbart. Ett polisbefdl fran Lerum blev insats-
chef. Han var markerad med sdrskild vdast. Ddrigenom var han 1att att upp-
ticka. I det forsta insatsskedet var polispersonalen engagerad med att
hjdlpa och omhdnderta skadade personer.

Trafikproblem uppstod pd E 3:an utanfdér olycksplatsen och pd strdckan mot
Goteborg. P& begdran fran rdddningspersonalen ordnades sedermera med tra-
fikdirigering av polisen. Identifiering och registrering av de déda utfor-
des av polisen,

8. Socialtjdnsten

Till v@rdcentralen i Lerum infanns sig tio prdster och diakonissor. Alla
passagerare som behgvde nagon hjdlp hdnvisades dit. Jdrnvigsstationens
vinthall var dppen for passagerare som vintade pa vidare transport med
bussar, vilka bestdlldes genom ldnsalarmeringscentralens férsorg.

Namnen pd de avtransporterade tagpassagerare hann inte antecknas, varken

av de som transporterades med ambulans, buss, privatbil eller de som togs
om hand p& vdrdcentralen. Namnuppgifter pd passagerare har ddrfor kunnat

tas fram forst i efterhand. Information till anhdriga skedde genom poli-

sens forsorg.
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9. Information

Lénsalarmeringscentralen informerade i ett tidigt skede om olyckan och
varnade for trafikkaos via lokalradion. Pressinformation hGlls umder _
olycksdagen i ledningsbussen pd olycksplatsen av vakthavande chef fran ;
Goteborgs rdddningskar.

10. Ledningen

I inledningsskedet koncentrerade sig varje insatsgrupp pa sin uppgift:
Lerums riddningskir pd begrinsning av brandspridningen, vardcentralen pd
omhindertagande av skadade, ambulanspersonalen pa omhdndertagande och
avtransport av skadade. Nagon samordnad Gvergripande ledning forekom inte
i inledningsskedet. En omfattande ledningsfunktion byggdes dock upp efter
hand. Nar rdddningschefen i Lerum och ddrefter en brandingenjér frén
Goteborg och sist vakthavande chef i Goteborg anldnde till olycksplatsen
gjordes inte klart for omgivningen vem som var rdddningsledare. En
bidragande orsak till att man inte visste vem som var rdddningsledare var
att denne ej markerades med ndgot tecken. En sdrskild vist med texten
"Réddningsledare" hade underlittat for omgivande styrkor och ansvariga
befdl att soka samrad. Polisinsatschef och ldkarlag var diremot tydligt
markerade i sin funktion.

11. Sambandet

Foljande radiosamband anvindes vid Lerumsolyckan:

Den s.k. brandrikskanalen (kanal 01) anvéndes dvergripande av ambulanser
och brandfordon efter besked frdn ldnsalarmeringscentralen. Ambulansdiri-
geringskanalerna (kanalerna 03 och 04) i Goteborgs och Bohus 1dn samt
ﬁIvsborgs 1dn anvdndes vid vissa tilifdllen av ambulanserna. Brand- kana-
lerna (kanalerna 15 och 35) i de bdda ldnen (férutom Goteborgs brand-
forsvar), anvindes ocksd vid vissa til1fdllen av brandfordon. Brandkanal
(kanal 43) for Gbteborgs brandférsvar anvdndes mellan dess ledningsbuss
och alarmeringscentral. Skadeplatskanalen (kanal 44) for Goteborgs brand
férsvar anvidndes av dess enheter. Den "medicinska" kanalen (kanal 11)
anvindes mellan ledningsldkare och Mdlndals lasarett. Kontakt kunde dock
inte upprdtthdllas. Ldnens skadeplatskanaler (kanalerna 07, 08 och 09) -
forutom for Goteborgs brandforsvar - skulle kanske ha kunnat utnyttjas.
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Generellt sett forekom sparsamt med radiotrafik pd sjdlva olycksplatsen.
Brandbefidlet i Lerum anvdnde barbar radioutrustning och mdste g& via sin
basstation pd brandstationen for att nd kontakt med ldnsalarmeringscentra-
len och i vissa fall dven med egna enheter. Lidkarlagen sdnde radiomed-
delanden via ledningsbussen och helikoptern, eftersom det var de enda
forbindelserna som fungerade tillfredsstdllande. I detta skede gavs ocksd
den forsta riktiga rapporten till ldnsalarmeringscentralen. Man férsokte
ocks3 f& kontakt via mobiltelefon, men linjerna var stdndigt upptagna.

12. Kommissionens bed6mning

Olycksplatsen var fran rdddningssynpunkter mycket gynnsamt beldgen. Om
olycksplatsen hade varit mer svdrtillginglig, hade detta med all sannolik-
het stdllt stborre krav pd ledningsfunktionen och organisationen pd skade-
platsen.

Vid olyckor av denna omfattning dr en effektiv regional samverkan viktig.
Kommissionen anser i anledning av de diskusioner som har férekommit vid
utvdrdering av rdddningsarbetet att en Gversyn av rutiner, planer och
avtal fér regional samverkan @r angeldgen.

Forutom de omkomna fanns fa svdrt skadade. Detta kan tillskrivas vagnarnas
goda hd11fasthet och utformning. Vad som sdrskilt kan iakttagas ir att
forsta vagnen i ett tdg dr mest utsatt och inte klarar sddana krafter som
hir var friga om. I denna vagn firdades ocksd de passagerare som fick de
svdraste personskadorna. Denna vagnstyp med hoga ryggstéd och med relativt
mjuk baksida har fangat upp passagerarna s& att de inte har kastats i

vdg.

Brandutvecklingen i de olika vagnarna visar klart inredningens betydelse

for antidndlighet och brdnnbarhet. Inredningen i de s.k. B3-vagnarna ar sd
littantdndlig och snabbt brinnande att den enligt kommissionens bestamda

uppfattning snarast bor bytas ut mot brandklassad inredning.

Erfarenheten frin denna olycka visar att det dr mycket viktigt att fram-
forvarande ryggstod har mjuk stoppning. Vagnar med ryggstod, ddr balkar
och ramverk ir av stdl utan skyddande stoppningr, dr uppenbarligen farliga
vid kollision eller nidbromsning. Sadana stolar bor dirfér enligt kommis-
sionens mening dndras eller bytas ut.
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I ndgra fall har stolar och andra foremdl lossnat frdn sina infastningar.
Kommissionen finner det anmdrkningsvdart att normer saknas betrdffande
utformning och infdstning av inrednin,sdetaljer. Med hdnsyn till de risker
som sammanhidnger med att 16sa foremdl som stolar m. m. férekommer i
passagerarvagnar anser Kommissionen att sddana normer bor utarbetas, -
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SAMMANFATTNING

1. Al1mant om sdkerheten vid SJ

Tégolyckan i Lerum dr en av de allvarligaste olyckorna som har drabbat
svensk jirnvdgstrafik. Olyckan har ter aktualiserat frdgan om sdkerhets-
arbetet inom SJ.

Sikerheten vid jidrnvdgarna har berdrts i de trafikpolitiska beslut som
ligger till grund for SJ:s trafiksdkerhetsarbete. De intentioner som har
uttalats av statsmakterna har ocksd kommit till uttryck 1 SJ:s
foreskrifter om md1 for trafiksdkerheten och i SJ:s egen sdkerhetsordning.
En ledande tanke dr att trafiksdkerheten successivt skall hojas.

sjidlvfallet mdste alitid avvdagningar goras mellan effektivitet, teknik,
ekonomi och sikerhet. Men kommissionen anser att sdkerheten miste ges
fortur vid de avvdgningar av olika slag som SJ maste gora. S& t.ex. kan
aldrig accepteras att kraven pd snabbhet och framkomlighet tillgodoses pd
bekostnad av siakerheten. Driftsystemen inom SJ mdste vara sd utformade att
inte personalen kdnner sd stark press att man ger efter pa sikerheten. Ett
system med t.ex. bonusléner kan 1itt teda just till att man "tummar" pa
sikerheten for att f& fram tdgen i rdtt tid.

Kommissionen har f3tt det intrycket att olika dtgirder for att forbittra
sikerheten - t.ex. forbdttrad utbildning i sikerhetsfrigor for all
personal samt modernt och effektivt radiokommunikationssystem - har i SJ:s
pressade ekonomiska situation begrénsats eller forsenats. Detta kan inte
godtas utan vid den ekonomiska avvdgningen miste investeringar i 3tgidrder
som ger Okad sdkerhet ges fortur.

Under utredningsarbetet har kommissionen iakttagit att det rader en mycket
strikt avgrinsning mellan de olika enheterna i SJ:s organisation. Detta
giller ocksd 1 hog grad sdkerhetsfrégorna.

For att forbdttra sikerheten bor enligt kommissionens uppfattning i forsta
hand de befattningshavare hos SJ som svarar for sjdlva driften ha ett
vidgat kunnande om och ansvar for sikerhetsfragor i stort. Detta bdr
8terspeglas i sdvidl olika foreskrifter och anvisningar for sdkerheten som
i utbildningen.
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Kommissionen vill vidare understryka att det nuvarande systemet enligt
vilket SJ d@r sin egen sdkerhetsmyndighet och sjdlv utbvar t11]syn och
utreder olyckor dr otillfredsstdllande. Kommissionen vill ddrfor kraftigt
tillstyrka att en sdrskild jdrnvdgsinspektion snarast inrdttas.

1 anledning av fdrslaget att dela upp SJ i ett affdrsverk med ansvar for
tdgtrafiken och en myndighet - banverket - med ansvar for infrastrukturen
och forlagt til11 Borldnge, understryker kommissionen, att sikerhetsfragor-
na hinger intimt samman nir det gdller savdl sjdlva tigtrafiken som banar-
beten. Kommissionen framhdller dérfor att sdkerhetsfrigorna miste fa en
sddan organisatorisk 16sning att den redan i dag skarpa avgrdnsningen
mellan olika enheter inte Bkar utan att ett bdttre, mera Gvergripande
gemensamt sdkerhetssystem och sdkerhetsansvar kan tillskapas.

2. Sdkerhetssystemet m.m.

Olyckan i Lerum foregicks av ett ingrepp i sdkerhetssystemet, ndmligen att
den kabel mellan vixeldrivet och det lokala stdliverket som hade lossnat
frén sitt fiste 1 lokalstdllarstolpens kopplingsplint aterkopplades fel-
aktigt. Denna felkoppling fick till f61jd att berdrda signaler och vixel-
ligen pd trafikledarens lokalbild &ver stationsomridet visade omvinda
forh&11anden mot den situation som rddde i verkligheten. Sdkerhetssystemet
var si utformat att endast ett tridpar anvindes for bdde manbverdtgirder
och tvervakning. Med anledning hdrav anser kommissionen att SJ bdr gora en
ingdende analys av tillgdngliga trddkopplingssystem for vixeldriv och
system for kontroll av vixelldge for att utrdna vilket som dr det sdkraste
systemet.

Betrdffande frdgan om sdrskild mdrkning av kopplingstradarna har kommis-
sionen kommit ti11 den slutsatsen att ndgon fargmarkering inte bor
kravas.

Under utredningsarbetet har kommissionen ocksa uppmirksammat en annan risk
for felkoppling som kan medféra farliga situationer. Det gdller teleled-
ningarna 1 det s.k. linjeblocket. Om trddarna i ett ledningspar forvixlas
kan det intridffa att blocksignalerna visar "vdnta kor" i stdllet for
"vinta stopp". For att forhindra sddan felkoppling bdr enligt kommis-
sionens mening skyddshylsorna pd telefonkablarnas kopplingskldmmor ersdt-
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tas med en mera stabil skyddshuv, som dr plomberad och har sdrskiid marke-
ring.

En bidragande orsak till att kabeln med trdadarna (som sedermera kom att-
kopplas fel) i lokalstdllarstolpen slets loss var att kabeln inte var
férankrad vid stolpen. Detta har kommissionen funnit vara en allvarlig
brist. Kommissionen foresldr dirfor at* lokalstdllarstolpens konstruktion
snarast indras sd att kabeln forses med en aviastningsanordning (kldmma)
fore kopplingsplinten.

Lokalfrigivning, dvs. att en eller flera vdxlar pa en fjarrstyrd station
mantvreras fran stationen och sdlunda inte fjdrrstyrs, kan medges av
trafikledare for viaxling och arbete pd en station. Vid lokalfrigivning
stdlls alla huvudsignaler automatiskt ti1l stopp. Trafikledaren kan ndr
som helst ta tillbaka detta medgivande. Av misstag kan en atertagning ske
innan arbetet vid stationen &r avslutat. Kommissionen anser att sdkerhets-
anliggningen bér kompletteras sd att det krdvs en sdrskild mandver fran
stationen for att aktuell vixel ater skall kunna fjdrrmandvreras

For att skydda arbetsplatsen vid arbeten pa signalanldggningar tillgrips
olika &tgirder som varierar alltefter de arbeten som skall utfdras och som
ocksd skiftar vid olika bangdrdar. Kommissionen anser att det bor Gver-
vigas att for varje bangdrd upprdtta en sdkerhetsplan for arbeten pa sig-
nalanlédggningar.

3. Reglering av ingrepp i sdkerhetssystemet

Atgirden att §terkoppla de kabeltrddar som hade slitits Joss fran lokal-
stillarstolpens kopplingsplint foretogs utan att de sdkerhetsmissiga be-
tingelserna for ingrepp i signalanldggning hade beaktats. Arbetsplatsen
hade sdlunda inte sdkrats genom anmdlan om s.k. A-arbete eller pd annat
sitt. Nirmast ti1l hands hade enligt kommissionens uppfattning legat att
sikra arbetsplatsen genom lokalfrigivning av den ifrigavarande vaxeln.
Kommissionen anser det vara en allvarlig brist att lokalfrigivning inte
hade begirts innan reparatdrerna tog befattning med de 1dsslitna trddarna
for 8terkoppling. Nir sedan efter dterkopplingen lokalfrigivning begirdes
full1foljdes ej denna begdran.

Foreskrifter finns om forutsdttningarna for A-arbete. Ocksd ndr det gdller
besiktning (kontroll) av signalanldggning efter reparation finns sdrskil-
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da foreskrifter. Lokalifrigivning dar ddremot endast omndmnd i sdkerhets-
ordningens féreskrifter om vixling och inte i samband med ingrepp i siker-
hetssystemet. Anvindning av lokalfrigivning vid sddana ingrepp har utveck-
lats i praxis. Kommissionen kan inte undgd att som en alivarlig brist
beteckna frinvaron inom SJ av detaljerade i instruktionsform  samman-
h&11na bestimmelser om de sdkerhetsmissiga betingelserna f&ér ingrepp i
signalanldggningar. Mot bakgrund av den intrdffade olyckan anser kommis-
sionen att SJ bor - som komplettering til1 vad som redan gdller A-arbete -
utfirda detaljerade foreskrifter som reglerar de sdkerhetsmissiga
betingelserna for ingrepp i signalanlédggningar.

Som har visats genom olycksforloppet i Lerum kan felkoppling 1dtt ske i en
anldggning, vari ingdr ett stort antal ledningar och kopplingspunkter.
Besiktning av en signalanldganing vid nybyggnad och efter &ndring eller
reparation dr ddrfir ett oeftergivligt krav. Noggranna bestimmelser hdrom
finns ocksd i SJ:s foreskrifter. Kommissionen vill understryka att anligg-
ningen enligt foreskrifterna inte hade fitt tas i bruk efter ingreppet
utan foregdende besiktning utford av sirskild besiktningsman.

Den intrdffade olyckan har vidare enligt kommissionen visat att trafikle-
darens ansvar inte bor vara helt avgridnsat frdn sdkerhetsfunktionen. Det
ir enligt kommissionen inte férsvarligt att sd markerat som synes vara
fallet inom SJ avgrdnsa trafikledaransvaret fran sdkerhetsfunktionen i
forlitande pd det i systemet inbyggda skyddet. Trafikledaren bor
fortldpande hdllas underrdttad om omstindigheter som frin
sakerhetssynpunkt kan pdverka trafiken.

Vidare anser kommissionen att trafikledaren i forvdg bor informeras om
stérre planerade arbeten som bertr den stricka han klarerar. Omfattningen
av och formerna for sddan underrdttelse samt ansvarsférdelningen mellan
ban- och trafikomrddenas personal bér klarldggas och bor faststidllas i
instruktion.

4. Arbetsledning och ansvar

Kommissionen anser att franvaron av klara och entydiga regler om ansvars-
forhd1landena vid sddant reparationsarbete (ingrepp i sdkerhetssystemet)

som foregick tdgolyckan i Lerum &r en brist som miste atgirdas. En repara-
tion som innebir ingrepp i sidkerhetssystemet dr av sd visentlig betydelse
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att frdgan om arbetsledaransvar hirfor inte kan lamnas dérhdn. Enligt
kommissionens uppfattning bér dirfor SJ utférda foreskrifter, som reglerar
ansvaret att leda och fdordela arbetet inom ett arbetslag eller delar
hirav, sven vid mindre och oplanerade reparationer som kan ha betydelse
for sdkerheten.

I det aktuella fallet i Lerum hade signalreparatdrerna inte ndgon kontakt
med sin arbetsledning, trots att en s& allvarlig hdndelse som oavsiktlig
utdragning av kablar ur en lokalstdllarstolpe hade intriffat. Frdgan i vad
man reparatdrer skall vara skyldiga att underrdtta arbetsledningen i
s3dana och liknande fall miste enligt kommitténs mening klarldggas av SJ.

5. Radio- och telekommunikation

Inom SJ finns flera olika radio- och telefonsystem for vilka ndrmare har
redogjorts tidigare.

SJ beslutade 1984 att infora ett nytt battre radiosystem, den s.k. tdg-
radion, som skall ersitta trafikradion som nu anvdnds av lokfdrarna. Tra-
fikradion &r i princip samma system som driftradion, vilket kommunika-
tionssystem anvindes av signalreparatdrerna i Lerum. Tagradions infdrande
kommer att medftra minskad belastning pa driftradionitet. Leveransen av
tdgradiosystemet har avsevdrt forsenats och berdknas f.n. kunna inforas i
en forsta etapp 1992-1994. Kommissionen anser att SJ nu bor se till att
tdgradion inte férsenas ytterligare.

Vidare understryker kommissionen kraftigt angeldgenheten av att arbetet
med att forbattra kapaciteten och framkomligheten pa den nuvarande trafik-
radion och driftradion omedelbart intensifieras. Kommissionen finner
anmirkningsvirt att sddana 3tgirder inte vidtogs redan i samband med att
trafikradion infordes eller i varje fall nir tdgradiosystemet bestdlldes
och det stod klart att det skulle dréja 13ng tid innan en verklig for-
battring kunde intrida

Enligt kommissionens mening finns inte fog for att uttala att ddlig hor-
barhet eller bristande framkomlighet pd driftradion har medverkat till
olyckan i Lerum. Kommissionen har emellertid under sitt utredningsarbete
fitt beligg for att driftradion av personalen anses som bristfdllig, i
varje fall nir det gdller att anvédnda driftradion for viktiga sdkerhets-
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medelanden. Den frimsta anmirkningen mot driftradion dr att framkomlig-
heten upplevs som mycket dilig. Detta beror i firsta hand pad att den enda
til1gingliga samtalsfrekvensen blockeras om annat samtal pagér.

Sikerhetssamtal bér enligt kommissionen i avvaktan pd att tdgradion infors
ske pd signaltelefon eller annat telefonsystem. Endast ndr sddan mojlighet
inte finns bor drift- eller trafikradio fd anvdndas for sakerhetssamtal.
Kommissionen anser att SJ bor utfirda foreskrifter hdrom.

Yissa enheter inom SJ har tillgdng ti11 televerkets mobiltelefonnit. Sig-

nalarbetarna 1 Lerum hade dock inte mobiltelefon i sin servicebil. Kommis-
sionen anser att servicebilar som anvinds inom SJ:s underhdllisorganisation
i omrdaden med tdt radiotrafik bor forses med birbara mobiltelefoner.

Yid granskning av den radiokommunikation som forekom i samband med olyckan
i Lerum har kommissionen funnit att den s.k. samtalsdisciplinen var

dd1ig. Den bristande samtalsdisciplinen i sig kan dock 1 detta fall inte
sigas ha medverkat till att olyckan intriffade, dven om det sdtt som sam-
talen fordes pd har lett till missforstind. Kommissionen anser att SJ
snarast bor vidtaga erforderliga dtgérder for att forbdttra samtalsdisci-
plinen vid radio och telekommunikation, sdrskilt vid sdkerhetssamtal.

Kommissionen anser vidare att SJ bbr Gvervidga att samordna verksamheten
betriffande radio- och teleteknik sd att den expertis som finns hos banav-
delningens teletekniska sektion ges mojlighet att medverka vid utbildning
i handhavande av radio- och telemateriel och i frdga om underhdll dirav.

6. Utbildning

sJ hat en omfattande internutbildning av olika personalkategorier. Den
centrala utbildningen sker vid SJ-skolorna i Mjélby och Angelholm. Kommis-
sionen har granskat utbildningen av trafikledare och signalreparatbrer,
sdrskilt med avseende p& sikerhetsfrdgor. Anledningen hdrtill dr att kom-
missionen redan under den inledande undersdkningen av Lerumolyckan kunde
konstatera att trafikledaren och signalreparatdrerna inte hade ndgon
storre kinnedom om varandras arbetsuppgifter och att det i vissa avseenden
verkade vara en alltfor 18ngt gdende uppdelning mellan de olika personal-
kategorierna nidr det gdllde kunskaper och utbildning ocksd betrdffande
sikerhetsfrigor.
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Kommissionen har f8tt en positiv bild av den utbildning (bdde teoretisk
och praktisk) som ges i SJ:s regi. Detta gdller ocksd utbildning i sdker-
hetstjinst. Kommissionen vill darfor framhd1la att goda forutsdttningar
foreligger for att ge en gedigen yrkesutbildning.

S3vidl den trafikledare som tjanstgjorde vid Lerumolyckan som de bada sig-
nalreparatdrerna har genomgdtt foreskrivna utbildningar. Den dldre av de
bdda signalreparatérerna har ocksa genomgdtt lagbasutbildning. De misstag
som har medverkat till att olyckan intriffade torde sdledes inte ha haft
sin grund 1 bristfd1lig utbildning. En bidragande orsak till de missfor-
stdnd som uppstod mellan trafikledaren och signalarbetarna dr enligt
kommissionens uppfattning att de hade bristande kunskaper om varandras
arbetsuppgifter. Kommissionen anser det vara en uppgift for de utbild-
ningsansvariga inom SJ att komplettera resp. utbildningars innehdll, sd
att olika personalkategorier far bdttre kdnnedom om varandras arbetsupp-
gifter. Detta gdller sdrskilt arbetsuppgifter som har betydelse for
sikerheten. De olika personalkategorierna bér ocksd ges mojligheter att
vid seminarier eller konferenser f3 bdttre kdnnedom om varandras arbets-
uppgifter och utbyta erfarenheter och synpunkter.

Kommissionen anser att repetitionsutbildning med lampliga intervaller bor
forekomna nidr det gdller utbildning i sdkerhetstjdnst och andra dmnen av
betydelse for sikerheten, sd att dessa kunskaper alltid kan hdllas
aktuella. Vidare bor enligt kommissionens mening den sdrskilda
utbildningen i handhavande av driftradion dterinféras.

7. Riddningsverksarheten

Kollisionen mellan de tvd tégen blev vdldsam. Taget mot Goteborg bestod av
ett 1ok och sju vagnar. Det motande tdget var sammansatt av ett lok och
tre vagnar. De bdda loken demolerades. De tvd forsta vagnarna i tdget mot
Goteborg skadades kraftigt. De &vriga stod kvar pa splret. Samtliga tre
vagnar i tdget mot Stockholm vdite pd sidan. Vid kollisionen uppstod brand
i b3da loken samt i vagnarna nirmast loken. Den fdrsta vagnen i tdget mot
Stockholm brann ur fullstdndigt.

Branden synes inte ha orsakat ndgot av dodsfallen. Samtiiga nio forolycka-
de Sterfanns 1 sddant lige och pd sddan plats att stot- och kldmskador
sannolikt har varit den direkta dddsorsaken.
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Olycksplatsen var frén riddningssynpunkt mycket gynnsamt beldgen vid E3:an
mitt for Lerums centrum med ndrhet till rdddningsstyrka, polis, vardper-
sonal och minga frivilliga. Olyckan intriffade pd dagtid och upptécktes
omgdende. Riddningsarbetet kom ddrfbr igdng mycket snabbt. Varje insats-
grupp koncentrerade sig pd sin uppgift. Ndgon samordnad dvergripande led-
ning férekom didrfor inte i inledningsskedet. En omfattande lednings-
funktion byggdes dock upp efter hand. Om olycksplatsen hade varit mer
svirtillginglig hade det med all sannolikhet stdllts storre krav pa
ledningsfunktionen och organisationen pd skadeplatsen.

Vid olyckor av denna omfattning ir en effektiv regional samverkan viktig.
Kommi ssionen anser i anledning av de diskusioner som har forekommit vid
utvirdering av rdddningsarbetet att en dversyn av rutiner, planer och
avtal for regional samverkan dr angeldgen.

Under riddningsarbetet uppstod smirre problem rdrande bi. a. alarmering,
namnupptagning av skadade och radiosamband, problem som bdr beaktas i den
fortsatta planeringen av raddningstjdnsten.

Férutom de omkomna fanns mycket f3 svért skadade. Detta kan tillskrivas
vagnarnas goda hd11fasthet och utformning. Yad som sdrskilt kunde iakt-
tagas var att forsta vagnen i ett tdg dr mest utsatt och inte klarar sida-
na krafter som det har var frdga om.

Utredningen har visat att inredningen i de s.k. B3-vagnarna dr sd 1ittan-
tind1ig och s& snabbt brinnande att den enligt kommissionens bestdmda
uppfattning snarast bor bytas ut mot brandklassad inredning.

Erfarenheterna fran denna olycka visar ocksd att det ir mycket viktigt att
framférvarande ryggstdd i passagerarvagnar har mjukt stoppning. Vagnar med
ryggstdd som har balkar och ramverk av stdl och som inte har skyddande
stoppning ar uppenbarligen farliga vid kollision eller nddbromsning. Sada-
na stolar bér ddrfor enligt kommissionens mening &ndras eller bytas ut.
Med hinsyn till de risker som sammanhinger med att 18sa fremdl, sdsom
stolar m. m., forekommer i passagerarvagnar anser kommissionen att normer
for utformning och infistning av inredningsdetaljer b6r utarbetas.
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BILAGA 1
1(2)

LERUMOLYCKAN

*)

- tider enligt klockan i talkommunikationsutskriften

13:25:33
13:26:26
13:31:28-13:34:20
13:33:25
13:34:51

13:36:39-13:37:58
13:36:44
13:36:53
13:37:50
13:45:25-13:46:33
13:49:50

14:01:09-14:11:04
14:03:09-14:08:24
14:09:35

14:;10:28-14:11:04
14:11:56-14:13:56
14:13:50

14:15:15

14:15:36-14:16:45
14:17:29
14:17:28-14:19:05
14:22:17

Kabeln rycks ur lokalstdllarstolpen

Fjtkl kvitterar larm om vixelfel

Fjtkl samtalar med foraren av tdg 138

Fjtkl kopplar bort stationsautomaten for trafik norrut
Blocksignalen for uppstdret norrut vixlar till gront
pd order av fjtk)

Tdg 138 passerar vixel 21 norrut

Fjtkl stdller tdgvdg for arbetsfordonet in pd spar 1
Arbetsfordonet f3r kdr i infartssignal sdderifran
Arbetsfordonet anlinder till spar 1

1:a samtalet mellan fjtkl och signalreparatdrerna
Fjtkl kopplar bort stationsautomaten fér trafik
stderut

Fjtkl samtalar med foraren av tdg 5419

T8g 5419 passerar vidxel 21 sdderut

Blocksignalen for uppspdret norrut vixlar till grént
pa order av fjtkl

Fjtk1l samtalar med féraren av tdg 1510

Tég 1540 passerar vixel 21 norrut

Blocksignalen for uppspdret norrut vixlar automatiskt
till rott

Blocksignalen vdaxlar automatiskt till grint igen (ndr
tdg 1540 1amnat blockstrédckan)

Fjtkl samtalar med foraren av tdg 1537

Fjtkl stdller blocksignalen tillbaka till rott igen
Tég 1537 passerar vixel 21 sdderut

vixel 21 &r dter i kontroll igen och markeras nu som
liggande 1 hiigeridge trots att den i verkligheten
fortfarande ligger i rakspdrslige

*} 1 SJ:s rapport ligger tidsangivelser frdan dataskivan 22 sekunder
efter tidsangivelser fran talkommunikationsutskriften. Dessa dr

hdr korrigerade.



14:22:33-14:23:28 2:a samtalet mellan fjtkl och

14:23:25
14:23:27

14:23:33

14:23:49

14:23:53
14:23:55

signalreparatdrerna {denna gdng via ombud)

Fjtkl stdller tdgvdg sidderut

Vixel 21 l&ggs om frdn rakspar till hdgerldge
(verkligt ldge)

Vixel 21 indikeras ligga i raksparsldge. Samtidigt
vixlar infartssignalen norrifran till kor {gront)
Fijtk1l stdller tagvdg norrut

Infartssignalen séderifrdn vidxlar till kor (grént)
Blocksignalen pd uppspdret norrut vixlar till kor
(gront)

14:24:13-14:25:05 3:e samtalet mellan fjtkl och signalreparatdrerna

14:25:59

14:26:58

14:27:40
14:27:44

Fjtkl stdller utfart for arbetsfordonet (denna order
magasineras i avvaktan pd att tdg 140 skall passera)
Ljud- och ljussignaler trdder i funktion vid
vigkorsningen

Tdg 140 passerar infartssignalen séderifran

Tag 129 passerar infartssignalen norrifran

14:27:52-14:28:01 TA&g 129 passerar vidxel 21 och kastas ddrvid in pa

14:28:12

kKdlla:

1.

uppsparet
Kollisionen intraffar

Av Ericsson Signal Systems AB dverldmnad utskrift av
information pd efter kollisionen tillvaratagen bilddisk
frédn trafikledningscentralen i Gdteborg.

Av SJ verkstdlld utskrift av band med talkommunikation
vid trafikiedningscentralen i Gdteborg.
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BILAGA 3

(Foto: Tekniska roteln, Bords polisdistrikt)
Fotografiet dr taget frin norr

1. Olycksplatsen
2. Stationshuset
3. Stdllverket

4. Lokalstidllarstolpen 7. Vigdvergangen

5. Vixel 21 B 8

. Infartssignal
6. Vixel 21 A




BILAGA 4
1 (7)

SAKERHETSSYSTEMETS TEKNISKA UTVECKLING
Av Gosta Knall

Sikerheten for tdgs framforande vilar i grunden pd en manuell metod. Det
var fran bdrjan den helt dominerande. Successivt har olika moment automa-
tiserats for att i forsta hand oka sikerheten genom att eliminera riskerna
for trafikfarliga misstag genom den s.k. mdnskliga faktorn. Man har aven
hérigenom fatt en inte ovdsentlig rationaliseringseffekt och okad trafik-
kapacitet. De manuella metoderna anvinds alltjamt pd mindre trafikerade
strackor och som reservrutiner vid fel pd de autommatiska anldggningarna.

Manuella metoden

T3gklareraren &r ansvarig for sdkerheten pd stationen och for utvixling
av tdg med angrinsade stationer. Till sin hjdlp kan han ha vdxellaggare
som ligger om vdxlarna i rdtta. ldgen for resp. tagvdg och tagvigs-
inspektorer som kontrollerar den stdllda tdgvigen inklusive hinderfri-
heten. Efter klarmeddelande fran medhjdlparna och egen kontroll ger
t3gklareraren kormeddelande till lokforaren. Tagklareraren ldmnar dven
til1stand ti1l arbeten inom stationsomrddet.

Sikerheten for tdgrorelsen mellan stationerna regleras genom den s.k.
tdganmélan; ett samspel mellan tdgklarerare pd angrénsade stationer. Tdgen
kér i en faststdlld tidtabell och det dvilar lokféraren att kontrollera
att motande tdg har kommit in pd stationen, Vid stdrningar i tégtrafikeh
erhiller lokforaren skriftlig order om dndrat tagmote,

T8gklareraren svarar dven for kontroll av att tdg kommit in pd stationen.

Tagklareraren svarar sdledes for den 10pande operativa verksamheten inom
ett stationsomrdde. Arbetet &r starkt sidkerhetsbetonat. Den Gvergripande
och langsiktiga planeringen ligger hos tdgledaren som beviljar dndring
(forldgg) av tigmbten, anordnar extratdg, 1amnar tillstdnd ti1l arbeten pd
linjen m.m.

Lokféraren framfor tdget enligt linjebokens anvisningar och anpassar
hastigheten efter de olika kdrbegrepp som signalerna visar. Han svarar



dven for att hela tdget &r med.

Tagklarerarnas uppgifter i det manuella systemet i samband med en tdg-
rorelse pd station kan sammanfattas enligt fol1jande.

1. Ldgga alla vdxlar i tdgvdgen i rdtta ldgen.

2. Kontrollera att alla skyddsvixlar och spdrspirrar pd intilliggande spdr
ligger i "avvisande".

3. Kontrollera att tdgvdgen ir fri frén fordon och att fordon péd
intilliggande spar &r uppstdllda p3 ett sddant sitt att sammanstdtning
inte kan ske (hinderfritt).

4. Lasning av tdgvidgen varvid vixlar (inkl. skyddsvdxlar), och spdrspirrar
ldses 1 sina lagda l4gen. Vidare frigors signalstillaren och signalen
kan stdllas till kor.

5. Aterstdlla signalen till stopp sedan téget har passerat.

6. Aterta tdgvigsldsningen och gbra vixlarna fria.

Tagrorelser Gver en station dr sd3ledes forknippade med en rad sikerhets-
moment och pd stora bangdrdar krivdes en stor personalinsats. Inte ovintat
visade det sig ocksd att tillbud och olyckor frimst orsakades av den
stationdra personalen. Detta var anledningen till att man borjade

mekanisera tadgklarerarfunktionen.

Mekaniska signalstdllverk

De fiirsta signalstéllverken var mekaniska. Vixlar, sparspdrrar, 18sanord-
ningar och semaforer mandvrerades med hidvstdnger eller vevar via stdl-
linor. I den s.k. stédllverksapparaten ldper linjaler for de olika tdg-
vigarna med urtag och klackar som faststdller vdxlarnas, sparspdrrarnas
och signalernas beroenden for resp. tdgvig samt ldser tégvigen innan
signaler kan stdllas till kér. De mekaniska stdllverken har successivt
moderniserats. S& har semaforer bytts ut mot 1jussignaler, bangdrdsspdren
har forsetts med sparledningar for hinderfrikontroll och signalerna har
utformats sd att de automatiskt gdr ti11 stopp efter tdg. Mekaniska stidll-
verk av denna typ finns alltjémnt kvar pd lagtrafikerade linjer.



Elektriska stdllverk

De mekaniska stdllverken 4r med sina mekaniska ledningar oldmpliga for
stbrre bangdrdar d& rdckvidden dr begrdnsad, manbvreringen besvidrlig och
underhallet omfattande. De kan inte heller fjdrrstyras.

Efter mellanformer sdsom "elektriska stdllarstdllverk med mekaniskt

register" och "stdllarstillverk med elektriskt register® byggs nu ndstan
uteslutande s.k. helelektriska reldstdliverk. I dessa dstadkommer man de
vitala sikerhetsbercendena mellan signaler, véxlar m.m. helt pé elektrisk

vdg. Kontakter pa relder har lagts in i en rad elektriska stromkretsar for
att forhindra att otilldtna mandvrer verkstdlls. ManOverorganen dr fria
och kan omstd1las men genom beroenden i de elektriska kretsarna utfdrs ej
trafikfarliga eller pd annan sdtt oldmpliga mandvrer.

Mandverstdllarna, vanligen vippstrombrytare eller tryckknappar i en
j1luminerad spdrplan, paverkar sdrskilda mandverrelder som i sin tur
sinder en elektrisk impuls til1l sdkerhetsrelder i stdilverkets sd@kerhets-
del. Dylika impulser kan dven sindas via trdar i en telekabel frdn en
avldgsen manoverplats t.ex. fjdrrblockeringscentral. P4 detta sdtt kan man
fjdrrstyra vdxlar och signaler pa bangdrdarna. Trafiksdkerheten 1ligger

helt ute i signalstidllverken, varfér fjarrstyrningsdelen kan utféras med
normal driftsdkerhetsstandard.

Ett relidstdllverk av den typ som finns i Lerum innehaller 100-tals relder,
flera tusen kopplingstrddar och ett dnnu stérre antal kopplingspunkter.
Detta gor att montaget blir tidsddande och provningen omfattande, sarskilt
da det gdller medelstora och stdrre bangdrdar. For dessa fall har utveck-
lats ett reldstdllverk som kallas "geografiskt stdllverk". Denna typ har
sikerhetsdelen {logikdelen) uppbyggd med generella reldgrupper fBr'v§x1ar,
signaler m.m., vilka técker alla tdnkbara kopplingsfall. Grupperna kommer
dd i vissa fall att innehdlla ett &verskott av komponenter, men detta
kompenseras av fordelen med standardiseringen. Relagrupperna kopplas sam-
man med kablar genom propp och jack enligt sparsystemets geografiska utse-
ende. De fria trdddragningen minskar liksom antalet fria kopplings-
punkter.

Metoden ir relikrivande men mojliggér rationell tillverkning, som verkar
forbilligande. Vidare kan reldsatserna provas automatisk med en maskinell
utrustning, vilket betyder minskad risk for tillverknings- och kopplings-



fel. Aven ritningsarbetet fér de sirskilda anléggningarna minskar liksom
provningen pa fdltet och dndringsarbeten vid spdrombyggnader.

Linjeblockering

Linjeblockeringen reglerar tdgens gadng pd linjer (bandelen mellan statio-
nerna) och ersdtter det tidigare ndmnda forfarandet med tdganmdlan. I det
manuella blocket utrustas stationerna med blockapparater. Med hjdlp av
dessa kan linjeutfarterna blockeras, dvs. férhindras att stdllas till kor.
Blockapparaterna p& angrinsande stationer stdr via ett trddpar, vanligtvis
1 en telekabel, i forbindelse med varandra. For frigivning av en block-
apparat och for att stdlla en linjeutfart till kor fordras dérfor med-
verkan av tagklarerare pd angrdnsande station.

Genom att utrusta 1injen med spdrledningar klarar man dven “sista vagnen-
kontrollen" och fdr en automatisk Jinjeblockering.

Tagklareraren bestdmmer endast korriktningen varefter utrustningen
kontrollerar att angrdnsande stations utfartsignal stér till stopp och &r
sparrad i stoppstdllining samt att linjen &r fri fran fordon. Forst
direfter gar utfartssignalen till kor.

Yanligen ordnas mellanblockposter p& linjen varvid man kan tilldta mer &n
ett tdg i taget i samma riktning mellan tvd angrinsande stationer. Det
automatiska blocket ger hdrigenom dkad tdgtdthet utéver den okande sidker-
heten med kontinuerlig hinderkontroll och minskad minsklig inverkan.

Sparledningar

En sparlednings primira uppgift dr att faststilla om ett sparavsnitt &r
belagt av eller fritt frdn fordon. Den svarar sdledes for hinderfriheten
och ingdr 1 en rad beroenden i stdllverkens kretsar och fyller flera
viktiga funktioner, sasom

férhindrar korsignal da det finns fordon i vigen
spdrrar viaxlar under fordon

lasning och frigivning av tdgvigar

reglering av tdgféljden pd blockstrickor

* % % A+ #*

manivrering av vdgsignalanldggningar



En spdrledning dr i princip sd uppbyggd att man anvinder rédlerna som
ledare. I ena dnden av en isolerad spdrstricka (maximal ldngd ca 1500 m)
matas in en strom mellan rdlerna som i den andra &@nden tas upp av ett

reld som dirvid hdlls draget. Nir ett fordon kommer in pd sparstrdckan
kortsluter hjulaxlarna stromkretsen i ralerna och sparreldet faller. Kon- .
takter i detta reld paverkar de stromkretsar som t.ex. styr vdxiar och
signaler.

Spdrledningen dr ett mycket viktigt organ i signalsdkerhetsanldggningarna.
Spérreldet arbetar enligt vilstromsprincipen, dvs. om strommen bryts s1dr
reliet ifrdn och indikerar att spirledningen &r belagd (reldet arbetar 1
siker riktning). R andra sidan arbetar spdrledningen med "enkel sdkerhet",
dvs. funktionen bvervakas inte kopplingstekniskt av ndgot annat organ. Av
denna anledning stdlls speciélla krav pé sparledningens komponenter.

For att detektera fordon pd spar kan dven andra typer av organ forekomma
sdsom t.ex. axelrdknare. Vid SJ anvdnds uteslutande spdrledningar i sdker-

hetssammanhang.

Fjarrblockering

Relistdllverk och den automatiska linjeblockeringen gor det mojligt att
fjdrrstyra stationernas signalstdllverk frén en mandvercentral. Man kallar
detta vid SJ for fjarrblockering och fran fjdrrblockeringscentralen styrs
vixlar och signaler pd ett stort antal stationer. Tdgens gang regleras
enbart genom signalbeskeden och dndringar i tdgfdljden kan géras utan
skriftlig order ti11 tdget. Tillstdnd att vid stérningar passera signal i
stopp erhdller lokfbraren genom muntlig order.

Tigklarerarfunktionen dvergdr ti1l den s.k. fjdrrtdgklareraren som leder
och dvervakar tigrorelsen samt lamnar tillstdnd ti1l arbeten pd fjdrr-
blockeringsstrackan. Fjdrrtdgklareraren kan dven vara tigledare.

A1l mandvrering fran en fjdrrblockeringscentral sker med en 1iten knapp-
sats pd fjirrtagklarerarens bord, pd vilken en kod for tnskad station och
mandver trycks in. Framfér fjarrtdgklareraren finns en sparplan som omfat-
tar hela den banstrdcka som fjdrrstyrs. P& denna kan genom indikerings-
Jampor kontrolleras att den dnskade mangvern utfors och tdgens ldgen dver-
blickas. Fjdrrstyrningsutrustningen d@r inte uppbyggd som ett sdkerhets-
system. Denna utrustning har endast normal driftstandard. Sdkerheten for



tdgens framfbrande ligger i de lokala stdllverken och linjeblockeringen.
En felmanbver av fjdrrtdgsklareraren kan exempelvis resultera i en stor-
ning men ej i en trafikfarlig situation.

Uvervakning av lokalférarens funktion

Genom att infora signalstdllverk och linjeblockering minskade kraftigt
misstagen av den stationdra personalen som fororsakade trafikfarliga
situationer. Men samtidigt som flera signalanldggningar installerades och
dirmed antalet signaler tkade visade det sig att lokfdrarnas misstag tkade,
framfor alit genom att stoppsignaler passerades och restriktiv signal
kordes forbi med fér hog hastighet. Enklare tdgstoppsystem har funnits vid
en del jdrnvigar sedan mdnga ar men har inte inforts vid SJ. De &ldre
tdgstoppssystemen tickte inte alla trafikfall. Dessutom h&11 ny teknik pd
att komma fram, bl.a. genom gemensamt arbete inom den internationella
jdrnvdgsunionen. SJ satsade i stdllet pa att bygga signalsikerhetsan-
ldggningar pd stationerna.

Under 1980-talet har SJ installerat ett hastighetsivervakningssystem som
kallas ATC (Automatic Train Control). Detta system kontrollerar inte bara
stoppsignaler utan Gvervakar ocksd att hastigheten inte pd ndgon punkt pd
banan Sverskrider den vid ti11fdllet hogsta till1atna. Systemet &r uppbyggt
med radiosdndare i sparet, s.k. baliser, som dverfdr signalers och hastig-
hetstaviors begrepp till loket. En datorutsrustning i loket tar emot och
behandlar informationen och anger for foraren tilldten hastighet. Om denna
hastighet Sverskrids ljuder en signal, och om lokféraren di inte anpassar
hastigheten bromsas tdget automatiskt.

Systemet Gverftr saledes signalbegreppen in i forarhytten men ir inget
sjdlvstdndigt signalsystem. Skulle en signalbild vara felaktig, sdsom i
Lerum, blir dven hastighetsangivelsen till lokforaren felaktig. ATC-syste-
met i sig dr uppbyggt med sdkerhetsteknik.

Upphandling av signalsdkerhetsanldggningar

De dldre mekaniska stdllverksapparaterna var firhallandevis enkla i den
sdkerhetsmissiga uppbyggnaden och kunde kontrolleras visuellt. Bestdllaren
angav spdrsystements utseende i en spdrplan och de trafikmissiga dnske-
mdlen i en forreglingsplan. Med dessa underlag kunde sedan anbud begiras
fran flera leverantbrer.



JARNVAGSOLYCKOR UNDER AREN 1982 - 1987 BILAGA 5
1)

1982 1983 1984 1985 1986 1987
Sammanstotningar vid tdgrérelse, antal totalt 16 16 28 15 10 10
Varav fel av: &kande personal 7 6 3 9 3 &
tagklarerare : 0 0 2 0 3 0
vixlingspersonal 1 1 4 0 0 1
banpersonal 0 0 0 0 2 4
Annan orsak 3) 8 9 19 6 2 1
Sammanstotningar vid vdxling, antal totalt 24 19 35 37 79 51
Varav fel av: &kande personal - - 5 9 16
tagklarerare - - 3 4 2 0
vixlingspersonal - - 16 15 53 30
banpersonal - - 0 0 1 0
Tekniskt fel - - 3 4 5 5
Annan orsak - - 8 8 9 0
Ursparingar antal totalt 85 59 50 76 122 130
Varav fel pa: banan 4) 22 2)18 2)18 20 30 38
fordon 5) 13 8 14 16 17 24

Andra orsaker (fellagd véxel,
felaktig lastning, is} 23 11 18 40 75 68
Brand i rullande material antal 26 18 17 11 28 16
Olyckor vid plankorsningar antal 93 91 90. 93 92 102
Andra olyckor 6) antal 55 59 68 44 76 46
Totala antalet olyckor antal 299 262 288 276 407 355
Omkomna personer antal totalt 30 38 58 41 43 48
Varav: resande ' 3 2 1 2 0 10
jarnvdgsmin 4 4 4 2 0 6
andra personer 7) 23 32 53 37 43 32
Allvarligt skadade personer, antal totalt { 100 87 95 &80 48 92
Varav: resande 23 9 4 2 2 46
jérnviagsmin 55 40 60 47 41 19
andra personer 7) 22 38 31 3 5 27

Anm. 1) 1986 dndrades inrapporteringen och gridnsen sattes till skada

for 12 000 kr. i stdllet for tidigare 25 000 kr.

2) For 1982 och 1983 gdller fordelningen endast tagrorelse

3) Gdller sammanstotning med stoppbock eller annat foremdl

4) Rdlsbrott, spdrldgesfel, spdrarbeten, sné och is

5) Yarmgdng, axelbrott, hjulringsbrott, bidrfjiderbrott

6} Personliga olyckshdndelser

7) 1 huvudsak plankorsningar
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Loket i tig 129

Boggier Aoch B till lok i tig 129
och boggie B till lok i tig 140

A-inde

(Rcd 1300)

‘] STOCKHOLM

(A7G 5247)

Tag 129=tiiget mot Goteborg

Tdg 140=tdget mot Stockholm

Bida loken hade A-iinden

1 kdrriktningen

Vagn I i tag 140
(B3K 3966)

Vagn 2 i tig 140
(AB2 4851)

[Loket i tag 140

| (Red 1292)

Boggie A till
lok i tdg 140

Vagn I i tdg 129

(A7G 5342)

B = BRANDSKADA
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BILAGA 8

Re4 - LOK

Exteridr och huvuddelarnas placering
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Strdmavtagare 11 Apparatstativ

Huvudbrytare 12 Skdp med styr- och reglerutrustning
och laddningsdon

Huvudtransformator wed resdktor
Strowriktare 13 Batterier
01jekylare 14 Kompressor
Ventilator £8r & och 5 15 Tryckluf;apparatstativ
Stativ med ventilator for 8 16 Forarplats
Traktionsmotor 17 Hyttvirmeaggregat

18 Kondensatorer for filter

19 ATC-datordel

Statisk omriktare
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ATC -antenn
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BILAGA 9 (s, 1)
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Frin vinster i bilden: vagn 5342, lok 1292 och vagn 3966

(Betriffande de olika vagnarnas placering i tlgen, se bilaga 5)

Fronten pd samma lok

(Foto: Tekniska roteln, Bords polisdistrikt)



BILAGA 9 (s.2)

Fran vinster i bilden: lok 1300, vagn 3966, lok 1292 och vagn 5342
Bilden har tagits fran nordost

Vagn 3966 , bilden har tagits frén Oster



BILAGA 9 (s.3)

Vagn 5342, réjningsarbete

Interidrbild av vagn 5247



BILAGA 9 (s.1)

Vagn 5247, nedfallen taksektion



BILAGA 9 (s.5)

Vagn 5247, brénd gardin



BILAGA 10

SKISS OVER PLATSER DAR OMKOMNA PATRAFFADES

FORSTA VAGNEN EFTER LOKET I TAG 129 MOT GUTEBORG

TR EEEE

= Platser didr de omkomna patrdffades

FURSTA VAGNEN EFTER LOKET I TAG 140 MOT STOCKHOLM
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X = Platser dir de omkomna patriffades




BILAGA 11
1(4)

Alarmeringsforloppet fran k1. 14.28

Linsalarmeringscentralen har av rdddningschefen i Lerum instruerats att
vid "t8golycka" verkstdlla s.k. “stort larm Lerum" och larma en eller
flera ambulanser samt meddela polisens ledningscentral i Alingsds. Vid
brand i persontdg skall ocksd s1ds "stort larm" till Grdbo brandstation.

Fdljande alarmeringsforlopp kan redovisas:
14.28.30 P 365 (rdddningsfordon Lerum) larmas per radio

14.29.00 SJ:s trafikledning meddelas om att "tvd tdg kolliderat pd Lerums
station. Det skall brinna ocksd".
.30 Polisen i Alingsds meddelas att “stockholmstdget sparat ur pa
Lerums station".

14.30.00 "Stort larm" utldses for Lerums raddningskdr
.10 Ambulans O 807 larmas (klar Ostra sjukhuset, Os)
.20 Ambulans O 965 larmas (klar i Partille)
.30 Ambulans P 935 larmas (klar i Alingsas)
.40 Ambulans P 933 larmas (Alingsas)
.50 Ambulans 0 851 larmas (Gdteborg)

14.31.00 Ambulans P 931 larmas (Alingsas)
.50 Ambulans O 834 larmas via G&teborgs rdddningskdrs
alarmeringscentral.

14.32.00 P 905 larmas (Ambulansbefdl P-sbdra, Bords)

14.33.40 Polishelikoptern larmas (Sdve)

14.34.30 Réddningsledaren tillfrdgas om fdrstdrkning skall larmas.
Rdddningsledaren begirde bekrdftelse pad att ledningarna var

strom 10sa.

14.35 LAC informeras i Radio Goteborg och pakallar fri vdg for utryck-
ningsstyrkorna. Trafikanterna uppmanas ocksd att inte stanna vid

olycksplatsen. Sindningarna pdgick fram till k1. 18.05.



14.36

14.37

14.38

14.39

14.40

14.41

14.42

14.45

14.46

14.50

14.53

14.55

Tvd sjukvdrdsgrupper frén Ostra Sjukhuset larmas. Polisens led-
ningscentral i Goteborg meddelas att “tvd persontdg har kolli-
derat i Lerum och att hjdlp dnskas med transport av ldkarlag
fran 0s".

P3 begiran av rdddningsledaren larmas Partille riddningskar.

Ambutans P 907 larmas (klar SS)
Ambulans 0 801 larmas (Goteborg)
Ambulans 0 821 larmas (Goteborg)
Ambulans 0 831 larmas (Goteborg)
Ambulans 0 833 larmas (Gdteborg)

Géteborgs brandalarmeringscentral frdgar om rdddningsenheter
frén Goteborg skall sindas Riéddningsledaren tillfragas om
ytterligare behov av rdddningskarshjdlp.

Linsstyrelsen i Alvsborgstdn, Statens rdddningsverk, katastrof-
kommissionen och Svenska Brandfdrsvarsfireningen samt Tarmchef i

beredskap soks.

SJ meddelar att dubbel skyddssektionering &r klar. Detta besked
vidarebefordras till rdddningsledaren.

Riddningsledaren begir larm fbr Grdbo rdddningskar.

Grabo rdddningsk3r larmas.

Kontakt tas med Goteborgs rdddningskdrs alarmeringscentral.
Samtidigt begir rdddningsledaren forstdrkning fran Goteborgs
riddningskar, som dd larmas.

Alingsds lasarett, akutintaget, informeras,

Utryckningsenheterna uppmanas hidanefter att samverka pa kanal
01 (brandrikskanal),

0s akutintaget informeras

Ambulans O 853 larmas (Goteborg)
Ambulans O 872 larmas {(Gdoteborg)
Ambulans 0 813 larmas (Goteborg)
Ambulans 0 812 larmas (GUteborg)



14.57

14.58

14.59

14.59

15.02

15.03

15.04

15.06

15.08

15,09

15.10

15.11

16.12

15.13

15.14

15.17

15,18

15.23

15.24

Ambulans 0 822 larmas (Gdoteborg)
Ambulans 0 873 larmas (Gdoteborg)

Ambulans 0 832 larmas (Goteborg)
Ambulans 0 964 larmas (Molndal)

ML och SS akutintagen informeras

Ambulans O 803 fran Gdteborg
Ambulans P 933 - 3 pat til1l OS.

“De svdrast skadade avfirda“.

0 634 (Partille).

Ambulans O 808 specialambulans (paramedic) frén Goteborg.
Ambulans 0 851 tillbaka till Lerum.

"Ett persontdg kvar att kontrollera".
Ambulans P 933 atervdnder till Lerum.

Tio pat avforda till 0OS.

Statens rdddningsverk informerat.

25 ldtt skadade till vdrdcentralen i Lerum.
Abmulans P 935 dtervénder till Lerum.
Ambulans 0 821 &tervédnder till Lerum.
Ambulans O BO7 atervénder till Lerum.
Ambulans O 831 dtervdnder till Lerum.
Ambulans P 931 3tervédnder till Lerum.

"ok och en vagn brinner fortfarande".



15.31

15.53

16.26

16.29

Ambulans 0 812 atervidnder till Lerum.

Ny kontakt SJ driftcentral.

Katastrofkommissionen informerad.

SJ: “"Hjdlpvagnar snart framme".



Ambulanser
Kommun Fordon Personal Utlarmningstid
Goteborg 0 807 2 14.30.10
0 851 2 14.30.50
0 834 2 14.31.50
0 801 2 14.37
0 831 2 14.37
0 833 2 14.37
0 821 2 14.50
0 808 2 14.50
0 853 2 14.55
0 872 2 14.55
0 813 2 14.55
0 812 2 14.55
0 832 2 14.58
0 803 2 15.00
0 822 2 15.00
0 873 2 15.00
Summa 16 ambulanser, 32 man
Kommun Fordon Personal Utlarmningstid
Mé1ndal 0 965 2 14,30.20
0 964 2 14,58
Alingsads P 935 2 14.30.30
P 933 2 14.30.40
P 931 2 14.31.00
Boras P 903 1 amb. bef 14,32.00
P 907 2 14.37

Summa 7 ambulanser, 13 man

Totalat 23 ambulansfordon, 45 man




Sjukvardspersonal

Frén
Lerum, vdrdcentr
Lerum, Tuvdngens

Gbg, OS

Yuxenpsyk mot

Gbg, OS
Lerum, Vérdcentr

Grpbo, Floda

Trp.sdtt
bil
bil

helikopter

polisbil
gdende

bil

Perscner
2 1dk, 2 sjskbt
5 skdterskor

1 l&kare
skdterskor

2 personer
3 skoterskor

1 lakare
4 skoterskor

3 distr 1dk
1 skoterska

Summa 7 likare, 16 skoterskor, 2 psykvirdare

Utlarmningstia

14.40

14.45

14.49

14.50

14.51

14.55

15.00

Totalt har 105 personer av landstingspersonal frén Lerum deltagit i
verksamheten pa olycksplatsen och i vdrdcentralen. P& vdrdcentralen har
dessutom deltagit tio prdster och diakonissor.



Reldstdllverken &r mycket mera komplicerade. De tdcker en rad flera funk-
tioner genom att automatiseringen drivits vidare och att de elektriska
kretsarna dr mera svaroverskddliga &n mekaniska 1inor och linjaler. Det &r
frdga om en helt ny teknologi och behov av en helt ny kategori eltekniskt
skolad personal. Omstdllningen har inte varit helt friktionsfri och har .
inneburit en omfattande omskolning av dldre arbetskraft.

Jdrnvdgarna har inte kunnat overldta det sdkerhetsmidssiga ansvaret for
signalanldggningarna pd en leverantdr. Detta har medfért att jdrnvdgarna
sjdlva har utbildat en kunnig och erfaren teknikerstab och utfor en hel
del av konstruktionsarbetet i egen regi. Utbildningen sker i egna skolor
och det krdvs dessutom 1dng erfarenhet (ca tio ar) for att bl1i fullgod
konstruktor.

Stidllverk modell 59, den typ som dr installerad i Lerum, har i huvudsak
konstruerats vid SJ. Denna stdllverksmodell kom fram under 1950-talet, som
kan sidgas vara genombrottstiden for reldstdliverk vid SJ. I Lerum dr
stillverksstativen monterade vid SJ:s verkstad i Ndssjo och montaget pd
platsen gjort av SJ:s elektrobyggnadsorganisation.

De signaltekniska konstruktionerna har blivit alltmer komplicerade med
okade utvecklingskostnader som f61jd. Det har didrfér blivit vaniigt att
nya system utvecklas i samarbete med en leverantdr. En stor del
komponenter for anldggningarna upphandlas dock genom anbud fran olika
firmor t.ex. vdxeldrivar, bomdrivar, signaler, kablar m.m. D& marknaden ir
liten dr dock antalet leverantirer begrédnsat.

Ett nyutvecklat system provas férst under ndgot ar och blir sedan standard
for ett antal anldggningar. Det bdor dock papekas att signalstdllverken
varierar starkt i utbyggnad frdn en bangdrd till en annan. Dessutom &r
bangdrdarna ofta utsatta for dndringar i form av vixelflyttningar, spér-
forlangningar m.m., som i sin tur krdver &ndringar i signalstdllverket.



BILAGA 12
1 {6)

Rﬁddningsinsatseh

Raddningsdtgirder redovisade i tidsordning:

14.28.14*%) Tdgkollisionen intrdffar

14.28.15 Forsta anmdlan om olyckan tas emot pa LAC.
Vakthavande befdl vid raddningskdren i Lerum ser rdkutveckling
pd 18ngt ha11 och anldnder pd vdstra sidan av jdrnvdgen.
Skadade och chockade ménniskor springer om varandra.

14.32 Vakthavande befdl ber efter framkomsten om brytning av
strommen. Personal frén televerket klipper hdl pd staketet pa

vistra sidan om jdrnvigen mot planen mitt for olycksplatsen.

Polisen i Lerum uppmirksammar smillen fran kollisionen och
ingriper omedelbart sjdlv. Polisbefdl fran Lerum blir

insatschef.
14.34 Lerums sldckbil (362) med 1+3 man anldnder.
14.40 Tankbil frén Lerum (364) anlinder och ersdtter bil 362 med

vattenforsorjningen frén tstra sidan.
14.41 Forsta ambulanserna &r pd skadeplatsen (0 965 och 0 807)
14.45 Sjukvirdsgrupp (tvd ldkare, tvd skoterskor och en under-
skoterska) fran vdrdcentralen i Lerum anldnder till olycks-
platsen. Efter hand forstirkes dessa resurser med minst fyra

ldkare och tio skoterskor.

14.47 Anldnder bil 631 fran Partille.

*) Tiderna har redovisats enligt den officiella tidgivningen ("froken
ur").



14.51

14.55

15.00

15.05

15.07

15.08

15.09

15.11

15.18

Rokdykarbil 361 (Lerum) och sldckbil 372 (Grdbo) stdr pd motor-
vigen. Rokdykning och genomsdkning av personvagnarna efter
fastklimda och skadade personer pabdrjas. Rdddningschefen i
Lerum anldnder och tar over rdddningsledarskapet.

Anlénder bil 632 fran Partille.
Helikopter med ett ldkarlag anlander.

Befilsbil 503 med brandingenjér fran Goteborg anldnder. Brand-
ingenjoren anmdler till LAC att det brinner i tva eller tre
vagnar. Man har ingen uppfattning om antalet skadade.
Hydraulverktyg for losstagning bestdlls.

Polisforstirkning anldnder for trafikdirigering och
avspdrrning.

Ledningsbussen 500 frdn Goteborg anldnder. Den anvandes som
ledningscentral, samlingspunkt och sambandscentral.

Utryckningsstyrka frdn K-stn i Goteborg framme med bil 431 och
1+2+6 man.

Sjukvérdsgrupp nr 2 fran Ostra sjukhuset anldnder med
polisbil.

Rapport frén ldkare: "25 lindrigt skadade har forts till vard-
centralen i Lerum. Det brinner i vagnar s man ej kan g3 in".
Polisens ledningsbuss anlander.

Bil 437 fran Goteborg framme i Lerum. Utryckningsstyrkan fran
K-stn pdbdrjar sldckinsats med skum, dels mot den dvertdnda
vagnen och dels mot loken.

Rapport fran den andra ldkaren fran Goteborg via lednings-
bussen: "25 skadade till vdrdcentralen i Lerum, 5-6 ambulanser
avgitt med patienter. Det brinner fortfarande. Inga fler att
rddda."



15.22 Vakthavande chef i Gdteborg framme. Det fortsatta rdddnings-
arbetet inriktas pd sldckning av brdnderna i vagnar och lok.
Detta visar sig besvirligt dd brdnnbart material (trd och
plast) fanns inbdddat i en skrothOg av varma platdelar. Loss-
tagning av omkomna personer fortsdtter fram till 22.30 ach
avslutas sedan lokforaren i Tok 1292 och tre kroppar i frémre
dndan p& forsta vagnen i tdg 129 dr borttagna. En kropp som
lokaliserats till den bakre delen av samma vagn togs bort forst
i samband med rdjningsarabetet dagen efter.

15.30 Bi1 427 fran Hedens station i Goteborg anldnder med Tossnings-
verktyg. Denna styrka {fyra man) svarade for arbete med loss-
tagning av doda i vagnar och lok, vilket pdgick hela kvdllen.

16.30 Bérgningsbil fran Goteborg anldnder.

16.45 Hjdlpvagn med sex man anldnder. Tvd mobila lyftkranar kommer
ti11 platsen. SJ:s rdjningschef och personal stdller sig till
riddningsledningens forfogande eftersom det dr oklart om det

fortfarande finns offer bland vrakresterna.

20.36 Nedspiret niarmast motorvigen dr ndgorlunda intakt och kan efter
signal- och elarbeten tas i bruk fér forsta tdg.

87-11-18 Lokforaren patraffas i Tokets (1300) maskinrum.

87-11-18 R&jningen avslutad.
k1 16.00

87-11-25 Skrotning och bortforsling av allt material avslutat.



Riddningsenheter

Kommun

Lerum

Lerum
(Gré&bo stn)

Partille

Goteborg

Fordon

366
362
361
364
367
368
363
371

372
361
632

634
431
434
437
502
548
503
427
477
418
402
436
533
641
646
421
45}
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(byttes mot 636)

B = = Y R = N N W= NNWwW NN D

Summa 28 fordon, 54 man

Personal

(bring)

(vaktchef)

Utlarmningstid

14.30
14.34
14.36
14.36
14.45
14.57
15.00
14.43

14.45
14.37
14.45

15.05
14.50
14.50
14.50
14.50
14.50
15.05
15.15
15.35
16.00
16.05
16.10
16.10
16.15
16.15
17.30
17.30





