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BILAGA: TAGETS AKTIVERING AV VAGSKYDDSANLAGGNINGEN

BILAGA: HASTIGHETSREDOGORELSE




1 SAMMANFATTNING

1.1 Handelse

Fredagen den 10 september 2004 klockan 09.09 kolliderade resandetdg 357
(kustpil) med en lastbil med tillhérande slap, pa plankorsning Nosaby, km 4+187
pa striackan Kristianstad - Fjélkinge

1.2 Skador

Personskador

Av tagets cirka 90 passagerare, avled en (medakande lokforare) och skadades 47,
varav 3 allvarligt. Skadorna bestod huvudsakligen av fallskador, inre skador och,
1 ndgot fall skdrsar. Uppgifter om antalet skadade bygger pé rdddningsledarens
redogorelse fran olycksplatsen.

Lokforaren pé tag 357 avled omedelbart. Pa taget fanns dven en tjinstgérande
ombordansvarig, som fick allvarliga skador pa bl.a. hdger arm och hoger ben.

Materiella skador

Tag 357 (Y2K 1376) fick mycket omfattande skador pa frimre vagnen samt
omfattande skador pa de tva dvriga vagnarna.

Lastbilen fick omfattande skador och slidpet totalférstordes.
Spéret

Vid olyckan skadades 1 st. isoleringsskarv, 356 st. betongslipers, 230 m réls (BV
50), 1 st. viigplatta och diverse rilsbeféstningar. Aven viss komplettering av
makadam erfordrades.

Vigskyddsanldggningen

Vid olyckan skadades 1 st. bomdriv (JEGD 601), 2 st. kryssmérkesstolpar, 2 st.
végljussignaler, 1st. helbom, 5 st. baliser, 1 st. komplett signalskdp for ATC, 1 st.
kraftforsorjningsskép.



1.3 Utredningsresultat

1.3.1 Direkta orsaker

Lastbilschaufforen har brustit i uppmarksamhet nér plankorsningen skulle
passeras och inte observerat varningssignaleringen for vigskyddsanldggningen,
och blivit instingd mellan bommarna.

1.3.2 Bakomliggande faktorer

Lastbilen som kom frdn Ahus hade vid olyckstillfillet solen snett in frin vinster i
ryggen. Det skulle ha kunnat innebéra att foraren har svért att uppfatta
ljussignaleringen, eftersom solen kan ha lyst in i varningslamporna pé
viagskyddsanldggningen.

Inget tyder pd att s& skulle kunna vara fallet. Vid rekonstruktionen har det ej
kunnat g4 att f4 fram denna foreteelse.

Lastbilschaufforen forsoker att lyfta bommen, i stéllet for att omedelbart kora
igenom den. Detta agerande medforde att lastbilsekipaget uppeholl sig 1 mellan
bommarna, samtidigt som tdget kom fram till plankorsningen.

1.3.3 Brister i styrningen

Det finns inga dokumenterade regionala rutiner som sikerstiller kontakten
mellan Banverket och véghallare, gillande fordandringar av det allmédnna vignétet
och trafikmiljon 1 ndrheten, som kan paverka trafiksituationen vid
plankorsningen.

Det finns inga dokumenterade regionala rutiner som sikerstiller att forandringar
1 trafikflodesprodukten uppmirksammas, som eventuellt motiverar ndgon
forandring.



1.4 Atgarder

1.41 Genomfoérda atgarder

En signalteknisk utredning dr genomford, gillande en uppgradering av
vigskyddsanldggningen med hinderdetektorer.

Sodra Banregionen har inlett ett samarbete med Vigverket géllande
plankorsningsérenden och principer vid gemensamma byggprojekt.

1.4.2 Beslutade men ej genomforda atgarder

Innevarande 4r startar en grundinventering av plankorsningar inom Sodra
Banregionen, som kommer att f6ljas av en periodisk revision, vart femte ar.
Detta for att sikerstilla att fordndringar i trafikflodesprodukten uppmérksammas.

En plan for utbyte till nya végljussignaler med lysdiodlampor &r budgeterad och
faststélld f6r 2005 och 2006.

I planen f6r 2006 finns bl.a. strackan Kristianstad — Karlskrona upptagen, dér
plankorsning ”Nosaby” ingér.

Det bor noteras, att om utbyte skall kunna genomforas, enligt plan, méste
lysdiodlampor finnas tillgdngliga for bestéllning, vilket de inte gor 1 dagsléget.

Vigskyddsanldggningen ”Nosaby” skall kompletteras med hinderdetektorer.

1.4.3 Foreslagna men ej beslutade atgarder for plankorsning
”Nosaby”

Vigverket har for avsikt att genomfora en forstudie gillande trafikmiljon 1

anslutning till plankorsningen "Nosaby”.

1.5 Forslag till atgarder

Banverket bor skapa rutiner och tydliga riktlinjer som sdkerstiller kontakten
mellan Banverket och véghallare vid fordndringar av det allménna végnitet eller
trafikmiljon 1 ndrheten och som kan paverka trafiksituationen vid
plankorsningen.

Banverket bor arbeta fram rutiner som sdkerstiller att fordndringar 1
trafikflodesprodukten uppmérksammas, och som eventuellt motiverar ndgon
forandring av skyddsklassen for plankorsningar.

Banverket bor sékerstélla godkéinnandeprocessen och anviandningssétt géllande
nya vagljussignaler med lysdiodlampor.

Banverket och Végverket bor tillsammans genomf6ra en kampanj for att upplysa
vagtrafikanter om risker med att kora d& vagljussignaler visar rott sken.



2 FAKTABESKRIVNING

2.1 Handelsen

2.1.1 Sammanfattning av handelseforloppet
Sammanfattning av tidsforlopp

Tidpunkt KI. | Hiindelse, Atgird

0733 Tég 357 lamnar Karlskrona, enligt tidtabell.

0830 ca. Lastbil lastad med pellets, limnar Ahus hamn, och kér ut pa vig 118.
09009 ca. Tag 357 kolliderar med lastbil och sldp, pa plankorsningen "Nosaby”.

0910-0912 ca.

Olyckan anmdls till SOS-alarm av resande med tdg 357 samt privat-
personer i nirheten av olycksplatsen.

0912 Larm inkommer till rdddningstjansten i Kristianstad fran SOS-alarm.

0916 SOS-alarm larmar Driftledningscentaralen i Malmo, som da
omedelbart anordnar tagstopp pa strickan Karlskrona — Kristianstad.

0918 Forsta enhet fran raddningstjédnsten anlénder till olycksplatsen.

0920 Driftledningscentralen larmar ut olycksplatsansvarig.

0924 Driftledningscentralen larmar ut Sédra Banregionens utredarberedskap.

0935 ca. Forsta sjukvardsgruppen inkl. ledningslékare anlédnder till
olycksplatsen.

0940 ca. Beslut tas att jourhavande olycksutredare samt ytterligare tre utredare
fran Sodra Banregionen skall bege sig till olycksplatsen.

0945 Driftledningscentralen larmar Banverket Huvudkontorets
olycksberedskap.

1015 ca. Sodra Banregionens utredare anldnder till olycksplatsen.

1025 Olycksplatsansvarig anldnder till olycksplatsen.

1045 Alla skadade har transporterats fran olycksplatsen till centralsjukhuset i
Kristianstad.

1145 ca. Information fran Banverkets Huvudkontor, till S6dra Banregionens
utredare, om att Statens Haveri Kommission skall utreda olyckan.

1700 Réddningsfasen avslutas och dvergar till rojnings- och dterstédllande-

fas.




2.1.2 Handelseforloppet

Fredagen den 10 september kl: 0733 avgick resandetag 357 (kustpil) fran

Karlskrona Central, enligt tidtabell, mot Kristianstad.

Den aktuella dagen hade en lastbil + slép lastat pellets i Ahus hamn. Lastbilens

slutdestination var Traryd, dér lasten skulle lossas.

Chaufforen valde att kora vig 118 fran Ahus, mot Bjirldv, for att sedan fortsatta

pa vig 19 och viig 23, mot Osby, Almhult och slutligen Traryd.

Viég 118 1 Nosaby korsar jarnvdgen péd plankorsningen “Nosaby”, beldgen pa km

4+187 (jarnvdgens lingdmaétning).
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Lastbilen ndrmade sig plankorsningen, samtidigt som tadg 357 befann sig mellan
Fjélkinge och Nosaby.

Nér lastbilen var i hdjd med bom 2, sédra bommen (se bild nedan) upptéckte
chaufforen att vigskyddsanldggningen var aktiverad dvs. rott blinkljus 1
végljussignalerna, ljudsignaler aktiverade samt att bommarna var pa vig ned.
Nar chaufforen upptéckte detta bromsade han och stannade precis innan bom 1,
norra sidan. Bommarna var nu i nedfdllt 14ge och lastbilen + sldpet hade blivit
instingt pa plankorsningen.

NOSABY /
KYRKOGARD /
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Chaufforen gick ur lastbilen och forsokte att lyfta bom 1, vilket han inte lyckades
med. Han gick da tillbaks till lastbilen for att kora igenom bommarna. Han lade i
lagvéxel och borjade kora igenom bom 1. Samtidigt kom taget ut ur kurvan (frén
Fjélkinge) c:a 300 m fran plankorsningen, med en hastighet av c:a 160 km/h.

Lastbilen koérde sonder bom 1 1 sin strdvan att komma fran plankorsningen men
hann inte undan helt (se bild nedan), utan sldpet traffades i hoger bakre delen av
tdg 357 och kollisionen var ett faktum.

NOSABY /
KYRKOGARD /
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Vid kollisionen vriktes lastbilen framat och kolliderade med en annan lastbil,
som statt och véntat vid plankorsningen eftersom bommarna var nere. Samtidigt
slets sldpet loss fran lastbilen och slungades c:a 50 m bort och landade vid sidan
om spdret, 1 riktning mot Kristianstad. Troligtvis hade sldpets framre boogie
kommit under frimre delen av tdget (A-vagn) och foljt med c:a 60 m. Direfter
hade A-vagnen sparat ur och roterat 180 ° samt lagt sig pa sidan och stannat 170
m fran plankorsningen.

Tagets mittvagn (M-vagn) och bakre vagn (B-vagn) fortsatte c:a 200 m fran
plankorsningen och spdrade ur, men stod delvis kvar pa spéret.

SIGHALSKAP = E E
ﬂ_:
£
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SPAR | MARKEN

KUSTRLEN LOKFGRARHATT

X
-]
L
FORST & VAGAEN ROTERAD 180" g
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2.1.3 Olycksplatsen

Plankorsningen &r beldgen 1 det titbebyggda samhillet Nosaby, pa strackan
Kristianstad - Fjdlkinge, c:a 4 km fran Kristianstad centrum och 6 km fran
Fjalkinge. Genom samhillet gar riksvdg 118 och korsar jairnvagen, pa den
aktuella plankorsningen. I anslutning till olycksplatsen finns ett koloniomrade,
ett villaomrade, en skola samt en kyrka.

Riksvig 118 ir starkt trafikerad av person- och lastbilstrafik. Aven en stor del
lokal- skolbussar trafikerar vigen, framfor allt till och frén den néirbeldgna
skolan. Sparet mot Fjilkinge, c:a 165 m fran olyckplatsen ligger i en kurva med
kurvradien 1824 m.

Lutningsforhallandena for jarnvégen fran Fjalkinge mot olycksplatsen dr
varierande, med en storsta lutning utfor, pa 17 %eo.

2.1.4 Raddnings- och rojningsarbetet

Larm inkom till SOS-Alarm cirka kl. 09.11

Larm inkom till rdddningstjinsten i Kristianstad c:a kl. 09.12
Forsta riddningstjanstfordon anlidnde till skadeplatsen c:a kl. 09.18
Réaddningsarbetet pabdrjades c:a kl. 09.20

Réddningsarbetet avslutades c:a kl. 17.00

Insatsledarens rapport finns som bilaga (avsnitt 9).
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2.1.5 Vader- och siktforhallanden

Vidret var vid olyckstillféllet klart och soligt med en temperatur pa c:a 15 °C.
Solens ldge var i soder dvs. foraren i lastbilen hade solen 1 “ryggen”. Vigbanan
var vid olycktillféllet torr.

2.2 Utredningen

2.2.1 Beslut om utredning
Beslut togs av Chefen for Sodra Banregionen 10 september 2004, att en
utredning skulle genomforas enligt BVF 006.

En utredningsgrupp tillsattes med representanter frdn Underhallsomrade
Héssleholm (BRSUO Hm) och Grupp Sékerhet (BRSUS).

2.2.2 Utredningens genomforande

Banverket har gjort en utredningsrapport som genomfordes av en
utredningsgrupp bestdende av:

Utredningsledare Lars-Erik Bergqvist BRS

Utredare Robert Janernids BRS

Utredare UIf Larsson BRS

En forsta undersokning av olycksplatsen paborjades den 10 september 2004 av
Lars-Erik Bergqvist, Willy Hedlund, Robert Janernis och Ulf Larsson.

Utredningsgruppen genomforde ett forsta méte med Statens Haverikommission
den 10 september 2004, klockan 20:00.

Utredningsgruppen har haft ett antal méten, dar sammanstillning av fakta samt
analys av dessa har genomforts.

Under utredningsarbetet har signalexpertis fran Banverket S6dra Banregionen
samt trafiksidkerhetsfunktionen pa SJ AB i Malmo anlitats.

Tillbud av liknande karaktir har beaktats 1 analysarbetet.

2.3 Bakgrundsfakta

2.3.1 Spartrafikpersonal

Lokforaren av tadg 357 anstélldes vid SJ 1981-09-04 och har sedan dess
tjdnstgjort som lokforare.

Medékande lokforaren i tdg 357 anstélldes vid SJ 1977-07-31 och har sedan dess
tjanstgjort som lokforare.

Den ombordansvarige anstédlldes 1990-01-15 och har sedan dess tjanstgjort som
“tdgmastare”.
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2.3.2 Jarnvagsfordon

Tag 357 (Y2K 1376) gick som resandetdg pa strackan Karlskrona — Kristianstad.
Langd: 60 meter, tjdnstevikt: 98 ton, dynamisk vikt: 102 ton, bromsvikt: 162 ton.

Y2-motorvagnssitt bestar av 3 kortkopplade vagnar. Vagnarna delas upp i en A-
vagn (halva vagnen bestar bl.a. av en 1:a klass del) en M-vagn och en B-vagn. I
tdg 357 gick A-vagnen fOrst.

Antalet resande var c:a 90 personer.

2.3.3 Vagfordon

Lastbilen var av typ ”Volvo FH 12 6X2” av drsmodell 1993 med tillhérande slép
av typ “’Kilafors SVBBK 81~ av drsmodell 1989.

2.3.4 Banan
Strackan Kristianstad - Fjalkinge ar enkelsparig och inte elektrifierad.

Sparet dr uppbyggt av riler, rdlsmodell BV 50 (50kg/l6pmeter), betongslipers
med panderolbefastning och makadam klass 1.

Banans hogsta tilldtna hastighet pa olycksplatsen var 160 km/h.

Spéret mot Fjélkinge, c:a 165 m fran olyckplatsen ligger i en kurva med
kurvradien 1824 m.

Lutningsforhallandena for jarnvagen fran Fjédlkinge mot olycksplatsen &r
varierande, med en storsta lutning utfor pa 17 %e.

2.3.5 Signalsakerhetssystem

Strackan mellan Kristianstad och Fjilkinge ar utrustad med fjarrblockering och
ATC. Plankorsningen “Nosaby”, beldgen pa km 4+187, &r utrustad med ljud,
ljus, helbommar (A-anldggning) samt teknik for avbrottskontroll for fallbommar.

Detta innebér att om en fallbom pa en aktiverad vigskyddsanldggning blir
sonderkord av nagot vigfordon, kommer signalerna for taget att visa stopp.
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2.3.6 Vagskyddsanlaggning
Tégets aktivering av vigskyddsanliggningen

Vid utredningsgruppens undersdkning géllande tagets aktivering av
vigskyddsanldggningen, med avsikt att faststélla hindelseforloppet, gjordes
foljande iakttagelser:

Aittwingernindokn X793
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Ovanstdende ritning finns som bilaga (avsnitt 10)

Aktivering/atgards Avstand (m) till Tagets tid (sek) till
punkter for lokforaren plankorsningen plankorsningen med
hastigheten 160 km/h
Punkt for aktivering av 3093 70
vigskyddsanldggningen
Orienteringstavla 1368 31
Vigforsignal (V1) 1200 27

Taget aktiverar vigskyddsanldggningen i Nosaby, 3093 m f6re plankorsningen.
Nir tdget dr vid orienteringstavlan, 1368 m fore plankorsningen, skall
vagforsignalen, placerad 1200 m fore plankorsningen visa ”fast sken”, vilket
innebdr att faillbommarna ar kontrollerade i1 nedfillt lage.

Skulle vagforsignalen inte ha slagit om till “fast sken” dvs. att fillbommarna inte
ar kontrollerade 1 nedfillt 1dge nér tdget passerar orienteringstavlan for
viagskyddsanldggningen, skall lokforaren genast inleda fullbromsning och
signalera (tuta) “tag kommer” upprepade ginger.

2.3.7 Kommunikationsmedel
Det forekom inga order mellan tdg 357 och fjarrtdgklareraren 1 Malmo.

2.3.8 Pagaende arbeten i eller i narhet av sparet
Inga arbeten har forekommit vid tidpunkten dé olyckan intraffade.
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2.4 Skador

2.41 Resande och tredje man

Av tagets cirka 90 passagerare avled en och skadades 47, varav 3 allvarligt.
Skadorna bestod huvudsakligen av fallskador, inre skador och, i nigot fall,
skdrsar. Uppgifter om antalet skadade bygger pa riddningsledarens redogorelse
fran olycksplatsen.

2.4.2 Personal

Lokforaren pé tdg 357 avled omedelbart. Pa taget fanns dven en tjanstgérande
ombordansvarig, som fick allvarliga skador pa bl.a. hoger arm och hoger ben.

P R

.-"""""" 1 KlssE > Hlams | Wasnitd

B e I Rt O

Personplacering pa tag 357:s framsta vagn

2.4.3 Last, gods, resgods, annan egendom

Utredarna som befann sig pa olycksplatsen kunde konstatera att i persontaget
fanns forstort handbagage samt forddrvade personliga tillhorigheter som t.ex.
freestyle, anteckningsblock, bocker etc.

2.4.4 Jarnvagsfordon

Tag 357 (Y2K 1376), som bestod av tre vagnar (A-vagn, Mellanvagn, och B-
vagn) fick mycket omfattande skador. A-vagnen som gick framst i fardriktningen
erholl omfattande skador i underrede sdsom boggier och kaross. Den frimsta
delen dar hytten dr beldgen erholl skador pé frontdorr dér bl.a. glasrutan i denna
splittrades. Karossen fick skador i fronten, hytten var intakt forutom att 16sa delar
och luckor hade lossnat.

Y

Oversiktsbild pd tdget.
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245 Vagfordon

Lastbilen av mérke Volvo erholl skador bade i frimre och bakre delen. De framre
skadorna erholls da lastbilen kérde igenom bom 1 och dérefter stétte samman
med en lastbil som stod pd andra sidan av 6vergédngen. Den bakre delens skador
erholls vid kollisionen med tiget, eftersom sldpvagnen var ihopkopplad med
lastbilen. Slédpvagnen fick stora skador. Framre boggi lossnade och
Overbyggnaden blev totalt sonderslagen.

2.4.6 Sparanlaggning
Skador pé sparanldggningen.

Sparet

Vid olyckan skadades 1 st. isoleringsskarv, 356 st. betongslipers, 230 m réls, 1 st.
vagplatta och diverse rilsbefdstningar. Aven viss komplettering av makadam
erfordrades.

Viagskyddsanldggningen

Vid olyckan skadades 1 st. bomdriv (JEGD 601), 2 st. kryssmérkesstolpar, 2 st.
vagljussignaler, 1 st. helbom, 5 st. baliser, 1 st. komplett signalskap for ATC, och
1 st. kraftforsorjningsskap.

2.4.7 Omgivning/miljo

Nar forsta vagnen 1 tdgséttet sparade ur och lade sig pa sidan av sparet lackte c:a
800 1 diesel, 200 1 motorolja och 80 1 hydraulolja ur tagets tankar och
motorsystem.

Man kunde under 16rdagen den 11 september konstatera att viss miangd diesel
letat sig ned till en kommunal dagvattenledning.

Utforda aktiviteter.
Under fredagen den 10 september témde Raddningstjdnsten de tankar fran det
ursparade tagsittet som inte 14ckt vid olyckan.

Under lordagen 11 september lade Rédddningstjénsten ut tva stycken
absorberande engingslénsar 1 det kommunala dagvattenledningssystemet.

En kontakt etablerades mellan Banverket S6dra Banregionens miljésamordnare
och Kristianstad kommuns miljékontor.
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Da konstaterades att olycksplatsen inte var inom nagot vattenskyddsomrade och
att de nérliggande fastigheterna inklusive kolonistugor hade kommunalt vatten.

Under mandagen den 13 september kunde det konstateras, att diesel inte lackt ut 1
diket, som finns parallellt med védg 118.

3 GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

3.1 Genomforda samtal

Samtalen med den ombordansvarige genomfordes av utredare fran SJ AB.
Forhoren med lastbilschaufforen och dvriga vittnen genomfordes och
nedtecknades av Polis.

Utredningsgruppen har genomfort kompletterande samtal med vissa vittnen.

3.1.1 Direkt inblandad personal
Ej aktuellt p.g.a. handelsens utveckling.

3.1.2 Ovrig berérd personal

Vid samtal med sérskild ombordansvarig pa tdg 357, uppgav hon hur personalen
var placerade i taget. Hon sa att hon horde hur foraren tutade” samt kéinde en
kraftig inbromsning. D4 hon tittade upp sdg hon att foraren vint sig om, och hor
hur han sidger ”-Nu smaéller det”. Hon rusade upp frén sin plats och borjade
springa bakét i tdget. Hon hann bara niagra meter innan padkdrningen var ett
faktum. Foraren hann sannolikt inte ta sig ut ifran hytten. Den passakande
foraren uppfattade sannolikt inte situationen, utan blev kvar pa sin plats.

3.1.3 Lastbilschaufforen pa olyckslastbilen

Nedanstdende redogdrelser dr himtade frdn Polisens nedtecknade forhor med
lastbilschaufforen pé olyckslastbilen.

2004-09-27, klockan 10.10
Lastbilschaufforen (forare av olyckslastbilen).
Frdgor och kommentarer fran forhorsledaren dr skrivna med kursiv stil.

Lastbilschaufforen uppger sig ha lite forhojt blodsockervirde”, men att detta
inte paverkar honom pé nagot sétt fysiskt. Han tar ingen medicin for att hantera
detta. Han har blivit rekommenderad att gd ner i vikt och han har gétt ner 10 kg
det senaste halvaret, detta genom att inta en ”sundare kost”, och dessutom arbetar
han hart fysiskt.

Lastbilschaufforen har haft forhojt blodtryck och han har medicin for detta. Han
hade vid tillfdllet for olyckan inget problem med blodtrycket, han har inte haft
problem med blodtrycket under de senaste aren.

Synen ér bra, han anvénder normalt inte glasdgon, bara nir han skall ldsa liten
text sd har han ett par billiga glasdgon som forstorar texten. Lastbilschaufforen
sdger sig inte ha problem med horseln.
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Lastbilschaufforen har haft korkort for bil sedan 1961, och sedan 1971 har han
kort lastbil ’till och fran”. De senaste fem aren har han kort yrkesméssigt med
eget gods. Den lastbil han korde vid olyckstillfdllet har han haft i ett &r, och han
kénner detta fordon vél.

Fredagen den 10 september borjade han jobba kl. 06.30 p& morgonen, han korde
d4 hemifran med lastbilen. Han 4kte till hamnen i Ahus och lastade pellets pa
béde lastbilen och pa det tillkopplade slidpet. Klockan 08.30 var lastningen klar
och han korde viag 118 med avsikt att kora till Traryd -vig 19 och 23 mot Osby,
Almbhult och vidare mot Traryd. Lastbilschaufféren hade ingen speciell tid att
passa, han skulle vara framme vid ”middag”.

Den 9 september hade Lastbilschaufforen slutat jobba ndgon gang mellan
klockan 17 och 18. Han at normalt med mat under dagen. Han drack ingen
alkohol pa kvillen. Han gick och lade sig vid 22-tiden och sov bra under natten.
Den 10 september gick han upp klockan 05.30 och drack forst fil, sedan gick han
ut med hunden och at sedan smorgéds med the.

Vig 118 forbi olycksplasten 1 Nosaby ér en vdg som Lastbilschaufféren kianner
vil, han kor dér varje vecka, ibland med lastbil och ibland med personbil.

Det var normal trafik pd morgonen den 10 september, men det “4r en liten
flaskhals” forbi Nosaby menar Lastbilschaufforen.

Lastbilschaufforen sdger sig inte ha pratat i sin mobiltelefon nir han ndrmade sig
olycksplatsen. Lastbilschaufforen brukar sjilv stanna nér han skall ringa, och nér
han tar emot samtal brukar han titta om det dr ett nummer som han kidnner igen
och ér det ndgon som han vet att det kan bli ett 1ngre samtal med s& brukar han
stanna.

Han hade bilradion paslagen lite svagt” pa ~Kristianstadskanalen”.

Lastbilschaufforen tillfragas om han skulle kunna bestdlla ut telefonlista pa hans
in - och utgdende telefontrafik denna morgon den 10 september 2004. Han blev i
samband med detta forhér informerad om att han inte dr skyldig att redovisa
detta for polisen, och att polisen inte sjilva kan begdra ut detta med anledning
av denna olycka.

Lastbilschaufforen svarar att han visst kan begéra ut en sddan fran Vodafone, och
att polisen kan fa ta del av detta utdrag. Han skall bestélla detta lovar han — idag
eller senast i morgon.

Lastbilschaufforen sdger sig ha sett att det var rétt forst nér han var 1 hojd med
rodljuset och bommen. Anledningen att han inte observerat rodljuset dr enligt
Lastbilschaufforen att han hade solen snett in frén sin vinstra sida och solen hade
reflekterat i hans lastbils vindruta.

Lastbilschaufforen hade lyft sin hogra hand for att skugga solens reflexer, detta
gjorde han kanske nagon eller nagra sekunder (han har svart att uppskatta detta).
Han har svart att sdga exakt var han var med fordonet nér han gjorde detta, men
det var ndgonstans mellan dér det blir 30 km/h och den forsta bommen vid
jarnvéigsovergangen i1 hans fardriktning.

Lastbilschaufféren menar att han holl ungefar 30 km/h nér han passerade
trafikljuset, hastigheten var inte hogre, snarare ldgre i sa fall. Innan han kom fram
till det omrade det blir 30 km/h uppskattar han att han holl cirka 50 km/h.
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Han horde inget ljud fréan trafiksignalen. Lastbilschaufforen menar att det var
ingen ljudsignal, och han hor inte daligt hdvdar han. Han &r osdker pa om det
brukar lata ndgot fran denna ljudsignal.

Nar Lastbilschaufforen har sldpet pakopplat sa gar han alltid ut lite at vénster for
att komma “’rétt” efter jirnvagsovergingen, detta sé att ekipaget gir smidigare
genom denna jarnviagskorsning. Lastbilschaufforen hdvdar att man kan inte kora
rakt genom denna korsning om man inte vill skada décken.

Lastbilschaufforen brukar ldgga ut lastbilen lite &t vanster cirka en billangd
(lastbil + sldp) innan jarnvigsovergangen, och detta gjorde han denna dag ocksa.
Han gick ut at véanster ungefar dér 30 — skyltarna stir, men han gar aldrig 6ver pa
det motgéende korfaltet, inte med nagra hjulpar.

Nar han sedan var inne i jirnvigsomradet (mellan bommarna) sa svingde han
over at hoger for att komma sa ndra den hogra kanten som mdojligt. Denna
mandver gor han for att ’komma genom smidigare och inte riskera dacken” nér
han kér med slipet tillkopplat.

Nar Lastbilschaufforen markte att det var rott och att bommarna pé andra sidan
jarnvégen borjade gd ner s& bromsade han tills lastbilen stannade. Nér han fatt
stopp sd stod han sa att de bommar som félldes framfor honom méttes 1 mitten pa
framrutan, och han stod “’kloss” mot bommarna.

Han hoppade snabbt ut ur lastbilen och forsokte lyfta bommarna. Han trodde att
det fanns ndgon “’belastningskdnnare” som skulle gora att bommarna gick upp
igen ndr man gjorde sa. Nar inget hinde tog han sig snabbt tillbaka igen for att
kora genom bommarna.

Lastbilschaufforen uppskattar att han var ute ur lastbilen nagra sekunder, men
han tycker det dr svart att uppskatta tider i efterhand.

Motorn var igang pa lastbilen och dérren hade han lamnat 6ppen. Bommen
bakom lastbilen tinkte Lastbilschaufforen inte alls pd. Han vet inte om den var
nere, den gick inte ner under tiden som han passerade.

Lastbilschaufforen lade i ldga tvdan pa lastbilen och borjade kora framat mot den
hogra bommen. Hans avsikt var att kora genom/sonder bommen. I det motgéende
korfalt hade en lastbil statt vid bommarna, den hade statt en liten bit fran
bommen (cirka 4 — Sm). Lastbilschaufféren uppskattar att han hann kora 7 — 8
meter innan taget korde pa hans ekipage. Av smaéllen s flog hans lastbil mot den
Scanialastbil som stod i motgaende korfilt.

Lastbilschaufforen slog huvudet i vindrutan vid kollisionen, men han blev inte
medvetslos. Klockan sju minuter 6ver nio ringde han 112, men fick inget svar.

Vid olyckan fick Lastbilschaufforen ett jack mitt i pannan och han har dven ont 1
nacken. Lastbilschaufforen &mnar g till vrdcentralen for att fa nacken
undersokt.

Lastbilschaufforen far under forhoret ta del av bilder som visar ndr ljud- och
ljussignalen borjar signalera, och ddr det framgar att bommarna borjar fillas
efter 9 sekunder. Det framgdr ocksd att den forsta bommen dr nere i hojd med
taket pd hans lastbil efter cirka 13 sekunder. Pa dragbilens tak finns ocksa
skador som troligen kommer frdn denna bom.
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Lastbilschaufforen sdger sig inte ha méarkt att ndgon bom slagit mot lastbilen.
Lastbilschaufforen finner detta mérkligt, han horde inget, och bommen borde ha
kommit ner mellan dragbil och sldp och sedan gatt av.

Lastbilschaufforen menar att det &r nagot som inte stimmer vid denna
jarnvigsovergang vad géller bommar och signaler, “tajmingen mellan ljus och
bommar, det stimmer inte”. Lastbilschaufféren menar att det inte alls ar pa
samma sétt vid andra jirnvdgsovergingar.

Lastbilschaufforen tillfragas om han inte borde ha sett ljussignalen dven om han
holl upp handen med anledning av reflexer i vindrutan nagon, eller ndgra
sekunder, som han sédger ovan i forhoret, han har ju sannolikt haft cirka 10
sekunder pd sig att se signalens ljus.

Lastbilschaufforen menar att ljussignalen inte fungerade den héar dagen. Detta
star Lastbilschaufforen fast vid trots att han blir informerad om att andra forare
som fardats 1 fordon bakom honom observerat att det var rott ljus.

Lastbilschaufforen tillfragas om han tycker han handlade normalt nér han
stannade vid bommarna och sedan gick ut for att forséka lyfta upp bommen.

Lastbilschaufforen svarar att han tycker att han handlade ritt nir han stannade
och gick ur lastbilen och forsokte lyfta bommarna.

Lastbilschaufforen tillfragas om har nagon uppfattning om hur mdnga sekunder
han hade pa sig att géra detta innan taget kommer.

Lastbilschaufforen vet inte hur lang tid det tar innan taget kommer, han vet, och
visste inte, inte hur l&ng tid han hade pa sig.

Lastbilschaufforen visste inte hur fort tdget korde genom denna korsning, men
han vet nu att det haller 160 km/h.

Kompletterande polisforhor 2004-09-29, klockan 09.45
Lastbilschaufforen, forare av olyckslastbilen

Lastbilschaufforen uppgav att niar han hade dragit at lastbilens handbroms nér
han hoppade ut fran lastbilen vid jarnvigsovergangen for att forsoka lyfta upp
den nedfillda jarnvigsbommen. Nir han sedan hoppade in 1 lastbilen for att kora
genom de nedfdllda bommarna s& hade han sldppt handbromsen innan han
borjade kora. Detta att dra 4t handbromsen, och att sldppa den, gar automatiskt
enligt Lastbilschaufforen.

Lastbilschaufforen tillfragades ocksa om det hade varit nagot fel pa lastbilens
bromsar, eller pd det tillkopplade sldpets bromsar.

Det var inga fel pé vare sig lastbilens eller slédpets bromsar enligt
Lastbilschaufforen, inte vad han kénner till. Dragbilens bromsar gjorde han vid
for sex manader sedan. Slidpets bromsar har han inte behdvt gora ndgot at sedan
han kopte det for cirka ett &r sedan, han kdpte bade dragbil och sldp vid samma
tillfalle.
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3.1.4 Ovriga vittnen

Nedanstaende redogorelser dr hdmtade fran Polisens nedtecknade forhor med
vittnen.

2004-09-10..10:25
Vittne 1

Vittne 1 som var forare berittar att han kom koérande tillsammans med Vittne 2
(4gare till lastbil) pd Nosabyvégen i sydlig riktning. Pa héll ser Vittne 1 att
ljussignalen for kommande tdg blinkar r6tt varav Vittne 1 sénker farten och
stannar. P4 andra sidan tagrélsen i motande riktning observerar Vittne 1 och
Vittne 2 en annan lastbil med slép.

Den métande lastbilen fortsatte fram, forbi bommen. Enligt Vittne 1 s& verkade
foraren “chansa” for att hinna forbi innan bommarna sénktes. Vittne 1 uppger att
han &r osdker pa om bommen héll pa att sédnkas vid tillfallet. Vittne 1 ser da att
foraren av den mdtande lastbilen stannar mellan bommarna, formodligen av den
anledningen att fraimre bommen d& var nere.

Vittne 1 ser di hur foraren gér ur lastbilen och gér fram till bommen och forsoker
lyfta den, formodligen for att kunna ta sig ut igen. Nér foraren forsokt utan att
lyckas gér foraren tillbaks in i lastbilen och kor fram mot den fraimre bommen
och star dd med fronten mot frimre bommen mitt dver jirnvagen.

Eftersom Vittne 1 tror att lastbilen skall kéra ut igenom bommen sa forsoker
Vittne 1 backa sin lastbil sa att han inte trdffas av bommarna. Precis dé si kor
tdget in 1 slépet pa lastbilen. Det enda de hor &r en kraftig smill samt att de sjélva
fér lastbilen 1 fronten, formodligen av sméllen.

I 6vrigt berdttar Vittne 1 att han och Vittne 2 hade solen i 6gonen. Bade Vittne 1
och Vittne 2 médde daligt och var chockade utav hindelsen vid vittnesforhoret.

2004-09-15 08:30
Vittne 2

Vittne 2 kom &kande i sin lastbil fran alléhallet och genom rondellen mot
jarnvigsovergangen. Vittne 2 var passagerare i lastbilen. Nér de passerat
rondellen sé ser Vittne 2 att det blinkar rott vid jarnvigsovergdngen och
chaufforen slédpper av pa gasen och glider sakta fram mot jarnvégsovergangen.
De stannar ca:15 meter framfor dvergdngen i hojd med busshallplatsen.
Anledningen till att de stannar en bit ifran ar att om man kor fram till bommarna
sa far man kénslan att tdget kor rakt mot en.

De far se olycksbilen komma sakta fran andra héllet. Vittne 2 undrade vad han
sysslade med da han uppfattade det som om lastbilen vdjde ut till vénster for att
komma forbi bommen som var pa viag ned. Lastbilen fortsatte sedan fram och
véjde tillbaka till sin egen korbana. Bommen pé andra sidan 6vergangen hade da
kommit sa langt ned att den tréffat i vindrutan pa lastbilen om han fortsatt att
kora.
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Lastbilen stannade och foraren klev ur och gick fram till bommen framf6r bilen.
Foraren lyfte i bommen och fick upp den i1 héjd med huvudet men sldppte ned
den igen. Foraren gick sedan raskt tillbaka till lastbilen och klev in. Lastbilen
kordes sedan mot bommen sa att denna bdjdes ut ca: 0,5-1 meter.

Vittne 2 sa till sin forare att backa om bommen skulle flyga ivdg och triffa dom.
Foraren hann ldgga i backen och borja rulla s small det till. Taget hade tréaffat
slapet och lastbilen stegrades och kastades mot Vittne 2:s fordon. Fordonen
mottes front mot front och Vittne 2:s fordon trycktes bakat medan den andra
lastbilen trycktes at sidan. Delar fran fordonen kastades 4t alla hall.

04-09-14...11:31
Vittne 3

Vittne 3 uppger att han ékte i en VW pickup (kan inte reg.nr) tillsammans med
sin kollega Vittne 4. De kom fran Ahus och kom ifatt den aktuella lastbilen
mellan Hammar och Nosaby. De hade en vit personbil framfor sig innan
lastbilen.

Niér de ndrmade sig jarnviagsovergangen sa sag Vittne 3 att det var rott och han sa
detta till Vittne 4 som korde. Lastbilen bromsade in och saktade ner nér
bommarna pa andra sidan jarnvigsovergangen borjade g ner. Vittne 3
uppfattade det som att chaufféren sdg bommarna ga ner och att han da borjade
bromsa.

Lastbilen borjade inte bromsa forrdn ungefar 1 hojd med den forsta bommen.
Vittne 3 uppfattade det som att lastbilen korde langsamt och hade saktat ner infor
overgangen. Den forsta bommen skrapade 1 lastbilens kapell. Bommen studsade
upp igen men bommen efter jarnvagsovergangen var nu nere och lastbilen blev
stdendes pa sparet. Den bakre bommen gick ner bakom slépet. Vittne 3 och
Vittne 4 séger till varandra att dir kan han ju inte stanna. Vittne 3 uppfattade det
som att lastbilen bromsade hela tiden frén det att han bdrjade stanna/bromsa.

Vittne 3 ser att foraren av lastbilen hoppar ur i lugn takt och gar fram till den
vanstra bommen, alltsa inte den som &r precis framfor lastbilen. Han tar tag i
bommen och forsoker lyfta den. Han lyckas fa upp bommen ca:1 2 meter men
den aker ner igen. Han gér tillbaks till sin lastbil och borjar kéra igenom/pa den
hégra bommen som finns precis framfor lastbilen. Han hinner koéra igenom
lastbilen men nér slépet ar mitt pd sparet kommer taget och kolliderar med slépet.
Den aktuella lastbilen fors av kollisionen mot den lastbil som star forst i kon pa
den moétande korbanan. Slépet dras med av taget ldngs med spéret.

Vittne 3 uppger att solen stod pa mot ljussignalerna men han sag dnda att det var
rott. Han uppfattade det dock som att ljussignalerna inte ar kraftiga nog vad avser
ljusstyrkan nir solen ligger pa. Vittne 3 uppger att ljudsignalerna fungerade vid
olyckstillfdllet.
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04-09-15...k1 08:31
Vittne 4

Vittne 4 uppger att han ékte i en VW pickup, tillsammans med sin kollega Vittne
3. De kom frdn Ahus och kérde bakom den aktuella lastbilen frin Hammar. De
hade en personbil mellan sig och lastbilen, oként reg. nr. men ev. skall det vara
en dldre Ford Fiesta, okédnd farg. Personbilen korde formodligen ut framfor dem
ndgonstans vid Fjdlkingevégen eller Nosaby Livs.

Lastbilen korde pafallande lugnt och kérde om mdjligt &nnu lugnare vid
jarnvigsovergangen. Vittne 4 beskriver det som snigelfart.

Nar de ndrmade sig jairnvagsovergangen sag Vittne 4 att det var rott ljus.
Lastbilen korde nu riktigt sakta, Vittne 4 uppfattar hastigheten till ca. 20 km/h.
Vittne 4 vet inte om lastbilen boérjade bromsa eller om han ens behévde bromsa,
sa 14g var hastigheten. Lastbilen blev instaingd mellan bommarna och Vittne 4
fridgade sin kollega vad han holl pd med. Chaufforen gick onormalt lugnt och
sansat ut frin lastbilen och Vittne 4 trodde att han skulle 1&dmna lastbilen pa
sparet.

Vittne 4 sdg sedan att den vinstra bommen framfor lastbilen gick upp en bit och
forstod att chaufforen forsokte fa upp bommen. Chaufforen gick sedan lika
anmarkningsvart lugnt tillbaka till lastbilen. Ev. hann han kora fram lite innan
tdget kom och korde in 1 sldpet. Vittne 4 uppfattade det som att lastbilen stod mitt
mellan de bada véigbanorna, alltsd ndgot forskjutet till vanster mot motsatt
korbana. Vittne 4 misstankte att det hade varit nagot framfor lastbilen som gjorde
att han inte hade kommit over jairnvigsovergangen.

Vittne 4 uppger att det var lite trafik och de hade ingen bakom sig under hela
héndelseforloppet. Vittne 4 tankte inte pa om ljudsignalerna fungerade. Solen g
pa mot ljussignalerna men Vittne 4 sdg dnda att det var rott.

04-09-10...k1 12:20
Vittne 5

Vittne 5 beréttade att hon vid tillfdllet var pa vég fran bostaden och till sitt arbete
vid Rinkaby skola. Hon skulle egentligen borja sitt arbete klockan 09:30. Hon
lamnade bostaden nagon minut fore klockan 09:00. Hon fiardades ensam i en
personbil, en silvermetallic Opel Astra. Hon passerade under fard forbi Nosaby
skola och hade Nosaby kyrka hoger sida om sig. Hon sdg vid
jarnvéigsovergangen att bommarna var nere samt att ljussignalerna dérvid visade
rott sken. Inget fordon fanns mellan bommarna inne pé jarnvagssparet. Hon
stannade en bit ifrdn. Hon hade for avsikt att sedan passera jairnvigsovergangen.
Hon kan 1 nuldget inte redogora avstandet dit, men ska ta reda pa det och
aterkomma. Fran hennes placering, d.v.s. frdn motsatt hall stod en lastbil alldeles
intill bommarna. Lastbilen hade solen rakt mot sig.

Chaufforen i lastbilen var utanfor lastbilen och forsékte med handkraft fora upp
bommen. For lastbilens front var alldeles inpd bommen. Han lyckades fa upp
bommen i1 hdjd med lastbilens vindruta. Det blev en repa i lastbilens front. Han
gick darefter och satte sig 1 lastbilen. Han satte sig i bilen dar ratten sitter.
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Vittne 5 trodde att bommen kanske fastnat i lastbilen, att han lyckats fa loss den
och att han nu skulle backa. Men 1 stéllet sdg hon att lastbilen korde igenom
bommarna och dérvid kom taget.

Taget kom fran Blekinge och i riktning mot Kristianstad. Lastbilen har hon svart
att minnas utseende pa. Kan inte minnas om den hade sldpvagn. Men hon tyckte

lastbilen var stor. Det blev en rejdl sméll, sdsom att bitar flog upp 1 luften. Taget

fortsatte vidare 100-200 meter bort. Hon kan inte ange exakta avstdndet ndr tdget
tog stopp, utan det dr en ren gissning.

Vittne 5 klev ur sin bil och gick bort dir lastbilen stod. Hon ség att chaufforen
hon tidigare sett satt pa forarplatsen och talade i mobiltelefon. Han var blodig 1
ansiktet. Sdvitt hon sag var han ensam i bilen. Framme vid lastbilen var som hon
uppfattade en kvinnlig skolbusschauffor. Hon sag nagra barn som hon sade till
skulle ga tillbaks till skolan. Dérefter gick hon tillbaks mot lastbilen och
fortfarande satt chaufféren med mobiltelefonen i handen. Hon gick tillbaks mot
sin bil. Hon sag ldngre bort att tagsetet var upp och ned. Hon gick aldrig dit, det
sag hemskt ut. Hon blev sjilv chockad och kdnner fortfarande stor obehaglighet
over det hon bevittnat.

Réddningskaren kom och hon sade nagra ord till dessa. Hon ldmnade sedan
platsen och korde till arbetet. Dérifrén ringde hon hem till maken och beréttade
vad som hint. Han kontaktade sedan polisen.

Nytt forhor (telefon) med Vittne 5
04-09-13.. .kl 12:55

Vittne 5 tog telefonkontakt med forhorsledaren och undrade om det var nagot
mer att komplettera. Hon tillfrdgades om hon kontrollerat pa vilket avstand hon
gjort iakttagelserna. Hon hade efter foregdende forhor varit ute pa platsen. Hon
stod med sitt fordon pd Balsbyvigen och hade 20 meter fram till en trottoarkant.
Dér man svdngde vénster for att sedan passera den aktuella jarnvagsdvergangen.

Hon insdg dven att hon sagt fel i foregdende forhor att inget fordon befann sig pé
jarnvigsovergangen mitt emellan bommarna. Efter att ha varit pa platsen och
funderat kring det hela méste lastbilen ha stétt rakt 6ver jarnvagsspéret. Pa grund
av buskage hindrade det henne att fran sin position se om lastbilen passerat
igenom bommen pa sin sida.

Hon tillfrdgades vidare om solens position och det var felaktigt att lastbilen
skulle haft solen riktat rakt mot sig, utan det var snarare att lastbilen skulle haft
den bakom sig.

Hon fragades om det fanns andra fordon som befann sig intill
jarnvigsovergangen. Hon kan endast minnas att hon sett den aktuella lastbilen
och inget annat. Det kan vara mojligt att hon missat andra fordon.
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04-09-10...10:20
Vittne 6

Vittne 6 var ute och gick med sin hund och gick da pé en grusgang lings med
sparet. Hon gick 1 vistlig riktning, mot Gustaf Hellstromsgatan, d4 hon horde en
smill bakom sig. Vittne 6 tinkte d& for sig sjdlv att det var ungarna som hade
lagt sten pa spéret igen. Det har nimligen hént att de gjort det f6rr och att da
smaéller till ndr tdget kor pa stenarna.

Nu tyckte hon énda att det var en sa pass kraftig small, s& hon vinde sig om och
tittade bakat. Vittne 6 sig dé att en tdgvagn kom kasande pa sidan om spéret.
Vagnen kasade pa ena sidan och rakt mot henne. Vittne 6 satte fart och sprang
ivég 1 viéstlig riktning och sedan kommer hon bara ihdg att det kom ut en massa
skrikande ménniskor fran de tva vagnarna som stod kvar pa sparet. Vittne 6
frigade om det var nagon som hade en mobiltelefon sé att hon kunde ringa 112,
men alla bara sprang runt och skrek.

Vittne 6 kinner sig chockad och har svart att berdtta mer just nu.
3.2 Faktainsamling
3.21 Vagskyddsanlaggning

Vid utredningsgruppens undersokning av vigskyddsanliggningen (bommar) for
att faststélla hindelseforloppet gjordes foljande iakttagelser:

Skrapmdrken pd bom 2, Hack pd bom 2, fran slipets tak.
fran lastbilens tak.

Skrapmdrke pa toppbrida samt deformerad bult pa bom 3 frdn lastbilens
hogra sida.
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Bom [ (kraftigt skadad) under lastbilen.

3.2.2 Viagfordon

Vid utredningsgruppens undersokning av vigfordonet (lastbilen) for att faststilla
héndelseforloppet gjordes foljande iakttagelser:

Lastbilen. Sldpet (totalt demolerat).

Ett flertal gula fdargavskrap pd lastbilens och sldpets tak (hoger sida i
fardriktningen) fran bom 2.

¥ D)

Gula fargavskrap pa lastbilen (héger sida i fardriktningen) fran bom 3.
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Mdirke i lastbilens kaross Mdirke fran bom 3 pa lastbilens
fran bulten i bom 3:s topp- hogra sida.
brdda.

Kollisionspunkt i sldpet, av taget. Det skadade sldpets friamre boogie.

Enligt utvardering av fardskrivardiagram for lastbilen frén Statens
Provningsanstalt konstaterades att en hastighetsminskning skedde under ca.
202m, rdknat bakat frdn stopplatsen (bom 1).

Hastighetsminskningen var frén 47 km/h ner till 0 km/h.

25m fore stopplatsen var hastigheten 20 km/h, ca. 17m fore stopplatsen var
hastigheten 13,5 km/h.
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3.2.3 Plankorsningen

Utredningsgruppen gjorde foljande iakttagelser vid plankorsningen,
cirka 2 timmar efter kollisionen vilket redovisas 1 nedanstaende skiss.

/
/

NOSABY
KYRKOGARD

PAKORD LASTBIL

HACK | PLATTA
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Skadades vid olyckan S~

Enligt uppgifter fran lastbilschaufforen péstar han att solen haft en blindande
inverkan. Med detta som bakgrund genomforde utredningsgruppen en
rekonstruktion av hdndelsen. Denna rekonstruktion genomférdes en vecka efter
olyckan, vid samma klockslag, under liknande viderleksforhéllande och med
samma typ av lastbil som vid olyckstillfdllet.

Inget i rekonstruktionen har pavisat att solens inverkan har varit sd betydande
att lastbilschaufforen inte skulle ha uppfattat vigskyddsanldiggningens
varningssignalering.

3.3 Geografisk undersokning

3.3.1 Trafikmiljo i anknytning till plankorsningen

Trafikmiljon i anslutning till plankorsningen dr komplex pga. anslutande vig
(Balsbyvigen) till intilliggande skola, nérliggande refug, 6vergéngsstille samt
busshéllplats, vilket kan resultera i kder med blockerande fordon 6ver
plankorsningen.



31

Under utredningens genomforande vid besdk pa platsen, har utredningsgruppen
sett att det uppstatt kobildningar 6ver plankorsningen ett flertal ganger. Det
konstaterades ocksa att ett antal vigfordon inte respekterade det roda
varningsljuset pa vigskyddsanldggningen.

Anslutande vig (Balsbyvigen) till bl.a. Nosabyskolan.
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Plankorsningen sedd fran motsatt riktning.

3.4 System for styrning av verksamheten

3.4.1 Arbetsorganisation och ordervagar

I beslutsprocessen for plankorsningar ingar som en del att bestimma typ av
skydd for plankorsningen.
I beslutsunderlaget ingar uppgifter om bl.a:

e Blockerande vigfordon (stor risk for att fordon blir staende pa
korsningen, t.ex. pa grund av kobildning eller stopp framfor utfart pa
storre vag).

e Farliga vigfordon (andelen fordon som kan ge svara foljder vid olycka:
bilar med farligt gods, bussar, skolskjutsar)

e Langsamma végfordon (t.ex. traktorer, lantbruksmaskiner)

Om négon eller nagra av ovanstdende faktorer skulle dndras eller tillkomma, kan
detta innebdra att trafikmiljon pa och/eller invid en plankorsning &ndras radikalt.

Som exempel kan ndmnas:
e nya bostadsomrdden kan innebéra 6kad andel gang-, cykel- och végtrafik

e nybyggnation av skola, kan innebidra 6kad andel av farliga vigfordon,
samt risk for blockerande végfordon.

e upprittande av nytt fabriksomrade, kan innebéra 6kad andel av farliga
vagfordon, samt risk for blockerande végfordon.

For att sdkerstilla att ovanstdende beaktas 1 beslutsprocessen, krivs det sténdiga
kontakter mellan Banverket och vighallare.

Utredningsgruppen har inte funnit ndgra regionala rutiner som sdkerstdller
kontakten mellan Banverket och vighdllare, gdllande fordndringar av det
allmdnna vigndtet och trafikmiljon i ndrheten, som kan pdverka trafiksituationen
vid plankorsningen.
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Arbetsging vid ny eller forindring av signalanliggning

Krav som gillde d& anldggningen projekterades

Chefen for banregionen hade ansvaret att initiera en fordndring av
vagskyddsanldggningen och dess skyddstyp.

Chefen for signalavdelningen godkénde bygghandlingen pé delegation av chefen
for banregionen.

Krav vid projektering, granskning och besiktning var beskrivna i di géillande
foreskrifter och handbocker.

Krav som giller idag dr beskrivna i BVF 544.94001 Sikerhetsstyrning for
arbete med signalanldggningar”. Foreskriften anger de krav som skall gélla for
styrning av sékerhet vid arbete med signalanldggningar. Med sédant arbete avses
hir foljande moment

e framstillning av bygghandlingar

e sikerhetsgranskning av bygghandlingar
e arbeten i signalanldggning som &r i bruk
e ibruktagandebesiktning

e sdkerhetsbesiktning

e kontrollbesiktning.

3.4.2 Kompetenskrav pa personal

Jiarnviagsforetagets personal

For att bli lokforare stélls ett antal krav som skall uppfyllas av personen 1 fraga.
Detta géller bland annat betrdffande urvalstester, examinering,
repetitionsutbildning m.m.

Lokf6raren pé tag 357 repetitionsutbildades 2004-02-03 med godkint resultat

Ombordansvarig pa tadg 357 repetitionsutbildades 2004-03-26 med godként
resultat.

Banverkets personal
Krav som gillde d& anldggningen projekterades
Banregionens organisation innehdll funktiondrer som utforde projektering,

signalsdkerhetsgranskning och ibruktagandebesiktning. chefen for
signalavdelningen beslutade vilka funktionirer som utférde de olika uppdragen.
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Chefen for signalavdelningen fortbildade &rligen signalsidkerhetskontrollanter
och chefen for bandistriktet godkdnde dem. Signalsdkerhetskontrollanterna
anvindes sedan for att utfora sdkerhets- och underhéllsbesiktningar

Krav som giller idag
Inga formella krav finns pa de projektdrer som projekterar anlaggningarna.

Sékerhetsgranskning skall genomfGras av en granskare som &r behdrig och
utsedd enligt BVF 544.94007 Behorighet for signalteknisk sdkerhetsgranskare”.
For behorighetsprovningen ansvarar chefen for banregionen. Granskaren bedoms
efter bl.a egenskaper, kunskaper och erfarenheter och ges behorighet 1 olika
granskningsklasser. Behorigheten géller i tva ér.

Chefen for banregionen gor dessutom en bedomning i1 varje enskilt
granskningsuppdrag och utser granskaren.

Ibruktagandebesiktning skall genomforas av en besiktningsman som dr behorig
och utsedd enligt BVF 544.94009 ”Behdrighet for signalteknisk
ibruktagningsbesiktningsman”.

For behorighetsprovningen ansvarar chefen for banregionen. Besiktningsmannen
bedoms efter bl.a egenskaper, kunskaper och erfarenheter och ges behorighet 1
olika besiktningsklasser. Behdrigheten giller i tva ar.

Chefen for banregionen gor dessutom en bedomning i1 varje enskilt
besiktningsuppdrag och utser direfter besiktningsmannen.

Sakerhetsbesiktning ska utforas av en besiktningsman som &r behorig enligt BVF
807.21 ”Behorighetskrav for BVF 807.2 Sékerhetsbesiktning av fasta
anldggningar”.

Efter avlagt prov med godként resultat erhalles ett behorighetsbevis avseende
sdkerhetsbesiktning av Banverkets fasta anldggningar. Detta bevis ér giltigt i
maximalt 3 &r.

Kontrollbesiktning skall genomforas av en signalsékerhetskontrollant som &r
behorig och utsedd enligt BVF 544.94008 ” Behorighet {or sisé-kontrollant och
sisd-fortbildare”.

For behorighetsprovningen ansvarar chefen for banregionen.
Signalsdkerhetskontrollanten bedoms efter bl.a egenskaper, kunskaper och
erfarenheter och ges behorighet i olika kontrollbesiktningsklasser. Behorigheten
géller 1 ett ar och infor varje behorighets sokning skall
signalsdkerhetskontrollanten ha deltagit i fortbildning med godként resultat.
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3.4.3 Rutiner for intern kontroll och uppféljning

Jarnvagsforetagets personal

Rutinerna for uppfoljning finns i SJF 015.3, datum for uppfoljningstillfallet
anges 1 ett register som forvaltas av driftomradets arbetsledare. Varje
uppfoljning dokumenteras och protokollen forvaras av
trafiksékerhetssamordnaren.

Foraren pé tag 357 blev uppfoljd 2003-11-14, utan ndgra anmérkningar.
Ombordansvarig pa tdg 357 blev uppfoljd 2004-02-13, utan nagra anmérkningar.

Banverkets personal

Krav som gillde dé& anldggningen projekterades

Chefen for signalavdelningen hade ansvaret for att anldggningarna blev rétt
byggda och kontrollerade innan de blev driftsatta. Om det intréffade tillbud i
anldggningarna eller om det skulle goras en uppfoljning av andra skél, deltog
resurser frdn signalavdelningen i de utredningar som initierades.

Krav som giller idag

Chefen for banregionen beslutar om godkdnnande av en ny eller dndrad signal-
anldggning. Detta beslut skall baseras pé en sdkerhetsbevisning.
Sékerhetsbevisningen skall visa att savél underlag for som den fardiga
anldggningen har kontrollerats och godkints med avseende pé dess sikra
funktion.

Sdkerhetsbevisningen kan ses som den samlade dokumentationen av att
anldggningen &r kontrollerad och godkdnd med avseende pa dess sékra funktion.

De dokument som alltid skall ingé i en sdkerhetsbevisning &r
e en Overgripande argumentation for att anldggningen ar siker och
kan godkdnnas, fran denna argumentation gors hanvisningar till
ovrig dokumentation i sdkerhetsbevisningen
e en beskrivning av hur projektet har organiserats och genomforts,
vem som gjort vad och respektive persons behorighet eller
kompetens

e handlingar som producerats for att beskriva vidtagna atgéarder

e cventuellt ytterligare relevanta dokument.
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3.4.4 Rutiner for styrning av entreprenorer

Underhall och sékerhetsbesiktning utfors av Banverket Produktion Syd
(entreprendr), genom ett drift- och underhallsavtal. I avtalet beskrivs efter vilka
normer sparanldggningen skall besiktigas och underhéllas.

Periodiciteten géllande sékerhets- och underhéllsbesiktningar styrs via
Banverkets foreskrifter, BVF 807 ”Sékerhets- och underhéllsbesiktning av fasta
anldggningar”och BVF 817 ”Forutbestimt underhall”. Entreprendren uppréttar
arligen en besiktningsplan som godkinns av bestdllaren Banverket Sodra
Banregionen.

Utredarna har inte funnit ndgra avvikelser frdn dessa foreskrifter.

3.4.5 Ansvar i granssnitt mot andra verksamhetsutovare

Banverket ansvarar for sparanldggningen, vilken nyttjas av jairnvagsforetag, i
detta fall av SJ AB.

Vigverket ansvarar for att utveckla och forvalta det statliga vagnitet.

Forhallandet mellan Banverket och Végverket med avseende pé grénssnittet
mellan sparanldggning och vig, gillande faststdllande av plankorsningsskydd, &r
inom Banverket reglerat i BVF 001.2 ”Banverkets arbetsordning”.

Innan beslut fattas om graden av plankorsningsskydd, skall samrad ske mellan
Banverket och Végverket.

I BVF 001.2 ar beslut om skydd for plankorsningar for samtliga sparviagar och
jarnvégar alagt Banregionchefen.

3.5 Regler och foreskrifter
3.5.1 Lagar, forordningar, myndighetsforeskrifter

Banverkets forfattningssamling.

Jiarnvigsinspektionens foreskrifter om godkinnande av sparanliggning
BV-FS 1997:1

Allminna kommentarer

For viagskyddsanldggningar framgér av 79 § Vigmarkesforordningen
(1978:1001) att Banverket efter samrdd med Vigverket beslutar om vilken typ av
skydd som ska finnas vid en plankorsning. Detta géller oavsett vem
sparinnehavaren ér.

Trafikforordning (1998:1276)
SFS 1998:1276

Trafik i korsning med jarnvag eller sparvig

7 § En trafikant som har for avsikt att korsa en jarnvig eller sparvig skall vara
sarskilt forsiktig och vara uppmérksam pé om nagot tdg eller nagon sparvagn
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ndrmar sig. Forare av fordon skall anpassa hastigheten sd att fordonet kan stannas
fore korsningen. Korsningen skall passeras utan onddigt drojsmal.

En trafikant far inte fardas in i en korsning med jarnvag eller sparvig

1. Om ett tg eller en sparvagn ndrmar sig,
2. Nér en ljussignal visar rott sken, en ljudsignal ljuder eller en bom fills, ar falld
eller reses, eller

3. Om det finns risk for att trafikanten maste stanna i korsningen.

En trafikant som inte far firdas in i en korsning med jarnvég eller sparvég skall
stanna pd betryggande avstand fran korsningen och fore signaler eller bommar

Trafiksikerhetsverkets forfattningssamling

Trafiksikerhetsverkets foreskrifter om signalanliggning vid plankorsning
TSVFS 1989:63

1 Ljussignal

1.1 Tidséttning

1.1.2 Finns helbomsanldggning skall det roda ljuset visas minst 10 sekunder
innan bommarna bdorjar fillas.

1.1.5 Iplankorsning med bomanldggning skall det roda ljuset visas tills
bommarna &r uppfallda.

1.1.6 Ar avstindet i firdriktningen fran ljussignalen till sparets eller bortersta
spérets mitt mer dn 8 meter, bor forsignaleringstiden enligt 1.1.2 - 1.1.4 6kas med
1 sekund for varje padborjad overskjutande meter.

1.2 Placering i plan

Ljussignal skall vara uppsatt pa samma stolpe som varningsmarke 1.1.34.

1.1.34 Kryssmirke vid
korsning med ett spar
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1.3 Placering i hojd

Ljussignal skall vara placerad under varningsmérke 1.1.34 med centrum for
nedersta ljusOppningen minst 2 meter dver marken.

Ljussignalen far dock vara placerad 6ver varningsmérke 1.1.34.

Ljussignaler vid korsning med jarnvag
2 Ljudsignal
2.1 Tidséittning

I plankorsning med ljussignal skall ljudsignal avges under den tid som anges for
r6tt ljus. I korsning med helbomsanldggning dock endast till dess bommarna
falts.

2.2 Placering

2.2.1 Ljudsignal bor vara placerad 6ver varningsmérke 1.1.34 om sadant finns.
2.2.2 Ljudsignal skall vara uppsatt pa vardera sidan om banvallen.
Trafiksikerhetsverkets foreskrifter om bomanliaggning i plankorsningar
TSVFS 1989:116

2 Utformning

2.1 Bom skall vara gul. Den sida som &r vind mot trafiken skall innehalla minst
tre roda falt av reflexmaterial godként for vigmarken.

Filten skall vara cirka 50 cm breda och cirka 10 cm hoga och ha ett inbordes
avstand av cirka 50 cm.

2.2 Lykta pa bom skall ha en ljuséppning med en diameter av minst 100 mm.
Blinkande rott ljus skall visas med 75-85 blink/min.

Det blinkande roda ljuset skall visas fran det att bommen borjar fillas och till
dess den ér helt uppfialld.

3 Placering av bom och lykta
3.1 Bom skall vara placerad mellan kryssmérke och spar.

3.2 Lykta skall vara placerad sé att den, ndr bommen é&r félld, hamnar sa néra
korbanans mitt som mojligt.

Har korbana fler 4n ett korfalt i samma féardriktning bor dock lyktan vara
placerad sa att den hamnar mitt 6ver hogra delen av koérbanan.

Om flera bommar finns pa samma sida om spédren behovs lykta endast pad bom
for den hogra delen av korbanan.
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Inga avvikelser har kunnat konstateras pa vigskyddsanliggningens utforande i
forhallande till Trafiksdkerhetsverkets forfattningssamling.

3.5.2 Operativa regler (TRI)
Banverkets sikerhetsordning

BVF 900.3
§ 3. Signaler och signalmedel p4 linjen och stationer

6. Vigkorsningsforsignal = V-forsignal”

V-forsignal kan finnas fore vigkorsning med V-signal. Pa signalen kan finnas en
tilldggstavla som anger att den géller flera vigkorsningar eller bara ett visst
tdgspar. V-forsignal géller for tdg, vut och A-fordonstérd.

Fig 10a Fig 10b
Betydelse: "ndsta Vesignal visar | Betydelse: "nésta Vesignal visar
stopp” rirelse tilldaten”

mom. 5. Vigkorsningssignal = ”V-signal”

V-signal finns vid vagkorsning med védgskyddsanldggning. V-signal kan dock
saknas vid vigskyddsanldggning som kompletterar s k forenklad bevakning eller
ar avsedd for enbart gang- och cykeltrafik.

V-signal giller for tag, vut, A-fordonstard, véxling och smafordonsvéxling.

S | %

Fig Oa Fig 9b
Betydelse: "stopp” Betydelse: rérelse tillaten”

Den signaltekniska undersokningen visade att lokforaren pd taget hade
signalbild enligt fig. 10b samt 9b, dvs. att vigskyddsanliggningen var aktiverad
samt att viigbhommarna var i kontroll i nedfdllt ldige.
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§ 69. Atgiirder under tags ging, vut och A-fordonsfird
Oregelmaéssigheter

Mom. 4. Fel vid viagskyddsanldggning m m

d) Oviéntat fel. Har order (S10) enl avd a-c inte erhallits, giller

foljande:

Ser foraren, nér taget passerar orienteringstavla for vigskyddsanlédggning, att V-
forsignal inte har slagit om till “nésta V-signal visar rorelse tillaten”, skall
fullbromsning genast inledas och ’tag kommer” ges upprepade ganger.

Detsamma giller dér V-forsignal saknas, om foraren vid orienteringstavlan ser
att V-signalen fortfarande visar “’stopp”.

Finns inte orienteringstavla, skall dtgéirderna vidtas sa snart foraren anser att det
finns risk for att taget inte kan stanna fore vagkorsning, dér V-signal visar
”Stopp”_

Fortsétter V-signalen att visa ”stopp”, skall tdget om mgjligt stanna fore
vigkorsningen.

Till mom 4 avd d

Atgirderna bortfaller om tiget av annan anledning skall stanna fore
vagkorsningen.

Om foraren vid orienteringstavlan inte kan se vad V-forsignal eller Vsignal visar
(p g a dimma, belysningsforhallanden, skymmande foremal e d), skall “’tag
kommer” ges upprepade ganger (enl § 4:1b). Foraren dr inte skyldig att bromsa,
forran han dérefter kan se V-forsignalen eller Vsignalen och denna anger att
végtrafiken inte dr spérrad.

Foraren skall snarast rapportera felet till ldttast antraffbara tkl, om mojligt innan
tdget ldmnar den stationsstrdcka eller blockstricka dér viagkorsningen finns.

Eftersom inga oregelmdssigheter har kunnat konstateras pad
vdgskyddsanldggningen, dr denna paragraf inte aktuell.

3.5.3 Handhavanderegler

BVF 817 "Forutbestdmt underhall” redogér for lampbyte och reldprovning, vilket
utfordes enligt nedan:

e Lampbyte av vigljussignaler utfordes i december 2003, byte av dessa
lampor skall ske vart tredje ar.

e Lampbyte av vigkorsningssignal och vigkorsningsforsignal utfordes i
september 2004, byte av dessa lampor skall ske varje ar.

e Provning av vigskyddsanldggningens relder utfordes i augusti 2004.
Provning av dessa relder skall ske vart 5:e ar.
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BVF 807 ”Sdkerhets- och underhéllsbesiktning av fasta anldggningar” redogdr
for hur underhéllsbesiktning och sdkerhetsbesiktning utfors, dar ingar dven
funktionskontroll av anldggningen.

Utredningsgruppen har inte funnit avvikelser fran ovanstaende dokumentation.

3.5.4 Normer for projektering och konstruktion
Foreskrifter/handbok som géllde da anldggningen projekterades var foljande:

e BVF 544.70001 Vigskyddsanldggningar, signalering mot banan.
e BVF 544.70002 Vigskyddsanldggningar, signalering mot vagen.

e BVF 544.70003 Vigskyddsanldggningar, projektering av
signaleringsstriacka.

e BVH 701 ”Plankorsningar”

Utredningsgruppen har inte funnit avvikelser fran ovanstaende dokumentation.

3.5.5 Regler for skotsel av fordon

Tag 357 (Y2K 1376) var inne pa en stor periodisk 6versyn 2004-08-23, som bl.a.
omfattar kontroll av broms- och drivanordningar.

3.5.6 Regler for skotsel av sparanlaggning

For att sdkerstélla att det inte forekommer négra fel, samt att bedoma successiva
anldggningsforsdmringar utfordes pa den aktuella strickan sdkerhetsbesiktning
enligt BVF 807.2 ” Sdkerhetsbesiktning av fasta anldggningar, samt
underhéllsbesiktning enligt BVF 807 ”Sékerhetsbesiktning och
underhallsbesiktning av fasta anldggningar” enligt féljande:

e Siakerhetsbesiktning skall utforas 2 gdnger/ar (utfordes 2003-08-26, 2003-
11-12, 2004-09-14 och 2004-11-23)

e Underhallsbesiktning skall utféras 1 gang/ar (utférdes 2003-04-14 och
2004-03-16).

Utredningsgruppen har inte funnit avvikelser fran ovanstdende dokumentation.

3.6 Tillstand och funktion hos tekniska system

3.6.1 Signalteknisk anlaggning

Vigskyddsanldggningen vid Nosaby undersoktes och resultatet protokollfordes
(en s.k. primdrundersokning), c:a tva timmar efter olyckan av Banverkets
personal under dverinseende av polis.

Genom att studera de i anldggningen befintliga reldernas lage kunde man, da
taget fortfarande fanns kvar inom végskyddsanldggningens signaleringsstricka,
faststdlla om anldggningen fungerat eller inte vid tagpassagen.

Undersokningen visade att vigskyddsanldggningen hade fungerat pd avsett sdtt.
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Vid den efterfoljande undersokningen (dagen efter olyckan) av
viagskyddsanldggningens funktion, som genomfordes med representanter fran
Statens Haverikommission, fungerade anldggningen pé avsett sétt utan
anmarkning.

3.6.2 Sparteknisk anldaggning

Pé strickan Kristianstad — Fjélkinge genomfordes en sékerhetsbesiktning enligt
BVF 807.2 ”Sékerhetsbesiktning av fasta anliggningar”, enligt
besiktningsplanen under april ménad, utan ndgra anmirkningar.

En spérldgesmétning genomfordes enligt plan med STRIX (métvagn) pa den
aktuella strackan dagen innan olyckan.

Mditningen visade inga anmdrkningar.

3.6.3 Kommunikationsutrustning
Ej aktuellt i samband med hédndelsen.

3.6.4 Detektorer
Pé den aktuella strackan finns inga detektorer.

3.6.5 Fordon
Utdrag ur tagets registreringsutrustning.

Tag 357:s Tagdata (ATC-instillningar): -storsta tilldten hastighet 180 km/h, -
tagldngd 100 m, - tillsdttningstid 05 sek. — retardationstal 116, - procentuellt
hastighetséverskridande 3.

Tidsangivelsen gar ca. 50 min sent 1 forhallande till verklig tid. Kommentarer ar
inférda med metertal relaterat till fasta punkter i banan, metertalet &r faststéllt
utifran var baliser finns och uppmaétningar som skett.

Metertal Tid Km/h | Broms | Huvudind. Balisinfo.

2236199 08:16:17 165 0 160 71 5A 0071 2B 2B
2236379 Taget gar pa fillstrickan

2236657 08:16:27 165 0 160 712B 2B 71 5A 00

2236749 08:16.29 165 0 160

2236852 08:16.31 165 0 160 99 5A 4D 4D E8 E8

2237116 08:16:37 168 0 160

2237290 08:16:40 168 0 160 66 5A 00 E8 8E 66
2238104 Orienteringstavlan 1368 meter fore ”Nosaby”

2238104 08:16.58 165 0 160

2238116 08:16:58 165 0 160 99 66 17 66 5A 00

2238207 08:17.00 165 0 165




43

2238272 Vigforsingnalens placering 1200 meter fore ”Nosaby”

2238414 08:17:05 165 0 160 4D E8 E8 99 5A 4D

2238558 08:17:08 164 0 160

2238887 08:17:15 164 0 160 71 5A 0071 2B 2B
2239342 Bromsning inleds

2239342 08:17:25 164 220 160

2239460 08:17:28 136 550 160

2239469 08:17:28 136 550 160

2239469 08:17:28 121 550 160
2239472 Kollisionsplatsen pa plankorsning ”Nosaby”

2239478 08:17:28 121 550 160

Instdllningar av taguppgifter i ATC-systemet enligt ovan dr utan anmdrkning och
rdtt inmatade.

3.7 Undersokning av operativa atgarder

3.7.1 Trafikledningsatgarder

Undersokningar har genomforts genom att samtliga checklistor och larmrutiner
for den aktuella héndelsen har granskats.

Utredningsgruppen har inte funnit ndgot som avviker fran gdllande regler.

3.7.2 Tillsyningsmans och forares anteckningar
Finns inga som é&r relevanta for hindelsen.

3.7.3 Sakerhetssamtal
Forekom inga som ér relevanta for hiandelsen.

3.7.4 Ovriga order
Inga order har erfordrats.

3.8 Samspel manniska — teknik — organisation

3.8.1 Arbetstider i anslutning till handelsen
Lokforaren och ombordansvarige pa tag 357 pabdrjade sin tjanstgdring dagen
fore olyckan kl: 07.07 respektive kl: 05.06.

Vid genomgang av aktuella turlistor har utredningsgruppen inte funnit nagot
onormallt.
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3.8.2 Medicinska forhallanden
Utredarna har kontrollerat att inblandad personal ldkarundersokts enligt reglerna
1 Jarnvagsstyrelsens (f.d. Jarnvégsinspektionen) foreskrift BV-FS 2000:4.

Lokforaren pa tdg 357 genomgick foreskriven ldkarundersdkning 2002-04-24.
Datum for nésta hélsokontroll var satt till 2005-04-24.

Ombordansvarig genomgick foreskriven ldkarundersokning
2000-05-11. Datum for nésta hilsokontroll &r satt till 2005-05-11.
Undersokningen omfattade dven kontroll av eventuella dispenser.

Kontrollen visade att kraven enligt BV-FS 2000.:4 uppfylldes, samt att inga
dispenser forekom.

3.8.3 Personliga forhallanden

I utredningen har inget framkommit, som tyder pa att nagra personliga
forhallanden for inblandad personal skulle ha inverkat pa hindelsen.

3.8.4 Granssnitt manniska/maskin

Utredningsgruppen har inte funnit ndgra omsténdigheter, géllande grénssnitt
minniska/maskin, som skulle kunna ha paverkat hiandelseforloppet.

3.8.5 Fysisk ochl/eller psykisk paverkan

Utredningsgruppen har inte funnit att inblandad personal varit utsatt for fysisk
och/eller psykisk péverkan som skulle ha paverkat hindelseforloppet.

3.9 Egen larmning

Normal larmning har ej kunnat ske pa grund av olyckans omfattning och
konsekvens. Ingen av personalen fran taget har kunnat larma.
Samtliga checklistor och larmrutiner for den aktuella hindelsen har granskats.

Vid genomgang av checklistor och larmrutiner har utredningsgruppen inte funnit
nagot onormalt.

3.10 Tidigare handelser av liknande art

Utredningsgruppen har undersokt de plankorsningsolyckor och tillbud
(bompékorningar) som intréaffat pa strackan Kristianstad — Karlskrona under
tiden 2000-01-01—2004-09-10.
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Plankorsningsolycka 2002-03-27
Hindelse.

Onsdagen den 27/3 c:a kl: 13:37 kolliderar ordinarie tdg 345 (kustpil) med en
personbil pa plankorsning ”Gustav Hellstroms vdg ” (utrustad med helbommar)
beldgen pd km 3+883 pa striackan Kristianstad — Fjdlkinge, Blekinge Kustbana

Skador

Inga personskador.
Skador pé bilens front.
Mindre skador pa taget.

Direkta orsaker
Bilforaren har brustit i uppmérksamhet nér plankorsningen skulle passeras.
Bakomliggande faktorer

Bilen som kom frin Kristianstad hade vid olyckstillfallet solen rakt in 1 ryggen.
Det kan innebdra att foraren haft svért att uppfatta ljussignaleringen eftersom
solen har lyst in 1 varningslamporna pa vigskyddsanldggningen.

Plankorsningsolycka 2004-03-02
Hindelse

Tisdagen den 2/3 kl.15:05 kolliderar tdg 369 med en personbil pa plankorsning
”Tivoli”( utrustad med helbommar), beldgen pad km 32+107 pa strackan
Solvesborg - Sandbéck.

Skador

Inga skador pé bilforaren.
Personbilen fick omfattande skador pa bakpartiet.
Téag 369 fick mindre skador péd banrdjare.

Direkta orsaker

Bilforaren kor upp pa plankorsningen efter att ha missat varningssignaleringen
for viagskyddsanldggningen, och blir instingd mellan bommarna.

Bakomliggande faktorer

Bilforaren har blivit bldndad av solen och inte observerat varningssignaleringen.

Tillbud till plankorsningsolycka (bompéakérning)

Under tiden 2000-01-01 - 2004-09-10 pa strackan Kristianstad — Karlskrona har
det intréffat 16 stycken tillbud till plankorsningsolyckor (samtliga utrustade med
helbommar), dér flertalet har varit pakérning av bommar.

Sammanfattning av ovan nimnda héandelser
e Bilforarna har brustit i uppmérksamhet.

e Bilforarna kan ha blivit pdverkade av starkt solsken.
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4 KOSTNADER

4.1 Skador paresande och tredje man
Ej gatt att f4 fram pga. rddande sekretessbestimmelser.

4.2 Skador pa personal

Uppgifter om kostnader for skador for personal har inte gatt att fa fram.

4.3 Skador pa last, gods, resgods och annan egendom

Uppgift pa kostnaden for skador pé last, resgods och annan egendom har inte gatt
att fa fram.

4.4 Skador pa fordon
Cirka 20 miljoner Sek.

4.5 Skador pa sparanlaggningen
Cirka 4,1 miljoner Sek

4.6 Skador pa omgivning och miljo
Uppgift pa kostnaden for skador pd omgivning och milj6 har inte gatt att fa fram.

4.7 Stillestands- och omledningskostnader
Cirka: 5, 3 miljoner Sek.

4.8 Utredningskostnader
168 000 Sek.



47

5 ANALYS

Utredningsgruppen har valt att 1 5.1 Hiandelseanalys”, redovisa analyserna med
kursiv stil.

5.1 Handelseanalys

Héndelseforloppet har kunnat faststéllas genom jamforelser av genomforda
intervjuer, skriftlig redogorelse, tekniska undersdkningar samt analys av
registreringsutrustningar pa tag, lastbil och signalstéllverk.

Utvardering av tag 357:s registreringsutrustning
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Tagets hastighet (km/h
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3093 1368 1200 1059 585 340 130 51 0

Avstand till plankorsning

Utldsningen av registreringsutrustningen ger en bild av hdndelseforloppet fram
till kollisionsdgonblicket avseende hastighet och bromsforlopp.

Nar tdget aktiverar vigskyddsanldggningen vid punkt 3093 m har taget en
hastighet av 165 km/h.

Vid orienteringstavlan for plankorsningen “Nosaby”, 1368 m fore
plankorsningen har tdget en hastighet av 165 km/h. Kommande V-forsignal skall
vid denna punkt visa fast sken (innebord nista V-signal visar rorelse tilldten), om
sé ej varit fallet skulle foraren ha inlett bromsning hir.

Tdgets registreringsutrustning visade att nagon inbromsning ej skett vid denna
punkt, vilket innebdr att vigskyddsanldiggningen fungerat normalt.
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1200 m fore plankorsningen dr V-forsignalen placerad och vid denna punkt hade
tdget en hastighet av 165 km/h. Alla undersokningar pekar pa att V-férsignalen
visade fast sken.

C:a 340 meter fore plankorsningen har utredningsgruppen konstatera, genom att
aka med ett tdg av samma typ som tag 357 och videodokumenterat farden fram
till plankorsningen, gjort bedomningen att detta dr forsta tillféllet da foraren kan
ha uppmérksammat lastbilen och lastbilssldpet pa plankorsningen. Med storsta
sannolikhet paborjar foraren nddbromsning vid denna plats. Tavlan vid denna
plats géller for tre vigar med borjan vid Sjovédgen ca 1500 m bort. Tégets
hastighet dr hiar 164 km/h.

130 m fore plankorsningen “Nosaby” registreras forsta pdverkan av broms i
tdget. Tagets hastighet var vid denna punkt 164 km/h. Anledningen till forsta
registrering av broms, just vid denna plats, dr att tiden for forarens reaktionstid
och tillsdttningstiden for bromssystem, ar berdknad till ca. 4,5 sek.

51 m fore plankorsningen “Nosaby” registreras fullbromsning av taget. Med
anledning av den retardation som foljer kan konstateras att det &r en nodbroms,

vilket innebar att &ven magnetskenbroms aktiverats. Hastigheten hér var 159
km/h.

0 meter dr pd plankorsningen “Nosaby” dir kollisionen med lastbilssldpet sker.
Vid kollisionsdgonblicket dr hastigheten 121 km/h pé taget.
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4 = HAr bergknar utredningsaruppen aft lokfdraren har
sett lnstbilsslapet pd plonkorsningen.

XA¥ kmsh = Tdgets hastighet enl. registreringsutrus thing.

Ovanstaende ritning finns som bilaga (avsnitt 11)
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5.2 Orsaksanalys

Med de fakta som redovisats under ”genomforda undersdokningar” har foljande
kunnat konstateras.

Orsakskedjan borjar med att taget aktiverar vigskyddsanldggningen och
forringningen péborjas. Efter 10,2 sek. borjar fallbommarna att gd ned. Nar
lastbilen passerar bom 2, sddra bommen (som &r pa vig ned) lagger denna sig
mot lastbilens tak (ej forarhytten) och glider ldngs taket, pd hoger sida i
fardriktningen.

Skrapmdrken pa bom 2, fran lastbilens tak.

Lastbilen fortsétter nu framét, och bom 2 férsoker att ga ned, men kan inte p.g.a.
att den fortfarande glider pa lastbilstaket. Nar fallbommen narmar sig slutet pa
lastbilstaket var lastbilens hastighet c:a 13 km/h (enligt utvardering av
fardskrivardiagram frdn Statens Provningsanstalt). Med denna hastighet (13
km/h) fardades ekipaget 3,6 m/s och mdjliggjorde fallbommens rorelse fran
lastbilens tak till sldpets tak, utan att fillbommen hamnade mellan lastbilen och
slépet.

Avstandet mellan lastbilen och sldpet var ca: 1,75m (draganordningen) och slipet
var 10 cm ldgre 4n lastbilen, vilket mojliggjorde ovanstaende hindelseforlopp.

Hack pa bom 2, fran slipets tak.

Bom 2 gled pa slipets tak, pa hoger sida i fardriktningen. D4 slidpet hade passerat
i sin helhet gick bom 2 ner bakom slédpet i “kontrollige”.

Lastbilen med tillhérande sldp, stod pa plankorsningen mellan de nedfillda
bommarna.

Eftersom ingen fallbom har korts sonder, far lokforaren inte heller ndgon
indikation i1 vagforsignalen (avbrottskontroll i fallbommarna) pa detta.

Vigforsignalen som star 1200 m fore plankorsningen dr den sista punkten som
indikerar plankorsningens status for lokforaren.
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5.3 Barriaranalys

Sdkerhetssystemet inom jarnvigen bygger pa att det finns skyddsbarridrer som
trader 1 kraft om ndgot skulle gé fel. Barridrerna har i allmédnhet utvecklats efter
olyckor som visat att det funnits luckor 1 sdkerheten. Sa langt det gar ska inte ett
enstaka fel fa leda till olyckor. Sékerhetssystemet dr utformat sé att det i de flesta
fall krdvs minst tva felaktiga dtgdrder for att en olycka eller ett tillbud ska
intréffa.

De barridrer som finns for plankorsningen Nosaby ér:
e helbomsanldaggning, dvs. ljud/ljus samt helbommar, for véigtrafikanterna.

e inbyggd avbrottskontroll (vilket innebér att om en fallbom pa en
aktiverad viagskyddsanldggning blir sonderkord av nigot vigfordon,
kommer signalerna for tdget att visa stopp)

e vigkorsningsforsignal (optisk information om vigskyddsanldggningens
tillstand, till lokforaren, 1200 m fore plankorsningen). Se bild 10a och
10b.

e vigkorsningssignal (optisk information om végskyddsanldggningens
tillstdnd, till lokforaren, i direkt anslutning till plankorsningen). Se bild 9a
och 9b.

Dessa barridrer utgor standarden for denna typ av plankorsning enligt BVH 701
”Plankorsningar”.

Om banas storsta tillatna hastighet dr 6ver 160km/h och hénsyn tas till ett antal
bestimmandefaktorer, T.ex. blockerande fordon, rekommenderas det, enligt
BVH 701 Plankorsningar”, att vigskyddsanldggningen kompletteras med
ytterligare en barridr, ndmligen hinderdetektorer med ATC.

Nir det giller hinderdetektorer finns det tva varianter, hinderdetektorer med
ATC (Automatisk Tag Kontroll) och hinderdetektorer utan ATC.

e hinderdetektorer med ATC innebér att tiget genom ATC-systemet
automatiskt bromsas ned till 40km/h, 100 m f6re plankorsningen, om
nagot vigfordon befinner sig pa plankorsningen, da
vigskyddsanldggningen &r aktiverad.

e hinderdetektorer utan ATC innebar att lokforaren far en optisk
information i vigkorsningsforsignalen att nagot viagfordon befinner sig pa
plankorsningen, d& vigskyddsanldggningen ér aktiverad, och kan da
paborja inbromsningen c:a 1200 m fore plankorsningen.

Utredningsgruppen har konstaterat att om plankorsningen varit utrustad med
ytterligare en barridr, hinderdetektorer, skulle denna barridr troligtvis ha kunnat
forhindra olyckan.
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5.4 Konsekvensanalys

Resandetig 357 kolliderade med den instdngda lastbilen som var lastad med
pellets, pa plankorsningen i Nosaby, vilket fick till foljd att taget sparade ur och
den frimre vagnen vilte.

Pé grund av olyckan omkom 2 personer och ett 50-tal personer skadades, mer
eller mindre allvarligt.

Eftersom plankorsningen &r beldgen inom titbebyggt omrade med bl.a. en
ndrliggande grundskola, villaomrade samt kolonilotter kunde olyckbilden med
nedanstadende faktorer ha medfort ett storre antal allvarligt skadade och/eller
dodade.

e Olyckstaget kunde ha varit ett godstdg som transporterade farligt gods,
som t.ex. gasol.

e Lastbilen kunde ha transporterat farligt gods.

e Vigfordonet kunde ha varit en lokal-/skolbuss, med passagerare.

6 SLUTSATSER
6.1 Orsaker

6.1.1 Direkta orsaker

e Lastbilschaufféren har brustit i uppmérksamhet nér plankorsningen skulle
passeras och inte observerat varningssignaleringen for
viagskyddsanldggningen och blivit instingd mellan bommarna.

6.1.2 Bakomliggande orsaker

e Lastbilen som kom frin Ahus hade vid olyckstillfillet solen snett in frin
vénster 1 ryggen. Det skulle ha kunnat innebéra att foraren haft svart att
uppfatta ljussignaleringen, eftersom solen kan ha lyst in i
varningslamporna pa vigskyddsanldggningen.

Inget tyder pa att s& skulle vara fallet. Vid rekonstruktionen har det ¢j
kunnat ga att fa fram denna foreteelse.

e Lastbilschaufforen forsokte att lyfta bommen 1 stillet for att omedelbart
kora igenom den. Detta agerande medforde att lastbilsekipaget uppeholl
sig mellan bommarna, samtidigt som taget kom fram till plankorsningen.

6.1.3 Brister i styrningen

e Det finns inga dokumenterade regionala rutiner som sékerstéller
kontakten mellan Banverket och vighéllare, gillande fordndringar av det
allménna vagnétet och trafikmiljon 1 ndrheten, som kan paverka
trafiksituationen vid plankorsningen.

e Det finns inga dokumenterade regionala rutiner som sékerstéller att
forandringar 1 trafikflodesprodukten uppmérksammas, som eventuellt
motiverar ndgon fordndring.



52

6.2 Ovriga iakttagelser

Dagen fore olyckan 2004-09-09 c:a kl:21.15 gjordes en felanmélan av en
privatperson till Banverket géllande plankorsningen i Nosaby. Anmaélan géllde
att bommarna féllts och varit nere i ett par minuter for att sedan ga upp igen utan
att nagot tdg hade passerat.

I samband med unders6kningen av olyckan upptécktes spar efter en traktor som
hade passerat sparet c:a 200 m 6ster om plankorsningen (riktning mot Fjdlkinge)

Utredningsgruppen har konstaterat att handelsen (dagen innan) berodde pa att en
traktor med tillkopplad harv hade kort dver sparet, (ndgon plankorsning finns ej
pa denna plats) och darmed kortslutit sparledningen, varvid
vigskyddsanldggningen aktiverats.

Nar traktorn passerat sparet, forsvinner kortslutningen och dé gar bommarna upp
efter c:a 2 min.

Héndelsen har polisanmélts.

7 VIDTAGNA ATGARDER

7.1 Genomforda atgarder

e En signalteknisk utredning dr genomford, géllande en uppgradering av
viagskyddsanldggningen med hinderdetektorer.

e Sodra Banregionen har inlett ett samarbete med Vigverket géllande
plankorsningsérenden och principer vid gemensamma byggprojekt.

7.2 Beslutade men ej genomforda atgarder

e Innevarande ar startar en grundinventering av plankorsningar inom Sodra
Banregionen, som kommer att foljas av en periodisk revision, vart femte
ar. Detta for att sékerstélla att forédndringar 1 trafikflodesprodukten
uppmarksammas.

e En plan for utbyte till nya véigljussignaler med lysdiodlampor ar
budgeterad och faststélld for 2005 och 2006.
I planen f6r 2006 finns bl.a. strickan Kristianstad — Karlskrona upptagen,
dér plankorsning ”Nosaby” ingar.

Det bor noteras, att om utbyte skall kunna genomforas, enligt plan, maste
lysdiodlampor finnas tillgéingliga for bestéllning, vilket de inte gor 1
dagslaget.

e Vigskyddsanldggningen “Nosaby” skall kompletteras med
hinderdetektorer.

7.3 Foreslagna men ej beslutade atgarder

e Vigverket har for avsikt att genomfora en forstudie gillande trafikmiljon
1 anslutning till plankorsningen “Nosaby”.
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FORSLAG TILL ATGARDER

Banverket bor skapa rutiner och tydliga riktlinjer som sédkerstéller
kontakten mellan Banverket och vighallare vid fordndringar av det
allménna viagnitet eller trafikmiljon i ndrheten och som kan péverka
trafiksituationen vid plankorsningen.

Banverket bor arbeta fram rutiner som sékerstéller att forandringar i
trafikflodesprodukten uppmérksammas, och som eventuellt motiverar
nagon fordndring av skyddsklassen for plankorsningar.

Banverket bor sékerstélla godkdnnandeprocessen och anvandningsstt
gillande nya végljussignaler med lysdiodlampor.

Banverket och Vigverket bor tillsammans genomfora en kampan;j for att
upplysa vagtrafikanter om risker med att kora da végljussignaler visar rott
sken.
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9 BILAGA: RAPPORT FRAN
RADDNINGSLEDAREN

Vid larm.

K109.12 inkom larm till larmcentralen 1 Kristianstad frdn SOS Alarm 1 Malmo
angdende jarnvégsolycka i Nosaby. Forsta utropet i hogtalaren pa stationen
indikerade pa en ursparning av kustpilen. Efter ett 10-tal sekunder kommer
kompletterande information fran larmcentralen (LC) dir budskapet talar om att
en av vagnarna i tagsittet ligger upp och ner samt ménga skadade och doda.
Nir larmet gér k1 09.12 &r styrkan i Kristianstad pa en trafikolycka i rondellen
vid skdnemejerier pd Héaraslovsidngaled. Arbetet for styrkan pa trafikolyckan ér
precis avslutad nér larmet kommer vilket innebér att styrkan kan sittas in direkt
mot den nya olyckan.

Framkorning/under framkorning.

Pé trafikolycka befinner sig totalt 8§ man inkl befdl med f6ljande fordon L101 och
L102. Korvigen till olycksplatsen i Nosaby blir olika for fordonen L101 och
L102 beroende pa den fordosplacering som gillde for trafikolyckan pa
Héradslovsangaled. L101 kor till Nosaby via Nédsby samt riksvag 118 fram till
olycksplatsen medan L102 gar en annan vig och kommer fram till olycksplatsen
via Gustav Hellstroms vidg. Framkorningen for brandingenjoren i L106, som vid
larmet om béde trafikolyckan och jarnvédgsolyckan befunnit sig i larmcentralen
och pa brandstationen i1 Kristianstad, gar via viagen forbi sjukhuset till Hammar
och direfter via riksvdg 118 fram till Nosaby och vél framme pa platsen stér
L101 och L106 pé varsin sida om korsningen dar olyckan intraffat.

Redan under framkorningen har brandmaéstaren (HR) i L101 samt
brandingenjoren (AN) i L106 kontakt med varandra dar AN kontrollerar och
vidimerar den forsta forstarkning som HR begirt till olycksplatsen.
Forstarkningen som begérs av HR och AN under detta tidiga skedde redan 2-3
minuter efter larm bygger pa information fran den larmoperatdr frdn LC som
tagit emot larmet samt den HT-plan som finns for jarnvégsolycka.

Fran LC begérs foljande forstarkning ca kl 09.10
e Heltid Hassleholm
e Bromodlla

e Ahus

e Tollarp med sjukvardstélt

Vid forstarkningslarmet &r HR och AN 6verens om att losstagningsverktyg
kommer att behovas vid olyckplatsen med tanke pa den informationen vi fatt via
larmcentralen dvs. en vagn vilt efter en kollision.

Vid framkomst.

L101 och L 102 &r framme pa skadeplatsen ca 09.18 och ett par minuter senare dr
aven L106 pa plats. HR 1 L101 borjar som raddningsledare pa olyckan och AN
byter av honom ca 09.25 efter sin orientering pa skadeplatsen. Vid
overlamningen av raddningsledarskapet bestdms ocksé den inriktning som géller
for det fortsatta raiddningsarbetet.
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BIS (beslut i stort): Tom vagnarna 2 och 3 pa passagerare med ett heltidsbefil
samt anlindande styrkor. Ovriga styrkor pa plats arbetar med vagn 1.

Beslutet bygger pa att i vagn 2 och 3 finns manga passagerare som ér litt eller
oskadade medan 1 vagn 1 finns troligtvis flest skadade och doda.

Vid 6verldmningen mellan AN och HR bestdms en sektorindelning av olyckan
som blir en sektor for varje vagn dir forsta vagnen blir sektor 1 ,andra vagnen
sektor 2 samt tredje vagnen blir sektor 3.

Vid 6verlamningen bestimdes ocksd den organisation som skulle gélla pa
skadeplatsen.

I ett tidigt skede av olyckan bestdmdes dven var uppsamlingsplats for skadade
och oskadade skulle ske. Eftersom vi sa hir tidigt i olyckan inte hade kontroll
over antalet doda bestdmdes ingen uppsamlingsplats for detta &andamaélet. Efter
lite drygt en timme 10.30 bestdmmer vi att ta dit en begravningsentreprendren
som ombesorjer omhéndertagandet av de 2 personer som dr doda. Anledningen
till detta ar att vi har svart att hitta en godtagbar plats som uppsamlingsplats i
omradet pga. utrymmesbrist. Vid denna tidpunkten har dven en plats for
uppsamling av gods och personliga tillhorigheter bestamts da gods ligger utspritt
1 omradet samt att skadade fatt [imna sina tillhorigheter kvar péd olyckplatsen nér
man transporterats till sjukhuset.

De flesta skadade dr ute ur vagnarna och omhindertagna och transporterade ca
11.00 d& @ven olyckan intensitet planar ut. Eftersom vi inte vet om ménniskor
ligger skadade eller doda under den liggande vagnen avslutas inte
rdddningstjansten forrdn ca 17.00 da lyftkranar lyfter hela vagnen.

Stabsarbete.

Med tanke pa olyckans storlek kallar AN i operativ stab ca 09.25. Den stab som
géller for denna olycka blir stabschef, informationsbefél samt resursbefil och
samtidigt skall ledningsbussen L116 bemannas och komma till olycksplatsen
brytpunkt.

Ledningsplatsen blir i anslutning till brytpunkten . Staben samlas efterhand och
ca 09.50 finns informationsbefilet pa plats dérefter kommer resursbefilet och
stabschefen. Dessutom kommer ytterligare en brandingenjor som resursbefal till
skadeplatsen och gér vid sidan om rdddningsledaren for att initialt logga och se
till att order blir genomforda.

Aven organisationen p4 skadeplatsen dir framforallt arbetet mellan
rdddningstjdnsten, polisen samt sjukvarden bestdms i ett inledande stabsmdte
redan ca 10.10 da rdddningsledare, polisinsatschef samt ledningsldkare sitter
tillsammans i ledningsbussen.

Réddningsledaren och Gvriga parter dr 6verens att respektive organisation skoter
sina respektive arbetsomraden och att ingen befélsrétt finns mellan samverkande
organisationer. Man dr ockséd overens att AN som raddningsledare har ett
overgripande ansvar for insatsen och om négon far problem samordnas och
kordineras detta av AN.

Som en forsta atgard dé rdddningsledarens operativa stab samlas blir att utlysa en
presskonferens da trycket frin media dr enormt. AN bestdmmer att en forsta
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presskonferens skall hallas ca 10.30 darefter skall presskonferenser hallas med ca
1 timmes mellanrum sa linge detta behovs.

Resursbefilets forsta uppgift blir att inventera de resurser som finns pa
skadeplatsen samt vilka resurser som finns pa brytpunkt. Anledningen till
inventeringen beror delvis pa att AN inte har full kontroll pa ankommande
styrkor eftersom en bakre strategisk ledningsniva ,som finns pa Kristianstads
brandstation, bestéllt och godként att vissa resurser gétt till brytpunkt.
Naturligtvis kan dven styrkor via i forvag uppgjorda HT-planer larmas till
olyckan utan rdddningsledaren vetskap.

Dessutom har samverkan inom rdddningstjénsten 1 Skdne kommit sé langt att
andra regioners strategiska ledningsnivéer oftast rdddningschef i beredskap
skickat styrkor med special utrustning till brytpunkten innan kontakt tagits med
rdddningsledaren pga att det kan vara svart att nd denna. Naturligtvis forsoker
vederborande rdddningschef 1 beredskap under tiden som dennes styrkor gar mot
brytpunkten informera rdddningsledaren eller dennes stab om ankommande
resurser.

Eftersom styrkorna beger sig till brytpunkten innerbér inte de nagot problem.

Vid insatsen i Nosaby kom styrkor fran Helsingborg och -Bastads
rdddningstjanst med tung rdddningsutrustning samt Skurup och -Osbys
raddningstjanst med sjukvardsldp. Dessutom kommer ledig personal frén
rdddningstjdnsten i Kristianstad till brytpunkten.

Avslut riddningstjanst och avslutning av insatsen.

Som redan sagts avslutade AN rdaddningstjénsten ca 17.00 darefter vertog
olyckplatsansvarig fran banverket olyckan for utredningsarbete med 6vriga
inblandade myndigheter.

Gjorda erfarenheter.
Operativa

Mycket svért att fa plats med operativ stab och andra samverkade organisationer
1 ledningsbussen L116. Platsbristen skapar problem att logga eventuella beslut
eftersom inte alla far plats.

Vid en liknande eller stor hdndelse i framtiden bor rdddningsregionen dverviga
att bestélla operativ stab fran annan rdddningsregion i Skane. Detta for att oftast
ar egen personal engagerad i olyckan dessutom blir uthdlligheten i tiden
vasentligt battre.

Problem att faststélla skyddsnivéer med sa manga méanniskor inblandade.
Eftersom inga storre riskomrade fanns bestod problemet i klddsel och utmérkning
pé skadeplatsen.

Mycket svart att som vanligt etablera kontakt mellan ledningsbuss-
ledningscentral och bakre strategisk ledning.

Genomforda 6vningar med samverkande organisationer innebdr att inga problem
med befélsritt inom egen organisation samverkan mellan organisationerna
foreligger.

Brytpunktsbefil skulle etableras tidigt i insatsen dock innebér detta problem
eftersom alla behovs pa skadeplatsen initialt.
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Samtlig insatspersonal gor ett mycket kompetent och professionellt arbete pa
skadeplatsen. Befélen pa forsta styrkan ldgger upp riktlinjer och inriktningar som
1 stort sdtt giller for hela insatsen.

HR's val av brytpunkt dr oerhort viktig och bra eftersom den skapar méjligheter
till effektiv rundkorning framforallt f6r ankommande ambulanser.

Ledningsbussens placering som ocksé blir ledningsplats blir inklimd mellan
andra fordon pé brytpunkten. Man maste ta fram kriterier for fordonsplacering av
bland annat ledningsbuss och informera den som kor bussen till en skadeplats.

Bra service frdn LC och SOS Alarm under hela insatsen. Naturligtvis bor man
utreda hur samverkan fungerat mellan de bada larmcentralerna.



58

VAGSKYDDSANLAGGNINGEN
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11 BILAGA: HASTIGHETSREDOGORELSE
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