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Rapport RJ 2006:1
J-05/04

Rapporten fardigstélld 2006-05-22

Vigfordon: Fordonstyp, reg.nr
Akeri

Lastbil PYB 445 med sldap DGK 095.
Goinge bransledepa AB

Jdrnvdgsfordon: Typbeteck-
ning/littera, nr

Dieselmotorvagnstag Y2K nr 1376

Jarnvdgsforetag: SJ AB

Vighallare: Vigverket, Region Skane

Infrastrukturforvaltare: Banverket, Sodra Banregionen

Tidpunkt for hdndelsen 2004-09-10 kl. 09:07 i dagsljus.

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Plats Nosaby, M lin, plankorsning mellan vig
118 och Blekinge Kustbana, vid km 4.187
ijarnvagens langdmatning.

Viader Klart vader och solsken, méjligen nagot
dis.

Antal drabbade: tdgpersonal 2, varav1omkom och 1 skadades svart

passagerare 47 (96, se avsnitt 1.3.1), varav 1 omkom
och 3 skadades svart
vdgtrafikanter 1
Skador pa jarnvdgsfordon Totalhaveri.
Skador pa vdgfordon Lastbilen fick mindre skador, sldpvag-

Skador pa sparanlidggning

Andra skador

nen totalhavererade. En métande lastbil
fick smaérre kollisionsskador.

230 m spar skadat, en bom med driv och
tva kryssmarken nedkorda samt skador
pa olika signaltekniska anordningar.
Inga bestdende miljoskador, trots diesel-
och oljeldckage. En hog hick skadades
vid urspéringen.

Lastbilsforarens kon och dlder

Lastbilsforarens behorighet och
erfarenhet

Man, 61 ar.

Korkort for tung lastbil med tungt slép,
CE-behorighet. Har kort lastbil tidvis
sedan 1971 och kidnde vigen val.

Lokforarens kon och alder

Lokforarens behorighet och
erfarenhet

Man, 54 ar.

Forare av tdg vid SJ AB sedan 1981. Han
hade genomgatt foreskrivna repetitions-
utbildningar m.m. och var vil fortrogen

med banstrackan.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 10 september 2004
om att en kollision mellan en lastbil och ett tdg hade intraffat i Nosaby,

Skéne lan, samma dag kl. 09:07.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordfo-
rande, Thomas Kick, teknisk utredningschef, Peter Sjoquist, operativ ut-
redningschef och Urban Kjellberg utredningschef raddningstjanst. SHK har
bitratts av Sven Bjurdell som signalteknisk expert, Hans Erik Pettersson
som expert pa vagtrafikfragor och Matts Aldman som medicinsk expert.



Undersokningen har {6ljts av Jarnvagsstyrelsen genom Claes Elgemyr,
sedermera av Anders Lidell och av Vagtrafikinspektionen genom Peter
Larsson.

Sammanfattning

Fredagen den 10 september 2004 kl. 09:07 kolliderade SJ AB:s tag 357 med
ett lastbilsslap lastat med trapellets pa en plankorsning i Nosaby strax utan-
for Kristianstad, dar vag 118 korsar Blekinge Kustbana. Vid kollisionen traf-
fade tagets fraimsta vagn lastbilssldpet strax framfor slapets bakre boggie.
Dragbilen slungades snett framét i vigens riktning, medan sldpet skots
langs sparet och ned pa banvallens vinstra sida.

Tagets forsta vagn sparade ur och roterade 180° mot fardriktningen efter
att ha st6tt emot ett trad. Vagnen vilte darvid mot sin hogersida. Tagets
andra och tredje vagn sparade delvis ur men blev stdende pa banvallen. Vid
olyckan dodades tagets forare och en passagerare, till yrket lokforare, som
satt i resandeutrymmet. Ett 50-tal personer skadades, varav fyra allvarligt.

Lastbilsekipaget stannade pa korsningen sedan dess forare for sent ob-
serverat att bommarna var pa vag att fallas. Lastbilens forare klev darvid ur
bilen och forsokte lyfta utgangsbommen. Nar detta misslyckades klev han
ater in i bilen och hade precis satt bilen i rorelse for att forsoka kora igenom
bommen nar slapet traffades av taget.

Av den signaltekniska undersokningen har inget framkommit som tyder
pa att signalanldaggningen skulle ha varit felaktig. Vagskyddsanldaggningen
var i stort korrekt projekterad. Trafikmiljon vid plankorsningen uppfyllde
tillimpliga normer. Vittnesuppgifter tyder pa att lastbilsforaren kan ha talat
i mobiltelefon vid olyckan. Det var dven solsken som genom reflexer kan ha
stort forarens majlighet att se signalerna. Vittnesuppgifter fran bakomva-
rande bilar visar dock att det var mojligt att i tid observera signaleringen.

Nir passagerarna skulle utrymma taget efter olyckan kunde tdgpersona-
len inte bistd med dorr6ppning etc. d& lokféraren omkommit och tigmasta-
ren skadats svart. Da en dator i forarhytten skadats kom dorrdatorerna att
motverka nodoppningen genom att stinga de dorrar som oppnats. Detta
gjorde att utrymningen genom passagerardorrarna forsvarades avsevart.

Rekommendationer

Jarnvagsstyrelsen och Vigtrafikinspektionen rekommenderas att

¢ tillsammans verka for att gemensamma normer och arbetssitt utvecklas
hos infrastrukturforvaltare (sparinnehavare) och vaghallare sa att trafik-
miljon vid plankorsningar utvirderas sa vél 16pande som vid férand-
ringar (RJ 2006:1 R1)

¢ tillsammans verka for att ett tydligt tillsynsansvar utpekas betraffande
plankorsningsfragor ur ett helhetsperspektiv (RJ 2006:1 R2)

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att

e verka for en okad anvindning av hinderdetekteringssystem i plan-
korsningar (RJ 2006:1 R3)

e verka for att normer infors for hur tillforlitlig n6doppning och lampliga
utrymningsvagar ska vara utformade i jirnviagsfordon for resande (RJ
2006:1 R4)

Vigverket och Banverket rekommenderas att

o fortsatt verka for att 6ka och vidmakthélla vigtrafikanters medvetenhet
om risker vid plankorsningar och hur man handlar i handelse av att man
blir instingd mellan bommarna (RJ 2006:1 R5).
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1.1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Handelsen

Fredagen den 10 september 2004 kl. 09:07 intraffade en kollision mellan
SJ AB:s tag 357 och ett lastbilsekipage pa en bevakad plankorsning i Nosaby
strax utanfor Kristianstad. Taget, som var pa vig fran Karlskrona C till Kris-
tianstad C, utgjordes av ett dieselmotorvagnstag typ Y2, bendamnt Kustpi-
len. Lastbilen och dess sldp var lastat med trapellets i sackar.

Vid kollisionen traffade tagets front lastbilens sldp strax framfor sldpets
bakre boggi, varvid dragbilen slungades snett framat mot en métande last-
bil, medan slidpet skots langs sparet och hamnade pa banvallens vanstra
sida ett femtiotal meter bortom korsningen.

Tagets forsta vagn sparade ur, roterade 180° fran fardriktningen och vél-
te. Tagets andra och tredje vagn sparade delvis ur men blev stdende upp-
ratt. Vid olyckan dodades tva personer — tégets forare och en passagerare,
anstalld som lokforare hos SJ AB och pa vag till arbetet. Fyra personer fick
allvarligare skador och ett drygt fyrtiotal personer inklusive lastbilsforaren
togs om hand av sjukvarden.

NOSABY

KRISTIANSTAD

E22

1.1.2 Trafiksituationen fére kollisionen

Tag 357 avgick fran Karlskrona kl. 07:33. Strax efter kl. 9 ndrmade sig taget
plankorsningen i Nosaby. Drygt 3 km fore korsningen aktiverades vig-
skyddsanldggningen for korsningen genom tagets inverkan pa de s.k. spar-
ledningarna. Taget holl da ca 165 km/h.

Lastbilsekipaget, hidanefter kallat lastbil A, var pé vig fran Ahus hamn
langs vag 118 till Traryd via Osby och Almhult.

P& vag mot plankorsningen fran motsatt hall fanns en lastbil B, som
stannade ett femtontal meter frain bommarna. Fran den anslutande Balsby-
vagen, som mynnar ut i vag 118 vid plankorsningen kom en personbil C,
vilken stannade innan den nadde gatukorsningen. Bakom lastbil A kom
fran Ahushallet en personbil D och en litt lastbil, bil E.

Nir lastbil A var ndgra meter fore kryssmirkesstolpen sag lastbilsforaren
att det blinkade rott mot vagen i vagljussignalen pa stolpen. Hastigheten
var dé ca 20 km/h och han bromsade si att lastbilen kom att stanna med
vindrutan framme vid utgangsbommen pa andra sidan om spéaret. Pa vig
over korsningen skrapade ingdngsbommen i taket pa lastskapet pa savil
dragbil som slap och gick darefter ner bakom slapet. Lastbilsforaren gick ur



1.1.3

1.2
1.2.1

bilen och forsokte lyfta upp utgdngsbommen framfor bilen. Nar detta inte
lyckades, gick han tillbaka in i hytten for att forsoka kora igenom bommen.

Nosaby skola

:\ solsken \

(5 TH5

Fordonens ungefdrliga placering vid (pd vig mot) plankorsningen fore olyckan.
Bil C star pd Balsbyvdgen. Betr. de tre bommarnas nummer se avsnitt 1.13.2.

Kollisionen och ursparingen

Langst fram, i tagets forstaklassavdelning, satt tdgets ombordansvariga
tagmastare, en lokforare som var pa vag till tjainstgoring samt ytterligare en
resendr. Nar tagets forare fick se lastbilsekipaget pa korsningen nédbrom-
sade han, reste sig ur forarstolen och sprang bakét ut i resandeutrymmet.
P& vig ut ur hytten ropade han en varning till personerna i vagnen. Tag-
mastaren hann resa sig upp och ta nagot steg bakat i mittgangen innan kol-
lisionen intraffade.

Vid kollisionen med lastbilsslapet trycktes frontdorren narmare 5 m in i
vagnen samtidigt som stora mangder pellets for in i forarhytt och resande-
utrymme.

Lastbilssldpet, som nastan helt demolerades, skots framfor motorvagnen
och lade sig sedan pa spérets vinstra sida. Sldpets fraimre boggi hamnade
pa sparets hogra sida. Motorvagnens framsta boggi kom att lyftas ur spar
och ga vid sidan av spéret i vinkel utat/nedat mot banvallssldnten, s att
den forsta vagnens framinde kom allt lingre fran sparet tills fronten traffa-
de ett trad. Den forsta vagnen rycktes darvid loss fran de andra vagnarna
och roterade sa att vagnen och forarhytten kom att hamna 180° mot ur-
sprunglig riktning, ndra nog parallellt med sparet. Vagnen vilte och lade sig
pa sin hogersida.

En kvinna som gick pa en gangstig langs sparet pa den sida vagnarna
sparade ur horde smaillen fran kollisionen och vinde sig om. Hon sag den
forsta vagnen komma farande mot henne utfor banvallsslanten och borjade
springa i tigets fardriktning for att undkomma. Nir vagnarna val stannade
hade hon tagets andra vagn pa sin hogra sida.

Olycksplatsen

Platsen for hdndelsen

Plankorsningen mellan Blekinge Kustbana och lansvag 118 ar beldgen i
samhillet Nosaby ca 4 km fran Kristianstads centrum och 6 km frén Fjal-
kinge. Vdg 118 ir en genvig mellan E22 och riksvig 19 och ar starkt trafike-



1.2.2

10

rad av person- och lastbilstrafik, varav en stor del ar lokalbussar och skol-
bussar till och frdn den nirbeldgna skolan. I anslutning till olycksplatsen
finns ett koloniomrade, ett villaomrade, en skola och Nosaby kyrka.

For att minska trafikflodet pa vag 118 och dven 6ka trafiksiakerheten har
hastighetsdampande atgarder satts in. Det radde bl.a. en hastighetsbe-
gransning till 30 km/h 6ver plankorsningen och férbi Nosaby skola man-
dag—fredag kl. 07:30—16:00. Vid det aktuella tillfallet var trafiken mattlig
och det fanns inga koer eller andra férhallanden som hindrade trafiken Gver
jarnvagen. Sikten mot plankorsningen lings vagen var god.

[ e e e ——

Olycksplatsen med plankorsningen nederst och det ursparade taget uppe t.v.
En mdngd pellets ligger hdr kvar pa vigen. Foto: Banverket.

Jarnvagens strackning fran Solvesborg in mot Nosaby gar 6ver dkermark i
en vansterkurva, som 6vergar i en rakstriacka ca 165 m fran olycksplatsen.
Pa banans vinstra sida i den aktuella fardriktningen finns bebyggelse som
begransar sikten mot omréadet vid plankorsningen sa att tagets forare hade
fri sikt mot plankorsningen forst pa knappt 350 m hall.

Situationen efter olyckan

Vid kollisionen hade dragbilen slungats snett framét och sammanst6tt med
den motriktade lastbilen B (se skissen i avsnitt 1.1.2). Den hamnade till slut
bredvid lastbil B med den nedkorda utgdngsbommen (bom 2) under sig.
Slapet hade slitits sonder och totalhavererat. Dess framre boggi hamnade
pa spérets hogra (vastra) sida, medan sldpets ram, lastskdp och bakre boggi
hade roterat ca 150° och stod pa sparets vinstra (0stra) sida ca 50 m bortom
korsningen.
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Vraket av lastbilsslipet. Det urspdarade tdget skymtar lingre bort ldngs sparet.
Foto: Banverket.

En matta av pellets 1ag utspridd i korsningsomradet tillsammans med
minst en stor sick pellets. Pa de betongplattor som utgor vigbanan over
korsningen fanns marken fran slapets dack.

Den vinstra utgdngsbommen (bom 2) framfor lastbil A knicktes sonder
nér bilen trycktes framét vid kollisionen och dterfanns under densamma.
Bomdrivet med fundament och kryssmérkesstolparna pa viagens vinstra
sida blev ocksa nerkorda. Pa de tva kvarvarande bommarna fanns skrap-
marken efter kontakt med dragbilens och sldpets lastskap.

Langs sparet fanns mérken efter tagets frimre boggi och marken som vi-
sar hur den har gatt ursparad vid sidan om sparet och ner i banvallsslinten
till dess att den framsta vagnens front stotte mot ett trad. Vid denna punkt,
dar vagnen rycktes loss och slog runt, uppstod en knyck i sparet at vianster i
tagets fardriktning. Vidare fanns marken fran de ovriga axlar som sparade
ur. Strax innan den punkt dar framanden pa tagets andra vagn vek av fran
sparet och ner i banvallssldnten fanns en kilometerstolpe av sten, som dock
inte traffades av vagnen.



Tagets fardriktning
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Bom och tva kryss-
marken nedkérda

(mot Kristianstad)

e

en av forsta boggin

Framre dnden
av M-vagnen
av B-vagnen

Bakre anden

Km 4+000. Aldre
Km-pale av sten

S
% X V-ssignal

Koloniomrade

Forarhytten, A-vag-
nen roterad 180°
signalskap

Forsta urspa-
ringsmarkena
lastbilsslapet
Lastbilens slap

+ ena boggi

Nedkc’jrt\\
i épﬁ

Hijulsp
ken borjar
Boggi fran
Kollisions-
punkt

237 201

1.3
1.3.1

1.3.2

187 169 113 90 745 57 47 0 (m)

Omkomna och skadade personer

Sammanfattning

Tégpersonal Passagerare Ovriga’  Totalt

Omkomna 1 1 - 2
Allvarligt skadade 1 3 - 4
Lindrigt skadade - 43 1 44
Inga skador - 66 3 69
Totalt 2 113 4 119

Tva personer avled vid kollisionen. 47 personer med fysiska skador sdsom
frakturer och sar passerade lasarettets akutmottagning, varav 4 hade svara-
re skador enligt den forsta bedomningen. Av personerna ombord pa taget
var 66 oskadda eller hade endast mindre blessyrer. Av dessa omhéandertogs
27 personer pa en vardcentral i narheten av olycksplatsen. Lastbilsforaren
skadades lindrigt.

De personer som adrog sig de mest allvarliga skadorna befann sig i den
framsta vagnen, men dven i de andra tva vagnarna skadades personer nir
de slog i borden. Ett par personer som inte har fatt allvarliga bestdende fy-
siska skador var nara att kvavas av pellets och brate. Ett stort antal perso-
ner har fatt psykiska besvir, vissa bestdende och med nedsatt arbetsférma-
ga, efter olyckan. SJ AB har utgett ersattning till 96 passagerare efter olyck-
an. De bedomer att 12 personer kommer att ha en bestdende invaliditet.

Omkomna

De omkomna var dels tagets forare, dels en person som satt i resandeut-
rymmet langst fram i forsta vagnen. Tagets forare, som i kollisionségon-
blicket var pa vag ut i mittgangen pa vag bakat i vagnen, patraffades av
riaddningspersonal i vagnen under pellets och den intryckta frontdorren.
Den andre omkomne, en lokforare som inte var i tjanst, satt pa plats nr 2
i samma vagn, dvs. snett till h6ger om den 6verlevande tagmastaren. Vid
olyckan slungades han ut ur vagnen och pétraffades pa banvallsslanten.

1 Vagtrafikanter i bil B samt en géende person vid sidan om sparet.
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1.3.3 Skadade’?

Tagmastaren, som satt pa plats nr 3 i forsta vagnen, uppfattade nodbroms-
ningen och reste sig upp nar foraren skrek till att det holl pa att hinda en
olycka. Hon hann resa sig och ta ett steg bakat i vagnen da allt férmorkades
av nagot som kom framifran, samtidigt som andra foremal ramlade ned
fran taket. Hon skadades allvarligt med bl.a. flera 6ppna frakturer.

Tre passagerare bedomdes av sjukvarden som allvarligt skadade. En av
personerna fick en fraktur pa en lindkota och opererades men bedémdes
bli helt aterstilld. En andra person fick svara ansiktsskador och den tredje
fick genomga en bukoperation samt hade kompression av nedre brostrygg-
kotan.

Ett flertal personer fick sdrskador. Nigra personer som kastades mot
framférvarande bord drabbades av blodningar i lever, mjilte och andra inre
organ utan bestdende allvarliga skador. De flesta kunde lamna sjukvarden
efter undersokning och observation.

Tre personer holl pa att kvivas av pellets och delar av inredningen som
lossnat. En av dem var den kvinna som satt pa plats 28 med ryggen mot
fardriktningen. En kvinna pa plats 32 var vid medvetande men kunde inte
andas och rdddades i sista stund. I 6vrigt mindre krosskador och en kot-
kompression. En tredje kvinna, som satt framéatvand pa plats 35, vaknade
efter kollisionen liggande pa rygg, fastklimd och med pellets i ansikte och
mun. Hon kunde inte komma loss av egen kraft men raddades av nagra
medpassagerare.

Lastbilsforaren i olycksbilen slog pannan i vindrutan och fick en sarska-
da.

Som namnts drabbades ett stort antal personer av posttraumatiska
stressreaktioner, varav en del sa allvarligt att de 4nnu inte ar aterstillda.
Sammanlagt tolv personer har i samband med hanteringen av skadeersatt-
ning hos jarnvagsforetaget SJ AB bedomts fa kvarstiende men.

En sammanstillning 6ver skadade personer och deras placering i taget
finns i bilaga 1. En skiss 6ver vagnarnas inredning med platsnummer och
inredningsskador finns i avsnitt 1.4.2.
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Skiss over personer med kdnd placering i A-vagnen, som vdlte och slog runt vid
urspdringen. Rodmarkerade platser anger var de omkomna och skadade befann
sig. Gulmarkerade dr okdnda betrdffande skador. Pa gronmarkerade platser satt
resande som klarade sig oskadda utan fysiska skador. Pa plats 33 satt troligen
den person W som var pd toaletten vid olyckan.

2 Gransdragningen betraffande allvarlighetsgraden ar svar att gora entydig. Tva personer
fick brott pa ryggkotor vid olyckan, dock utan kvarstdende neurologisk paverkan. Bara nagot
storre pakanningar hade kunnat leda till invaliditet. Motsvarande géller de som holl pa att
kvavas under pellets och foremél, men som raddades utan att erhalla mer omfattande fysiska
skador.
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Skador pa jarnvagsfordon

Skador pa korg och underrede

Motorvagnssittet Y2K 1376, bestod av tre vagnar. De tva andvagnarna i
denna typ av tdg bendmns A och B, mellanvagnen benimns M. A-vagnen
gick framst i fardriktningen vid olyckan.

Vid kollisionen med lastbilsslapet utsattes A-vagnen for mycket kraftigt
vald mot fronten. Ramen till den svingbara frontdorren knicktes ca 3 dm
fran dess underdel. Ett antal av de kolvar som héller frontdorren pa plats i
ramen knicktes ocksa. Detta gjorde att frontdorren, med den innanfoér dor-
ren placerade forarplatsen, trycktes in i vagnen si att den kom att hamna
narmare 5 m in i vagnen. Stora mangder pellets for in i forarhytt och resan-
deutrymme nir ett flertal pelletssiackar, av vilka de tyngsta viagde ett ton
vardera, slungades fran slapet mot motorvagnens front.

Nar den ursparade A-vagnen stotte emot ett trad vid sidan om banvallen
och slog runt ryckte vagnen med sig jakobsboggin som bar upp 6vergangen
mellan A- och M-vagnarna. Utviandigt uppstod vissa strukturella skador pa
vagnskorgen. Ramen var dock intakt. Det uppstod vidare lackage av diesel,
motorolja och hydraulolja. A-vagnens framsta boggi satt kvar under vag-
nen, liksom den f6r A- och M-vagnarna gemensamma jakobsboggin.

M-vagnen fick skador pa underredet da den kanade pé rilsen med den
framre dnden efter att jakobsboggin slitits loss. B-vagnen klarade sig med
mindre ursparningsskador.

A-vagnen skrotades efter olyckan. M- och B-vagnarna har transporterats
till Danmark for att anviandas som provvagnar for inredningstester.

Skador pé inredningen

Samtliga tre vagnar fick inredningsskador i olika utstrackning. Nar front-
dorren med forarbordet och pelletssickarna trycktes in i A-vagnen forstor-
des forarhyttens teknikskéap och viggen mellan forarhytten och resandeut-
rymmet, som skots med in i vagnen. Sjilva frontdorren hamnade i hojd
med det andra fonstret framifran.

Tio siten pa vagnens hogra sida i A-vagnens forstaklassdel slets loss helt,
medan fem av sex siaten pa den vinstra sidan lossnade delvis. I andraklass-
avdelningen slets tolv siten loss medan atta fasta siten och de tre fallsdtena
satt kvar. Alla vaggfasta bord utom ett lossnade. Mellanvaggen mellan fors-
ta och andra klass demolerades helt. Dorren till serveringsutrymmet loss-
nade och skapen i serveringsutrymmet skadades. Den serveringsvagn, som
fanns i utrymmet, slungades runt i vagnen nar vagnen slog runt och vilte.
Losslitna sidten, mellanviaggar m.m. avlagsnades fran fordonet under radd-
ningsinsatsen.

I M-vagnen satt alla saten kvar. Av de viggfasta borden hade 12 bord
lossnat helt och ett hade lossnat delvis. Tre bord satt kvar.

Inga siten lossnade i B-vagnen. Fyra bord lossnade helt, fyra lossnade
delvis och tva bord satt helt kvar.
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B Lossnat Delvis lossnat B Kvar

Bilderna: Losslitna bord i M-vagnen.
Skisserna: Skador pa séten och bord m.m. A-vagnen Gverst.

Skador pa vagtrafikfordon

Skadorna pa lastbil A bestod av mindre skador pa skapet, forskjutning av
dragbalk och mindre krockskador pa fronten nar denna kolliderade med
den lastbil B som stod pé andra sidan av bom 1 nér lastbilen slungades
framat da slapet traffades av taget.

Slapvagnen totaldemolerades. Lastskapet pa sldpet slets sonder i flera de-
lar. Framre boggin slets av och fraimre hjulparet pa bakre boggin lossnade.
Ramen p4 slépet fick en kraftig inbuktning diar motorvagnstégets front traf-
fade slapvagnen.

Andra skador

Skador péa jarnvéagsinfrastrukturen och vdgbanan

Ca 230 m spar skadades, vilket fick till f6ljd att riler, betongsliprar, ATC-
baliser m.m. fick bytas. Yttre objekt i vagskyddsanlaggningen skadades,
bl.a. tva kryssmarkesstolpar med signaler och en bom med bomdriv. Dess-
utom forstordes ett skap med signalutrustning for ATC-systemet och ett
kraftforsorjningsskap. Darutover uppstod vissa mindre skador pa betong-
plattorna i sjdlva korsningen och pé ett staket ldngs banvallen.

Ovriga skador, omgivning och miljé

Nar taget sparade ur efter kollisionen forstordes delar av en 3 m hog bok-
hack.

Fran den ursparade forsta vagnen lackte ca 800 1 diesel, 200 1 motorolja
och 80 | hydraulolja ur vagnens tankar och motorsystem. En viss mangd
diesel rann darvid ned i en kommunal dagvattenledning. Inga bestaende
miljoskador har uppstatt av detta.

I ovrigt forstordes tagreseniarers handbagage och personliga tillhorig-
heter.
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Raddningsinsatsen

Kommunens Riaddningstjanst i Kristianstad svarar, enligt lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor, for att forhindra och begransa skador vid olyckor
som intraffar inom kommunen. Raddningstjansten har beredskap med per-
sonal, utrustning och fordon vid fem brandstationer.

Inkommande nodsamtal via 112 kopplas vidare frdn SOS-centralen i
Malmo till kommunens egen larmcentral som finns vid huvudbrandstatio-
nen i Kristianstad.

For en forsta alarmering av raiddningsresurser m.m. vid tagolycka fanns
en sirskild larmplan. Planen angav bl.a. att en brandstation, ambulans,
vakthavande brandingenjor och polisen skulle larmas.

I regionen fanns ett operativt samarbete mellan de olika kommunernas
raddningstjanster. Vid tillfallet for olyckan delade t.ex. dtta kommuner pa
gemensamma funktioner for ledning av storre raddningsinsatser. Det inne-
bar att ett gemensamt befil, vakthavande brandingenjor, vid behov kunde
samordna insatser och fungera som hogsta befil och raddningsledare i
kommunerna. Befilet var stationerat vid huvudbrandstationen i Kristian-
stad. En operativ stab med bl.a. stabschef, informationsbefal och resurs-
befdl bemannades med personer i beredskap fran de olika kommunerna.

Alarmering och dirigering av landstingets ambulanser utfors fran SOS-
centralen i Malmo.

Alarmering och framkérning

SOS-centralen i Malmo tog emot ett samtal om olyckan via nodnumret 112
kl. 09:07. Samtalet vidarekopplades efter ca en halv minut, kl. 09:08, till
larmcentralen vid Kristianstads Raddningstjanst. Av uppgifterna framgick
att en tagolycka med persontaget Kustpilen intraffat i Nosaby. En vagn hade
krockat och ytterligare tva vagnar hade gatt av sparet. Det fanns personer
ombord i tdget. Av samtalen som kom in via 112 framgick att ndgon vagn
ocksa l1ag pa sidan. Sammanlagt besvarades 35 olika 112-samtal om olyckan.

Insatsstyrkan vid brandstationen i Kristianstad var vid tillfadllet utlarma-
de till en vagtrafikolycka strax viaster om Nosaby i utkanten av Kristianstads
tatort. Nar styrkan fick larmet om tagolyckan var arbetet med trafikolyckan
just avslutat, vilket gjorde att styrkan pa atta personer och tva fordon direkt
kunde bege sig mot Nosaby. Av larmbeskedet framgick att Kustpilen sparat
ur vid Nosabyovergangen. En vagn hade vilt och det var ménga skadade.

Insatsledaren i styrkan som var pa vig mot olycksplatsen begarde omgéa-
ende forstarkning fran fyra ytterligare brandstationer i Hassleholm, Bro-
molla, Ahus och Tollarp.

Forsta styrkan kom fram till olycksplatsen kl. 09.17, vilket ar tio minuter
efter att 112-samtalet inkommit till SOS-centralen. Ett av brandfordonen
kom norrifran till jarnvagsovergangen vid Nosaby kyrka. Det andra fordo-
net kom soder ifran pa Gustaf Hellstroms viag. Efter forfragan fran SOS-
centralen utsags den vigen, kl. 09:17, att vara brytpunkt3 av Rdddnings-
tjanstens insatsledare. Olycksplatsen kunde nas fran flera olika tillfartsva-
gar. Vakthavande brandingenjor, som fanns i larmcentralen vid brandsta-
tionen nér larmet kom in, anldnde till olycksplatsen nagra minuter efter
den forsta styrkan.

Fortfarande en timme efter inkommet larm angavs dock fran SOS-cent-
ralen till de larmade ambulanserna att brytpunkten var Nosaby kyrka.

3 Brytpunkt: Plats dit raiddningsenheter dirigeras fore insats.
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Oversikt av olycksplatsen. Foto: Kalle Josefsson, Wennergrens Maskin AB.

Ledningsorganisation péa skadeplatsen

Niar Rdddningstjanstens personal anldande till olycksplatsen méttes de av en
vagn som 1ag péa sidan intill och langs banvallen. Tva vagnar stod delvis kvar
pa banvallen.

Raddningsarbetet organiserades sé att vakthavande brandingenjor tog
over som riddningsledare och insatsledaren som anlént forst utsags till
skadeplatschef for direkt samordning och ledning av sjidlva raddningsar-
betet i och omkring vagnarna. Skadeplatsen delades ocksa in i sektorer dar
varje vagn utgjorde en sektor. En uppsamlingsplats for latt skadade anord-
nades vid en viandplan. Oskadade personer samlades i Nosaby skola som lag
pa gangavstand fran olycksplatsen. For de allvarligt skadade upprattades
aldrig nagon direkt uppsamlingsplats da de omgaende transporterades med
tillgdngliga ambulanser till det narbeldgna Centralsjukhuset i Kristianstad.
Ledningsplats for bl.a. samordning mellan riddningsledare, ledningsliakare
och polisinsatschef anordnades i Riddningstjanstens ledningsbuss som
placerades vid brytpunkten pa Gustaf Hellstroms vig. I bussen fanns ocksa
raddningsledarens operativa stab med ett informationsbefil, ett resursbefal
och en stabschef. Riddningsledaren ordnade sé att vissa arbetsuppgifter
avlastades honom genom att ytterligare en brandingenjor sattes in som ett
extra resursbefal.

Beslut i stort (BIS) angav den inriktning som géllde for raddningsarbetet.
M- och B-vagnarna som stod pa banvallen skulle tommas p& passagerare av
ett heltidsbefil samt anlandande styrkor. Ovriga styrkor pa platsen skulle
arbeta med A-vagnen som lag ner. Beslutet grundades pa bedomningen att
det i M- och B-vagnarna skulle finnas manga passagerare som var latt ska-
dade eller oskadade medan det i A-vagnen troligtvis skulle finnas flest all-
varligt skadade och déda. Sammanlagt deltog ca 30 brandmaén inklusive
befl frén olika brandstationer i det direkta arbetet pa olycksplatsen.
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1.7.3 Ré&ddningsarbetet i den vélta vagnen

1.7.4

Nar tdget kolliderade med lastbilens slap trycktes delar av lasten med tra-
pellets in i den forsta vagnen. Fronten till tdget, mellanviggarna och de fles-
ta sdtena och annan inredning var sonderslaget och aterfanns inne i vagnen
tillsammans med passagerare och delar fran lastbilens slipvagn. Det var ca
30—40 cm djupt med tréapellets. Nar raddningstjanstens personal kom till
platsen hade privatpersoner tagit sig in i vagnen for att hjalpa passagerarna.

En person som var néra att bli kvdavd av trapellets gravdes fram av en
medpassagerare. Vissa av passagerarna i vagnen tog sig ut sjilva och andra
hjalptes ut. Ingen av personerna i vagnen var direkt fastklimd annat dn av
hindrande 16s inredning och pellets. Personer lyftes med stor svarighet ut
fran vagnen genom Oppningarna i de bada dndarna tills vagnen var tomd pa
personer. Los inredning togs ut och pellets ostes ut med hinkar. Efter ca 45
min var alla skadade omhéandertagna och ute ur den forsta vagnen. Vagnen
var tomd pa 16sa foremal och pellets efter ca 1,5 timmes arbete pa olycks-
platsen.

Tagets forare, som omkom, aterfanns under pellets och tagets frontdorr
som tryckts in i vagnen. Den andra omkomna personen aterfanns pa ban-
vallen ca 50 m fran den forsta vagnen.

Utrensning av l0s inredning i vagn A. Vagnen ligger pd hoger sida.
Foto: Kalle Josefsson, Wennergrens Maskin AB.

Ré&addningsarbetet i de évriga vagnarna

Nir Raddningstjanstens personal kom fram till olycksplatsen hade ett tiotal
personer lamnat de tva vagnar som stod kvar pa banvallen. Vagnarnas ordi-
narie passagerardorrar kunde 6ppnas genom att en nodéppningsknapp
holls intryckt, men sé fort knappen slapptes stingdes dorrarna igen. De
oskadade i vagn tva (M-vagnen) kunde sjilva ga ut genom gavel6ppningen
dar A-vagnen tidigare var tillkopplad. Fyra skadade togs om hand av sjuk-
vardspersonal inne i vagnarna innan de direkt transporterades till Central-
sjukhuset i Kristianstad. De bdda vagnarna var helt tomda pa passagerare
efter ca 40 min.
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Avslutning av rédddningsinsatsen

Raddningsinsatsen avslutades kl. 17 nir tva rekvirerade mobilkranar lyft

den liggande A-vagnen och det konstaterats att ingen person fanns under
den. Ansvaret for olycksplatsen 6verlamnades till olycksplatsansvarig vid
Banverket.

Sjukvardens insatser

Sjukvérdsinsatsen kom att praglas av goda forutsiattningar geografiskt, tids-
massigt och vidermassigt. Geografiskt da olyckan skedde bara 3 km fran
Kristianstads lasarett, i en region med korta avstand till andra akutsjukhus
med stora resurser och med stor ambulanstathet. Olycksplatsen hade rela-
tivt goda tillfartsvagar. Tidsmassigt darfor att sjukhuset just da hade moj-
lighet att pa kort tid stidlla om och fa fram mycket resurser for akut omhén-
dertagande, operationer, och intensivvard, liksom kringresurser i form av
laboratorier, rontgen etc.

Den forsta ambulansen anldande kl. 09:14. Kringboende och oskadade
passagerare holl da redan pa att leta efter skadade och att evakuera vagn-
arna. Man samlade skadade pa grasytorna invid olycksplatsen. Manga gjor-
de har en foredomlig insats, men anldandande sjukvardspersonal beskriver
anda situationen som kaotisk. Polisen hade svarigheter att hantera den sto-
ra mangden manniskor pa platsen.

Man kunde mobilisera ett stort antal ambulanser till platsen. Redan kl.
09:14 var sju ambulanser pa vag. Tolv ambulanser var pa vag kl. 09:28 och
32 ambulanser Kl. 10:10.

Det stod tidigt klart for den forst anldnde narkosldkaren att antalet svart
skadade var begransat. Antalet manniskor pa olycksplatsen, det vartefter
stora antalet ambulanser och de korta omloppstiderna, gjorde att man be-
slot att snabbt sanda skadade till sjukhuset i Kristianstad. Dar kunde man i
ambulanshallen sortera anlinda skadade pa ett bra sitt, istéllet for att utfo-
ra detta arbete pa sjdlva olycksplatsen under bar himmel och med mangder
av dskadare. Polisen hann p.g.a. det snabba forloppet inte med nagon regi-
strering av skadade pa olycksplatsen.

De forsta svart skadade lamnade olycksplatsen kl. 09:30. Alla skadade
var avtransporterade inom 90 min. De forsta kom till akutmottagningen ca
kl. 09:45 och 45 min senare hade man mottagit 18 patienter, inklusive de
allvarligast skadade. Pa lasarettet skapades 9 intensivvardsplatser, 11 ope-
rationslag och 26 postoperativa 6vervakningsplatser. Totalt gjordes 94
vardplatser tillgiangliga pa sjukhuset. Man fick ocksa mgjlighet att utnyttja
resurserna pa omgivande sjukhus, men beh6vde bara utnyttja tva platser i
Lund. Totalt mottogs 47 patienter.

Narliggande vardcentral tog emot 27 lindrigt skadade. Ett psykiatriskt
katastrofarbete organiserades och en anhorigcentral uppréattades, allt enligt
katastrofplanerna.

Initialt tog narkosbakjouren ledningen av katastrofarbetet fran det forsta
larmet Kkl. 09:15, fram till kl. 10:20 da ordinarie katastrofledningsgrupp pa
sjukhuset var insatt i laget och kunde ta over ledningsansvaret.

Tagpersonalen

Férare av tag 357

Foraren, en man, var 54 ar och hade gillande behorighet som férare av tag.
Han anstalldes vid SJ ar 1981 och hade varit lokférare sedan dess. Han hade
genomgatt repetitionsutbildning med godkant resultat 2004-02-03 och
hade blivit uppfoljd vid tjanstgoring senast 2003-11-14 utan anmarkningar.
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1.8.2 Ombordansvarig pa tag 357

1.9
1.9.1

Den ombordansvariga tagmastaren, en kvinna, var 41 ar och hade gillande
behorighet for detta och anstélldes vid SJ ar 1990. Hon hade sedan dess
tjanstgjort som tdgmastare i olika ombordroller. Hon genomgick repetiti-
onsutbildning 2004-03-26 med godkint resultat.

Vagtrafikanter

Féraren av olycksbilen A

Foraren av olycksbilen, lastbil A, en man, var 61 ar. Han hade haft korkort
sedan 1961 och hade vid tillfallet gallande korkortsbehorighet (CE-behori-
ghet) for tung lastbil med tungt slap. Sedan 1971 hade han periodvis kort
lastbil och de senaste fem aren yrkesmassigt med eget gods. Den lastbil som
han korde vid olyckstillfallet hade han haft i ett ar, och han var vil fortrogen
med fordonet.

Han har beréattat att han kanner val till vig 118 genom Nosaby, vilken han
korde varje vecka, ibland med lastbil och ibland med personbil. Vagstrack-
ningen genom Nosaby upplevde han vara en flaskhals. Han hade ingen sar-
skild tid att passa den aktuella dagen, utan riknade med att vara framme
mitt pa dagen. Trafiken beskriver han som "normal”.

Lastbilsforaren berittade att nar han nidrmade sig korsningen héll han ca
30 km/h, troligen ndgot under detta. Solen lyste snett bakifran in pa hans
vanstra sida, vilket orsakade reflexer i backspegeln. Strax fore korsningen,
efter 30-skylten, styrde han ut bilen mot vagens mitt, vilket han brukade
gora nar han hade slap med sig for att lattare komma runt den refug som
fanns i vagens mitt bortanfor korsningen och for att inte skada dacken i
korsningen. Han brukade svianga tillbaka mot héger inne i korsningsomra-
det for att da komma sa nara den hogra kanten som majligt.

Han har uppgett att det var forst nar hytten var i h6jd med signalen vid
bommarna som den visade rott sken. Han hade innan dess fatt halla upp
handen framfor 6gonen for att skugga bort solreflexerna. Han horde inget
ljud fran varningsklockorna. Han sag att bommen pa hogersidan framfor
honom borjade g& ner och bromsade sa att han skulle kunna stanna fore
utgdngsbommen pa andra sidan sparet. Han anser att ingangsbommen tro-
ligen stotte emot sldpets tak, annars borde den ha hamnat mellan bilen och
slapet.

Vidare uppger han att bromsstrackan var 10—15 m. Lastbilen stannade
med hytten mot den hogra utgangsbommen. Han lade i handbromsen, hop-
pade ut ur hytten och forsokte lyfta bommen. Nar det inte gick, atervinde
han till bilen och borjade kora framaét for att bracka bommen. Han kiande
till att man kan kora igenom bommarna. Han hade hunnit kora ndgra meter
nar taget traffade ekipaget och kastade bilen framét vanster mot en motan-
de lastbil, som stod 4—5 m frdn bommarna.

Vid kollisionen slog lastbilsforaren huvudet i vindrutan och fick ett jack i
pannan. Klockan 9:07 ringde han till 112, men fick inget svar. Efter olyckan
satt han kvar i bilen tills han s sméningom blev uppsokt av polis och radd-
ningspersonal.

Lastbilsforaren anser att signalanldggningen vid Nosabykorsningen inte
fungerar som vid andra korsningar. Han menar att det ar nagot fel med sig-
nalerna och bommarnas funktion dar jamfort med andra korsningar han
brukar passera och att det har varit sé en langre tid. Bland annat att det inte
blinkar rott forran precis nar bommarna borjar fallas samt att tagen kom-
mer ovanligt snabbt till korsningen sedan bommarna har fallts. Vid andra
korsningar tdnds lamporna 30 s—1 min innan bommarna falls s& man hin-
ner passera. Har kommer taget dessutom redan “efter ndn minut”. Han har
senare uppgivit att ingdngsbommen (bom 2) inte falldes vid olyckan.
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Han har ingen minnesbild av att han skulle ha talat i mobiltelefon nar
han narmade sig korsningen. SHK har, trots uttryckliga 6nskemal, inte fatt
ta del av samtalsspecifikationen fran lastbilsforarens mobiltelefon.

Personer i métande lastbil B

Lastbil B kom langs vag 118, Nosabyvagen, i sydlig riktning. I bilen fanns
foraren och en passagerare. De observerade bada att vagljussignalerna vid
plankorsningen blinkade rott. Lastbilsforaren slappte pa gasen och korde
ldngsamt fram mot korsningen. Han stannade bilen ca 15 m fore bommar-
na. Bade lastbilsforare och passageraren sag lastbil A komma fran motsatt
hall i 1ag fart.

Passageraren lade dven mairke till att lastbil A forst vdjde till vanster, som
om han férsokte komma forbi den bom som holl pa att fillas, och sedan
svangde tillbaka till den hogra korbanan. Om lastbil A inte hade stannat
hade han féatt utgdngsbommen (sett i A:s fardriktning) i vindrutan.

Personerna i lastbil B sag att lastbilsforaren A gick ur sin hytt och gick
fram till bommen framfor bilen och forsokte lyfta upp den. Han fick upp
den nagot, men slappte sedan ner den igen och gick raskt tillbaka till bilen
och korde darefter framat mot bommen sa att den bojdes.

Foraren i lastbil B lade i backen och borjade precis rulla bakat nar kolli-
sionen intraffade. Lastbil A stegrades och kastades framat mot lastbil B,
som trycktes bakat nagot, medan lastbil A hamnade pé sidan om lastbil B.
Delar fran fordonen kastades runt kring olycksplatsen.

Personer i VW-pickup (vittnen i bil E, dkte bakom lastbil A)

I bil E &kte tva personer. De kom fran Ahus och hann i kapp lastbil A mellan
Hammar och Nosaby. Mellan dem och lastbilen fanns en personbil D, som
troligen korde ut framfor bil E vid Fjalkingevagen eller Nosaby livs. De upp-
levde att lastbil A korde lugnt och framme vid jarnvagskorsningen i narmast
snigelfart. De ség bada, trots att solen lyste mot signalerna, att signalerna
visade rott blinkade sken. Foraren i bil E uppger att han uppméarksammade
att ljudsignalerna fungerade.

Lastbil A borjade bromsa nér den var i h6jd med ingangsbommen. Fora-
ren och passageraren i bil E uppfattade det som att lastbilsforaren A hade
sett utgdngsbommen borja gar ner och darfor bromsade. Lastbil A stannade
mellan bommarna, sé att ingdngsbommen gick ner bakom slépet efter att
forst ha skrapat i lastbilens lastskap och studsat upp nagot. Féraren av bil E
sag att lastbilsforare A gick ur sin bil och forsokte lyfta den ena av utgangs-
bommarna. Passageraren sdg den vanstra bommen rora sig nagot. De bada
uppmarksammade att lastbilsforare A gick langsamt. Lastbilen A hann kora
framat en kort bit mot den hogra utgangsbommen innan taget traffade sla-
pet, som da var mitt 6ver sparet. Lastbilen A kastades mot véanstra korba-
nan och den motande lastbilen B, medan sldpet drogs med av taget.

Férare av personbil C (vittne, kom fran Balsbyvégen)

I personbil C firdades en ensam kvinna, pa vig till Rinkaby. Hon stannade
med sin bil ett tjugotal meter fére korsningen med Nosabyvigen da hon sag
att det blinkade rott vid jarnvagskorsningen och att bommarna var nere.
Fran motsatt hall pa vag 118 stod en lastbil framme vid bommarna pa hen-
nes sida och dess forare forsokte lyfta bommen med handkraft. Han lycka-
des lyfta bommen i h6jd med lastbilens vindruta, men sldppte sedan ner
den igen. Hon sag darefter att lastbilsforare A satte sig i lastbilshytten igen
och forsokte kora igenom bommen just som tget kom. Aven hon har upp-
fattat att solen lyste sd att lastbil A bor ha haft solljuset bakifran.
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Mobiltelefonsamtal

Tva personer uppger att de har talat med olycksbilens forare i mobiltelefon
samma morgon som olyckan. En affairskontakt S talade med lastbilsforare A
dels i samband med dennes avfird fran Ahus och dels strax efter att olyckan
intraffat. Hon uppfattade inte nigot avvikande eller anméarkningsvart vid
det samtal som skedde fore olyckan. Det var vanligt att man samtalade med
lastbilsforaren via en av hans tva mobiltelefoner. Hon har ingen uppfatt-
ning huruvida han brukade stanna bilen eller inte vid samtal. Hon uppger
vidare att lastbilsforaren ofta brukar kora pellets fran Solvesborg, men att
han kom fran Ahus med varor denna ging.

En affarskontakt T vid ett foretag som ar leverantorer till Goinge Bransle-
depa talade med lastbilsforaren alldeles innan olyckan intraffade. T uppger
att olycksbilens forare ringde upp honom strax fore kl. 9 och att de samta-
lade om en bestillning nar foraren plotsligt tystnade och svor till. Han blev
ombedd att vanta och sedan horde T att det slog i en bildorr. Darefter sades
inget mer. Det lat som lastbilsforaren sprang omkring, det bullrade och bru-
sade i bakgrunden, och efter ndgra sekunder hordes tangenttoner, vilka T
uppfattade att de lit som om lastbilsforaren slog nummer 112. T kopplade
da ner samtalet. Vittnet och lastbilsforaren brukade samtala nagra ganger i
veckan, i princip alltid via lastbilsforarens mobiltelefon. Vittnet uppfattade
inte nagot onormalt i 6vrigt under samtalet.

Jarnvagsfordon — motorvagnstag Y2

Typbeskrivning och konstruktion

Fordonstyp/tagsdtt: Dieselmotorvagnstig, bestdende av tre kort-
kopplade vagnsdelar.

Typbeteckn./littera/nr:  Y2K nr 1376

Tillverkare: ABB Scandia, Randers, Danmark

Tillverkarens beteckning: 1C3, Flexliner

Tillverkningsar: 1996

Trafikutévare: SJ AB

Antal sittplatser: 16 platser i forsta klass, 124 i andra klass.

ATC-utrustning/motsv:  ATSS, en utrustning per forarhytt. ATC var
verksam. Inmatade tagdata, se 1.17.2

Bromssystem: Elpneumatisk broms.

Bromsformdga: Bromsvikt (bromsgrupp R) 162 ton; med mag-
netskenbroms 186 ton.

Bransleforrad: 2 X 1000 liter

Fordonets hogsta tillitna 180 km/h

hastighet:

Tjanstevikt: 98 ton (dynamisk vikt 102 ton)

Tagsdttets langd: 58,8 m

Utrymningsvdgar: De ordinarie 4 passagerardorrarna utgor hu-

vudsaklig utrymningsvag. Anordning for nod-
Oppning finns.

Motorvagnstag littera (typ) Y2 bestar av tre vagnar som ar kortkopplade
och har genomgang mellan vagnarna. Fordonen har fyra boggier varav de
mellersta boggierna, s.k. jakobsboggier, bar upp bade mellanvagnen och de
inre andarna av andvagnarna.
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Vagnskorgen kan beskrivas som en rorformad konstruktion, i huvudsak
av aluminium, dar merparten av drivutrustning och apparater sitter monte-
rade under vagnsgolvet. Forarhytterna ar forsedda med en 6ppningsbar
front som kan sviangas undan, vilket innebar att man, nar tva fordon ar
kopplade mot varandra, kan passera mellan vagnarna. Nar tva fordon kopp-
las ihop lossgors hela forarplatsen och vrids undan med frontdorren. Pas-
sagerardorrar for pa- och avstigning finns i de bdda dndvagnarna, nira
overgangen mot mittenvagnen. Det finns saledes tva passagerardorrar pa
vardera sidan av ett trevagnssatt.

Taget drivs av tva dieselmotorer som ar placerade under vardera andvag-
nen med hydraulisk transmission och drivning pa boggiernas inneraxlar.
Fordonen har bade svensk och dansk ATC- utrustning.

Jarnvagsinspektionens typgodkinnande for fordonstypen gavs 1991-12-
20. Fordonet var da godkéant for trafik i Danmark.

Inredning

Y2-motorvagnarna ar inredda i salonger med sittplatser i motsittning. I
forsta klass finns tre siten i bredd (1+2 med mittgangen mellan) och i andra
klass fyra siaten (2+2). I varje sittgrupp finns ett viggfast bord. Borden ar
avrundade ut mot mittgdngen och gar i fyrgrupperna att lyfta upp mot vag-
gen.

De viggfasta borden pa de svenska Y2-motorvagnarna har numera en
konstruktion som gor att borden littare ger vika an i ursprungskonstruk-
tionen. Forandringen, som inférdes av SJ AB, innebar att bordsskivornas
infastningar gjordes klenare. Férandringen gjordes i samband med att upp-
fallningsanordningen for bordskivorna byggdes om. Bakgrunden till beslu-
tet att modifiera infastningen var en lakarrapport om personskador vid en
tagolycka i Mundelstrup, Danmark, den 1 mars 1994 (se avsnitt 1.24.2).

Jarnvagsfordon konstrueras for att ha en hog strukturell hallfasthet vad
avser fordonskorgen. Det finns dven normer for hallfasthet betraffande in-
fastningar for t.ex. stolar.

Det saknas formella krav pa hur inredningen ska vara utformad for att
undvika skador nér passagerare slungas mot fasta konstruktioner i vagnen.
Detsamma giller for hur utrymmen for 16sa foremal, t.ex. bagage, serve-
ringsvagnar och liknande, ska utformas for att undvika att de kastas runt i
fordonet vid kollision eller ursparing. Det saknas ocksa krav pa hur rorliga
foremal som skjutdorrar och ramper ska inféstas.

Oskadad inredning i 1 klass (t.v.) och 2 klass (t.h). Foto Frederik Tellerup
www.jarnvag.net.
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1.11.3 N6dbppning av dérrar vid utrymning

1.12

Vid normal drift styrs dorrarna i Y2-tdgen av foraren. Sjialva dorrmaskine-
riet styrs av tryckluft. Vid uppehall friger foraren dérrarna sa att de gér att
oppna med en knapptryckning vid respektive dorr. Fore avgang stanger och
laser foraren dorrarna, si att de inte gar att 0oppna med dorrknapparna. Nar
hastigheten o6verstiger 10 km/h forreglas dessutom dorrarna sa att de inte
ska kunna n6doppnas i hogre farter. Vid respektive dorr finns en nodopp-
ningsanordning med en n6doppningsknapp bakom ett glas som maéste
krossas for att komma at knappen. Varje dorr styrs av en egen dorrdator.

Dorrforreglingen styrs genom att hastighetssignaler fran fyra av tagets
axlar (axel 1, 4, 5 och 8) jamfors i en dator i den forarhytt som ar aktiverad
for korning. Nar medelviardet av hastighetssignalerna overstiger 10 km/h
ges en signal till dorrdatorerna att forregla dorrarna. Skulle forbindelsen till
en dorrdator utebli gar den till ett felsakert lage, vilket innebér att dorren
forreglas.

Forreglingen verkar sa att aktiveringstrycket pa n6doppningsknappen
hojs fran 10—15 N till 100 N. Praktiskt sett laggs ett mottryck som gor att
det blir svarare att trycka in knappen och halla denna intryckt. Nar knappen
slapps atergar den till ursprungsléaget.

Detta innebar alltsd att om man forsoker nodoppna en dorr nar hastig-
heten overstiger 10 km/h eller om dorrdatorn har gatt till felsakert lage sa
kravs det storre kraft for att trycka in nodéppningsknappen. Sa lange denna
hélls intryckt gar det att 6ppna dorrarna, men sa fort knappen slapps ater-
stills den och dorrarna stiangs igen. Om knappen trycks in i en hastighet
under 10 km/h och dorrdatorn fungerar, forblir knappen i intryckt liage och
dorren gér att 6ppna. Den stings da inte nir knappen slapps.

Tagpersonalen kan ocksa stinga av luften till dorren och 6ppna den med
ett specialverktyg, som finns i en lucka ovanfor dorren. Detta anvands vid
fel nar dorrdatorn vill hélla dorren stangd.

Vid kollisionen i Nosaby forstordes datorn i den aktiverade forarhytten
vilket fick till foljd att hastighetssignalen till dérrdatorn uteblev. Dorrda-
torn gick darfor till felsakert lage och fortsatte att forregla dorrarna. Detta
gjorde att utrymningen forsvarades avsevart. Da tigpersonalen inte kunde
hjélpa till med n6d6ppningen fick det konsekvensen att dorrarna stangdes
sa fort n6doppningsknappen sliapptes. Detta upplevdes som frustrerande
och gjorde att situationen uppfattades som att det inte gick att ta sig ut ur
fordonet.

I fordonet fanns nodhammare uppsatta i resandeutrymmena. Med dessa
ska man kunna krossa fonstren och klattra ut den vagen.

Lastbilen och lastbilsslapet

DRAGBILEN
Registeringsnr: PYB 445
Tillverkare, beteckning: Volvo FH 12 6X2
Lastskdp fran Groth kaross AB
Arsmodell: 1993
Fordonsdgare: Goinge Briansledepa AB, Knisslinge
Max/tillaten lastvikt: 15 600 kg resp. 14 600 kg
Antal sittplatser: 2

Senaste godkdnda besiktning: 2003-10-28
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SLAPET

Registeringsnr: DGK 095

Tillverkare, beteckning: Translink industrier, Kilafors SVBBK 81
Arsmodell: 1989

Fordonsdgare: Goinge Briansledepa AB, Knisslinge
Max lastvikt: 19 780 kg

Senaste godkdnda besiktning: 2003-10-29

Fordonen forvarvades av foretaget i november 2003. Slipets lastskap var ca
10 cm lagre dn dragbilens. Avstandet mellan fordonen (dragstangen) var ca
1,75 m. Dackmonsterdjupet pa fordonen var inom intervallet 3-13 mm.

Ekipaget var lastat med tripellets i stora (entons) och sma (16 kg) sackar.
I sldpet fanns 8 stora sickar och 6—8 pallar med smasédckar, ssmmanlagt
832 kg/pall. Trapellets tillverkas av sag- och kutterspan fran sagverksin-
dustrin och har en volymvikt av 660—690 kg/ms. Ett ton pellets utgor ca 1,5
m3. Varje pelletsbit har en diameter av 6—8 mm och dess langd ar upp till 4
ganger diametern.

Lastbilsforaren bedomer att dragbilen med last vagde ca 23 ton och sla-
pet ca 20 ton. Tillaten totalvikt 26 respektive 29 ton.

Jarnvagsinfrastrukturen

Blekinge Kustbana

Strackan Kristianstad—Karlskrona ar enkelsparig. Den ar inte elektrifierad
och har vid den aktuella platsen en sparoverbyggnad som bestar av 50
kg/m-raler pa betongslipers i makadam. Banans hogsta tillaitna hastighet
forbi olycksplatsen var 160 km/h. Fran Fjilkinge och in mot Nosaby 16per
sparet i en viansterkurva med kurvradie 1824 m fram till ca 165 m fore
olyckplatsen. Lutningsforhéllandena fran Fjilkinge mot olycksplatsen vari-
erar, med en storsta utforslutning om 17 %o.

Sedan banupprustningen av Blekinge Kustbana péa 1990-talet ar strackan
forsedd med fjarrblockering (linjeblockering med fjarrstyrda stationer) och
trafikleds fran Banverkets driftledningscentral i Malmo.

Plankorsningen och védgskyddsanléggningen

Plankorsningen Nosaby (i viss dokumentation kallad Nosaby vk eller Nosa-
by kyrka) ar beldgen vid km 4.187 i jarnvigens langdmatning pa linjen mel-
lan stationerna Kristianstad C och Fjilkinge. Den dr utrustad med en auto-
matiskt fungerande helbomsanliggning.

Anlaggningen ar nagot ovanlig, dels genom att korsningsvinkeln 31° gor
att det ar forhallandevis 1angt mellan bommarna pa 6mse sidor om spéret,
dels genom att viagens bredd pa den ena sidan om sparet gor att dubbla
bommar behovs diar, medan det racker med en bom pa den andra. Avstan-
det mellan bommarna begransades nagot av att bommarna pa vastra sidan
av plankorsningen inte var placerade vinkelratt mot vagbanan. Avstandet
mitt i vigbanan mellan bommarna pa 6mse sidor om spéaret var ca 26 m.

I 6vrigt ar anlaggningens utformning vad géller konstruktion, signalering
och utrustning i form av kryssmérken, bommar etc. av normal standard for
moderna vigskyddsanlidggningar pa Banverkets jairnvagsnit. Den var inte
utrustad med hinderdetektorer. Banverket har efter olyckan beslutat att
forse korsningen med hinderdetektering, se avsnitt 1.23.2.
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Detalj av ritning éver vigskyddsanliggning Nosaby med objektsnummer
etc. Cr = Kristianstad C. Sog =Solvesborg.

De yttre signaltekniska objekten bestér av:

e En kur (kur 9 pé ritningen) som inrymmer vagskyddets tekniska ut-
rustning med sdkerhetsrelder etc.

e Tre bomdriv med vardera en bom, numrerade 1, 2 och 3. P4 bom 1 och 2
finns en bomlykta med rott sken, numrerade 11 och 21.

e Fem ljussignaler (vdagljussignaler) placerade pa kryssmarkesstolpar,
numrerade 11, 12, 21, 31 och 41, alla med r6tt sken; nr 11, 12 och 21 har
dessutom vitt sken. P& kryssmarkesstolparna 31 och 41 finns klockor
(Ijudsignaler).

e En vigkorsningssignal (V-signal), pa ritningen bendmnd Vs, for signale-
ring mot banan at bada hall med rott eller vitt sken.

e En orienteringstavla for vagskyddsanlaggning samt en vagkorsnings-
forsignal (V-forsignal) med fast eller blinkande gult sken placerade
langre bort fran vagen at Solvesborgshallet (syns inte i ovanstiaende fi-
gur). Dessa giller for tag i riktning mot vigen. Detsamma finns for tag i
riktning fran Kristianstad.

e Tre sparledningar SL1i, SL1j och SL1k som kéanner av tagfordons posi-
tion pa spéaret (ytterligare sparledningar som har betydelse for vag-
skyddet, men som inte syns i figuren, finns langre bort fran viagen).

Vagskyddsanldggningen aktiveras nar nadgon av dess yttre sparledningar
(igangsattningssparledningen) kortsluts — antingen genom tagens inverkan
eller manuellt. Nar fordonen sedan passerar over sjilva korsningen kénner
anldggningen av i vilken ordning de olika sparledningarna beldggs och fri-
slapps och nar det sista fordonet har passerat korsningen forsatts anlagg-
ningen i s.k. avkopplat lage och bommarna lyfts. Nar bommarna har lyfts
helt upphor varningssignaleringen mot vagen.

For den aktuella anldggningen ligger aktiveringspunkten for tag fran Sol-
vesborg 3093 m fran korsningen, vilket motsvarar 70 s kortid i 160 km/h.
Orienteringstavlan, dar foraren senast ska ha sett att vagkorsningsforsigna-
len visar fasta gula sken, ar placerad 1500 m (34 s) fore korsningen, pa till-
rackligt avstand for att nodbromsa till stopp om s& behdvs. Sjalva V-for-
signalen ar placerad nagot nirmare korsningen, 1200 m fore densamma (27
s). Nar foraren passerat denna ar nista mgjlighet att observera ett hinder
den punkt dar han kan se vilken signalbild som vigkorsningssignalen (V-
signalen) vid korsningen visar. V-signalen och sjilva korsningen kan i rikt-
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ning fran Solvesborg ses forst pa knappt 350 m héll, strax innan man kom-
mer ut pa rakspar ur en viansterkurva.

] Har kan Oriente- X
V-signal man se V- V-forsignal ringstavla Sparled-
signalen QY& ingsskarv

1.13.3

1.14
1.14.1

o N -
<=
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Senaste sikerhetsbesiktning fore olyckan utférdes 2003-11-23 och diarinnan
2003-08-26. Underhallsbesiktning utfordes 2004-03-16 och innan dess
2003-04-14. Tva sidkerhetsbesiktningar (kravet enligt BVF 807 ar tva si-
kerhetsbesiktningar per ar) utfordes under 2004 efter olyckan, 2004-09-14
och 2004-11-23.

Banupprustningen pa 1990-talet

Riksdagen anslog i borjan 1990-talet medel for att rusta upp Blekinge Kust-
bana utover de tilldelade lanstrafikmedlen. I en s.k. banutredning, doku-
mentet RSPPM 94-01-14, beskriver Banverkets sodra region olika alternativ
med atgarder for att hoja hastigheten pa banan och infora fjarrblockering.
Den foreslagna upprustningen skulle 6ka tagkapaciteten till fyra tag per
timme, bl.a. genom att hoja hastigheten pa banan till 160 km/h, och minska
restiden Malmé—Karlskrona med ca en halv timme.

I rapporten anges att kvarvarande plankorsningar dar banans hastighet
ar 140 km/h eller hogre skulle bli skyddade med hel- eller halvbommar.
Oskyddade korsningar som €j fick 6kat skydd skulle slopas. Tva helboms-
anlaggningar i Fjalkinge skulle ersattas med en vagport. Ett stort antal
plankorsningar skulle byggas bort i samband med upprustningen, antalet
skulle minska fr&n 194 sommaren 1993 till 63. Atgirder hade redan gjorts
for att ta bort ett flertal korsningar. Det fanns tidigare 270 korsningar pa
strackan. Plankorsningsatgirderna skulle utgora en betydande del av den
samhaillsekonomiska nyttan av upprustningen.

Rapporten behandlar inte fragan om skyddsnivan vid befintliga helboms-
anldggningar, sdsom den i Nosaby.

Vad SHK har kunnat finna har Banverket heller inte fattat nagot nytt
plankorsningsbeslut (jfr. avsnitt 1.17.1) for korsningen med vig 118 i Nosa-
by med anledning av upprustningen.

Behovet av att formellt fatta ett nytt plankorsningsbeslut anses enligt
sodra banregionen uppkomma forst om befintligt skydd inte langre stam-
mer overens med trafiksituationen vid plankorsningen enligt valschemat i
BVH 701 (se avsnitt 1.17.2). Det kan t.ex. vara fallet om trafikflodesproduk-
ten har okat vasentligt eller om jarnvagens storsta tillatna hastighet hojs
over 160 km/h.

Vagtrafikmiljon

Végnétet och végens utformning

Olycksbilen A firdades fran Ahus lings viig 118 och passerade bl.a. Ham-
mar, ett litet samhalle som ligger i anslutning till den viadukt dar viag 118
korsar europaviag E22. Hastigheten genom Hammar ar begréansad till 50
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km/h. Efter passagen av Hammar hdjs den hogsta tillatna hastigheten till
70 km/h. Trafikméngden pa det aktuella vagavsnittet uppmaéttes ar 2000
till 4800 fordon per dygn varav 8 % utgjordes av tung trafik.

Ett par kilometer liangre visterut, vid infarten till samhaillet Nosaby, finns
en sa kallad tatortsport, vilken bestar av en batformad mittrefug belagd
med storgatsten. Vid tatortsporten sanks den tillatna hastigheten till 50
km/h. Avsténdet frén tiatortsporten till plankorsningen ar ca 800 m. Refu-
gen ar 30 m ldng med en storsta bredd av 5 m. Den ar vidare utformad sa
att den ar 6verkorningsbar, vilket innebar att stenbeldaggningen ut mot den
asfalterade korbanan ar lagd i samma niva som asfalten. Pa refugen finns i
béda korriktningarna en trafikdelartavla. Den hogra viagkanten ar markerad
med kantstolpar i bdda korriktningarna. Enligt Vagverkets ritningar ar av-
sikten att plantera trad pa bada sidor om porten, vilket skulle 6ka intrycket
av en port. Detta har dnnu €j gjorts.

Avsikten med en titortsport ar att markera for bilisterna att man kor in i
en miljo som stéller andra krav dn den trafikmiljé6 man kommer ifran, vad
avser hastighetsanpassning och uppmarksamhet.

Frén tatortsporten finns en cykel- och gangbana pa vigens hogra (nord-
Ostra) sida, vilken begransar kérbanans bredd till 6,25 m. Pa strackan finns
vidare en T-korsning med en avtagsviag mot Fjilkinge och ett flertal till-
farter till fastigheter pa bada sidor om vagen.

Omedelbart bortom plankorsningen ansluter Balsbyvagen fran hoger. I
vinkeln mellan Balsbyvagen och jarnvagen ligger Nosabyskolan. Ca 50 m
efter plankorsningen finns dven ett 6vergangsstille vid ingangen till Nosaby
kyrka. Vid 6vergangsstillet har viagen forsetts med en mittrefug (trafikde-
lare) sa att omkorning av bilar som har stannat vid 6vergangsstallet for-
hindras. Mittrefugen ger en “chikaneffekt” pa vigen, s att man inte kan
kora rakt fram i hog fart forbi 6vergangsstillet.

Tidigare fanns hir ocksa en busshallplats som numera ar flyttad till en
plats 150 m vister om plankorsningen.

Vy mot olycksplatsen pad eftermiddagen den 10 september. Hdr ses bl.a. 30-skyl-
ten for Nosaby skola. Senare tdcktes tilliggstavlorna till denna over. Bortom 30-
skylten syns "annan fara” med tilliggstavlan “stanna hdr vid kébildning”. Vig-
ljussignalen pa kryssmdrket blinkar annu rott. Foto: Banverket.
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Skyltning pa vdgavsnittet ndrmast plankorsningen

Utover kryssmarkesstolpar med signaler finns ett antal vigmarken som
giller for trafikanter som nirmar sig plankorsningen frin Ahushéllet. Ca 55
m fore kryssmarket pa hoger sida om viagen finns varningsmarket "Barn”
(marke 1.1.41 enligt vigmarkesforordningen), vilken varnar for oskyddade
trafikanter fran Nosabyskolan som kommer ut pa vag 118 via Balsbyvagen.
25 m fore kryssmarket finns market "begransad hastighet” med hastigheten
30 km/h (1.2.65) och tillaggsskylt 07.30—16 samt "Nosaby skola” pa vardera
sidan av vagen. 15 m fore kryssmarket finns varningsmarket Annan fara”
(1.1.54) med en tilldggstavla "Stanna har vid kobildning” pa vardera sidan
om vigen. Kryssméarkesstolpe (1.1.34) med ljussignal finns pa bada sidor av
vagen. P& hoger sida star sedan bomfundamentet bakom kryssméarkesstol-
pen, ca 7 m frin nirmaste ril. Ingangsbommen (bom 2) falls vinkelritt 6ver
vagen.

P4 den andra, vistra sidan om plankorsningen, dr fundamentet for den
norra av bommarna placerat strax bakom kryssmarkesstolpen. Detta gor att
avstandet till nirmaste ral ar ca 12 m. Fundamentet for den sodra dubbel-
bommen, pa andra sidan sparet, star pa ett avstand av 6,5 m frdn narmaste
ral. Bommarna falls med spetsen mot varandra. Detta innebar att avstang-
ningen pa den vistra sidan om plankorsningen inte blir vinkelrat mot va-
gen. Skalet till placeringen ar att korsningen med Balsbyvigen ligger sa
nara plankorsningen, att en vinkelrat placering inte ar mojlig.

Varningsmarket “Annan fara” med tillaggsskylten ”Stanna har vid kobild-
ning” har, enligt uppgift fran Vagverket, satts upp p.g.a. att en busshall-
plats, som tidigare 14g nara plankorsningen pa den vistra sidan om kors-
ningen, kunde orsaka viss kobildning. Denna héllplats var dock redan fore
olyckan flyttad bortat till en plats 150 m véster om plankorsningen. Viss
risk for kobildning anses dock fortfarande finnas p.g.a. det 6vergangsstille
som ligger ca 50 m vaster om plankorsningen.

Varningsmarke (1.1.30) for jarnvagskorsning med bommar fanns inte.

@00
> 7f
26,5m 2m
~50m
| 15 m
20 m
55 m

Skiss med avstand till skyltar etc. vid plankorsningen. Skyltarna var dubblerade
och fanns dven pd vdnster sida om vdgen.

Téatortsatgérder pa vag 118 i Nosaby

Enligt Vagverkets miljokonsekvensbeskrivning for de genomforda forand-
ringarna i trafikmiljon pa vig 118 genomforde Vigverkets Region Skane
under 1998 och 1999 ett dialogprojekt for trafiksakerhet i Nosaby efter att
ett antal narboende hade kontaktat Vagverket och kommunen om trafik-
problemen dar. Ett dialogprojekt har till syfte att dels belysa det aktuella
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omradets trafikproblem, dels h6ja méanniskors medvetenhet om trafiksa-
kerhetsfragor. gr 2000 gjordes en forstudie dar konkreta trafiksikerhets-
hojande atgiarder for Nosabyvigen foreslogs.

En ombyggnad kom senare till stdnd, varvid vigbredden minskades fran
7 till 6,25 m och tatortsportar, mittrefuger och en cirkulationsplats vid kors-
ningen med Gustav Hellstroms vag bortom plankorsningen i riktning nord-
vast anlades. Avsikten var bl.a. att minska hastigheten genom Nosaby. 30-
begransningen for Nosaby skola fanns redan fore ombyggnaden.

Infér ombyggnaden gjordes bedomningen att atgarderna inte skulle kra-
va nagra forandringar av plankorsningens utformning. I miljokonsekvens-
beskrivningen for projektet redovisas att ombyggnaden i forsta hand gjor-
des for att astadkomma sidkrare cykelviagar och generellt minska antalet
olyckor pa viagavsnittet. Bland annat namns att man, genom att skapa ett
siakrare 6vergangsstille vid kyrkan och i anslutning till denna en busshall-
plats, minskar komplexiteten gentemot det befintliga ldget nira jirnvigen
och Balsbyvigens utfart. Vidare diskuterades atgirder for att genom om-
skyltning istillet leda frimst tung trafik utanfor Nosaby via E22 och vig 19.
Ar 1985 hade for 6vrigt en utredningsplan upprittats dir man forordade att
en forbifart skapades nordost om Nosaby for att avlasta Nosabyvagen. Un-
der perioden 1996-01-01 -- 2000-12-31 intriffade 21 olyckor pa viagavsnit-
tet. 13 personer skadades, varav 2 svart.

Gallande bestammelser for vagtrafiken

Enligt Trafikforordningen (SFS 1998:1276) 2 kap 1 § giller en generell for-
siktighetsprincip: "For att undvika trafikolyckor skall en trafikant iaktta den
omsorg och varsamhet som kravs med hansyn till omstandigheterna /.../”
och enligt 2 § i samma kapitel "En trafikant skall folja anvisningar for trafi-
ken som meddelas genom viagmarken, en vagmarkering, en trafiksignal
/...]”

Om passage av jarnvagskorsning sigs i 2 kap 7 §: "En trafikant som har
for avsikt att korsa en jarnvag eller sparvag skall vara sarskilt forsiktig och
vara uppmarksam pa om nagot tag eller nagon sparvagn narmar sig. Forare
av fordon skall anpassa hastigheten si att fordonet kan stannas fore kors-
ningen. Korsningen skall passeras utan onodigt drojsmal.

En trafikant far inte fardas in i en korsning med jarnvag eller sparvag
1. om ett tag eller en sparvagn narmar sig,

2. nar 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 jarnvag eller sparvag
skall stanna pa betryggande avstand fran korsningen och fore signaler eller
bommar.”

Betriaffande hastigheten sags i 3 kap 14 §: "Ett fordons hastighet skall an-
passas till vad trafiksdkerheten kraver. Hansyn skall tas till vag-, terrang-,
vaderleks- och siktforhédllandena, fordonets skick och belastning samt tra-
fikforhallandena i 6vrigt. Hastigheten far aldrig vara hogre an att foraren
behaéller kontrollen 6ver fordonet och kan stanna det pa den del av den
framforvarande vigen eller terrangen som han eller hon kan 6verblicka och
framfor varje hinder som gar att forutse.”

Av viagmairkesforordningens (SFS 1978:1001) 57 § framgér att helboms-
anldggningar anordnas vid sddana plankorsningar dar det forekommer tra-
fik med motordrivna fordon och stark gangtrafik eller cykel- och mopedtra-
fik. I en helbomsanlaggning finns det pa vardera sidan av sparen en eller
flera bommar, som i fallt 1age stinger av hela vagbanan. PA bommen eller
den ena av bommarna finns det en eller flera lyktor som kan visa blinkande
rott ljus.
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Enligt samma forordning behover varningsmarke for jairnvagskorsning
med bommar (1.1.30) och avstandsmaérken (1.1.32) endast sittas upp vid
behov. Kryssmirke (1.1.34) skall séttas upp i anslutning till korsningen lik-
som ljussignaler (12.1.1) i det fall korsningen ar forsedd med bommar.

I forordningens 47 §, anlaggningar med blinksignaler eller ljudsignaler,
anges: “Signalanldggning vid plankorsning: Satts upp pa en stolpe for kryss-
marke eller, om mairke eller stolpe saknas, pa annat sétt. Bak-
grundsskarmen far forses med en vit bard. Stoppsignal avges da
ett tag eller en sparvagn narmar sig korsningen. /.../ Nar rott
ljus visas eller ljudsignal ljuder — stoppsignal — far signalen
eller stopplinje inte passeras.”

Kryssmdrkesstolpe med vdgljussignal ("kastljus”)

Gillande bestammelser for jarnvagstrafiken

Lokforarens atgarder nar ett tag narmar sig en viagskyddsanldggning regle-
ras i trafiksdkerhetsinstruktionen. Denna &r en del av respektive verksam-
hetsutovares sidkerhetsordning. Enligt jarnvagslagen (2004:519) och tidi-
gare jarnvagsinspektionens foreskrifter ska varje verksamhetsutovare ha en
sidkerhetsordning med bestammelser for trafik, drift och underhall, perso-
nalens behorighet, m.m. Varje foretags trafiksakerhetsinstruktion ska god-
kannas sarskilt av Jarnvagsstyrelsen.

Trafiksakerhetsinstruktionen for Banverkets jarnvagsnat forekommer i
en grundutgava, BVF 900.3, och i ett for trafikutévare anpassat utdrag, SJF
010. De ar likalydande i gemensamma delar. I trafiksakerhetsinstruktionen
finns bl.a. regler om signalernas betydelse, om atgarder vid stoppsignal och
om forarens atgarder vid oviantade situationer.

Nir ett tdg narmar sig en vagskyddsanlaggning aktiveras denna automa-
tiskt genom tédgets inverkan pa sparledningar (se avsnitt 1.13.2.). Vid den
punkt diar bommarna ska vara fillda och viagkorsningssignalen (V-signalen)
vid korsningen ska visa vitt sken mot banan, finns en orienteringstavla upp-
satt. Om foraren inte kan se V-signalen frén tavlans plats finns en vigkors-
ningsforsignal (V-forsignal) uppsatt mellan V-signalen och orienteringstav-
lan. Foraren ska allts alltid senast vid orienteringstavlan ha sett ett optiskt
signalbesked som visar att vigtrafiken ar sparrad. Ar sa fallet fortsitter ta-
get med aktuell hastighet.

Om foraren inte har sett vitt sken i V-signalen eller om V-forsignalen
fortsatter att blinka nar taget ar vid orienteringstavlan, ska han inleda full-
bromsning och ge ljudsignalen "tdg kommer” upprepade ganger. Taget ska
om mdjligt stanna fore korsningen.
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V-forsignal med blinkande sken: V-forsignal med fasta sken:
Nésta V-signal visar “stopp” Nasta V-signal visar “rorelse
tilldten”

O o

v v

V-signal med rott sken: V-signal med vitt sken:
Stopp ”Rorelse tilldten”

De signalbilder som visas i vdagkorsningsforsignal (6verst)
resp. i vagkorsningssignal (underst).

Normer och projekteringsregler m.m. for plankorsningar

Vagmérkesfbérordningen

De skyddsprinciper och signalanlaggningar etc. som finns for plankors-
ningar utgar i grunden fran foreskrifterna i vigmarkesforordningen
(1978:1001). Det finns ingen lag eller forordning som riktar sig direkt mot
jarnvagsinfrastrukturforvaltare som reglerar signaleringen mot banan pa
motsvarande sitt som det gor for vagtrafikens del.

I 55—63 §8§, under rubriken "Sikerhetsanordningar i jarnvégs- eller spar-
vagskorsningar” finns bestimmelser om vigskyddsanldggningar. 55 §: ”Sa-
kerhetsanordningar i plankorsningar ar helbomsanliaggningar och halv-
bomsanliggningar. Aven andra anordningar for att hoja sikerheten i plan-
korsningar kan forekomma. /.../”

Vem som beslutar om skydd framgar av 79 §: "En fraga om kryssmirke
1.1.34, signalanldggning 12.1 eller en anordning som avses i 55 § forsta styc-
ket i ett visst fall skall siattas upp eller dras in prévas av Banverket efter
samrad med Vagverket.”

81 §: "Den som innehar en jarnviag eller en sparvig satter upp och under-
héller kryssmarke 1.1.34, signalanldggning 12.1 och anordningar som avses i
55 § forsta stycket och svarar for att anordningarna fungerar pa det sitt
som anges i 47 och 56 §8.”

Banverkets dokument

Banverkets handbok BVH 701 innehéller anvisningar och stéd for beslut om
skydd vid plankorsningar m.m. Med status som handbok ar dokumentet
endast rddgivande for den som fattar beslut. BVH 701 ersatte 1999-01-01 ett
aldre bindande foreskriftsdokument, SJF 580, med i aktuella fragor likartat
innehall.

For i forsta hand den signaltekniska projekteringen av signaleringen vid
en plankorsning har ett antal styrande signaltekniska dokument getts ut
inom Banverket.

I BVH 701 och tidigare SJF 580 finns ett beslutsschema som utifran ett
antal kriterier leder beslutsfattaren fram till en rekommendation om
skyddsniva. Utover den s.k. trafikflodesprodukten (tagtrafik multiplicerad
med vagtrafik) tas hansyn till risk for “blockerande fordon” vilket kan vara
skal till att infora hinderdetektering mellan bommarna samt “ldngsamma
fordon” vilket kan vara skal att infora 6kad forringningstid. I samband med
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snabbtigsanpassningen av delar av jarnvigsnatet infordes principen att, vid
hastigheter 6ver 160 km/h, vigskyddsanldggningen alltid skulle komplette-
ras med hinderdetektering.

I BVF 544.70002, signalering mot vigen, anges att om avstandet fran
sparet till ljussignalen pa kryssmairket 6verstiger 8 m bor forringningstiden
okas med 1 s for varje paborjad 6verskjutande meter. Enligt Banverkets
praxis ska detta alltid gilla om avstandet 6verskrids. Sa var dock inte fallet i
Nosaby. Skilet till bestimmelsen ar i huvudsak att gangtrafikanter ska hin-
na over korsningen och forbi utgangsbommarna innan dessa har fillts. Be-
staimmelsen harror fran TSVFS 1989:63 (RVT 12.1), vilken ar intagen i BVF
544.70002 i utdrag.

I BVF 544.70001, signalering mot banan, finns ett flodesschema for hur
signaler och tavlor ska placeras baserat pa hastighet och bromsavstand
m.m. Dar rekommenderas att vid platser med tét tagtrafik ska skyddet
kompletteras genom att vagskyddsanlaggningen ATC-utrustas. 4

Beslutsgang

Enligt Banverkets beslutsordning ar det banregioncheferna som inom sitt
resp. geografiska omrade fattar beslut om skydd vid plankorsningar.

Inom Sodra Banregionen ar det, enligt dokumentet ”Arbetsordning for
Sodra Banregionen 2004-12-01” chefen for regionens fastighetsenhet som
ar foredragande infor regionchefen i fraga om beslut om skydd enligt 79 §
vagmarkesforordningen. Enligt bl.a. BVH 701 ansvarar banomradeschefen
(CBO, banomraden ar lokala enheter understillda banregionerna) for att
initiera atgarder kring skydd vid plankorsningar. CBO-funktionen finns
inte langre inom Sodra Banregionen, utan motsvaras narmast av chefen for
underhallssektionen med de understéllda underhallsomradescheferna.

Samrad om plankorsningsbeslut sker med respektive region inom Vig-
verket. Nar en helt ny korsning ska byggas tecknar viaghallaren avtal med
Banverket om villkor och ekonomiska férhéllanden.

Registreringar

Lastbilens fardskrivare

Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut AB (SP) har utvarderat fard-
skrivardiagrammet fran dragbilen, PYB 445, for de sista dryga 1000 m
fardvag, ca 140 s, fore olyckan.

Knappt 800 m fran plankorsningen var hastigheten nere i 38 km/h. Den
Okar darefter till varierande mellan 45 och 48 km/h fram till dess att en
retardation inleds 200 m fran den punkt dar bilen registrerats som stilla-
stdende. Nar det var 25 m, motsvarande 9 s, kvar till stillastdende var has-
tigheten nere i 20 km/h, varefter retardationen var nagot kraftigare fram
till att bilen stod stilla.

Enligt fardskrivaren intraffade kollisionen 43 s efter det att lastbilen hade
stannat. Det finns inga registreringar som visar att lastbilsféraren pa nytt
satte ekipaget i rorelse for att kora genom utgdngsbommen. Fardskrivaren
ar dock inte konstruerad for att redovisa korta forflyttningar i hastigheter
under 7 km/h.

4 ATC = Automatic Train Control, automatiskt hastighets- och signalévervakning som
dels presenterar gillande hastighet och olika forsignalbesked for foraren i en panel i
hytten och dels ingriper med bromsning om foraren inte reagerar pa restriktiv infor-
mation.
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SP:s utvdrderingsdiagram utvisande bilens hastighet under tiden 145-0 s fore
kollisionen.

Fardskrivaren visade ocksa att foraren startat kl 06:45 och att fordonet statt stilla
sd att tillracklig dygnsvila forelegat.

ATC-registreringar frén Y2K 1376

Registreringsutrustningen lastes av samma kvall som olyckan av SHK till-
sammans med representant for SJ AB i Malmo lokverkstad. Registrerings-
enhetens klocka visade 22:08 nir den verkliga tiden var 22:58.

Foljande tagdata var inmatade i ATC-systemet:

e Storsta tillatna hastighet: 180 km/h
e Téaglingd: 100 m

e Retardationstal: 116

e Tillsattningstid for bromsar: 58

e Procentuellt hastighetsoverskridande: 3

Registreringarna visade att ATC angav tillaten hastighet 160 km/h och att
foraren holl 165 km/h nar taget passerade in pa ringstrackan (igangsatt-
ningssparledningen) for vigskyddsanldggningen, 3093 m fore plankors-
ningen.

Nir taget passerade orienteringstavlan for viagskyddsanldggningen och
vagkorsningsforsignalen var tagets hastighet fortfarande 165 km/h. Ca 130
m fore plankorsningen registreras nodbromsningen (tillsdttningstiden fran
forarens bromsnings manover tills bromsverkan registreras ar 3-5 s). Ta-
gets hastighet var da 164 km/h. Tre sekunder senare var hastigheten 136
km/h. Vid nista registrering, inom samma sekund, var hastigheten 121
km/h. Detta visar kollisionsogonblicket. Efter kollisionen ar registreringar-
na inte mgjliga att folja pa ett verifierbart satt. Fran passagen av sparled-
ningsskarven till kollisionen hade 67 s forflutit.
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Meteorologisk information

P& morgonen den 10 september 2004 radde hogtryck med ca 14 °C ute-
temperatur. Solen stod i sydost, ca 120° och det var klart vider med majli-
gen nagot kvarstaende dis.

Medicinsk information, arbetstider m.m.

Lastbilsféraren

Olycksbilens forare hade forhojt blodsockervarde och forhajt blodtryck.
Vardcentralen hade rekommenderat honom att ga ned i vikt genom kost-
héllning. Han tog inte medicin for blodsockret. Han tog medicin f6r blod-
trycket sedan 4-5 ar och gjorde regelbundna kontroller av detta pa vardcen-
tralen. CE-behorigheten i korkortet var villkorat av ett likarutldtande. Vid
periodisk provning av behorigheten ar 2003, dar en hilsoundersokning
ingar, hade det forhojda blodsockerviardet uppmarksammats. Bl.a. gjordes
en bedomning av ev. paverkan pa synen, varefter behorigheten férnyades.

Lastbilsforaren har uppgett att han inte kande sig besvirad av blod-
sockret eller blodtrycket vid olyckstillfallet. Han hade gatt ner i vikt det se-
naste halvaret genom kosthallning och ett fysiskt anstrangande arbete. Han
hade inte kiant av problemen med blodtrycket under de senaste aren. Fora-
ren kiande sig frisk och att han hade sovit bra under natten. Dagen innan
olyckan hade han slutat arbeta mellan kl. 17 och 18. Han hade itit normalt
under dagen och inte druckit alkohol pa kvillen. Han gick och lade sig vid
22-tiden. Han gick upp kl. 05:30 och at frukost och gick ut med hunden.

Lastbilsforaren ansdg sig ha god syn. Han anvinde normalt inte glas-
ogon, utom nir han skulle ldsa liten text. Han hade da glasogon som forsto-
rade texten. Han ansag sig inte ha problem med horseln.

Efter olyckan kordes han till Kristianstads lasarett, vilket han fick lamna
samma dag efter krissamtal pa psykiatriska avdelningen. Utandningsprov
taget efter olyckan visade inte pa négra halter av alkohol.

Tagpersonalen

Tagets forare och den ombordansvariga uppfyllde hilsokraven i BV-FS
2000:4.

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysis-
ka kondition varit nedsatt fore korningen. Arbetstider etc. hade varit nor-
mala.

Tekniska undersokningar

Signalteknisk undersékning

SHK genomforde efter olyckan en grundlig signalteknisk undersokning av
vagskyddsanlaggningen for plankorsningen Nosaby. Vid undersokningen
provades alla anlaggningens funktioner gentemot aktuella ritningar och
utifran hur anldggningen var projekterad. En mer detaljerad beskrivning av
undersokningen, som sammanfattas nedan, finns i bilaga 1.

Inom Banverket finns faststéllda rutiner for en s.k. primarundersokning,
vilken gors for att dokumentera anliggningens status efter en olycka. Ban-
verkets personal hade, med en polisman som vittne, genomfort en sddan
primirundersokning innan SHK:s undersokning utfordes. En primarunder-
sokning gors med stod av en sirskild blankett som Banverket har tagit
fram. Bland annat kontrolleras reldstillningen pa de sdkerhetsrelder som
styr anldggningen och status for bommar och signaler m.m. Man dndrar
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ingenting vid en sddan undersokning utan iakttar och noterar. SHK:s sig-
naltekniske expert erholl en kopia av den blankett som fyllts i vid primér-
undersokningen, vilken anvindes som jaimforelsematerial. Resultaten av de
béda undersokningarna dr samstadmmiga.

Efter primarundersokningen vidtog Banverkets personal, fortfarande
med polismannen som vittne, vissa atgirder i anlaggningen for att stoppa
klockringningen och signaleringen mot vagen.

Sakerhetsrelderna hade exakt samma relastéallningar som vid primarun-
dersokningen. Vagskyddsanlaggningen var i avkopplat lage, dvs. den hade
det tillstand som intrader nar ett tag helt passerat vigen och bommarna
borjar lyftas. Varningssignaleringen mot vagen var fortfarande aktiverad
(eftersom signaleringen pagar till dess att samtliga bommar ar i upplage).

Forringningstiden, tiden fran det att varningssignaleringen startar tills
bommarna borjar ga ner, skulle enligt ritningarna vara 10 s.

Funktionsprovning

Vid funktionsprovningen satte anldggningen igang pa normalt siatt med var-
ningssignalering mot viagen med rott sken och ljudsignalering. Efter en for-
ringningstid pa 10,2 s borjade bommarna fallas och efter ytterligare 12,2 s
nadde sista bommen nedléget.

Vidare gjordes en kontroll av funktionen vid stromavbrott. I kuren finns
batterier som ska sikerstilla att viagskyddet fungerar en viss tid dven utan
natspanning. Allt fungerade normalt d4ven da.

Det tredje steget var att kortsluta den forsta sparledningen i signalerings-
strackan for att fa en sa realistisk kontroll som mdgjligt. Aven detta fungera-
de helt normalt.

Under funktionsprovningen kontrollerades dven att V-signalen mot ba-
nan visade rott sken och att V-forsignalen blinkande gult sken nar anlagg-
ningen var i vilolage.

Undersokningens resultat

Inget framkom vid SHK:s undersokning som tydde pa nagot funktionsfel i
vagskyddsanlaggningen.

Maérken péa lastbilen och bommarna

P& bommarna vid plankorsningen fanns skrapmérken pa bom 2 (ingangs-
bommen, se skissen i avsnitt 1.1.2) fran lastbilens och sldpets lastskap. Av-
stindet mellan skrapmirkena var 29 cm. Pa bom 3 (héger utgdngsbom i A:s
fardriktning) fanns skrapmairken fran lastbilens sida pd bomspetsen och pa
en bult vid bommens ande.

Pé lastbilsekipaget aterfanns skrapmarken med gul farg pa hoger sida av
saval dragbilens som slapets tak, vilka motsvarar de skador som aterfanns
pa ingdngsbommen, bom 2. Pa lastbilshyttens hogra sida aterfanns skrap-
marken med gul firg som motsvarar de marken som aterfanns i toppen pa
bom 3.

Triangelmitning av skadorna pa bom 2 och lastbilens héjd (ca 4,5 m) vi-
sade att dragbilens hogersida befann sig ca 85 ¢cm fran hogra trottoarkanten
nar den passerade under bom 2.
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Skrapmdrken pd ingdngsbommen fran lastbilen resp. sldpet.

Foretag, myndigheter och organisationer

Goinge Brénsledepa AB

Det vid olyckan inblandade lastbilsekipaget tillh6rde Goinge bransledepa
AB. Foretaget importerade trapellets och distribuerade denna efter forad-
ling till ett femhundratal kunder. Foretagets agare skotte det mesta av verk-
samheten inkl. kundkontakter (ca 500 kunder) via mobiltelefon och utférde
sjalv de flesta fraktkorningarna.

SJAB

Ansvarigt jarnvagsforetag for trafiken var SJ AB. Persontrafiken pa Ble-
kinge Kustbana skedde pa uppdrag av Skanetrafiken och Bleking Lins Tra-
fik. Inom SJ AB var det driftenhet Syd inom division Tagtrafik som utférde
trafiken. SJ AB fick Jarnvagsinspektionens tillstdnd for trafikutovning i
samband med bolagiseringen av affarsverket Statens Jarnvégar vid arsskif-
tet 2002/2001. SJ AB har samlat in fakta kring hdndelsen men har inte
sjalva genomfort nagon fullstindig utredning av olyckan.

Banverket

Banverket ar en statlig myndighet med uppdrag att forvalta och utveckla
det statliga jairnvagsnitet samt att vara sektorsmyndighet for spartrafik-
fragor. Ett av de huvudsakliga verksamhetsmal som ar lagt verket handlar
om trafiksdkerhet inom jarnvagstransportsystemet. I sektorsansvaret ingar
att vara samlande stodjande och padrivande i forhéllande till 6vriga beror-
da parter, se forordning (1998:1392) med instruktion for Banverket, andrad
i forordning 2002:560.

Banverkets forvaltande del ar indelad i fem banregioner, vilka har ett de-
legerat ansvar for drift och underhall av Banverkets jarnvagsinfrastruktur.
En av banregionernas uppgifter ar att fatta myndighetsbeslut om skydds-
niva vid plankorsningar.

Banverkets huvudkontor ger ut centrala riktlinjer och styrande dokument
om val av skydd vid plankorsningar, signaltekniska konstruktionsprinciper
etc.

Banverket har som infrastrukturforvaltare for strackan genomfort en ge-
nomgripande utredning av olyckan, se avsnitt 1.23.1. Verket har startat ett
internt projekt med syfte att ga igenom risker vid plankorsningar och for att
ta fram en framtida strategi for plankorsningar.

Banverket har i ssammanhanget inlett en informationskampanj om saker-
het vid plankorsningar, bl.a. med en film, tv- och bioreklam m.m. Dessutom
genomfors kampanjer inom flera av banregionerna.
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Vidare har Banverket i samarbete med Vagverket tillimpat den s.k. OLA-
metodikens och har tillsammans med olika aktorer i och kring jarnvags-
branschen gemensamt tagit fram forslag till sakerhetshojande atgiarder vid
plankorsningar. Arbetet med “Plankorsnings-OLA” pagick under hosten/
vintern 2005—2006 och presenterades i mars 2006. Sammanfattningar av
de 6verenskomna avsikterna finns att soka pa bade Banverkets och Vigver-
kets webbplatser, www.banverket.se och www.vv.se.

Végverket

Viagverket ar en statlig myndighet, som organisatoriskt delas in i ett huvud-
kontor, sju regioner, tre affirsenheter och ytterligare fem enheter.

De sju regionerna ansvarar for den regionala verksamheten sadsom vig-
héllning. Ansvarig enhet for den aktuella vagstrackningen ar Region Skane,
som har sin huvudort i Kristianstad.

Vagverket genomfor djupstudier av samtliga vagtrafikolyckor dar nagon
inblandad omkommit. Dessa studier anvinds bland annat som utgangs-
punkt for OLA-arbetet. Vagverket Region Skane har genomfort en djupstu-
die av olyckan, se avsnitt 1.23.3.

Enligt forordningen (1997:652) med instruktion for Vagverket ska verket
bl.a. sarskilt verka for att vigtransportsystemet anpassas och utformas ut-
ifran hogt stillda krav pa miljo och trafiksdkerhet. Det sidgs inget sarskilt
om tillsynsansvar for plankorsningar e.d.

Plankorsningsdelegationen

Davarande Statens Jarnviagar, Statens Vagverk och Trafiksdkerhetsverket
inrattade 1982 en sarskild delegation, Plankorsningsdelegationen, med
uppgift att bl.a. besluta om statsbidrag for sakerhetshgjande atgarder kring
plankorsningar. Delegationen kom ocksa att vara ett samradsorgan mellan
vag- och jarnvagsmyndigheter i fragor om plankorsningssakerhet och be-
drev dven viss forskning och utveckling kring detta.

Ar 1993 ersattes 1982 &rs konstituerande protokoll av ett nytt beslutspro-
tokoll mellan det 1988 bildade Banverket, Vigverket och davarande Kom-
munforbundet och Jarnvigsinspektionen. Delegationen skulle inte ldngre
gora ekonomiska avgoranden eller behandla investeringsfragor.

Av protokollet framgar bl.a.: "Fér samordning, utviardering och utveck-
ling av trafiksdkerhetsbeframjande atgarder i korsningar mellan viag och
jarnvag inrattar ... (parterna) ... en delegation, plankorsningsdelegationen.
Arbetet i delegationen ska avse samrad kring foreskrifter, regler, m.m. Ar-
betet kan dven avse planerings- och driftfragor rorande trafiksikerhets-
beframjande atgarder. Delegationen initierar och avgransar problem i rul-
lande problemkatalog vilken bidrar till underlag for lamplig FoU-verksam-
het.”

Banverket och Vagverket har som maél att ingen manniska ska behova
mista livet pa svenska jarnvagar eller vagar. Delegationen traffas tva ganger
per ar i protokollforda sammantraden dar bl.a. olycksstatistik och upp-
mirksammade hindelser tas upp till behandling, liksom forslag till forbatt-
ringsatgirder och gemensamma problem. Delegationen har dock inget be-
slutsmandat. Respektive deltagare far forankra forslag och idéer i sin re-
spektive hemmaorganisation. Fran Banverket resp. Vagverket ingar repre-
sentanter fran verkens huvudkontor.

5 OLA = Objektiva fakta, I6sningar, avsikter. OLA &r en form f6r samrad mellan de
aktorer som ar delaktiga i vagtrafiksystemets utformning sdsom Vagverket, kommu-
ner, polisen, fordonstillverkare osv.
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Jarnvéagsstyrelsen

Jarnviagsstyrelsen ar tillsynsmyndighet med ansvar for sakerhets- och
marknadsovervakning inom spértrafiksektorn. Myndigheten bildades 1 juli
2004 nir den da nya Jarnvaglagen (2004:519) tradde i kraft och ersatte den
tidigare Jarnvagsinspektionen, som var administrativt inordnad i Banver-
ket.

Jarnviagsstyrelsen utévar tillsyn enligt Jarnvagslagen och far meddela f6-
reskrifter om sidkerhet vad giller materiels beskaffenhet, verksamheters
organisation, krav pa de kunskaper anstillda skall ha, sdkerhetsordningar,
rapportering av olyckor och olyckstillbud samt om beredskapsplaner.

I regleringsbrev for 2006 anges som ett av malen for verksamhetsomra-
det "En saker trafik, dar ingen dodas eller allvarligt skadas inom systemet
for sparbunden trafik. Den sparbundna trafikens utformning och funktion
skall anpassas till de krav som foljer av detta.” Motsvarande mal finns f.6.
aven i regleringsbrevet for Banverket.

Jarnviagsstyrelsen har redovisat att myndigheten inte har mandat att ut-
ova tillsyn over Banverkets beslut i friga om plankorsningar enligt Vigmar-
kesforordningen och inte heller om den samlade trafikmiljon i plankors-
ningar. Daremot avser myndigheten att genomfora tillsyn inom omradet
siakerhet vid plankorsningar riktat mot infrastrukturforvaltare.

Végtrafikinspektionen

Vagtrafikinspektionen, som bildades ar 2002, hor administrativt till Vag-
verket. Chefen for Vagtrafikinspektionen ansvarar for verksamheten gent-
emot styrelsen och anstills direkt av regeringen.

Enligt forordningen (1997:652, dndrad i 2002:804) med instruktion for
Viagverket ansvarar inspektionen for att med utgangspunkt i beslutade tra-
fiksdkerhetsmal utifran ett helhetsperspektiv folja och analysera férhéllan-
den som kan péaverka viagtransportsystemets utformning och funktion. Ge-
nom dialog med myndigheter, kommuner och andra ska inspektionen verka
for att ett systematiskt arbetssatt tillimpas for att forhindra vagtrafikolyck-
or dar nagon avlider eller bli allvarligt skadad. Inspektionen ska ocksa sam-
verka med andra aktorer i syfte att 6ka trafiksikerheten pa vig. Nagot
mandat att ge ut bindande foreskrifter eller besluta om sanktioner har man
inte.

Ovrigt om Nosabykorsningen

Rapporter om felaktig funktion

Vittnesuppgifter har inkommit till saval SHK som polisen om att signalan-
laggningen ska ha satts igdng och bommarna fallts utan att tdg har passerat
bl.a. kvillen innan olyckan skedde. Enligt Banverket har detta sin férklaring
i att sparet olovligt har korsats av en traktor med pahiangd harv, varvid
sparledningen har kortslutits och aktiverat anldggningen. Spar syntes av
detta pa 6mse sidor om banan. Det finns noterat uppgifter hos Banverket
om att en person hade ringt dagen fore olyckan och fragat om det var moj-
ligt att & gora sa och fatt ett nekande svar om detta.

Banverket har polisanmalt hindelsen d& det enligt jairnvagslagen
(2004:519) endast ar tillatet att betrdda jarnviagsomradet pa platser dar det
s ar avsett, t.ex. vid iordningstédllda korsningar. I 6vrigt kravs av sidkerhets-
skal infrastrukturforvaltarens tillstind. I Banverkets interna bestammelser,
bl.a. BVF 900.3, framgar att ett villkor for att man ska lata ett arbetsred-
skap, t.ex. en traktor, passera spar pa annan plats an via en plankorsning ar
att sparet forst har stangts av for trafik av behorig personal.
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Konstruktionskraven pa signalsikerhetsanlaggningar ar sidana, att de
vid fel eller t.ex. vid stromavbrott ska ga till ett sdkert l4age. Det innebar att
en av misstag eller felaktigt kortsluten sparledning for en viagskyddsanlagg-
ning medfor att anldggningen aktiveras och vigtrafiken sparras. Nar kort-
slutningen upphor kan anlaggningen, beroende pa konstruktion, efter en
tidsfordrojning aterga till normallige.

Manuell kortslutning av sparledningar ska dven goras vid bl.a. spararbe-
ten for att halla omkringliggande huvudsignaler i "stopp”. Rutiner finns for
att undvika att vagskydd paverkas i onodan, men det kan inte alltid undvi-
kas helt. Sammantaget medfor dessa situationer att en vagskyddsanlagg-
ning kan aktiveras och avaktiveras igen utan att ett tag har passerat, vilket
ur signaltekniskt perspektiv innebar att anldggningen har fungerat som
avsett.

Banverkets utredning av olyckan

Banverket har som infrastrukturforvaltare enligt gdllande regler gjort en
intern utredning av olyckan. I utredningsrapporten behandlas handelsefor-
lopp, regelverk, projektering och anlaggningens utformning samt verkets
interna styrning.

I rapporten konstateras att det saknas dokumenterade regionala rutiner
som sakerstéller kontakten mellan Banverket och vaghallare gallande sada-
na forandringar av det allménna viagnatet och trafikmiljon, som kan paver-
ka trafiksituationen vid plankorsningar. Vidare konstateras att det inte
finns ndgra dokumenterade regionala rutiner som sakerstaller att forand-
ringar av trafikflodesprodukten uppmarksammas.

Av utredningsrapporten framgar att man, efter en signalteknisk utred-
ning, har beslutat att uppgradera den aktuella anlaggningen med hinder-
detektorer. Atgirden dr dock dnnu inte genomford.

Medel ar budgeterade for utbyte av lamporna i viagljussignalerna pa ban-
delen Karlskrona—Kristianstad till lysdiodenheter, vilket 6kar synbarheten.
Sodra Banregionen har inlett ett samarbete med Vagverket gillande plan-
korsningsarenden och principer vid gemensamma byggprojekt.

Banverkets utredare foreslar i rapporten att Banverket skapar rutiner och
tydliga riktlinjer som sdkerstiller kontakten mellan Banverket och viaghal-
lare vid forandringar som kan paverka trafiksituationen vid en plankors-
ning. Vidare foreslas att rutiner skapas sa att man uppmarksammar férand-
ringar i trafikflodesprodukten, vilket kan motivera en férandring av skydds-
klassen for en plankorsning.

I S6dra Banregionen har man beslutat att genomféra en grundinvente-
ring av samtliga vigskyddsanlaggningar med borjan ar 2005 och att dar-
efter revidera inventeringen vart femte ar. Daremellan ska vésentligt dnd-
rade forhéllanden efterfragas bade fran viaghallare och internt inom Ban-
verket for att identifiera om det foreligger behov av 6kat skydd vid en en-
skild korsning.

I Banverkets utredning redovisas vidare att man har genomfért en prov-
korning med en likadan lastbil som olycksbilen en vecka efter olyckan.
Provkorningen visade att man kunde se signalerna pa tillrackligt avstand
fran korsningen.

Végverkets djupstudie av olyckan

I djupstudien har Vigverkets haveriutredare fokuserat pa vigen och vag-
omradet. Av djupstudien framgar inga vasentliga avvikande fakta gentemot
vad som redovisas har. En slutsats ar att det inte har framkommit nagot
som tyder pa att brister i vagtrafikmiljon eller tekniska fel pa lastbilsekipa-
get bidragit till att lastbilen hamnade i den aktuella situationen. Det kan
diskuteras huruvida utformningen med en anslutande vigkorsning i narhe-
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ten av en plankorsning ar olamplig. Banverket anses vara ansvarig system-
utformare.

Vidare redovisas att man efter olyckan har filmat trafiken 6ver den aktu-
ella plankorsningen i atta timmar. Av filmen framgéar bl.a. att flertalet last-
bilsekipage av samma storlek som olycksbilen har passerat korsningen rakt,
utan att behova gira at vianster for att komma ratt vid mittrefugen bortom
korsningen.

Andra hdndelser vid Nosabykorsningen

I Banverkets statistikmaterial finns fem hiandelser registrerade i form av
pakorda bommar vid den aktuella korsningen. Tre av dem intréaffade under
tiden september—november 2005. Vid tva av hiandelserna hade landsviags-
fordon stannat sa att en av bommarna inte gatt ned helt och darmed stop-
pat taget. I tva av fallen har bommarna blivit pakorda av bilar. I det femte
fallet, som intraffade under tiden som Banverkets personal stidade upp
efter olyckan, passerade en lastbil med sldp under fillande bommar. Vitt-
nen invid korsningen har uppgett att lastbilen korde mot “stopp”. Bommar-
na gick ner bakom slapet och taget, ett godstag, passerade pa normalt satt.

Inre sakerhet i jarnvagsfordon

Principer fér n6déppning

Principerna for hur nodoppning av resandedorrar pa jarnvagsfordon ska
vara utformad varierar. I Sverige har det pa senare tid varit praxis att det
inte ska ga att nodoppna en dorr nir en vagn ar i rorelse. Detta géller dock
inte alla fordon och det saknas faststillda konstruktionsnormer. Olika ge-
nerationers fordon ar utrustade péa olika sitt.

Det finns tva principer som stélls emot varandra.

1. Dorrarna ska alltid ga att n6doppna.

2. Dorrarna ska bara ga att nodoppna nar fordonet stér still eller ror sig i
lag hastighet.

Bakgrunden till principerna ar foljande. I fall 1 stalls nyttan av att alltid
kunna nédoppna en dorr, mot nackdelen av att personer av misstag eller i
beratt mod nodoppnar en dorr i hog fart. Ett antal olyckor har intraffat dar
dorrar har nodoppnats, aven i relativt 1ag fart, och resande har hoppat ut
och skadat sig allvarligt.

I fall 2 stills nyttan av att man aldrig kan 6ppna en dorr i hoga hastighe-
ter mot nackdelen att om hastighetsméatningen blir felaktig sa kan inte re-
sendrerna sjilva nodoppna dorrarna. I alla fordon kan dock utbildad per-
sonal, t.ex. ombordpersonal, alltid n6déppna dorrarna, t.ex. genom meka-
nisk franskiljning av forreglingssystemet. Den tekniska 16sningen for detta
varierar mellan olika fordon.

T.ex. pendeltagsmotorvagnar X1 och X10 har en funktion dir det gar att
nodoppna dorrarna oavsett hastighet. Y2-motorvagnarna ar byggda enligt
fall 2, dvs. fordonet ska indikeras stillastaende for att det ska ga att nod-
oppna dorrarna och halla dem 6ppna.

Lékarstudie av skador vid kollision i Mundelstrup, Danmark

TvA likare frin Arhus har sammanstillt en rapport om rubricerad olycka ur
ett medicinskt perspektiv i avsikt att studera om det fanns ett samband mel-
lan de konstaterade personskadorna och tagets inredning.

Vid olyckan, som intraffade den 1 mars 1994, kolliderade ett danskt IC3-
tag, samma typ som taget vid Nosabyolyckan, med ett stillastdende lokaltag
av typen MR strax norr om Arhus. MR-tiget hade blivit stiende pa linjen pa
grund av ett bromsfel och pakordes bakifran av IC3-taget. Vid kollisions-
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ogonblicket hade IC3-tagets hastighet nedbringats till 85 km/h. Hastighe-
ten minskades momentant till 25 km/h vid sammanst6tningen och dérefter
ner till stillastdende, samtidigt som MR-taget skots framat.

De danska IC3-tagen hade bade forsta- och andraklassinredning samt en
s.k. stillekupé. Skadebilden bland resenédrerna i andra klass visade att den
forhallandevis mjuka bordsinfastning som fanns dar var att rekommendera,
jamfort med de mer kraftigt infasta och mindre borden som fanns i forsta-
klassavdelningen. Flera personer i stillekupén skadades nir de slog i ned-
fallbara bord och kaffekoppshallare pa framforvarande stolsrygg. I de dans-
ka tagens stillekupé var stolarna av flygstolstyp. Nagon motsvarighet finns
inte i de svenska Y2-tgen. Aven i forstaklassavdelningen var inredningen
av en annan utformning an i de svenska Y2-motorvagnarna. Bl.a. fanns
l6sa stolar.

Forfattarna rekommenderade att konstruktionen av inredningen skulle
andras, dven pa andra tagtyper, med héansyn till de forhallandevis omfat-
tande skadorna i stillekupén och i forstaklassavdelningen.

Vidare redovisas skador som orsakades av kringflygande bagage och sér-
skilt diskuterades problemet att storre vaskor placeras pa bagagehyllorna.
De ar egentligen avsedda for handbagage. For storre vaskor finns det ut-
rymme mellan siatena. Forfattarna rekommenderade att man skulle infora
luckor av flygplanstyp for bagagehyllorna.

Olyckan vid Hok

Vid kollisionen i Hok den 16 juni 2003, dr ett stillastdende motorvagnstag
littera Y31 pakordes i en hastighet av strax under 40 km/h, fick tre personer
mer uttalade skador. En person fick en revbensfraktur och sannolikt en
blodning i lungsiacken och en annan fick en bristning i levern. Bagge dessa
skador berodde pa att de slungades in i vaggfasta bord som inte gav vika. Se
SHK:s rapport RJ 2004:2.

Ovrigt om trafikmiljé och plankorsningar

Studier om mobiltelefonanvédndning vid bilkérning

Sverige tillhor de fa lander i Europa som valt att inte forbjuda anviandning
av mobiltelefon utan handsfree-funktion vid bilkorning. Tva viktiga anled-
ningar till detta ar dels att ett forbud skulle vara mycket svart att 6vervaka,
dels att det skulle ge signaler till trafikanterna att det inte innebar nagon
olycksrisk att anvinda handsfree-telefoner.

Flera studier (t.ex. Tornros J. m.fl. 2004, Insurance institute for highway
safety 2005) har visat att det innebir en allvarlig distraktion och 6kad
olycksrisk av att tala i mobiltelefon samtidigt som man kor bil. Distraktio-
nen och olycksrisken ir enligt studierna oberoende av om man anviander
handsfree eller inte.

Plankorsningsolycka i Ektrdsk

Tisdagen den 29 mars 2005 intraffade en plankorsningsolycka pa stationen
Ektrask mellan Bastutriask och Hillnids varvid godstag 9110 kolliderade med
en gravmaskinstrailer, som hade fastnat pa 6vergangen.

Av Banverkets och Green Cargos gemensamma utredning av olyckan
framgar bl.a. foljande:

o Lastbilsekipaget bestod av en dragbil och en trailer, som var lastad med
en grivmaskin pa 36 ton. Strax innan olyckan hade trailern fastnat pa
overgangen. Foraren hade gatt ur for att hoja trailern, nar varningssigna-
leringen startade.
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¢ Plankorsningen var forsedd med en halvbomsanlaggning. Spéret lopte i
en kurva, vilket innebar att sparets ena ril 14g hogre dn den hogra pa
grund av i kurvan anordnad ralsforh6jning, "dosering”.

e Vid upprustningsarbeten pa jarnviagen under 2004 hade ralsforhoj-
ningen o0kats. Banverket ska da enligt BVH 701 bekosta erforderliga 4nd-
ringar av vigen sa att Overfarten inte forsdmras. Banverket hade utfort
ett provisoriskt s.k. vilplan i samband med arbetena och kontaktat Vag-
verket om att det fanns behov av att ordna en permanent 16sning. Enligt
protokoll skulle Vagverket genomfora behovliga forandringar i vagprofi-
len, vilka vid olyckstillféllet annu inte hade genomforts.

e For gravmaskinstransporten fanns ett av Vagverket utfardat tillstand for
specialtransport. Av tillstindet framgar att lastbilsféraren ska forvissa
sig om att vigen ar framkomlig med hansyn till hinder m.m.

¢ Det saknas tvingande regler som talar om hur en plankorsning skall vara
utformad. Det finns dock rekommendationer om hur man vid ny-
byggnad bor utforma en plankorsning.

e I specialtransportstillstinden laggs ansvaret pa lastbilsforaren att for-
vissa sig om att vigen ar framkomlig. Det finns dock inte nadgon forteck-
ning e.d. 6ver besvirliga plankorsningar.

Utredarna foreslar i rapporten bl.a. att Vagverket och Banverket gemen-
samt bor inventera plankorsningar avseende framkomlighet for vissa trans-
porter samt att verken ska se 6ver regler och rutiner for plankorsningar.

Férstédrkande skyddsatgéarder

De “vanliga” barridrer mot olyckor som normalt tillampas kan forstarkas av
ytterligare barriarer. Det ar dels uppmarksamhetshéjande atgarder i skylt-
ningen och signaleringen mot vigen, dels atgirder for att forhindra att klar-
signal ges till tagtrafiken om det finns nagot kvar i korsningsomradet som
kan hindra tagtrafiken, t.ex. en bil som blivit instdingd mellan bommarna
vid en helbomsanliggning.

Vissa plankorsningar med helbommar ar utrustade med hinderdetekte-
ring, som kénner av om det star nagot vigfordon mellan bommarna. Om sa
ar fallet, forhindras bommarna att ga ned helt. Syftet ar att lamna fri vag ut
fran korsningsomradet for den annars instangde bilisten. Signaleringen
mot tdgen 6vervakas dessutom av ATC. Hinderdetektering finns alltid pa
plankorsningar med motorfordonstrafik nar banans hastighet ar hogre an
160 km/h. I vissa fall finns hinderdetektering dven pa andra stéllen. Det
géller dar det finns risk for kobildning 6ver plankorsningen, liksom om s.k.
farliga fordon, sdsom tunga transporter eller bilar med farligt gods, fore-
kommer frekvent.

Uppmirksamhetshojande atgiarder har provats i olika former, sdsom bla-
vita reflexportaler med eller utan extra, hogt placerade, vagljussignaler.
Man provar ocksa gula blinkande varningsljus pa varningsmarket for jarn-
vagskorsning med bommar eller grindar.

I vagljussignalerna har utbyte av glodlampor mot lysdioder paborjats.
Lysdiodinsatserna ger ett mer distinkt sken och har en bittre spridnings-
vinkel, vilket 6kat synbarheten for vagtrafikanterna.
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2 ANALYS

21 Handelseanalys

2.1.1 Héndelsekedja

Utifran vittnesmal, registreringar och tekniska fakta kan handelseforloppet
beskrivas sekventiellt enligt tabellen nedan. I avsnitten 2.1.2-2.1.7 utvecklas
resonemangen kring forloppets huvudpunkter.

Tidpunkt  Tid
kvar Handelse
till
kolli-
sion
07:33 Tag 357 lamnar Karlskrona i ratt tid.
Ca 08:30 Lastbilsekipaget lamnar Ahus hamn och kor ut pa
vag 118. Vittne S talar enligt egen utsaga med last-
bilsforare A i mobiltelefon.

Strax fore Vittne T ringer enligt egen utsaga upp lastbilsforare
kl. 9 A. De samtalar 6ver mobiltelefon om en bestillning.

09:05 718 Lastbil A paborjar en retardation fran 47 km/h till
20 km/h. Den ar da ca 175 m fran kryssmarkena.

09:05 67s Tag 357 passerar sparledningsskarven 3093 m fore
plankorsning Nosaby, varvid viagskyddet aktiveras
och forringningen (roda kastljus+ljudsignal) borjar.
Lastbil A dr da ca 100 m fran kryssmarkena.

09:06 53 s Bommarna borjar fillas efter 10 s forringning. Den
normala tiden tills alla bommar &r i nerlige ar 12 s.

09:06 53S Lastbilsforaren ser stoppsignalen och att bommarna
borjar rora sig.

09:06 52s  Lastbil A inleder bromsning fran 20 km/h till stopp.
Bromsstrackan ar 25 m. Inbromsningen tar 9 s.
Lastbil A passerar samtidigt in under ingdngsbom-
men (bom 2).

Ingdngsbommen skrapar under fiallningen mot
ovre hogra hornet pa forst dragbilens skap och sedan
slapets skdp, som ar 10 cm lagre. Detta bor ha for-
drojt fallningstiden for ingangsbommen med ca 4 s.

09:06 43s  Lastbil A star stilla innanfér bommarna med fronten
framme vid utgdngsbommen.

09:06 41s  De tva utgdngsbommarna ir i nerlage.

09:06 Lastbilsforaren gar ur bilen och fram till utgangs-
bommen och forsoker lyfta upp den. Vittnet T upp-
ger att han hort lastbilsforaren svara till och att det
l1atit som om foraren gatt ur bilen.

09:06 37s  Aveningdngsbommen, bom 2, ir i nerlige och V-
signalen gar till vitt sken, “rorelse tilldten”.

09:06 34s  Tag 357 passerar orienteringstavlan 1500 m fore
plankorsningen. Hastigheten ar 165 km/h. Inget i
ATC-registreringar etc. tyder pa att foraren dar har
sett ndgot annat an fast sken i V-forsignalen.

09:06 27s  Taget passerar V-forsignalen i 165 km/h.

09:07 7—9s Tagets forare ser lastbil A och n6dbromsar. Hastig-
heten ar da 164 km/h. Siktstrackan ar ca 350 m.
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09:07 4s  Nodbromsningen borjar verka enl. ATC-registrering-
arna. Taget dr da 130 m fran korsningen.
09:07 Lastbil A borjar rora sig sakta framat mot bommen.

Hyttens hogersida skrapar i bomspetsen pa den hog-
ra utgangsbommen (som ej var rubbad ur lage efter
olyckan).

09:07 0os  Kollisionen intraffar, taget héller ca 121 km/h. Last-
bilen har da hunnit dra fram ca 1,5—2 m och borjat
trycka undan utgdngsbommen.

09:07 Dragbilen trycks ivig mot métande bil B, genom den
vanstra utgangsbommen, som sldpas med under
bilen.

Taget foser slapet framfor sig i ca 50 m och sparar
ur. Sliapets framboggi hamnar pa sparets hogra
(vastra) sida, slapets lastskap med bakre boggin
hamnar pa spéarets vinstra (Ostra) sida.

09:07 Nosen pa A-vagnen gar ursparad allt langre om si-
dan av spéret och tornar emot ett triad, varefter vag-
nen och jakobsboggin rycks loss fran de 6vriga, rote-
rar 180° och vilter.

09:07 M-vagnen glider vidare med framanden pé rilerna,
utan framre jakobsboggi, och stannar sedermera en
bit ner i banvallssldnten. Bakdnden pa M-vagnen
och hela B-vagnen star da uppe pa sparet. Jakobs-
boggin mellan M- och B-vagnarna och bakre boggin
pa M-vagnen ar delvis ursparade.

Forsta larmet inkom till SOS Alarmering kl 09:07.

Signalanléggningens funktion. Plankorsningen.

Vid den signaltekniska undersokningen, inklusive granskningen av anlagg-
ningens tekniska utformning, framkom inget som tyder pa annat &n att vag-
skyddsanlaggningen har fungerat som avsett. Detta stods ocksa av de vitt-
nen som har sett signaleringen och darfor stannat sina bilar B, C och E.

Det fanns en avvikelse, namligen forringningstiden som enligt Banver-
kets praxis skulle ha varit langre. Det har dock inte bedomts ha nagon di-
rekt paverkan pa det aktuella forloppet. Om forringningstiden hade varit
langre, hade ocksa aktiveringspunkten for annalkande tag funnits lingre
bort fran korsningen. Kontrollpunkten for fallda bommar och fast sken i V-
forsignalen hade varit densamma som vid olyckan. Det hade alltsa inte varit
vare sig langre eller kortare tid frin det att bommarna borjat ga ner till ta-
get var framme vid korsningen. Eftersom lastbilsforaren inte upptéickte
signalerna alls forran bara ndgon meter innan han passerade dem kan for-
ringningstiden sigas vara ovasentlig i detta fall.

Sjalva plankorsningen uppfyllde gillande normer, 4ven om den var nagot
ovanligt utformad. Detta beror fraimst viagens utformning med en gatukors-
ning sa nara sparomradet som det var pa den vistra sidan och dels de for
trafikmiljon storande faktorerna i form av risk for kobildning, hastighets-
nedsittningen till 30 km/h, 6vergéngsstillet med mittrefug och busshall-
plats m.m.

Lastbilens fard fram mot korsningen och férsék att kbra dérifran

Utifran registreringarna fran lastbilens fardskrivare och vittnesutsagorna
kan man skapa en god bild av farden fram mot korsningen.



46

! km/
i 60 — AR
i
50 — 48— 3
42 , A5
40— _._,P-‘:_ 40 IS -
| / 18
e To g /]\ _
/26 J_
20 S "
€
; g
10 - — 12 -
i L
1O H !
0 — ind | |
1200 1000 800 600 400

Fardriktning N
L. -

Lastbilens fard fore olyckan fran drygt 1000 m fore korsningen.

Efter att ha sdnkt hastigheten nagot vid passage av titortsporten 6kade
lastbilen farten igen till 48 km/h. Knappt 200 m fore korsningen borjade
farten minska och nér 30-skylten passerades var hastigheten redan under
30 km/h och fortsatt sjunkande. Strax darefter, nar det var 25 m (9 s) kvar
till det att lastbilen stod stilla pa korsningen paboérjades en kraftigare retar-
dation fran 20 km/h till stillastaende.

Utifran den punkt dar den kraftigare retardationen registrerats ar det sa-
ledes rimligt att anta att lastbilsforaren blev varse stoppsignalen nagon dryg
sekund tidigare (reaktionstid), dvs. pa drygt 30 m avstand fran stoppunk-
ten. Avstandet fran kryssmarket framfor ingangsbommen till bomspetsen
pé den hogra utgdngsbommen var 28,5 m. Det stimmer vil 6verens med
lastbilsforarens utsaga om ndr han blev varse stoppsignalen och sig att
bommarna borjade rora sig.

Olycksbilens forare uppger att han sviangt ut till vinster, mot vigens mitt,
pa vig in i korsningen for att skona ddacken nar han kor 6ver korsningen och
for att lattare komma runt refugen vid 6vergangsstillet bortom korsningen.
Det ar dock beldget ca 50 m bortom sparomradet. Triangelmitningen av
den skadade ingdngsbommen visar att dragbilen var 0,85 m fran den hogra
trottoarkanten och slédpet ytterligare 0,29 m till vianster, dvs. relativt 1angt
at hoger pa viagen. Med tanke pa skadorna i toppen pa utgangsbommen ar
det troligt att han svangt ut at vanster inne i korsningsomradet som for att
komma undan den fallande ingangsbommen och darmed stannat med
framhjulen i utsvangt lage.

Nir han, efter att ha forsokt lyfta utgangsbommen, satte bilen i rorelse
skrapade toppen pa den hogra bommen i pa hyttens hogersida. Med tanke
pa ekipagets lingd och uppgifterna om hur det stannade samt traffpunkten
pa sldpet och den hogra utgaingsbommens oskadade ldge, kan lastbilen inte
ha hunnit kora fram mer 4n ett par meter, troligen snett fram emot den
punkt dir de baida bommarnas spetsar mottes.

Nar taget traffade slapet stegrades dragbilen och kastades snett framat
och krossade den vinstra utgdngsbommen. Lastbilen kom 6ver helt pa va-
gens vinstra sida efter kollisionen och skjutsades framét mot den motande
lastbil B, som precis borjat backa bort fran korsningen.
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Tagets fard mot korsningen

Tag 357 1ag i tid enligt tidtabellen nar det passerade Fjalkinge. Instillning-
arna i ATC-utrustningen var korrekta med tillaten takhastighet angiven till
160 km/h. Denna hastighet 6verskreds négot, dock inom ATC-systemets
toleranser, vilket inte bedoms ha paverkat handelseforloppet.

Av registreringar framgar att foraren inte nodbromsade forran mycket
nira korsningen, vid den punkt dar man forst kan se V-signalen och vigen.
Foraren hade heller inte anledning att bromsa om V-férsignalen hade gatt
om till fast sken vid orienteringstavlan for viagen.

Nir foraren sag lastbilsekipaget std mellan bommarna nédbromsade han.
Niar man lagger korhandtaget i n6dbromsléage pa Y2-motorvagnarna 6ppnas
hyttdorren in till resandeutrymmet. Foraren hann resa sig och springa ut ur
hytten innan kollisionen och ropa en varning till personerna i forstaklassav-
delningen.

164 km/h
45,5 m/s
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3-5 s tillsattning

D>< < >

o B <=

+187 ca +530 +772 +246 +387  +555 +687
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. Har kan Oriente-
V-signal manse  Balisgrupp V-forsignal ringstavla
korsningen "V”
Balisgrupp Balisgrupp

Konsekvenser for taget och passagerarna

Vid kollisionen utsattes motorvagnen for mycket kraftigt vald mot fronten.
Trots kollisionen, ursparningen och rundslagningen av A-vagnen blev alla
utom en person kvar i fordonen. Det var den passakande foraren som satt
pa plats 2, som kastades ur A-vagnen.

De mest allvarligt skadade personerna befann sig i A-vagnen. I M- och B-
vagnarna lossnade ett antal bord helt eller delvis fran sina infastningar, dar-
emot inga stolar. Nagra passagerare i dessa vagnar kastades mot framfor-
varande bord och fick blédningar i lever, mjilte och andra inre organ. Ingen
av dem blev dock allvarligt skadade. Det ar troligt att omkonstruktionen av
infastningen till en svagare infastning har bidragit till att minska de skador
som kan uppsta till f6ljd av att resande kastas in i ett bord som inte ger vika.

Trots att minst tva personer var nira att kviavas av pellets maste pellets-
massorna, som triangde in i hela resandeutrymmet i A-vagnen, siagas ha
bidragit till att mildra skadorna bland de resande dar, inte minst nar vag-
nen tornade emot tradet, slog runt och vilte efter ursparingen.

Utrymningen av taget efter olyckan

Vid en olycka da de resande snabbt behover ta sig ut ur fordonen komp-
liceras eller omgjliggors utrymningen om det kravs assistans av ombord-
personalen. Det bor vara majligt for en resenir att oppna dorrarna i en
nodsituation och att dessa sedan forblir 6ppna. Det ar siledes inte accep-
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tabelt att dorrarna stings igen efter att man har anvant n6doppningsfunk-
tionen, d&ven om inget senare hindrar att dorrarna ater 6ppnas.

Den aktuella hdndelsen visar att man inte kan forlita sig pa att ombord-
personalen finns tillgdnglig for att 6ppna dorrar med sarskilda atgéarder.
Det maste finnas en mojlighet for omskakade passagerare att sjilva pa ett
enkelt och lattforstaeligt satt ta sig ut ur fordonen.

Fragan kompliceras dock av att systemen ska vara utformade s&, att nod-
Oppning inte kan goras avsiktligt eller av misstag medan taget ar i rorelse.
Konstruktionen dar en dorrdator gar till felsakert 14ge vid utebliven hastig-
hetssignal kan vid en nddsituation vara forodande. Den nuvarande situa-
tionen dar olika system och variationer av dessa blandas visar pa bristen av
overgripande normer och analyser.

Raddningsinsatsen

Nar SOS-centralen i Malmo vidarekopplade det aktuella 112-samtalet till
den kommunala larmcentralen i Kristianstad 6vertog den larmoperatéren
ocksa intervjun. Tiden fran besvarat 112-samtal till dess att samtalet kopp-
lades 6ver var ca 0,5 min. Det uppstod en tidsférdrojning nar den larmande
personen pa nytt skulle forklara situationen.

I de fall kommunen har en egen larmcentral ar det vanligt att larmopera-
toren i SOS-centralen fortsitter och genomfor hela intervjun. Operatoren i
berord kommunal larmcentral kopplas in i samtalet och far mojlighet till
medlyssning samtidigt som utlarmning kan paborjas parallellt. Den som
ringer 112 behover i detta fall inte upprepa uppgifter och risken for missfor-
stdnd i samband med att samtalet kopplas vidare kan ocksa undvikas.

Informationen mellan SOS-centralen och Raddningstjanstens larmcent-
ral genomfordes fortlopande dar de bada centralernas personal komplette-
rade varandra.

Den larmplan som Riaddningstjansten i Kristianstad tillampade angdende
jarnvagsolycka kan utvecklas pa sa sitt att flera brandstationer larmas di-
rekt nar det géller olyckor med resandetag. Vid det har tillfallet komplette-
rades larmningen med ytterligare fyra brandstationer efter ett snabbt initia-
tiv och direktiv fran insatsledaren i forsta utryckningen.

Den brytpunkt, som utsags, angavs till Gustaf Hellstroms vig och medde-
lades efter forfragan till SOS-centralen. Trots detta fick ambulanserna fort-
farande ca en timme efter larmet om olyckan beskedet att brytpunkten var
Nosaby kyrka. Det visar att rutinerna i SOS-centralen inte var tillrackliga.

Raddningsinsatsen vid tadgolyckan visar att riddningstjansterna i Skane i
narheten av Kristianstad har ett utvecklat operativt samarbete dar tillgang-
liga resurser utnyttjas. Forutom i inledningsskedet av insatsen, innan olika
enheter anlant, var det inte nagon brist pa resurser.

Organisationen och arbetet pa olycksplatsen underlattades av olyckans
geografiska placering med goda tillfartsvagar och narheten till bl.a. sjuk-
huset. Tidpunkten, kl 09:07 pa en vardag, och aktuellt vider var andra
gynnsamma omstandigheter.

Orsaksanalys

Detta avsnitt baseras pa en uppdelning i avvikelser — forhallanden vid han-
delsen som avviker fran normala eller planerade forhdllanden — och bak-
omliggande faktorer, dvs. beslut, atgarder, forhallanden som har paverkat
eller skulle ha kunnat paverka uppkomsten av avvikelserna.
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Avvikelser

a) Lastbilsforaren observerade inte stoppsignalen och stannade inte i tid

Varningssignaleringen mot vigen startade sa snart taget belade igangsatt-
ningssparledningen 3093 m fore korsningen. Det star ocksa klart att det
inte fanns andra fordon eller hinder som skymde sikten framét ldngs viagen
for olycksbilens forare. Han var van vid vagstrackan, holl en val anpassad
hastighet och forefaller inte ha varit drabbad av ndgot sjukdomstillstand
eller annat som minskat hans maojlighet att observera signaleringen, som
startade nir han var 100 m fore korsningen. Atta sekunder tidigare, nir
bilen var 175 m fran signalerna, borjade bilen sakta ned for 30-nedsatt-
ningen som boérjar 20 m fran korsningen.

Att de roda kastljusen i signalerna var synliga fran Ahushallet bekriftas
av personerna i bil E, som kom bakom olycksbilen A. De har trots solskenet,
tydligt sett stoppsignalen. Den provkorning som Banverket utférde med en
lastbil av samma typ en vecka efter olyckan stoder ocksa slutsatsen att det
bor ha varit mojligt for olycksbilens forare att se signalerna.

Vittne T uppger att han har talat med lastbilsféraren i mobiltelefon under
ett antal minuter kring klockan 9. Samtalet handlade om en bestéllning.
Lastbilsforaren uppger att han inte minns samtalet.

b) Lastbilsforaren forsokte lyfta bommarna och inte kora ut ur korsningen

Olycksbilens forare visste att man kunde kora igenom bommarna. Reaktio-
nen att bromsa till stopp nir han sdg att bommarna borjade ga ner ar vis-
serligen naturlig. Fragan ar varfor han sedan inte korde vidare, utan istéllet
gick ur bilen och forsokte lyfta upp utgdngsbommen. Vittnesuppgifterna
tyder pa att han tog det lugnt &tminstone ut ur bilen. Enligt vittnet T tyst-
nade foraren, svor till och bad vittnet vinta. Dérefter hordes hur det slog i
en bildorr och diverse brus och buller.

En falld bom upplevs naturligt som en barridr och erfarenheten visar att
manga inte kor igenom bommarna, antingen for att man tror att bommarna
ar kraftigare an de ar eller for att man instinktivt inte vill skada bilen.

I det aktuella fallet forefaller det snarare som att lastbilsforaren trott sig
ha gott om tid innan taget skulle vara framme vid korsningen. Detta trots
att han anser att tagen nalkas korsningen har inom kortare tid d4n annars.

Paverkande férhallanden

a) Plankorsningens och signalanldggningens utformning

For den trafiksituation som géllde fore ombyggnad av viag och jarnvag kan
konstateras att vagskyddsanlaggningen var korrekt utformad vad galler val
av skydd etc. enligt da gallande normer. Detsamma géller utformningen av
skyltning och signalering mot savil viag som jarnvag. Det ursprungliga be-
slutet om att utrusta plankorsningen med helbommar har inte kunnat ater-
finnas av Banverkets sodra banregion.

Korsningsvinkeln (31°) mellan vig och jirnvig medfor att avstandet mel-
lan bommarna har blivit ovanligt 1angt for en enkelsparig korsning. Bom-
marna pa den nordvistra sidan (det hall som lastbil B kom ifrén) stanger
dessutom inte av vagen vinkelratt som normalt ar fallet.

Det ldnga avstdndet mellan bommarna medférde att de kunde ga ned helt
béade framf6r och bakom lastbilsekipaget. Om ett 1angt fordon blir stiende
over en korsning med helbommar, stannar i normalfallet nagon av bom-
marna uppe pa fordonets tak eller last, varvid bommarna aldrig indikeras i
nedlage och stoppsignal fortsitter att visas mot jairnvagen. Har kom in-
gangsbommen att g& ned och skrapa emot dragbilens lastskap for att sedan
gé ned nagot och skrapa mot slipets tak, som var négot lagre dn dragbilens.
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Eftersom bommen fills sakta hann den heller inte ga ner i mellanrummet
mellan bil och slap och knickas. En avbruten bom indikeras for anlagg-
ningen som om den vore uppe, genom att de motvikter som finns vrider
bommens drivarm till uppldge nar bommen slits loss.

En forlangd forringningstid enligt normal praxis syftar till att den som
just fardas in i korsningen nar varningssignaleringen startar, ska hinna ut
innan bommarna borjar fallas. Darfor okar man normalt forringningstiden
nar det ar langre 4n 8 m mellan bommarna. Dock medfor detta en okad av-
stangningstid, vilket tyvarr ocksa okar risken for att man gasar pa och sat-
sar for att komma over korsningen innan bommarna har fallts.

Det fanns inget varningsmarke for ”jarnviagsovergang med bommar eller
grindar” uppsatt langs viagen, vilket inte heller kravs. Med tanke pa att det i
naromradet till korsningen fanns ett antal andra skyltar hade skylten dock
troligen mest bidragit till att stora trafikmiljon. Mdjligen hade lastbilsfora-
rens uppméirksamhet mot korsningen pakallats tidigare om varningsmarket
varit placerat langre fran korsningen och da varit kombinerat med upp-
marksamhetsh6jande gula blinkljus eller liknande atgarder.

b) Paverkan av forandringar i vagtrafikmiljon

Nar Vagverket genomforde de i avsnitt 1.14.3 omnamnda “tatortsatgarder-
na” i Nosaby fanns redan 30-nedsittningen forbi Nosaby skola omedelbart i
narheten av plankorsningen. Syftet med atgidrderna var att minska hastig-
heten genom Nosaby och darigenom om mgjligt minska den tunga genom-
fartstrafiken och oka sikerheten for framfor allt gaende och cyklister. Man
bedomde att denna ombyggnad inte fordndrade kraven pa plankorsningens
utformning.

Risken for "blockerande fordon” respektive “langsamma fordon” enligt
SJF 580.0 och nuvarande BVH 701 forefaller ha 6kat under arens lopp. Det-
ta bade pa grund av hastighetsnedsattningen till 30 och den nirbeldgna
busshéllplatsen. Visserligen kan flyttningen av busshéllplatsen langre bort
fran korsningen ha forbattrat situationen, men det foreligger sannolikt fort-
farande relativt ofta risk for kobildning vid plankorsningen. Att sa ar fallet
styrks av att varningsmarket "annan fara” med tillhorande skylt “stanna har
vid kobildning” har satts upp.

De forandringar som har gjorts i vagtrafikmiljon har inte varit foremal
for overvaganden om forandringar i vagskyddsanlaggningen vare sig fran
Banverkets eller Vagverkets sida.

Banverket har efter olyckan beslutat att komplettera den berérda vag-
skyddsanldggningen med hinderdetektering.

¢) Paverkan av forandringar i jarnvagsinfrastrukturen

Nar Blekinge kustbana skulle rustas upp pa 1990-talet var plankorsningsat-
garder i form av att bygga bort oskyddade korsningar en viktig del av pro-
jektet. I banutredningen behandlades dock inte befintliga vagskyddsanlagg-
ningar i de fall de skulle behéllas. Det fanns, och finns, heller inget uttalat
krav att fatta ett nytt beslut vid férandringar sa lange befintligt skydd ar
tillfyllest 4ven efter en ombyggnad.

For de korsningar dar skyddet redan uppfyllde valschemats kriterier for
val av skyddsform enligt ddvarande SJF 580.0 fattades saledes inte ndgot
nytt eller uppdaterat plankorsningsbeslut. Hastighetsh6jningen pé jarnva-
gen paverkade inte skyddsnivdn. Hade hastigheten hojts till hégre dn 160
km/h skulle ddaremot ett nytt beslut ha kravts.

d) Samverkan mellan vagtrafiksektorn och jarnvagssektorn. Tillsyn

Trots att det sedan ldnge funnits en samverkan pa central niva i form av
plankorsningsdelegationen, forefaller samrad och uppf6ljning ha varit myc-
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ket begransad mellan Banverket och Vagverket pa de nivier som hanterar
forvaltande och regionala fragor. Plankorsningsfragorna forefaller ocksa ha
haft olika betydelse inom de bdda myndigheterna. Det kan forstas bero pa
att det som &r ett av de storsta trafiksdkerhetsproblemen for jairnvags-
branschen ir en betydligt mindre friga inom vagtrafiksektorn i jimforelse
med andra olyckor. Det sektorsansvar som aligger Banverket och Vagverket
inom respektive omrade dr inte sa tydligt uttryckt att det skulle omfatta en
helhetssyn i plankorsningsfragor hos endera verket.

Banverket har ett tydligt utpekat beslutsmandat nar det giller att besluta
om skydd vid plankorsningar nar sddana tillkommer eller om forhallandena
forandras visentligt. Aven om en enskild forindring i viig- eller jarnvigstra-
fiken i sig inte motiverar omprovning eller samréd, borde det vara rutin att
man regelbundet ser 6ver trafikmiljon vid plankorsningar och sarskilt i
samband med att forandringar planeras. Detta bor i forsta hand hanteras
och initieras via infrastrukturforvaltarna (inkl. banverkets regionala/lokala
organ) och motsvarande nivaer pa vagsidan, &ven om beslutsmandatet for
ev. forandringar i skyddet ligger hos Banverket.

I Nosaby har trafikmiljon kring plankorsningen forandrats i ett antal oli-
ka steg, bade nir jairnvagen och viagen har byggts om. De enskilda atgér-
derna i sig kanske inte har motiverat andrade bedomningar av sikerhets-
nivin vid korsningen. Det finns inget som ar direkt onormalt i trafikmiljon.
Anda ar det uppenbart att korsningen upplevs som osédker av bl.a. de nar-
boende. Risken for blockerande fordon, i form av kobildning, bor ha okat
nar hastigheten sattes ned till 30 km/h pa vagen.

Aven Ektriskolyckan visar p4 behovet av samverkan kring plankors-
ningar mellan infrastrukturférvaltare och viaghallare nar trafikmiljon for-
dndras av den ena eller andra parten.

Efter Nosaby och Ektrask har initiativ tagits inom Banverket och Vigver-
ket — bade pa central och regional niva — for att 6ka samverkan kring plan-
korsningar. Den sedan linge etablerade Plankorsningsdelegationen fore-
faller ha forlorat i betydelse under arens géng. Tidigare forefaller en mer
direkt samverkan i sakfragor och dven i form av forskning m.m. ha drivits
mer aktivt via delegationen dn under senare ar. Arbetet med plankorsnings-
OLA ar ocksa en atgard i riktning mot ett 6kat samarbete, som dock avslu-
tas i och med att resultatet av arbetet presenteras i mars 2006.

Regionalt i sodra Sverige har man inlett en inventering av alla plankors-
ningar och man avser sedan att regelbundet revidera dessa i feméarsintervall
i samverkan med Vigverket. Aven inom andra banregioner forefaller lik-
nande initiativ ha tagits. Dock saknas, enligt SHK uppfattning, ett mer
sammanhallet arbete som stricker sig over savil verksgranserna som ver-
tikalt i respektive organisation for att ta ett helhetsgrepp kring plankors-
ningssidkerheten och dess framtida utveckling. Rollférdelningen mellan
sektorsmyndigheterna och Jarnvigsstyrelsen resp. Végtrafikinspektionn
kan behova fortydligas.

Det saknas ett utpekat tillsynsansvar for plankorsningsfragor ur system-
perspektiv. Jarnvagsstyrelsen har inte tillsynsansvar over beslut som Ban-
verket ska fatta enligt Vagmarkesforordningen. Vagverket ar samradsin-
stans vid sddana beslut. Vagtrafikinspektionen har inget formellt mandat
att vidta atgarder pa annat sitt 4n via dialog med olika intressenter. Det
vore enligt SHK:s uppfattning vardefullt att faststélla ett sddant tillsynsan-
svar for att &stadkomma en padrivande tillsynsverksamhet med stod att
vidta atgarder enligt lag och forordning. Ett sidant tillsynsansvar skulle
givetvis dligga en annan myndighet dn de som &r satta att fatta beslut om
skyddsniva etc. vid plankorsningar.
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e) Mobiltelefonanvindning

De i faktaavsnittet angivna studierna pavisar att olycksrisken vid anvand-
ning av mobiltelefon ar beroende av i vilken trafikmiljo man fardas. Nar
man fardas i uppmarksamhetskravande trafikmiljoer bor man undvika att
anvanda telefonen medan det i informationsfattiga miljoer — t.ex. pa en lagt
trafikerad motorvag — t.o.m. kan bidra till att 6ka sikerheten genom att det
minskar risken att somna. Behovet av ratt- och vaxlingsmandvrer spelar
ocksa roll i avvigningen av om man kan genomfora ett mobiltelefonsamtal
under pagaende korning eller inte.

Problematiken med atgiarder som tar uppmérksamheten fran korningen
kraver standiga insatser for att informera trafikanterna om hur man bor
och inte bor anvinda t.ex. mobiltelefoner i trafiken. Forstaelsen for och
medvetenheten om vanskliga situationer maste utvecklas genom attitydfor-
andringar.

Aven om det inte helt har kunnat klarliggas huruvida lastbilsféraren tala-
de i mobiltelefonen vid olyckan ar det naturligt att reflektera Gver detta.
Akeriet har ca 500 kunder och ett antal leverantorer. Vittnena T och S upp-
ger bada att det ar vanligt forekommande att man talar med lastbilsféraren
i mobiltelefon om bestiillningar m.m. Agaren, som kérde olycksbilen, utfor-
de sjalv merparten av transporterna och skotte foretaget i huvudsak via mo-
biltelefon. Detta maste rimligen innebara att det d& och d& uppstar behov
av att anteckna, leta reda pa uppgifter etc. Aven en aldrig s& kort blick mot
ett anteckningsblock, en fraktsedel e.d. kan givetvis verka stérande och
minska forarens uppmirksamhet mot annan trafik, skyltar och signaler
m.m.

Barriaranalys

De barridrer, som finns till buds for att forhindra olyckor vid plankorsning-
ar mellan vig och jarnvag, bestar fraimst av en kombination av regler och
fysiska anordningar som skyltar och signaler. Man kommer ocksa in pa mer
personliga forhéllanden som beteende, hilsotillstdnd, utbildning och kuns-
kaper.

Barridrer som ska forhindra att ett vdgfordon befinner sig i korsningen
ar ett tg nalkas ar:
o Trafikregler
¢ Identifierande skyltning mot vagen
¢ Signalanlaggning med signalering mot vagen

Barridrer som ska forhindra att ett jarnvdgsfordon passerar korsningen i
full fart om vagtrafiken inte ar stoppad ar:
e Identifierande skyltning mot banan
e Signalering mot banan
e Trafikregler betriffande signaleringen mot banan

Om anda misstag sker sd att en bil inte hinner stanna framfor en falld
bom och/eller blir stdende mellan bommarna finns — beroende typ av an-
laggning — barridrer som kan mildra konsekvenserna av att man inte har
stannat i tid eller pa fel plats:

e Bommarna ar genomkorbara
e Avbrottsdetektering i bommar
e Hinderdetektering

Det ar forbjudet att fora in ett vigfordon i korsningsomradet innan bilfo-
raren har forvissat sig om att det inte kommer négot tag. Jarnviagstag ska ha
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fri vag, beroende pa tgens langa bromsstrackor och hoga hastigheter. Vag-
trafiken ska alltsd 1amna fri vag for tagtrafiken.

Det har sedan lange stétt klart att oskyddade korsningar bara kan accep-
teras dar mycket svagt trafikerade vigar korsar jairnviagen och det finns go-
da siktforhallanden och/eller dir hastigheten pa jarnvéigen ar 1ag. Olika
sorts identifierande och avsparrande dtgarder har tillkommit, sdsom upp-
sattning av kryssmarken mot viagen och anviandande av olika sorts signal-
anordningar med eller utan fysiskt avsparrande atgarder sasom bommar.

Inforande av hinderdetektering ar enligt BVH 701 standard vid hastig-
heter over 160 km/h, liksom nar det finns risk for blockerande fordon. I fall
med langsamma fordon ar forlangd forringning standard. Ett vanligt fall
dir en sddan 10sning viljs d4r om den viag som korsar jarnviagen mynnar ut i
en T-korsning mot en storre vag strax efter en plankorsning sa att det inte
finns ett tillrackligt fordonsmagasin bortom sparomradet.

Hade hinderdetektering funnits vid korsningen, eller om lastbilen hade
kort sonder nagon av bommarna, hade taget fatt stoppsignal och under for-
utsittning att tget dnnu inte passerat viagkorsningforsignalen, kunnat
bromsas till stopp eller atminstone en ldgre hastighet fére korsningen.

Summering och slutsatser

Végskyddsanldggningar

Viagskyddsanlaggningar ar numera i det nairmaste uteslutande automatise-
rade. Konstruktionsprinciperna for hur anlaggningarna projekteras och
monteras ar standardiserade och val utprovade. Det finns en hog grad av
felsakerhet inbyggd i anlaggningarna, vilket ska medfora att anlaggningen
aktiveras nar ett fel uppstar och da stanga av vagtrafiken.

Sakerhetsfel at “fel hall”, dvs. att en anldggning inte aktiveras nir ett tag
kommer ar mycket ovanliga. Sa kallade spokfiallningar, niar anldggningen
aktiveras utan att det kommer ett tag, kan forekomma och kan bero pa allt
fran avbrott i sparledningskretsarna till att sparledningen har kortslutits
manuellt eller att ett 1angre stromavbrott har uppkommit.

Sakerhets- och underhéllsbesiktningarna som utfors arligen (sammanlagt
tre besiktningar/ar hir) ska sakerstélla anldggningens status. Man kan moj-
ligen fundera pa fordelningen i tiden 6ver aret, dar underhallsbesiktningen
har utforts pa varen och tva sikerhetsbesiktningar med relativt kort mellan-
rum pa hosten.

Det finns skal att se 6ver normerna for skydd vid plankorsningar och hur
detta beslutas och f6ljs upp. Dels giller detta atgarder som ytterligare for-
starker uppmarksamheten hos vagtrafikanter pa vag mot en korsning, dels
betraffande konsekvensreducerande atgiarder nar fordon inte kan stanna
framfor en falld bom eller har stannat mellan fillda bommar.

Handelsen

Sammantaget kan sdgas att allt tyder pa att det var mojligt att i tid upp-
marksamma varningssignaleringen mot vagen nar den startade 10 s innan
bomfillningen paborjades.

Solljuset snett bakifran kan ha bidragit till att lastbilens forare inte upp-
marksammade signaleringen, men kan knappast ha stort honom i sa stor
utstrackning att det ensamt kan forklara handelsen. Han var vil fortrogen
med vagstrackningen, sinkte hastigheten i god tid pa vag mot 30-skylten
och holl bara 20 km/h nir han passerade kryssmarkesstolpen. Hastighets-
minskningen fran 47 till 20 skedde pa en striacka av 175 m under 19 s kortid.
Det var alltsa inte fallet att han i hog fart 6verraskades av att han narmade
sig en plankorsning dér signalerna visade stopp.
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Lastbilsforaren uppger att han inte kinde tilltro till signalanliaggningens
funktion. Det borde i sa fall rimligen ha féranlett honom att vara extra for-
siktig dar. Sarskilt i ett fall dar han upplevde sig bli blindad av solen.

Det gir inte att bortse fran tanken att nagot maste ha stort forarens upp-
marksamhet. Det har inte gatt att med sdkerhet klarlagga huruvida han
talade i mobiltelefon pa vig in mot korsningen. Uppgifterna fran vittnet T
gor det dock troligt att sa var fallet.

Betraffande agerandet efter att han upptackte att bommarna var pa vag
ner maste det sdgas vara ett anmarkningsvart beteende att med ett sa tungt
och darmed potentiellt farligt fordon stanna 6ver sparet och ga ur forarhyt-
ten for att forsoka lyfta bommarna. Han har sjalv uppgett att han kéande till
att man kunde kora igenom bommarna, men att han ocksa trodde det fanns
nagon form av slirkoppling som skulle gora att bommarna kunde lyftas upp
igen. Genom sitt handlande forlorades viktiga sekunder och taget fick klar-
signal som visade att bommarna var fillda. Om han direkt hade kort sonder
utgangsbommen, hade inte bommarna indikerats i nerldge och signalerna
mot jarnvagen fortsatt visa "stopp” till taget.

Samma effekt hade uppnatts om det funnits hinderdetektering i signalan-
laggningen. Nuvarande bedomningsgrunder synes vara val grovmaskigt ut-
formade och kan behova kompletteras ur konsekvensreducerande synvin-
kel, mojligen baserat pa riskanalytiska metoder.

Urspéringen och utrymningen

Trots att fronten trycktes in maste skadebilden sigas visa att Y2-fordonen
har en forhéllandevis robust konstruktion. Detta sarskilt med tanke pa de
krafter korgen i vagn 1 utsattes for vid kollisionen, nir den rycktes loss fran
M-vagnen efter att ha tornat emot ett trad och darefter slungades runt 180°
och lade sig pa sidan. Flertalet sidofonster krossades aldrig. Det var bara en
person som slungades ut ur vagnen, troligen redan direkt efter kollisionen
med lastbilsslapet.

Inredningen, med de l6st infasta borden, bidrog till att minska skadeom-
fattningen, trots tva kraftiga inbromsningar (kollisionen med sliapet respek-
tive tradet) och att vagnen roterade. SHK har tidigare i rapporten (RJ
2004:01) om olyckan vid Hok rekommenderat att normer ska tas fram for
hur fordonsinredningar ska vara utformade. De intrangda pelletsmassorna
far ocksa tillskrivas en dimpande effekt, trots att dessa samtidigt var nira
att kviva flera personer till dods.

Den vid kollisionen forstorda hyttdatorn medforde att n6doppningen av
dorrarna inte fungerade som passagerarna kunde forvinta sig. Darmed
upplevde man sig vara instiangd i vagnen, aven om det hade varit mojligt att
ta sig ut via gaveln i bade vagn A- och M-vagnarna.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Lastbilens forare hade erforderlig behorighet, liksom tégpersonalen.
b) Signalanlaggningen uppfyllde i allt vasentligt gallande foreskrifter.
c¢) Det fanns inte nagra tekniska fel pa signalanlaggningen.

d) Det langa avstandet mellan bommarna gjorde att de kunde ga ner och
indikeras i kontroll trots att lastbilsekipaget stod Gver sparet.

e) Lastbilsforaren stannade bilen och gick ur for att forsoka lyfta upp ut-
gangsbommen istéllet for att kora igenom den.

f) Lastbilsforaren kinde till att bommarna var mojliga att kora igenom.
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g) Tagpersonalen skadades och kunde inte bitrada vid utrymningen av ta-
get.

h) Nar nodoppningsknappen slapptes vid utrymningen stangdes dorrarna.

1) Ingen av passagerarna blev fastklimd av annat dn av lossnade inred-
ningsdetaljer och av pellets.

j7) Endast en person slungades ur vagnarna vid olyckan trots det kraftiga
vald framst den framsta vagnen utsattes for och trots att den slog runt.

k) En timme efter olyckan angavs fortfarande brytpunkten for ankom-
mande ambulanser felaktigt till Nosaby kyrka.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att lastbilen inte stannades fore plankorsningen trots
att viagskyddsanlaggningen aktiverades vid ratt punkt och fungerade. Last-
bilsforarens agerande samt avsaknaden av hinderdetektering bidrog till att
kollisionen inte forhindrades.

REKOMMENDATIONER

Jarnviagsstyrelsen och Vagtrafikinspektionen rekommenderas att

¢ tillsammans verka for att gemensamma normer och arbetssitt utvecklas
hos infrastrukturforvaltare (sparinnehavare) och vaghallare sa att trafik-
miljon vid plankorsningar utvirderas sa vil 16pande som vid f6rand-
ringar (RJ 2006:1 R1)

o tillsammans verka for att ett tydligt tillsynsansvar utpekas betriaffande
plankorsningsfragor ur ett helhetsperspektiv (RJ 2006:1 R2)

Jarnvagsstyrelsen rekommenderas att

e verka for en 6kad anvandning av hinderdetekteringssystem i plan-
korsningar (RJ 2006:1 R3)

e verka for att normer infors for hur tillforlitlig nodéppning och lampliga
utrymningsvagar ska vara utformade i jirnvagsfordon for resande (RJ
2006:1 R4)

Viagverket och Banverket rekommenderas att

o fortsatt verka for att 6ka och vidmakthélla vagtrafikanters medvetenhet
om risker vid plankorsningar och hur man handlar i hindelse av att man
blir instangd mellan bommarna (RJ 2006:1 R5).
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Skadade m.fl. personers placering i taget

Nedan presenteras en sammanstallning 6ver vissa personers placering i
taget och skadebild. Uppgifterna insamlande vid besok och samtal med vis-
sa personer pa sjukhuset samt genom redogorelser och tidningsuppgifter
fran skadade passagerare. Vissa oskadda personers placering i A-vagnen
redovisas for jamforelsens skull.

Vagn | Plats | Skador

A 3 Hade rest sig upp vid kollisionen. Svart skadad med 6ppna frak-
turer i hoger arm och ben. Hamnade liggande pa sin hogersida
och fick plétar och foremal 6ver sig.

A 16 Satt i fardriktningen vid mellanviaggen som delar 1 och 2 klass.
Littare sarskador.

A 20 Okinda skador.

A 22 Klamskada pa ben och sarskada vid vinster 6ga.

A 23 Klamskada pé ben och forviarrande av tidigare nackskada.

A 24 Minns tydligt sméllen och hur pellets trangde fram och fonstret
gick sonder. Kunde hélla sig kvar i satet, men 1dg ovanpd massa
bréte nir vagnen vilt. Fick fraktur pa forsta landkotan dock utan
neurologiska symtom. Opererad och har fétt bara stalkorsett.

A 25 Hamnade nir vagnen stannat uppe pa hatthyllan. Adrog sig en
spricka i ena skulderbladet, ett sar i ena benet som senare infek-
terats samt fick massor med skréap i 6gonen. Darutover ytliga
mindre skador. H6ll enl. tidningsuppgift pa att kvavas av pellets.

A 26 Skrubbsér i ansikte och pa ben och armar.

A 27 Oskadd.

A 28 Flog over bordet vid den forsta smiéllen. Kastades ater iviag vid
den andra smillen. Hamnade liggande pa sidan pa golvet bland
andra personer. Fick ena orat nastan avslitet och sarskador i hu-
vudet. Opererades.

A 29-30 | Oskadda.

A 31 Okant om oskadd eller 14tt skadad.

A 32 Minns en pl6tslig small och fick miangder av pellets 6ver sig. Blev
fastklaimd under pellets och siten. Fick pellets i munnen och
kunde inte andas (kvavningskanslor). Kontusioner i huvudet, pa
knin och bal samt ryggsmartor.

A 33 Okéant om oskadd eller litt skadad. Eventuellt samme person som
var pa toaletten (se nedan).

A 34 Hjarnskakning, distorsion i halskotpelaren. Klamskador hoger
ben och fot. Kvarstdende domningar m.m.

A 35 Fastklamd i en driva av pellets, blev medvetslos, var nira att kva-
vas. Drabbades av syrebrist, hjartmuskelkontusion, lungblod-
ning, revbensfraktur.

A 36 Kotkompressioner i ryggen. Sirskada frin munnen till vinster
ora. Fick genomga bukoperation. Befann sig pa golvet nir vagnen
stannat.

A 37 Sarskador pa hiander och armar, smirtor i en axel.

A 38 Okinda skador.

A 39 Nyckelbensfraktur, smirtor i en axel.

A Toal. | Var pa toaletten och kastades runt i detta utrymme. Fick fraktur
pé tva halskotor. Inga neurologiska symtom. (Plats 33?)

M Langt | Fick bordet framfor sig i huvudet. Blodning i mjukdelar i vinster

fram | hoftregion och smirre kontusioner. Ryggsmartor.
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M 94 Satt med en viska i kndet. Flog framét/nedat forbi bordskanten,
ned mot golvet. Fick skrubbsar pé ena kniet. Svimmade i sam-
band med evakueringen.

B 157 Satt i fardriktningen, troligen sovande. Vaknade av en small mot
det framforvarande bordet. Bordet lossnade. Fick en mindre le-
verblédning.

B Langt | Slog utan forvarning i bordet framfor sig. Fick en mindre blod-

bak ning i lever och mjalte.

okant Inlagd ett dygn pa Kristianstads lasarett for observation. Rontgen
visade en mojlig mindre backenfraktur

okant Slog 6vre delen av buken mot framférvarande bord i tiget i sam-

band med kollisionen. P4 observation under ett dygn pa Kristian-
stads lasarett; datortomografi av buken visade ingen skada.
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BILAGA 2

SHK:s signaltekniska undersékning

Nedan redovisas som komplement till avsnitt 1.21.1 de detaljerade under-
sokning som utfordes av vagskyddsanlaggningen efter olyckan.

Relastdllningar, m m

Sakerhetsreldaernas relastillningar var exakt som de redovisats vid Banver-
kets primarundersokning (se avsnitt 1.21.1). Enligt relastallningarna forelag
foljande status i anldggningen:

e Vigskyddsanlaggningen var i avkopplat ldge, dvs. den hade det tillstand
som intrader nar ett tag helt passerat vigen och bommarna borjar lyftas.

e Sparledningen pa den sida av viagen dar taget befann sig efter kollisio-
nen, sparledning Iv, var belagd, dvs. kortsluten av taget.

e Bom 1 var inte i upplage eftersom bomdriv 1 forstordes vid kollisionen.
Bom 2 och 3 var i upplage.

e Varningssignaleringen mot vagen var fortfarande aktiverad (eftersom
signaleringen pagar till dess att samtliga bommar ar i upplage).

¢ Ovriga funktioner hos vigskyddsanliggningen var i normallige.

Mairklapparna for relaprovning av sikerhetsrelaer visade att vissa relder
provats ar 1999 och ovriga ar 2004. Inget av relderna hade overskridit den
foreskrivna tiden for reldprovning som var 5 ar respektive 10 ar beroende
pa typ.

Allt i och utanpa kuren siag normalt ut, det fanns inga tecken pa pagaende
arbeten, provisorier, skador eller liknande.

Ritningar

Den ritningssats som tillhor vagskyddsanlaggningen fanns i en parm i ku-
ren och kontrollerades. Ritningssatsen var komplett. Vissa mindre dnd-
ringar hade gjorts for hand pa ritningarna utover de uppgifter som infordes
efter primarundersokningen. Pa blad 1 och 4 hade klockan, ljudsignalen, pa
kryssmairkesstolpe 41 flyttats till stolpe 21. Motsvarande dndring var inte
gjord i listan pa lokala kablar p4 samma blad. Andringen stimde med kloc-
kans placering i verkligheten.

P& en ritning saknades den s.k. frikopplingskontakten. Kopplingen i an-
laggningen kontrollerades och befanns vara korrekt ansluten till 6vriga an-
laggningsdelar. Detta var alltsd en brist enbart av ritningsteknisk art, vilket
i sig ar vart att papekas. Saken har dock inte ndgon betydelse for anldgg-
ningens funktion.

Forringningstiden, tiden fran det att varningssignaleringen startar tills
bommarna borjar ga ner, skulle enligt ritningarna vara 10 s.

Objektens placering och siktbarhet

Bomdriv, vagljussignaler, klockor, V-signal och V-forsignal kontrollerades
mot ritningarna med avseende pa placering och befanns stimma. Avstdnd
mellan kryssmirken, bommar etc. mittes upp.

Sikten kontrollerades ocksé, dels mot vigljussignaler och bommar fran
det hall som lastbilen kom, dels for orienteringstavla och vigkorsningsfor-
signal fran det hall taget kom. For bilens del var det ca 200 m rakstriacka
fore plankorsningen med hogsta tilldtna hastighet 50 km/h, strax fore
korsningen nedsatt till 30 km/h. Sikten méste betraktas som god. For tagets
del fanns tillracklig sikt pa orienteringstavla och vigkorsningsforsignal.
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Funktionsprovning

Sedan ovanstaende kontrollerats genomfordes en funktionsprovning for att
kontrollera att anldggningen betedde sig normalt. En sddan provning méste
goras efter t.ex. kontroll av relastiallningar eftersom relastallningarna for-
andras vid genomforandet.

Forst gjordes vissa provisoriska kopplingsandringar for att anlaggningen
skulle inta samma utgangslage som fore kollisionen trots att kryssmarkes-
stolpe 11 och 12 samt bomdriv 11 saknades.

Det forsta som gjordes vid funktionsprovningen var att filla rela Ilv, vil-
ket 4r vad som forst hiander i kuren nir ett tdg narmar sig fran det hall som
olyckstaget gjorde. Anldaggningen satte da igang pa normalt sitt med var-
ningssignalering mot vigen med r6tt sken och ljudsignalering. Efter en for-
ringningstid pa 10,2 s borjade bommarna féllas och efter ytterligare 12,2 s
nédde sista bommen nedlaget. Forringningstiden stimde med uppgiften pa
ritningarna och tiden f6r bomfallning var ocksa normal. Detta steg avslu-
tades med att reld Ilv éterstélldes till draget lage varvid relda TRVv med en
tidsfordrojning pa ca 2 min aterstillde anlaggningen till vila. Aven detta
skedde helt normalt. Det senare ar det som hander nir kortslutning av en
sparledning tas bort, t.ex. om anlaggningen har aktiverats utan inverkan av
ett tag.

Vidare gjordes en kontroll av funktionen vid stromavbrott. I kuren finns
batterier som ska sikerstilla att vigskyddet fungerar en viss tid dven utan
nitspanning. Huvudstrombrytaren for kuren slogs ifran, varefter samma
atgiarder som i steg 1 vidtogs. Ingen forandring gentemot steg 1 kunde iakt-
tas, allt fungerade normalt dven nu.

Dessa tva kontroller gillde funktionen i sjalva reldkuren. Det tredje och
sista steget var att kortsluta den forsta sparledningen i signaleringsstrackan
for att fa en sé realistisk kontroll som méjligt. Ett kontaktdon anbringades
pé spéret i bortre dnden av sparledning SL1g, vilket exakt motsvarar vad
som hénder nér tiget narmar sig vagen och varningssignaleringen ska star-
ta. Rela Ilv iakttogs och reldet foll nar sparledningen kortslots. Aven detta
fungerade alltsa helt normalt.

Under funktionsprovningen kontrollerades dven att V-signalen mot ba-
nan visade rétt sken och att V-forsignalen blinkande gult sken nar anldgg-
ningen var i vilolage.
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BILAGA 3

Vagverkets publikation 1988:36

Regeringen gav ar 1997 Vagverket i uppdrag att i samrad med Banverket
utreda orsaker till olyckor vid plankorsningar och att foresla erforderliga
atgarder. I Vagverkets rapport 1998:36 “Utredning — orsaker till dods- och
personskadeolyckor mellan vig och jarnvag” redovisas faktamaterial fran
flera tidigare studier, olycksstatistik m.m. Vidare lamnas forslag till hur ett
vidare sikerhetsarbete ska bedrivas. Utredningsresultaten bygger pa litte-
raturstudier, intervjuer med sakkunniga samt studier och analyser av olika
olycksutredningar gjorda av Banverket. Arbetet med att minska riskerna
med plankorsningar har bedrivits under lang tid. Ett stort antal studier har
gjorts. Nedan sammanfattas forst vissa av de i rapporten omnamnda studi-
erna/rapporterna och darefter i rapporten redovisade slutsatser och re-
kommendationer.

Uppgifter ur rapporter fran Transportforskningsdelegationen

I rapporten TFD S 1981:4 uppges att av 29 studerade olyckor dar tag har
sammanstott med stillastdende viagfordon avser 50 % av fallen vigfordon
som har fastnat pa korsningen och ca 25 % vardera av fallen har varit vag-
fordon som blivit instingda respektive fatt motorstopp. Hel- och halvboms-
anlaggningar visar de lagsta olyckskvoterna, risken ar ca 10 ggr hogre vid
enbart ljus- och ljudanliaggningar.

I en senare studie, TFD S 1983:2, omnamns bl.a. att vanebilister kan ha
skapat ett automatiserat beteende vid passage av plankorsningar, som vid
distraktion kan fa 6desdigra konsekvenser. Vidare namns en undersokning
som visar att trots att det finns bommar vid en plankorsning, sa tittar 40 %
av de som passerar korsningen efter om man ser nagot tag nalkas.

Uppgifter ur rapporter fran Plankorsningsdelegationen

I Plankorsningsdelegationens rapport nr 4 fran december 1987, redovisas
forsok med uppmarksamhetsh6jande atgiarder, bl.a. bla-vita portaler. I en
slutrapport (nr 5) fran mars 1990, redovisas att upptackbarheten av en
plankorsning okar med en portal 6ver viagen. Konfliktstudier visar pa en 70-
procentig riskreduktion. Vidare anser man att plankorsningar bor besikti-
gas och atgardas i syfte att gora korsningarna mindre komplicerade. Kors-
ningarna bor ocksa ges en tydligare utmarkning. Siktférhéllanden och vig-
skyddsanldggningar bor forbattras.

Rapporter utgivna av Banverket

I rapporten "Négot om plankorsningar” (Banverket 1990) presenteras stati-

stik samt forslag till 1angsiktiga atgarder for minskade olycksrisker. Bland

annat foreslas

— signallyktor med battre synbarhet,

— system for hinderdetektering som baseras pa datoranalys av TV-bilder
(som inte stors av den stora mangden stal i korsningsomradet),

— manuell 6vervakning i vissa fall och informationsdator for fragor,

— elektroniska informationssystem for varning i bilen,

— uppblésbara frontskydd pa latta motorvagnar till skydd for tagforare
som dessutom gor tagfronten mindre farlig for bilisterna.

Banverket skriver i rapporten Plankorsningar 1994 (P 1994:8) bl.a. att
antalet plankorsningsolyckor under tiden for d gillande stomnétsplan
skulle minskas och att antalet omkomna och skadade i plankorsningsolyc-
kor skulle minskas med 25 %. Man redovisar att sedan 1950-talet har anta-
let olyckor och omkomna mer an halverats samtidigt som biltrafiken 6kat. I
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korsningar med hinderdetektorer (da ca 100 korsningar) hade inga olyckor

intraffat fram till 1994. Ar 1994 utgjorde plankorsningsolyckor 0,5 % av alla
polisrapporterade vigtrafikolyckor men 3—4 % av dédsolyckorna. Tre olyc-

kor under dren 1980-1994 har medfort att lokforare eller tdgresendrer om-
kommit, i alla tre fallen var tunga viagfordon inblandade.

VTI-notat och andra studier

I VTI-notat J 05 fran 1991 diskuteras principer for riskhantering och effek-
ter av inforda olycksforebyggande atgarder. Bl.a. anses det svart att entydigt
pavisa langsiktiga effekter av uppméarksamhetshgjande atgarder, vilket kan
bero pé att det relativt ofta ar vanetrafikanter med god kdinnedom om kors-
ningen som ir inblandade i plankorsningsolyckor. Plankorsningar med
avancerade varningsanordningar kan upplevas som relativt “riskfria” och
inbjuda till ett farligt korsatt. Vidare rekommenderas att man utforligt do-
kumenterar samtliga plankorsningar och att alla olyckor registreras full-
standigt och enhetligt. Sarskild uppmérksamhet bor dgnas at faktorer kring
vagfordonens forare som kan ha betydelse for en bedomning av i vilken
man korsningens egenskaper haft betydelse. I notatet diskuteras dven hur
man kan paverka vagtrafikanternas riskuppfattning, t.ex. hur utbildningen
kring plankorsningar bor genomforas i korskolorna.

I andra omnamnda studier i publikationen patalas bl.a. vikten av 6kad
bevakning for efterlevnaden av regler for korning i plankorsningar. Vidare
patalas att hastigheten och antalet rodljuskorningar 6kade niar uppmark-
samhetshojande atgiarder vidtogs vid en plankorsning i Vretstorp.

I en rapport om atgirder vid en olycksdrabbad plankorsning pa riksvag
45 redovisas att de flesta olyckorna vid den korsningen var singelolyckor
som intraffade mellan kl. 9 och 12 vid motljus med lagt stdende sol. Olika
anordningar for att 6ka uppmarksamheten har provats, sdsom blinksignaler
pa varningsmairkena, “flygplatsljus” och extra blinkljus vid bommarna m.m.
Under de tva forsta vintrarna sedan atgiarderna vidtogs intriaffade inga olyc-
kor vid korsningen.

Slutsatser och rekommendationer

Efter redovisningen av litteraturstudierna i Vagverkets publikation 1998:36
for utredarna ett resonemang om orsaker till plankorsningsolyckor. Man
konstaterar att utforda olycksutredningar inte belyser orsakerna tillrackligt
djupt. T.ex. menar man att interaktionen mellan signalanlaggningen och
trafikanterna inte undersoks tillrackligt ingdende. Detta dels betraffande
hur trafikanterna upplever och forstar signaleringen, dels betriaffande hur
trafikanterna forandrar sitt beteende i relation till hur anlaggningen funge-
rar.

Siakerheten vid en plankorsning handlar forst om att tidigt uppméarksam-
ma trafikanten om att det kommer en korsning och darefter att uppmark-
samma trafikanten pa att det kommer ett tdg. Korta viantetider anses vara
en viktig faktor for att minska risken for att viagtrafikanterna forsoker hinna
over korsningen innan tdget kommer. I rapporten forslas bl.a. foljande:

— éatgarder for att 6ka respekten for plankorsningar,

— atgarder for att 6ka upptiackbarheten av plankorsningar,

— atgidrder for att 6ka upptiackbarhet av taget eller av indikationer av att
det inom kort kommer ett tag,

— atgarder for att minska risken for att bli kvar pa sparet (t.ex. fysiska hin-
der mot att kora in i korsningen),

— inforande av telematiklosningar sdsom blinkljus pa varningsskyltar,

battre lampor i signalerna (lysdioder e.d.),

— informationsinsatser, t.ex. om hur man beter sig ifall man blir "inldst” pa
en plankorsning.
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Man resonerar ocksa kring hastighetsdimpande atgarder vid plankors-
ningar for att 6ka mgjligheten att uppmiarksamma signaler etc. Mgjligheten
att fa acceptans for en generellt sinkt hastighet vid plankorsningar om inte
fysiska hinder tvingar ner hastigheten anses vara lag.

Problem med att det kan vara svart att se vad signalerna visar nir solen
lyser rakt in i ljusoppningarna finns exemplifierat. Dock forekommer mot-
ljus, som direkt blandar bilforaren, mer frekvent som olycksorsak.



