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Statens havarikommisjon (SHK) har utarbeidet denne
rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre
trafikksikkerheten.

Formalet med Havarikommisjonens undersgkelser er a
klarlegge hendelsesforlgp og arsaksfaktorer, utrede forhold
som antas a ha betydning for forebyggelsen av ulykker og
alvorlige hendelser, og fremme eventuelle
sikkerhetstilradinger. Det er ikke Havarikommisjonens
oppgave a ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld
0g ansvar.

Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende

trafikksikkerhetsarbeid bar unngas.
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Rapport om v

Tabell 1: Hendelsesdata

Dato:

Tidspunkt:

Ulykkessted:

Veinummer, hovedparsell, km:
Ulykkestype:

Kjaretaytype:

Type transport:

eitrafikkulykke

11. mars 2021

KI. 1511

Fv. 222, Tangen i Stange kommune, Innlandet fylke
Fv. 222, S2D1, m1153

Mgteulykke

Enhet A: Buss, Volvo 8900
Enhet B: Buss, Volvo 8900

Buss i rute

Melding om ulykken

Torsdag 11. mars 2021 kl. 1544 mottok Statens havarikommisjon (SHK) mottok varsel fra
Vegtrafikksentralen (VTS) om en mgteulykke mellom to busser pa fylkesvei (fv.) 222 i Stange
kommune. Ulykkesstedet var mellom Tangen og Stange (figur 1), og en av fgrerne hadde

omkommet. SHK innhentet utfyllende informasjon fra politiet, og befarte ulykkesstedet pafglgende

dag.
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Figur 1: Kart over omradet, ulykkesstedet er markert med rgdt. Kart: Kystinfo, Kystverket
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Sammendrag

11. mars 2021 kl. 1511 kolliderte to like rutebusser fra Vy Buss AS i en kurve pa fv. 222 ved
Tangen i Stange kommune. Begge bussene kjarte pa oppdrag fra Innlandet fylkeskommune.
Nordgéende buss var uten passasjerer og i sgrgdende buss satt tre passasjerer. Fareren av den
sgrgaende bussen omkom. Ingen andre ble skadet i ulykken.

Dagen far ulykken hadde Meteorologisk institutt sendt ut farevarsel om svaert mye sng i omradet.
Pa ulykkestidspunktet var det dagslys og noe sng i luften. Veien var brgytet, men ikke strgdd enda,
og veibanen var sngdekket slik at veioppmerkingen ikke var synlig. Videre hadde den aktuelle
kurven en utfordrende veigeometri. Bussene var utstyrt med piggfrie vinterdekk som var innenfor
gjeldende lovkrav, og kjettinger var ikke pasatt.

Undersgkelsen har vist at ved inngangen til kurven hadde nordgaende buss en hastighet pa ca.
55 km/t, og sgrgaende buss hadde en hastighet pa ca. 36 km/t. Nordgaende buss kom ukontrollert
delvis over i motgaende kjgrefelt i hayrekurven, og kolliderte med sgrgaende buss.

Bussene traff hverandre pa fgrersiden foran — venstre hjgrne mot venstre hjarne. A-stolpen i
nordgaende buss trengte inn i farerplassen i sargaende buss, og pafarte fareren av den
sgrgaende bussen fatale skader til tross for lave hastigheter i kollisjonen. Gjeldende
regelverkskrav til kollisjonsegenskaper i buss er dermed ikke tilstrekkelig for & ivareta fgrernes
sikkerhet.

Fgreren av nordgaende buss hadde ikke registrert at veibanefriksjonen var for lav, sett i lys av
veigeometrien pa stedet, samt hastigheten og dekkutrustningen til bussen. Fgreren hadde kun
kjart buss pa vinterfare i en sesong.

Samlet sett underbygger undersgkelsesfunnene at Vy Buss AS bgr forbedre sin helhetlige
tilnaerming til sikker kjgring vinterstid. | dette inngar forsterket oppleering og oppfelging av
bussfarere, samt systematisk vurdering av dekkutrustning og kritiske punkter pa den enkelte rute.
SHK mener dette vil bidra til & gke farernes kjgreferdigheter og risikoforstaelse vinterstid.

Videre, i kontrakten mellom Innlandet fylkeskommune og Vy Buss AS, var trafikksikkerhet i liten
grad omtalt selvstendig. Undersgkelsesfunnene underbygger at Innlandet fylkeskommune, som
oppdragsgiver, veieier og byggherre, bar legge gkt vekt pa trafikksikkerhetsfaktorer, i utforming og
oppfaelging av kontrakter for kollektivtransport. Innlandet fylkeskommune bgr ogsa stille krav til
forsterket kollisjonssikkerhet for bussfarere, utover gjeldende regelverkskrav.

SHK fremmer tre sikkerhetstilradinger som fglge av undersgkelsen.
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English summary

At 15:11 on 11 March 2021, two identical buses in regular service for Vy Buss AS collided in a
curve on the Fv 222 road near Tangen in Stange municipality. Both buses were operating on
assignment for Innlandet county authority. The northbound bus had no passengers, while the
southbound bus had three passengers. The driver of the southbound bus died. No one else was
injured in the accident.

The day before the accident, the Norwegian Meteorological Institute had issued a weather warning
for very heavy snow in the area. At the time of the accident, it was daylight and there was some
snow in the air. The road had been ploughed, but had yet to be gritted and the roadway was
covered in snow, which meant that the road markings were not visible. The road geometry for the
curve in question was also challenging. The buses were fitted with non-studded winter tyres that
complied with the applicable requirements, and the tyres had not been equipped with snow chains.

The investigation has shown that, when entering the curve, the northbound bus was travelling at a
speed of approx. 55 km/h and the southbound bus at a speed of approx. 36 km/h. The driver of the
northbound bus lost control and the bus partly crossed into the opposite lane in the right-hand
curve, where it collided with the southbound bus.

The buses collided on the drivers’ sides; left corner against left corner. The A pillar in the
northbound bus penetrated the driver’s seat in the southbound bus, inflicting fatal injuries on the
driver of the southbound bus despite the low speed of the collision. The applicable crashworthiness
requirements for buses are thus not sufficient to ensure the safety of drivers.

The driver of the northbound bus had not noticed that the road friction was too low, seen in relation
to the road geometry in the area and the speed and tyres of the bus. The driver had only driven
buses in winter road conditions for one season.

Overall, the investigation findings indicate that Vy Buss AS should improve its overall approach to
safe driving in winter conditions. This includes enhanced training and follow-up of bus drivers, and
systematic assessment of tyres and critical points on individual routes. The NSIA considers that
this will help to increase drivers’ driving skills and understanding of risk in winter conditions.

Moreover, the contract between Innlandet county authority and Vy Buss AS made little individual
reference to traffic safety. The investigation findings confirm that Innlandet county authority, as
client and road owner, should place greater emphasis on traffic safety factors in the design and
follow-up of public transport contracts. Innlandet county authority should also make requirements
of improved crashworthiness for bus drivers, exceeding the current requirements.

The NSIA submits three safety recommendations as a result of this investigation.
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Om undersgkelsen

Formal og metode

Hensikten med denne undersgkelsen har veert a klarlegge hendelsesforlgpet og omstendighetene
som fgrte til at de to rutebussene kolliderte, samt hva som bidro til at den ene bussfgreren omkom.
Videre har Havarikommisjonen utredet omrader for forbedring av sikkerheten og hvordan lignende
ulykker og skadeomfang kan forhindres.

Undersgkelsens fokus og avgrensning

Undersgkelsen er avgrenset! til faktorer ved trafikant, kjgretay og vei av betydning for det aktuelle
hendelsesforlgpet, samt organisatoriske faktorer i Vy Buss AS og kontrakten mellom Vy Buss AS
og Innlandet fylkeskommune. SHK har ikke undersgkt detaljene i fgrerens kjgreoppleering frem til
ansettelse ved Vy Buss AS.

Informasjonskilder

Havarikommisjonens undersgkelse bygger i hovedsak pa fglgende kilder:

e Foto fra ulykkesstedet mottatt fra politiet, brannvesenet og Statens vegvesen.
e Videoopptak fra fire kameraer montert inne i enhet B.

e SHKs intervjuer med personer involvert i ulykken.

e Dokumentasjon om veiens tilstand, drift og vedlikehold, samt plassering av braytestikker fra
Statens vegvesen.

e Meteorologiske data, malinger fra malestasjonen «E6 Vikselv», samt farevarsel fra
Meteorologisk Institutt.

e Geometriske malinger pa veistrekningen gjennomfgrt av Norconsult pa bestilling fra SHK.

e Simulering av hendelsesforlgpet i PC-Crash — en programvare som muliggjgr simulasjoner av
ulykker med motorkjgretay.

¢ Nasjonal vegdatabank (NVDB).

e Politidokumenter og avhgr, samt rapporter levert av Statens vegvesen pa oppdrag fra politiet.
e Fartsskriverdata fra begge bussene involvert i ulykken.

e SHKSs undersgkelse av bussene sammen med Volvo og Statens vegvesen.

e Teknisk informasjon om bussene fra Volvo.

¢ Informasjon fra Vy Buss AS og Innlandet fylkeskommune.

e Dokumentasjon pa oppfglging av SHKs tidligere sikkerhetstilradinger av relevans for ulykken.
e Lovdata.

e TOI rapport 1787/2020 Trafikksikkerhet i busstransport: En analyse av kravene som Ruter
stiller til bussoperatgrene i kontrakter.

1 Undersgkelsesmyndigheten avgjar selv omfanget av undersgkelsen og hvordan den skal gjennomfares, jf.
forskrift om offentlige undersgkelser og om varsling av trafikkulykker mv. 86, tredje ledd.
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Undersgkelsesrapporten

Rapportens fagrste del, Faktiske opplysninger, beskriver hendelsesforlgpet, tilhgrende data og
informasjon som er innhentet i forbindelse med ulykken, samt beskrivelse av Havarikommisjonens
gjennomfgrte undersgkelser og tilhgrende funn.

Andre del av rapporten, Analyse, omhandler Havarikommisjonens vurderinger av
hendelsesforlgpet og medvirkende faktorer basert pa faktiske opplysninger og gjennomfarte
undersgkelser. Omstendigheter og faktorer som er funnet & veere mindre relevant for a forklare og
forsta ulykken draftes ikke i dybden.

Rapporten avsluttes med Havarikommisjonens konklusjoner og sikkerhetstilradinger.
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1. Faktiske opplysninger

1.1 Hendelsesforlgp

Torsdag 11. mars 2021 kjarte to rutebusser fra Vy Buss AS pa oppdrag fra Innlandet
fylkeskommune pa fv. 222. Enhet A kjgrte nordover fra Neptun kl. 1445 mot Stange skysstasjon
med planlagt ankomst kl. 1510 (se figur 2). Bussen hadde ingen passasjerer. Pa
kollisjonstidspunktet var bussen ca. 12 min og 30 sek forsinket. Samtidig kjgrte enhet B sgrover fra
Hamar skysstasjon kl. 1405 mot Furulund med planlagt ankomst kl. 1510 (se figur 3). Bussen
hadde tre passasjerer. Pa kollisjonstidspunktet var bussen ca. 11 min og 30 sek forsinket.

Stange skysstasjon Steinerskolen

Stange skysstasjon

Oustad

Neptun

Furulund

Figur 2: Rute 671 nordover mellom Neptun og Stange Figur 3: Bussrute 687 sgrover mellom Steinerskolen

skysstasjon som enhet A kjgrte. Ulykkesstedet er og Furulund som enhet B kjagrte. Ulykkesstedet er
markert med bl& pil. Kart: Linjerute 671 markert med bla pil. Kart: Linjerute 687
(moovitapp.com) lllustrasjon: SHK (moovitapp.com) lllustrasjon: SHK

Fareren av enhet A har fortalt at han i forkant av ulykken ikke sa veioppmerkingen pa grunn av sng
som hadde lagt seg i veibanen. Han var likevel av den oppfatning at han styrte bussen innenfor sitt
kjgrefelt. Han har videre forklart at han sa den motgaende bussen i svingen like far
kollisjonspunktet, og at han da svingte til hayre og bremset kjaretgyet. Fareren merket pa dette
tidspunktet at bussen skled pa veibanen.

De to bussene kolliderte i en hgyrekurve, sett i kjgreretningen til enhet A, rett sgr for Oustad
bussholdeplass. Bussene kolliderte med en vinkel pa mellom 10,3 og 19,1 grader i front. Bussene
traff hverandre pa farersiden foran — venstre hjgrne mot venstre hjgrne. A-stolpen og veggen ved
fagrerplassen til enhet A ble revet av i sammenstgtet, og ble sittende igjen pa farersiden av enhet B
(se figur 4).

Statens havarikommisjon Faktiske opplysninger // 10



8 Inntandstrafikik

nd

Figur 4: Skader p& enhet B. A-stolpen til enhet A har blitt tredd inn i enhet ~ Figur 5: Bussenes antatte

B gjennom frontvinduet pa venstre side. Foto: Stange Brannvesen plassering ved treffpunktet vises i
gult, og den endelige plasseringen

vises i hvitt. lllustrasjon: Statens
vegvesen

Etter den farste kollisjonen forflyttet begge bussene seg fremover pa veibanen. Bakre del av
venstresiden til enhet B ble deretter truffet av bakre venstre del av enhet A. Enhet A ble staende
med hgyre side utenfor veibanen i nordgdende kjarefelt. Enhet B ble stdende med hgyre framhijul
utenfor veibanen i sargaende kjgrefelt (se figur 5).

Fareren av enhet B omkom som fglge av kollisjonen. Fgreren av enhet A fikk ingen fysiske skader
i ulykken.

1.2 Overlevelsesaspekter

1.2.1 VARSLINGS- OG REDNINGSARBEID

Hovedpunkter ved varslings- og redningsarbeidet er oppsummert under:

e Akuttmedisinsk kommunikasjonssentral (AMK) ble varslet om ulykken kl. 1513 av en av
passasjerene i enhet B.

o Trafikanter som var til stede pa ulykkesstedet frigjorde fareren av enhet B og iverksatte hjerte-
og lungeredning.

e KIl. 1526 ankom brannvesenet fra Stange som farste ngdetat pa ulykkesstedet.
e Politi og ambulanse rykket ogsa ut og arbeidet pa stedet (se figur 6).

e Fareren av enhet B ble bekreftet omkommet pa stedet.

Statens havarikommisjon Faktiske opplysninger // 11



Figur 6: Ngdetater pa ulykkesstedet. Foto: Jan Morten Frengstad for Hamar Arbeiderblad

1.2.2 BRUK AV SIKKERHETSUTSTYR

Begge bussfarerne og de tre passasjerene i enhet B brukte trepunktsbelte pa kollisjonstidspunktet.

1.2.3 OVERLEVELSESROM

1.2.3.1 Enhet A

Farerplassen i enhet A hadde lite deformasjoner som fglge av kollisjonen og det var tilgjengelig
overlevelsesrom pa farerplassen i enhet A.

1.2.3.2 Enhet B

Det var tilgjengelig overlevelsesrom pa fgrerplassen i enhet B, men overlevelsesrommet var
redusert som fglge av stagrre deformasjoner som fglge av kollisjonen. Dashbordet ble klemt
innover, og det ble malt ca. 50 cm tilgjengelig rom mellom stolrygg og ratt pa farerplass. A-stolpen
til enhet A ble revet lgs og presset inn pa fgrerplassen til enhet B i kollisjonen.

1.3 Personskader

Tabell 2: Personskader

Skader Farer Passasjerer Andre
Omkommet 1

Alvorlig

Lett/ingen 1 3

1.4 Skader pa kjaretgy

1.4.1 ENHET A

Enhet A fikk store skader pa venstre side foran som falge av kollisjonen (se figur 7). Treffpunktet,
ved takfestet i gvre hgyre hjgrnet av bussen, gjorde at A-stolpen ble revet av gverst ved
sammenfgyningen rett over speilfestet, og ved sammenfgyningen i bunnen av A-stolpen.
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A-stolpen dro med seg sideveggen til fgreren, som var festet til fgrergulvet, og hele delen ble tredd
inn i enhet B hvor den ble stdende igjen (se figur 7, figur 8 og figur 9).

Frontvinduet pa fgrersiden ble knust og deler av metallkonstruksjonen i fronten til enhet A ble klemt
innover pa farerplassen. Det totale innpresset av metallkonstruksjonen var pa ca. 17 cm.

Enhet A fikk ogsa noen skader bak (se figur 10). Karosseriplaten under bakerste vindu ble klemt
inn og deler av det bakerste vinduet ble knust.

Figur 9: @vre del av avrevet A-stolpe fra enhet A. Figur 10: Skader bak pa enhet A. Foto: SHK
Foto: SHK
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1.4.2ENHET B

Enhet B fikk store skader pa venstre side foran som falge av kollisjonen. Store deler av
frontvinduet ble knust, samt delvis bayd bakover og innover pa farerplassen. A-stolpen og deler av
sideveggen til enhet A ble tredd inn i frontvinduet til enhet B i kollisjonen (se figur 4).

A-stolpen til enhet A ble ogsa presset bakover pa farerplassen i enhet B. Horisontalbjelken og
farerveggen under sidevinduet pa farerplassen ble i tillegg beayd ut. Deler av metallkonstruksjonen
i fronten til enhet B ble klemt innover pa farerplassen (se figur 11).

Enhet B hadde ogsa noen skrapemerker pa bakre venstre side. Karosseriet var delvis klemt inn pa
denne siden, og de tre bakerste vinduene var knust (se figur 12).

Innlandstrafikk

-

Figur 11: Skader foran pa enhet B. Foto: SHK Figur 12: Skader bak pa enhet B. Foto: SHK

1.5 Andre skader

Veiens sideterreng og infrastruktur ble ikke pafert skader i forbindelse med at bussene kjarte delvis
ut av veibanen etter kollisjonen.

1.6 Ulykkesstedet

1.6.1 STEDSANGIVELSE

Ulykken inntraff pa fv. 222 ved Tangen i Stange kommune i Innlandet fylke, omtrent 20 km sar for
Hamar. Ulykkesstedet var lokalisert omtrent 150 meter sgr for Oustad bussholdeplass. Ulykken
inntraff i en skarp kurve (se figur 13).
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Figur 13: Veistrekningen hvor ulykken inntraff. Kart: © Kartverket

1.6.2 SPOR REGISTRERT PA ULYKKESSTEDET

1.6.2.1 Enhet A

Undersgkelser pa ulykkesstedet avdekket ingen sporavsetninger pa veibanen fra enhet A pa
kollisjonspunktet. Det ble registrert spor pa veibanen, etter bussens bakhjul, i forkant av bussens
sluttposisjon (se figur 14 og figur 15).
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Figur 14: Spor i sngen etter venstre bakhjul til Figur 15: Spor i sngen etter hgyre bakhjul til enhet A.
enhet A. Foto: Statens vegvesen Foto: Statens vegvesen

1.6.2.2 Enhet B

Undersgkelser pa ulykkesstedet viste at det var avsatt spor i sngen fra det venstre forhjulet til
enhet B (se figur 16). Sporavsetningen viser at bussen hadde hatt en retningsendring som fglge av
kollisjonen og viser posisjonen til det venstre forhjulet da kollisjonen skjedde. Sporene viser ogsa
at enhet B hadde rullende hjul frem til kjgretgyet stanset.

Det ble ogsa registret spor av retningsendring til hayre bakhjul som falge av det andre
sammenstgtet mellom bussenes sider (se figur 17).

Figur 16: Spor i sngen viser retningsendringen til det  Figur 17: Spor i sngen viser retningsendringen til den
venstre framhjulet til enhet B (markert med «H»). bakre akselen til enhet B. Foto: Statens vegvesen

Foto: Statens vegvesen

1.6.3 KOLLISJONSPUNKTET

Undersgkelser av spor pa ulykkesstedet (se figur 18 og figur 19) viste at treffpunktet mellom de to
bussene var lokalisert ca. 4,8 meter fra den venstre asfaltkanten sett i sgrgaende kjgreretning.
Begge bussene hadde et overheng pa 2,6 meter fra framhjulet og frem til bussenes fremste punkt.
Treffpunktet mellom bussene er basert pa sporendringen fra enhet B sitt venstre framhjul.
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Figur 18: Treffpunkt markert med «T» i fremkantav ~ Figur 19: Treffpunkt markert med «T». Foto: Statens
retningsendring til enhet B (markert med «H»). vegvesen
Foto: Statens vegvesen

1.6.4 SLUTTPOSISIJONER

Begge bussene ble staende delvis utenfor veibanen etter kollisjonen, og med bakendene ca. 4,8
meter fra hverandre.

Enhet A forflyttet seg etter kollisjonen om lag 22 meter fremover, og stanset med hgyre side inn
mot sideterrenget i graften.

Enhet B forflyttet seg etter kollisjonen om lag 6,75 meter fremover fra treffpunktet mellom bussene.
Enhet B ble stdende med sitt hayre framhjul i greften, og venstre framhjul ca. 20 cm fra den hayre
hvitstripen.

1.7 Veer og fegreforhold

1.7.1 FAREVARSEL

Meteorologisk institutt sendte 10. mars 2021, dagen far ulykken, ut et farevarsel om at det ville
komme svaert mye nedbgr i form av sng Jstafjells og i Rogaland utover ettermiddagen den 10.
mars og frem til kvelden den 11. mars 2021. For Innlandet fylke var varselet pa gult niva? og for
tidligere Akershus fylke var varselet pa oransje niva®. Ulykkesstedet var ikke langt fra grensen
mellom Innlandet og Akershus.

Ifalge farevarselet var det i den aktuelle perioden ventet om lag 25 cm sng i omradet rundt den
sgrlige delen av Mjgsa.

2 «Gul farge betyr vaer oppmerksom, veersituasjonen er utfordrende.» «De fleste vil kunne fortsette med sine
daglige gjgremal, men de som planlegger & ferdes i bergrte omrader, bgr vaere oppmerksomme og vurdere
aktiviteten en ekstra gang.» Faregradering i farger (met.no)

3 «Oransje farge betyr veer forberedt, veersituasjonen er alvorlig.» «Det vil veere en reell fare for at liv og
verdier kan g tapt, at veier kan bli stengt og at avganger med bat, fly og annen transport bli kansellert.» «Du
bar i alle tilfeller utfgre tiltak som kan begrense skadeomfanget.» Faregradering i farger (met.no)
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Figur 20: Farevarsel for sveert mye sng @stafjells og i Rogaland 11. mars 2021. Rad pil indikerer
ulykkesstedet. Kilde: Meteorologisk institutt
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Figur 21: Prognostisert sngfall @stafjells og i Rogaland 11. mars 2021. Rgd pil indikerer ulykkesstedet.
Kilde: Meteorologisk institutt

1.7.2 REGISTRERT VAERUTVIKLING

Det var dagslys og noe sng i luften pa ulykkestidspunktet, men sikten pa ulykkesstedet ble av
politiet beskrevet som god.

Registrering av veerets utvikling gjennom natten og utover dagen 11. mars 2021 er hentet fra
Statens vegvesens malestasjon. Denne stasjonen er lokalisert i Vikselv pa E6, ca. 6,3 km i luftlinje
fra ulykkesstedet. Malestasjonen hadde manglende veerregistreringer i tidsperioden mellom ca. kl.
0340 og kl. 0710.

Figur 22 viser veerutviklingen i omradet ved ulykkesstedet 11. mars 2021, som registrert av Statens
vegvesens veerstasjon «E6 Vikselv». Rad strek markerer ulykkestidspunktet. Malestasjonen
registrerte folgende:

e Nedbgr i form av sng i perioden fra kl. 1650 10. mars og frem til kl. 0340 11. mars. Det mangler
registeringer frem til kl. 0710 11. mars. Fra kl. 0710 var det nedbgr i form av sng. Nedbgren
fortsatte utover dagen, og det var 0,5 mm/t nedbgr i form av sng kl. 1510.

e Lufttemperaturen var mellom -2,3 °C og -0,1 °C i perioden fra midnatt og frem til kl. 2000.
Deretter steg lufttemperaturen til over 0 °C, og kl. 1510 var det en lufttemperatur pa 0,2 °C.

¢ Veibanetemperaturen var mellom -2,9 °C og -0,9 °C i perioden fra midnatt og frem til kl. 1240,
og deretter var den rundt 0 °C. Kl. 1510 var veibanetemperaturen pa 0 °C.

e Beregnet duggpunktstemperatur var stigende mellom midnatt og frem til ulykkestidspunktet, fra
-4,6 °C kl. 0010 til -0,7 °C kl. 1510.
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Figur 22: Registreringer fra malestasjonen «E6 Vikselv» som viser den aktuelle veerutviklingen 11. mars 2021. Ulykkestidspunktet er markert med rgd strek.
Kilde: Vegveer.no. lllustrasjon: SHK
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1.7.3 FOREFORHOLD

Det var sng pa veibanen pa ulykkestidspunktet, og veioppmerkingen var ikke synlig som falge av
dette (se figur 23 og figur 24). Farer av enhet A har uttalt at han ikke oppfattet faret som «veldig
glatt», og vurderte derfor at det ikke var ngdvendig med kjetting.

Politiet har beskrevet at det var svaert glatt pa ulykkesstedet da de ankom kl. 1534, om lag 23
minutter etter at ulykken inntraff.

Statens vegvesen gjennomfarte en retardasjonstest pa ulykkesstedet, om lag 2 timer etter at
ulykken inntraff. Testen ble utfgrt med en tjenestebil med piggfrie vinterdekk, og retardasjonen ble
malt til 2,1 m/s2.

i1 ‘ glnnlandstraﬁkk

!’.“ 34 . VALY : 2 L 2
et er tatt kl. 1542, om lag en halv time etter a

22l

t ulykken

Figur 23: Fareforholdene pa ulykkesstedet. Bild
inntraff. Foto: Hedmarken brannvesen

Figur 24: Fereforholdene pa ulykkesstedet. Bildet er tatt kl.1542, om lag en halv time etter at ulykken inntraff.
Foto: Hedmarken brannvesen
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1.8 Trafikanter

1.8.1 FOREREN AV ENHET A

1.8.1.1 Kompetanse og erfaring

Fareren av enhet A (nordgaende buss) var 43 ar pa ulykkestidspunktet. Han hadde farerkort i
klassene AM, B, C1, C, D1, D og T. Fgrerkortklasse B var gyldig fra 4. september 2017, og
farerkortklasse D var gyldig fra 7. desember 2018. Fareren hadde bestatt grunnkurset for
yrkessjafarkompetanse innen persontransport* i mars 2019.

Fareren arbeidet som bussfarer sommeren 2019 og 2020. Han ble deretter ansatt som bussjafar
pa heltid i Vy Buss AS 2. september 2020. Fareren ble farst ansatt i Vy Buss AS avdeling Hamar
som timesjafar pa tilkalling i Brumunddal, far han fikk fast ansettelse fra 4. januar 2021 pa Stange.

SHK har fatt opplyst at bussfgreren hadde kjgrt pa den aktuelle veistrekningen hvor ulykken
inntraff flere ganger tidligere. Tidligere samme dag hadde han kjgrt samme rute i motsatt retning.
Fareren har forklart at han ikke kjente pa et tidspress i forkant av kollisjonstidspunktet.

1.8.1.2 Oppleering i Vy Buss AS

Fareren gjennomfgrte 31. august 2020 en times testkjgring i forbindelse med
ansettelsesprosessen i Vy Buss AS. Testkjgringen ble utfart med buss pa en fastlagt trasé i trafikk
ute pa veinettet. Fgreren ble i denne sammenheng vurdert til & ha scoret «akseptabelt» eller
«vanlig bra» pa ulike parametere knyttet til kjgring av buss pa rute. Det ble notert at fareren
«trenger litt mere kjgretrening».

SHK har fatt oversendt dokumentasjon fra Vy Buss AS som viser at fareren hadde totalt 77,5 timer
med lokal oppleering i Brumunddal, fordelt pa 13 dager. Opplaeringen inneholdt i hovedsak
temaene billettmaskin og oppgjar, lokale rutiner ved renhold av busser, rutiner for ulike busstyper,
samt gjennomgang av sjafgrhandboken. Oppleeringen bestod ogsa av traséopplaering hvor fareren
kjgrte buss pa ulike ruter pa veinettet i Brumunddal sammen med en mer erfaren sjafar (fadder).

SHK har fatt opplyst at fgreren hadde totalt 55,5 timer med lokal oppleering i Stange, fordelt pa 9
dager. Oppleeringen bestod av at en erfaren sjafer (fadder) delte kunnskap om rutiner, utfordrende
deler av trasé og korresponderinger, men det var ikke en sjekkliste eller instruks for dette. Fareren
hadde gjennomfart traséoppleering pa veinettet i det aktuelle omradet hvor ulykken inntraff og
passerte ulykkespunktet fem ganger.

Fareren deltok pa «praktisk vinterkjgring» 17. desember 2020 i Brumunddal som inkluderte 3-3,5
timer med bade teoretisk og praktisk opplaering. Oppleeringen innebar blant annet bruk av kjetting
og generell kjgrestil pa vinterfgre. | den sammenheng satt fareren av enhet A pa i en buss, som
ble kjgrt av en mer erfaren sjafer, pa ruter/traséer som var ansett & veere utfordrende pa vinterstid.

SHK har fatt opplyst at det skal benyttes en «Sjekkliste, grunnoppleering for nye sjafarer» (jf.
kapittel 1.16.5.2), men at denne sjekklisten ikke hadde blitt fylt ut for den aktuelle fareren. SHK har
fatt opplyst at Vy Buss AS ikke fikk gjennomfert sentral felles grunnoppleering pa bakgrunn av
restriksjoner forbundet med Covid-19, men fgreren av enhet A gjennomfgrte denne oppleeringen
digitalt etter at ulykken inntraff.

4 Yrkessjafgr grunnkurs som ma gjennomfgres for a kunne utfgre person- eller godstransport mot vederlag
er delt i fem moduler. To av modulene er rettet mot enten persontransport eller godstransport.

Statens havarikommisjon Faktiske opplysninger // 21



1.8.1.3 Arbeidstid

Fareren av enhet A var pa ulykkestidspunktet satt opp pa en turnusplan som omfattet 16 uker.
Turnusplanen, som startet ni uker fgr ulykken inntraff, viser at fgreren hadde en daglig arbeidstid
pa ca. seks timer de tre siste dagene far ulykken inntraff.

SHK har fatt oversendt dokumentasjon som viser at fareren kjarte i henhold til turnus de siste tre
dagene far ulykken inntraff.

Pa ulykkesdagen startet fgreren arbeidsdagen kl. 0719, og ulykken inntraff kl. 1511.

1.8.2 FOREREN AV ENHET B

1.8.2.1 Kompetanse og erfaring

Fgreren av enhet B (sgrgdende buss) var 37 ar pa ulykkestidspunktet. Han hadde farerkort i
klassene AM, B, D1 og D. Fgrerkortklasse B var gyldig fra 10. mai 2016 og fererkortklasse D var
gyldig fra 29. oktober 2018. Fareren hadde bestéatt grunnkurset for yrkessjafarkompetanse innen
persontransport i juli 2018.

Fareren var ansatt i Vy Buss AS, og hadde arbeidet som bussfarer i selskapet siden 25. mars
2019. Fareren ble farst ansatt som timesjafar pa tilkalling i Brumunddal far han fikk fast ansettelse
fra 1. juni 2019 i Hamar, og fikk deretter stasjoneringssted pa Stange fra 2. september 2020.

SHK har fatt opplyst at bussfgreren hadde kjgrt pa den aktuelle veistrekningen hvor ulykken
inntraff flere ganger tidligere.

1.8.2.2 Oppleering i Vy Buss AS

Fareren gjennomfgrte 19. mars 2019 en times «testkjgring» i forbindelse med
ansettelsesprosessen i Vy Buss AS. Vy Buss AS har opplyst at eventuell dokumentasjon som viser
hvilke vurderinger som ble gjort av farerens kjgreferdigheter er slettet av personvernhensyn.

SHK har fatt oversendt dokumentasjon fra Vy Buss AS som viser at fareren hadde hatt totalt 49,25
timer med lokal opplaering i Brumunddal, fordelt pa syv dager. Videre viser «Sjekkliste,
grunnoppleering for nye sjafgrer», at fareren gjennomfarte oppleering i Brumunddal 19. mars 2019,
25.-27. mars 2019, samt 8.—10. april 2019. Dokumentasjonen viser at oppleeringen blant annet
bestod av temaene skift og turnusplan, sjafaroppgjer, sikkerhet i buss, bussteknisk gjennomgang,
samt «traséoppleering» pa 18 ruter. Fagreren hadde gjennomfgart en dag med traséoppleering pa
ruten som omfatter ulykkesstedet.

Vy Buss AS har ikke dokumentert at fareren hadde gjennomfart «praktisk vinterkjaring» i regi av
selskapet. Fgreren av enhet B hadde ikke gjennomfgart sentral felles grunnopplaering far ulykken
inntraff.

1.8.2.3 Arbeidstid

Fareren av enhet B var pa ulykkestidspunktet satt opp pa en turnusplan som omfattet 16 uker.
Turnusplanen, som startet ni uker fgr ulykken inntraff, viser at fareren hadde en daglig arbeidstid
pa ca. 6,5 timer de siste tre dagene far ulykken.

SHK har fatt oversendt dokumentasjon som viser at fgreren hadde kjgrt i henhold til turnus de siste
tre dagene far ulykken inntraff.

Pa ulykkesdagen startet fareren arbeidsdagen kl. 0710, og ulykken skjedde kl. 1511.
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1.9 Medisin og helse

1.9.1 FOREREN AV ENHET A

Det har ikke blitt gjort medisinske funn knyttet til farer av enhet A (nordgdende buss) av betydning

for ulykken.

1.9.2 FOREREN AV ENHET B

Farer av enhet B (sgrgdende buss) ble obdusert, og det ble ikke gjort medisinske funn av
betydning for ulykken. Ifglge obduksjonsrapporten omkom fagreren av enhet B som fglge av
hodeskader pafart i kollisjonen. Fareren ble ogsa pafert bruddskader pa venstre side.

1.10 Kjagretay

1.10.1 TEKNISKE DATA

Representanter fra Statens vegvesens ulykkesgruppe, Volvo og SHK gjennomfarte
kjgretaytekniske undersgkelser av de involverte bussene 7. april 2021. Tabell 3 viser tekniske data
for de to bussene som var av samme modell og type.

Tabell 3: Tekniske data for enhet A og B

Type:
Arsmodell:
Eier:

Sitteplasser/staplasser:

Siste periodiske kjgretgykontroll:

Dekktype:
Lufttrykk:
Mgnsterdybde:
Kjetting:
Egenvekt:
Tillatt totalvekt:

Lengde og bredde:

Enhet A og B
M3 kl II, Volvo 8900

2012
Vy Buss AS
48/29

Enhet A: 24. september 2020
Enhet B: 5. mars 2021

Piggfrie vinterdekk, M+S% og 3PMSF®

Innenfor dekkfabrikantenes anbefalte verdier for lufttrykk
Innenfor gjeldende krav

| sideskap pa bussen

12 420 kg

18 600 kg

12,23 meter og 2,55 meter

5 Mud and Snow. Kravet til et M+S-dekk er at det skal gi bedre feste enn et referansedekk, som i prinsippet
et blankt dekk med fire langsgaende riller.

& Three-Peak Mountain Snowflake. For & kunne merke et dekk med 3PMSF ma det beviselig ha minimum
25 % bedre grep enn referansedekket under akselerasjon.
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1.10.2 BUSSENES KONSTRUKSJON OG UTSTYR

Bussene er toakslet, med en avstand mellom akslene pa 6,33 meter. Overhenget foran ble malt av
Statens vegvesen til 2,6 meter, og overhenget bak ble malt til 3,3 meter.

Begge bussene var utstyrt med elektronisk stabilitetskontroll (ESP). Det var ikke installert airbag i
bussene.

Farerhytta med fremdgar for pastigning er & regne som en modul av bussen (se figur 25). Denne er
satt sammen av ulike komponenter, blant annet A- og B-stolper, torpedovegg, takkonstruksjon og
batterikasse. Farerhytten er festet til rammen som gar under hele bussens lengde. A-stolpene
bestar av et firkantet stalrer som gar som en hel del fra bunn til tak. Farerveggen er festet til
fgrergulvet i overkant av batterikassen.

Pa venstre side sett forfra bestar bussens B-stolpe av to individuelle stalrar som gar fra bunn til
tak. P& farersiden bestar B-stolpen av et enkelt stalrar som gar fra toppen av batterikassen til
taket.

Figur 25: Volvo 8900 fgrerhytte. Batterikassen er markert i grgnt, og rammen er markert i brunt. lllustrasjon:
Volvo Buses
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1.11 Tekniske registreringssystemer

1.11.1 KAMERAOVERVAKING

| enhet B var det installert fire kameraer som det var mulig & hente ut videoopptak fra. To av disse
kameraene var montert slik at de filmet henholdsvis fremdgren og bakdgren i bussen. Det tredje
kameraet var montert i taket foran inne i bussen og filmet bakover. Det siste kameraet var montert i
taket bakerst i bussen og filmet fremover. En sammenlikning av videoopptakene fra disse
kameraene indikerer at det tok omtrent 2,5 sekunder fra kollisjonen inntraff og frem til enhet B
stanset.

1.11.2 FARTSSKRIVERDATA

1.11.2.1 Innledning

Fartsskriverne til begge bussene ble sendt til Tyskland for nedlastning av fartsskriverdata. For
enhet A var det kun mulig & laste ned sekundsopplgsning. For enhet B var det mulig & laste Y-
sekundsopplgsning, men klokkeslettet var ikke riktig kalibrert. Det ble funnet retardasjoner som
kan relateres bade til nedbremsing og kollisjonen. Fartsskriverne kan ha en feilmargin pa + 6 km/t,
og dataene er kun presentert slik de er hentet ut. Dataene fra fartsskriverne er grafisk fremstilt av
SHK og presentert i kapitlene under.

1.11.2.2 Enhet A

Fartsskriveren registrerte kl. 1511 en plutselig fartsgkning til 250 km/t, som eksempelvis kan
skyldes en kortslutning som falge av kollisjonen mellom bussene (se figur 26). Sekundet far den
plutselige fartsgkningen registrerte fartsskriveren en hastighet pa 42 km/t.

Basert pa fartsskriverdata er gjennomsnittshastigheten de siste 16 sekundene fgr den plutselige
fartsgkningen beregnet til 59,2 km/t.
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Figur 26: Grafisk framstilling av den nordgaende bussens hastighet og akselerasjon (begge registrert hvert
sekund). Illustrasjon: SHK

1.11.2.3 Enhet B

Fartsskriveren registrerte en retardasjon fra 27 km/t til 1 km/t over to sekunder, far bussen holdt
hastigheten pa 1 km/t det siste ¥ sekundet fgr bussen stanset (se figur 27). Hastighetsgkningen,
som vises mellom sekund 18 og 19 i grafen, antas a skyldes eksempelvis hjulspinn.
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Basert pa fartsskriverdata er gjennomsnittshastigheten de siste 16 sekundene far fartsreduksjonen
beregnet til 35,7 km/t.
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Figur 27: Grafisk framstilling av den sgrgaende bussens hastighet og akselerasjon (begge registrert hvert
kvartsekund). Den gra linjen viser akselerasjonen hvert kvartsekund, mens den gule linjen er utregnet
gjennomsnitt av den registrerte akselerasjonen hvert sekund. lllustrasjon: SHK

1.12 Vei og infrastruktur

1.12.1 GENERELT OM FV. 222

Fylkesvei 222 gar mellom Hamar stasjon i Hamar kommune i nord, og Kolomoen i Stange
kommune i sgr. Fylkesveien, som gar parallelt pa vestsiden av EB, er totalt 26,6 km lang.

Veistrekningen hvor ulykken inntraff hadde ifglge Nasjonal vegdatabank (NVDB) en trafikkmengde
(ADT7) p& om lag 1 600 kjagretay/dggn i 2019, og med en andel tunge/lange kjaretay pa ca. 8 %.

1.12.2 VEIGEOMETRI

1.12.2.1 Innledning

Fv. 222 har pa ulykkesstedet to kjgrefelt som er oppmerket med gul varsellinje og hvite kantlinjer.
Kurven er ifglge opplysninger fra Innlandet fylkeskommune 185 meter lang. Kollisjonen skjedde
omtrent midt i kurven.

Norconsult har, pa oppdrag fra SHK i etterkant av ulykken, gjennomfart oppmalinger og
utregninger for & kartlegge veiens geometri og siktlengder pa strekningen der ulykken inntraff.
Dataene fra denne kartleggingen, i tillegg til «gvre grense for tverrfall» og «nedre grense for
tverrfall»® er gjengitt i figur 28.

7 ADT (&rsdeggntrafikk) — gjennomsnittlig dggntrafikk over aret summert for begge kjareretninger.
8 SHK har regnet ut «gvre og nedre grenser for tverrfall» med utgangspunkt i figuren gverst pa side 31 i
«Handbok R610 Standard for drift og vedlikehold av riksveger» (Statens vegvesen, 2014).
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Figur 28: Sammenstilling av geometriske data og siktlengder fra Norconsult sine oppmalinger og utregninger knyttet til veistrekningen der ulykken skjedde, samt
«gvre og nedre grenser for tverrfall» utregnet av SHK. Positive radiusverdier gir hgyrekurve. Negative tverrfallverdier gir fall mot hgyre. Tverrfallverdier for et kjgrefelt
gjengis normalt i forhold til kjgreretningen. Tverrfallverdiene for det venstre kjarefeltet i kurven skulle derfor ha veert positive for & indikere fall mot venstre, men har i
dette tilfellet blitt gitt motsatt fortegn for & gjere det lettere & sammenligne de grafisk med tverrfallverdiene for det hayre kjarefeltet. Data: Norconsult AS og SHK.
lllustrasjon: SHK
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1.12.2.2 Veibredde

Pa ulykkesstedet bestod veidekket av 4 cm med asfaltgrus (Ag16) under et slitelag bestaende av
4 cm med asfalt grus betong (Agb11). Kartleggingen viser at kjgrebanebredden, avstanden mellom
de heltrukne kantlinjene, og bredden pa den asfalterte delen av veibanen varierte pa strekningen:

e Kjarebanebredden ble malt til ca. 6,2 meter ved kollisjonspunktet, mens bredden til den
asfalterte delen av veibanen var ca. 6,9 meter samme sted. Den samlede veibredden inkludert
skulder ble her malt til ca. 7,5 meter. Veien var her pa sitt bredeste i kurven.

e Om lag 100 meter sar for ulykkesstedet ble kjgrebanebredden malt til ca. 5,5 meter, mens
bredden til den asfalterte delen av veibanen var ca. 6,0 meter samme sted. Den samlede
veibredden ble her malt til ca. 6,3 meter.

e Kjarebanebredden ble malt til ca. 5,7 meter om lag 60 meter nord for ulykkesstedet, mens
bredden til den asfalterte delen av veibanen var ca. 6,3 meter samme sted. Den samlede
veibredden var her ca. 6,9 meter.

1.12.2.3 Horisontalkurveradius

Data fra Norconsult sine oppmalinger og utregninger viser at horisontalkurveradiusen varierte
gjennom kurven frem til kollisjonspunktet, og at den var minst de siste ca. 20 meterne far
kollisjonspunktet, sett i nordgaende kjareretning. Horisontalkurveradiusen var der ca. 80 meter.
SHK har regnet ut kritisk hastighet for skrens uten brems ved 80 meter radius og 4,3 % tverrfall.
Resultatene er presentert i tabell 4.

Tabell 4: Kritisk hastighet uten brems ved 80 meter radius og 4,3 % tverrfall

Friksjon Kritisk hastighet
p=0,25 ca. 54 km/t
u=0,20 ca. 49 km/t
p=0,15 ca. 43 km/t

1.12.2.4 Tverrfall

Dataene viser videre at tverrfallet i det hagyre kjarefeltet, sett i nordgadende kjgreretning, varierte
mellom ca. -2 % og ca. -7,5 % gjennom kurven. Omtrent 69 meter sgr for kollisjonspunktet er
tverrfallet ca. -3,6 % og horisontalkurvaturen ca. 115 meter. Dette punktet utgjar kurvens stgrste
avvik med hensyn til tverrfall, og i forhold til Statens vegvesens retningslinjer® er tverrfallet ca.

2,9 % for lavt, nar det blir tatt hayde for horisontalkurveradiusen. Omtrent ni meter fgr
kollisjonspunktet var tverrfallet ca. -4,3 % og horisontalkurvaturen ca. 80 meter. | forhold til Statens
vegvesens retningslinjer er tverrfallet i det hgyre kjgrefeltet ca. 2,2 % for lavt.

1.12.2.5 Siktforhold

Beregninger basert pa registrerte maledata viser at siktforholdene bade i den sgrlige
kjgreretningen og den nordlige kjgreretningen varierte de siste henholdsvis ca. 100 og 80 meterne
far kollisjonspunktet (se figur 28).1°

9 «Handbok R610 Standard for drift og vedlikehold av riksveger» (Statens vegvesen, 2014), side 30-31.

10 Norconsult har brukt programmet Novapoint til & beregne stoppsikt i begge kjareretningene, og har tatt
utgangspunkt i gyepunktshayde pa 1,9 meter over bakken og siktepunktshgyde pa 2,5 meter over bakken.
Bade @yepunkt og siktepunkt ble plassert i midten av hvert kjarefelt. Det ble ikke tatt hensyn til sng og
vegetasjon i denne beregningen.
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1.12.3 SIDETERRENG

Sideterrenget pa ulykkesstedet bestar i nordgaende kjgreretning av en fiellskjeering i innerkant av
hayrekurven, og en lav fylling i ytterkant. Det star ogsa noen traer pa innersiden av hgyrekurven
(se figur 29).

Figur 29: Sideterreng i innerkant av hgyrekurven. Foto: Statens vegvesen

1.12.4 SKILTING
Tillatt fartsgrense pa ulykkesstedet er 80 km/t.

Pa veistrekningen nord for ulykkesstedet er det skiltet med «Farlige svinger, den farste til hgyre»,
ca. 340 meter far kollisjonspunktet. Videre er det i kurven skiltet med «Bakgrunnsmarkering mot
venstre» ca. 12 meter far kollisjonspunktet (se figur 30).

Pa veistrekningen sar for ulykkesstedet er det skiltet med «Farlige svinger, den farste til venstre»,
ca. 370 meter far kollisjonspunktet. Videre er det i kurven skiltet med «Bakgrunnsmarkering mot
hgyre» ca. 50 meter far kollisjonspunktet (se figur 30).

1.12.5 ULYKKESSTATISTIKK

| NVDB er det tidligere registrert to utforkjgringer og en mgteulykke i kurven hvor ulykken inntraff:

e Sgndag 8. juni 1997 var det en mateulykke mellom en lett MC og en personbil i kurven. Pa
ulykkestidspunktet ble det registrert tarr og bar vei, dagslys og oppholdsveer.

e Onsdag 7. mai 2003 kjarte en personbil utfor pa hayre siden av veien i venstrekurven pa vei
sgrover. Pa ulykkestidspunktet ble det registrert tarr og bar vei, markt og oppholdsveer.

e Mandag 5 november 2012 kjarte en personbil utfor veien pa venstre side, i venstrekurven pa
vei sgrover. Pa ulykkestidspunktet ble det registrert vat og bar vei, dagslys og oppholdsveer.
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Figur 30: Omtrentlig plassering av skilt. Kart: Kystinfo, Kystverket. Illustrasjon: SHK

1.13 Drift og vedlikehold

1.13.1 GENERELT

Fra 1. januar 2020 overtok Innlandet fylkeskommune ansvaret for fylkesveinettet fra Statens
vegvesen, herunder fv. 222. For fv. 22 gjaldt driftskontrakt «0404 Sgndre Hedmarken».
Driftskontrakten ble inngatt mellom Statens vegvesen Region @st og hovedentreprengren
Veidekke Industri AS i mars 2015, og gjaldt for perioden 1. september 2015 til 31. august 2021.

Etter overtakelse av fylkesveinettet overtok Innlandet fylkeskommune ansvaret som veieier og
byggherre overfor Veidekke Industri AS. Veidekke Industri AS benyttet en underleverandgr
(driftsansvarlig entreprengr) til & utfgre vinterdriftsarbeidet pa veinettet som omfattes av
driftskontrakten.

1.13.2 VINTERDRIFT

1.13.2.1 Vinterdriftsklasse

Veistrekningen hvor ulykken inntraff er klassifisert som vinterdriftsklasse D (DkD). Godkjente
fareforhold er hardt og jevnt sng- og isdekke, med maksimalt 2 cm lgs sng. Friksjon skal veere
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starre enn 0,25. Sand skal nyttes pa sng- og isdekke, ogsa som preventivt tiltak. Salt skal kun
nyttes for & forhindre glatt vei forarsaket av tynn is og rim.

Maksimal syklustid for brgyting og strging er henholdsvis tre og fire timer, og strging skal
iverksettes ved forventet friksjon lavere enn krav til godkjent fareforhold. Preventiv strging skal
starte tidsnok til at strgingen kan avsluttes og gi effekt i forhold til forventet veerhendelse.

Tidskrav for gjenopprettet godkjent fgreforhold etter vaerhendelse er fire timer.

Innlandet fylkeskommune har opplyst at veistrekningen hvor ulykken inntraff i hovedsak er dekket
av sng og is pa vinterstid, i trad med vinterdriftsklasse DkD.

1.13.2.2 Driftstiltak p& ulykkesdagen

Driftsansvarlig entreprengr iverksatte brgyting pa veistrekningen mellom Tangen og Steinsrud
mellom Kkl. 1424 og kl. 1451 pa ulykkesdagen. Pa ulykkestidspunktet var begge kjgrefeltene pa
ulykkesstedet braytet, men det var ikke lagt ut sand eller salt pa veibanen. Innlandet
fylkeskommune har opplyst til SHK at entreprengren hadde planlagt a legge ut sand pa
ulykkesstedet etter at nedbgren hadde gitt seg, men at ulykken inntraff fgr driftstiltaket ble utfert.

Bilder fra ulykkesstedet viser at veibanen var brgytet tilnaermet veibanens bredde, inkludert
skulder, i forkant av at ulykken inntraff (se figur 31). Statens vegvesen har dokumentert at det var
9,3 meter mellom brgytestikkene som stod ovenfor hverandre rett sgr for ulykkespunktet, og 8,9
meter mellom brgytestikkene som stod ovenfor hverandre ved ulykkespunktet.

a

e a2 L ez T =
Figur 31: Veibanen var brgytet tilneermet veibanens bredde, inkludert skulder, i forkant av at ulykken inntraff.
Bildet er tatt ca.kl. 1830. Foto: Statens vegvesen

1.13.3 VEDLIKEHOLD

| oktober 2020 ble det gjennomfart asfaltering pa fv. 222 mellom Skogen og Austad, og
veistrekningen som omfatter ulykkesstedet ble reasfaltert 7. oktober 2020. | denne sammenheng
ble veioppmerkingen endret fra stiplet linje til heltrukken kantlinje, og det ble etablert gul varsellinje
mellom feltene i henhold til veibredden pé& strekningen.

Statens havarikommisjon Faktiske opplysninger // 31



1.14 Spesielle undersgkelser

1.14.1 SIMULASJON | PC-CRASH

1.14.1.1 Innledning

SHK har, med bakgrunn i innmalinger og beregninger, utfart to simulasjoner i PC-Crash. Den ene
for & undersgke og illustrere avstanden mellom to busser som mgtes i kurven, og den andre for &
undersgke og illustrere siktforholdene. Bussene i simulasjonene hadde samme vekt og
dimensjoner som kjgretgyene involvert i ulykken, men bussenes demperegenskaper ble satt til
forhandsinnstillingen «stiff». Det ble brukt en 3D-modell, utarbeidet av Norconsult pa grunnlag av
innmalte geometridata, og en kartmodell av terrenget rundt, for & simulere veien og terrenget.

1.14.1.2 Simulasjon av avstand mellom bussene

Simulasjonen av avstanden mellom bussene ble utfgrt med en friksjon mot underlaget pa 0,8 og
med hastigheter tilnaermet hastighetene gjengitt i fartsskriverdataene. Avstanden mellom bussenes
karosserier ble malt i PC-Crash ved 0,2 meter over bakkeniva, og det ble ikke tatt hensyn til
eventuelle krengninger i kjgretayene eller sidespeil, som ville bidratt til & minske avstanden mellom
bussene, i simulasjonen.

Simulasjonen viser at det er en meter klaring mellom bussene nar de mgtes ved kollisjonspunktet
og hele kjgrebanebredden utnyttes ut til veiens kantlinjer (se figur 32). Den samme simulasjonen
viser at det er omtrent en halv meter mellom bussene pa det smaleste nar bussene passerer
hverandre forbi kollisjonspunktet (se figur 33).

| figur 34 og figur 35 representerer de gragnne linjene veiens kjgrebanekanter med bakgrunn i
innmalinger gjort av Norconsult. De gule linjene representerer veiens asfaltkanter, mens de rgde
linjene representerer veiens skulderkanter og den svarte linjen i midten av veien representerer
innmalt senterlinje. De brune linjene er hgydekoter. Kollisjonspunktet er markert med rgdt kryss.
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Figur 32: Avstanden mellom to busser tilsvarende de Figur 33: Den minste avstanden mellom to busser
involverte kjgretgyene nar hele kjgrebanebredden tilsvarende de involverte kjgretayene nar hele
utnyttes ut til veiens kantlinjer og bussenes fronter er kjgrebanebredden utnyttes ut til veiens kantlinjer og
ved kollisjonspunktet. Oversiktshilde: © Kartverket. bussene passerer hverandre forbi kollisjonspunktet.
Geometridata: Norconsult. lllustrasjon: SHK Oversiktsbilde: © Kartverket. Geometridata:
Norconsult. lllustrasjon: SHK

1.14.1.3 Simulasjon av siktforhold

Simulasjonen av siktforholdene viser at hgyre takhjgrne til en buss, tilsvarende enhet B, pa vei
sarover fgrst blir synlig fra farerplassen i en buss, tilsvarende enhet A, pa vei nordover 44 meter
far kollisjonspunktet. Siktlengden, fra fgrerplassen i bussen pa vei nordover, til hayre takhjarne til
bussen pa vei sgrover er da 74 meter (se figur 34 og figur 35).* Det ble ikke tatt hayde for
vegetasjon og sng i denne simulasjonen.

Figur 34:Simulasjonen framstilt i 3D, hvor den rosa streken er siktlinjen mellom bussene. Den rgde pilen
angir kollisjonspunktet. lllustrasjon: SHK

11 @yepunkthgyden i nordgadende buss ble valgt til 2 meter over bakken. Hagyden til siktepunktet (hgyre
takhjarne til sargdende buss) ble valgt til 2,9 meter. Friksjon mot underlaget ble valgt til 0,21.
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Figur 35: Simulert siktlengde mellom to busser tilsvarende kjgretayene involvert i ulykken nar bussen pa vei sgrover farst er mulig & oppdage for bussen pa vei
nordover, samt avstanden fra sistnevnte til kollisjonspunktet. Oversiktshilde: © Kartverket. Geometridata: Norconsult. lllustrasjon: SHK
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1.15 Innlandet fylkeskommune

1.15.1 GENERELT

Innlandet fylke ble opprettet 1. januar 2020, og bestar av de tidligere fylkene Hedmark og Oppland.
Administrasjonen av Innlandet fylkeskommune er ledet av Fylkeskommunedirektaren og bestar av
seks avdelinger, hvorav avdeling for samferdsel forvalter fylkeskommunes veinett og
transporttjenester.

1.15.2 AVDELING FOR SAMFERDSEL

Avdelingen for samferdsel bestar av seks seksjoner, og er ledet av Samferdselssjefen.
Veieierskapet for fylkesveinettet i Innlandet fylke utaves av seksjonssjefen for «Trafikk og Milj@» pa
vegne av Samferdselssjefen.

Seksjonen «Trafikk og Miljg» har ansvaret for trafikksikkerhetsarbeidet i Innlandet og gjennomfgrer
blant annet trafikksikkerhetsvurderinger av fylkesveinettet. SHK har fatt opplyst at seksjonen har
oversikt over de ulike kurvene pa fylkesveinettet som har blitt klassifisert som «risikokurver»*2,
Kurven pa ulykkesstedet var i denne sammenheng definert som en av de kurvene pa
fylkesveinettet som hadde hgyest utforkjgringsrisiko. Kurven var blant de ca. 300 kurvene med
hayest beregnet arlig utforkjgringsrisiko, av de om lag 7 000 kurvene som var klassifisert som
risikokurver pa fylkesveinettet i Innlandet. Det var ikke iverksatt eller planlagt noen forbedrings-
eller oppfelgingstiltak i forbindelse med den aktuelle kurven.

Seksjonen «Drift» har ansvaret for den daglige driften og det ordineere vedlikeholdet av
fylkesveinettet i Innlandet. Underavdelingen «Drift @st» hadde ansvaret for driftskontrakten «0404
Sgndre Hedmarken», som gjaldt for fv. 222 pa ulykkestidspunktet. Ansvarsomradet til seksjonen
inkluderte blant annet straging, brayting, feiing, lettere vedlikehold og feilretting pa veinettet som var
omfattet av den aktuelle driftskontrakten. Seksjonen benyttet «Vegvaer»® som kilde til
veerinformasjon. Hovedentreprengren hadde ogsa tilgang til denne veertjenesten i tilknytning til
vinterdriftsarbeidet.

Innlandstrafikk er markedsfgringsnavnet for seksjonen «Kollektivtransport». Seksjonen fungerer
som bade oppdragsgiver og transportbestiller for kollektivtransport, herunder transport med
rutebusser i Innlandet fylke. Seksjonen planlegger bussruter for bade by- og regionveinettet.
Seksjonen har opplyst til SHK at ruteplanleggerne har god kjennskap til fylkesveinettet, basert pa
egne erfaringer med kjgring pa veinettet og dialog med Vy Buss AS.

1.15.3 KONTRAKTEN MELLOM INNLANDET FYLKESKOMMUNE OG VY BUSS AS

Innlandstrafikk inngikk 1. juli 2020 en kontrakt med Vy Buss AS om kollektivtjenester i
Hamarregionen. Kontrakten har en varighet frem til 30. juni 2030.

Trafikksikkerhet inngikk ikke i kontraktens tildelingskriterier og trafikksikkerhet er i liten grad omtalt
selvstendig i kontrakten. Det er punkter om at operatgren skal legge vekt pa sikkerhet slik at det
ikke oppstar skade eller fare for skade, ha et internkontroll- og kvalitetssikringssystem, aktivt
medvirke til gkt trafikksikkerhet, etablere tiltak for & forhindre ulykker, samt tilby regelmessig
opplaering for & sikre ansattes kompetanse innen helse og sikkerhet.

12 Analyseomradet for risikokurver inneholdt blant annet alle kurver med horisontalkurveradius mindre enn
700 meter og fartsgrense = 60 km/t pa fylkesveinettet i Innlandet.

13 En nettbasert tjeneste levert av Statens vegvesen som inneholder blant annet geografiske stedfestede
observasjoner, prognoser og WEB-kamerabilder av veibanen.
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Kontrakten mellom Innlandstrafikk og Vy Buss AS tilsier at det er operatgren som er ansvarlig for a
innhente veerinformasjon, samt veere utstyrt for & kunne ta seg frem pa ulike typer fare.
Innlandstrafikk har opplyst til SHK at ansatte i Innlandstrafikk var klar over at det var varslet darlig
veer i det aktuelle omradet ulykkesdagen, men Innlandstrafikk hadde ikke rutiner for & falge opp
farevarsler opp mot Vy Buss AS.

| kontraktens materiellbeskrivelse star det blant annet:

Alt materiell som benyttes i denne kontrakten ma veere tilpasset lokale forhold.
Tilbyder/Leverander plikter & sette seg ngye inn i bruksomradet. Bussene skal ogsa veere
utstyrt for a ta seg frem pa de ulike typer fare som forekommer pa veiene i omradet.

(...

Kjaretayets konstruksjon ma bidra til & ivareta sikkerheten for bussjafar og passasjerer ved
en ugnsket hendelse som f.eks. kollisjon/pakjarsel, avkjaring av vei, bussen tipper over
(ruller) e.l.

Kontraktens oppdragsbeskrivelse beskriver at operatgren skal ha et oppleeringsprogram som i
tillegg til yrkeskompetansebevis, sikrer at betjeningen til enhver tid har ngdvendige kunnskaper om
blant annet rutetider, rutetraséer, korrespondanser, billetteringssystem og takstsystem.

Det er ogsa stilt krav i kontrakten til ulike lgsninger for sikkerhet, som blant annet alkolas,
kameraovervaking, ryggekamera og automatisk brannslukking.

1.16 Vy Buss AS

1.16.1 GENERELT

Vy-gruppen er et av Nordens stgrste transportkonsern, og er eid av Samferdselsdepartementet. Vy
Buss AS (tidligere Nettbuss) er et datterselskap i Vy-gruppen, og er Norges starste busselskap
med virksomhet i bade Norge og Sverige. Selskapet driver hovedsakelig anbudskjaring, men ogsa
kommersiell kjgring med ekspressbusser.

De to bussfagrerne som var involvert i ulykken var begge ansatte i Vy Buss AS i selskapet sin
avdeling pa Hamar. Avdeling Hamar ble slatt sammen av avdeling Hamar og Brumunddal etter
anbud sommeren 2020.

Avdeling Hamar hadde totalt 217 ansatte og 125 busser pa ulykkestidspunktet. Busstransporten
som avdelingen utfarte var i hovedsak knyttet til kontrakten som Vy Buss AS hadde inngatt med
Innlandet fylke. Avdelingen hadde i denne forbindelse stasjoneringer i Hamar, Elverum, Lgten,
Stange, Brumunddal, Nes, Moelv, Mesnali og Lillehammer.

Vy Buss AS er sertifisert i henhold til ISO 9001 (kvalitet), ISO 14001 (ytre miljg), ISO 45001
(arbeidsmiljg) og ISO 39001 (trafikksikkerhet). Selskapet har utarbeidet en trafikksikkerhetspolicy,
samt en beredskapsplan for sikkerhetsavvik og ugnskede hendelser. Vy Buss AS benytter ogsa
flatestyringsverktgy. Selskapet har i den anledning opplyst at de kan bruke dette som et
forbedringsverktay der den enkelte farer kan fa tilbakemelding pa egen kjarestil.

Havarikommisjonen har ikke gjennomfart en fullstendig undersgkelse av Vy Buss AS sitt
styringssystem, men innhentet utdrag fra dokumentasjonen til Vy Buss AS som er av relevans for
ulykken. | de fglgende delkapitlene omtales Vy Buss AS sin overordnede risikovurdering og
kriterier for dekkvalg, avdeling Hamar sin lokale risikovurdering, ansettelsesprosess og oppleering,
samt oppfalging av trafikken ulykkesdagen.
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1.16.2 OVERORDNET RISIKOVURDERING

Vy Buss AS, daveerende Nettbuss AS, engasjerte i 2015 Safetec Nordic AS til & fasilitere og
dokumentere en overordnet risikovurdering for selskapet. Denne risikovurderingen var gjeldende
pa ulykkestidspunktet. | risikovurderingen star det blant annet:

For Nettbuss er sjafgren den viktigste trafikksikkerhetsfaktoren. Dette skyldes at sjafaren er
den av trafikksikkerhetsfaktorene Nettbuss selv kan pavirke mest.

(...

Utilstrekkelig opplaering av nye sjafarer og/eller utilstrekkelig informasjon til vikarer om
spesifikke utfordringer pa en bussrute, er ogsa faktorer som pavirker risikobildet.

(...

Deling/formidling av sikkerhetskritisk informasjon som pavirker risikobildet til sjafarens
hverdag, eksempelvis vegarbeid, glatt fare/utsatte partier, omkjaring etc. er viktig.

(...

Lovverket, kombinert med oppdragsgivers (anbudseier) kravspesifikasjoner i anbudet, angir
minimumskrav. Nettbuss star fritt til ogsa a innfare tiltak som er bedre enn
minimumskravene, bade nar det gjelder tekniske tiltak for eksempel i farermiljget i bussen,
sikkerhetsbelter/staplasser, krav til sikring av bagasje etc, og operasjonelle/organisatoriske
tiltak knyttet til oppleering og kjgrestil, ave innflytelse pa myndigheter for a fa forbedret
standard pa farlige holdeplasser, tiltak ved skoler, begrenset bruk av kontanter i bussen etc.

(..

Det er gnskelig & unnga at ugnskede hendelser inntreffer, slik at man bar vektlegge
forebyggende tiltak fremfor skadebegrensende tiltak hvis et er mulig.

Tiltak som Nettbuss har mulighet til selv & styre er blant annet:

intern oppleering (hvordan skal sjafaren handtere ulike situasjoner, det veere seg
forsinkelser, kjgrestil, nye ruter, tilsiktede ugnskede handlinger etc.).

Risikovurderingen viser til at mgteulykker er en av hendelsene som har stgrst risiko og at
sjafgrens tilstand er, sammen med kjgretayet og veien, av stor betydning for bade
sannsynlighet og konsekvens.

Analyseskjemaet tilknyttet den overordnede risikovurderingen inneholder en oversikt over
utilsiktede hendelser. | skjemaet er blant annet «smal/svingete vei», «skarp sving kombinert med
smal vei», «buss over i motgaende kjgrefelt» og «glatt veibane» identifisert som mulig
medvirkende faktorer til sammenstgt mellom kjgretay og andre trafikkulykker. Videre star det
skrevet at aktuelle tiltak blant annet vil vaere at selskapet sarger for at samtlige sjafgrer har
tilstrekkelig kjgreopplaering, samt unnga «farlige» veier.

1.16.3 KRITERIER FOR DEKKVALG
| dokumentet «Trafikksikkerhetsfaktorer Vy Buss AS» star falgende om piggdekk:

(...) Vy Buss har ogsa utarbeidet en piggdekkpolicy for a ta eierskap til dette pa tross av at
en del oppdragsgivere har gitt forbud mot piggdekk.

| piggdekkpolicyen star det blant annet:

Standarden for vinterdekk i Vy Buss er uten pigg. Eventuell beslutning om bruk av piggdekk
tas pa avdelingsniva og skal baseres pa avdelingens arbeid med rutine «Lokale
risikovurderinger trafikksikkerhet».
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Vy Buss AS har opplyst at den enkelte avdeling bestiller dekk fra selskapets leverandar, og at
bestillingen er basert pa avdelingens kunnskap om lokale forhold i kombinasjon med faglige rad fra
leverandgren. Vy Buss AS har opplyst at veinettets vinterdriftsklasser ikke inngar i
beslutningsgrunnlaget for valg av dekk.

Vy Buss AS har etterspurt en vurdering fra dekkleverandgren i etterkant av ulykken hvor det blant
annet star:

Hvis bussen hadde fatt nye piggdekk i oktober s& kan piggene fortsatt ha en effekt pa isete
fare, selv pa slutten av sesongen. Pa lgs nysng vil ikke piggene ha seerlig effekt, da er det
mgnsteret som avgjar gripeevne. Men her det mange faktorer som spiller inn, og veldig
vanskelig & si noe med sikkerhet.

1.16.4 TRAFIKKSIKKERHETSVURDERINGER | AVDELING HAMAR

Vy Buss AS har opplyst til SHK at de operative avdelingene gjennomfgrer lokale
trafikksikkerhetsvurderinger, og at dette er et viktig ledd i selskapets trafikksikkerhetsarbeid.

SHK har fatt oversendt dokumentasjon som viser at den siste risikovurderingen som avdeling
Hamar gjennomfgarte i tilknytning til trafikksikkerhet er datert 26. september 2019.

| risikovurderingen hadde avdelingen identifiserte totalt atte «trafikksikkerhetsutfordringer» som
sine «10-pé topp trafikksikkerhetsutfordringer». Syv av de atte utfordringene som oppgis i
risikovurderingen er stedlige utfordringer langs rutene i tilknytning til holdeplasser. Den attende
utfordringen som er identifisert er «underrapportering av nesten-uhell/nesten-ulykker».

Om dekk er falgende notert: «Ingen krav fra HET*. 3 minibusser har pigg. Det skal vaere seipet
dekk fra fabrikk eller seipes fa@r vinteren». Vy Buss AS har i denne forbindelse opplyst at
avdelingen hadde vurdert den aktuelle strekningen som et omrade der piggfrie vinterdekk ville
veere den beste Igsningen for en hel sesong.

Den spesifikke kurven hvor ulykken inntraff, hadde ikke blitt identifisert som en
trafikksikkerhetsutfordring i de lokale risikovurderingene til avdeling Hamar. Vy Buss AS har
opplyst at erfarne bussfarere har opplevd den aktuelle kurven som et sted hvor yrkessjafarer kjgrer
rolig, men ikke som et spesielt farlig punkt.

Avdeling Hamar gjennomfarte 25. september 2019 en risikovurdering om HMS. Denne identifiserte
«manglende informasjon/opplaering» som en risikofaktor.

1.16.5 ANSETTELSESPROSESS OG OPPLZARING

1.16.5.1 Testkjgring ved ansettelse

Vy Buss AS har utarbeidet en handbok som beskriver ansettelsesprosessen internt i selskapet,
samt en sjekkliste for ansettelser.

SHK har fatt opplyst at Vy Buss AS benytter testkjgring i ansettelsesprosessen for a vurdere
kandidatens egnethet som sjafar, tillegg til intervju og sjekk om hvorvidt kandidaten har riktig
formell kompetanse.

Testkjaringen foregar pa en fastlagt trasé ute i trafikken og vurdering av testkjaringen blir gjort av
oppleeringsleder og fadder. Dokumentasjon og vurdering av testkjgring gjennomfares ved bruk av

14 Hedmark trafikk, na Innlandstrafikk.
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en sjekkliste, hvor kandidaten blir scoret fra 1 («topp»), til 5 («uakseptabelt»). Det er ogsa mulig a
legge inn generelle kommentarer.

Vy Buss AS har opplyst til SHK at det ikke er etablert et system for & falge opp eventuelle
anmerkninger som blir gitt om farer i forbindelse med testkjgring. Ansvar for & falge opp
kandidatens kjgreferdigheter videre ligger pa fadder som rapporterer videre til oppleeringsleder.

1.16.5.2 Oppleeringsplan

Vy Buss AS har utarbeidet en oppleeringsplan og en «Sjekkliste, grunnopplaering for nye sjafarers.
Oppleeringsplanen inneholder en kursoversikt over ulike temaer som nyansatte skal fa oppleering i.
Oppleeringsplanen beskriver at opplaering av nyansatte skal giennomfares bade sentralt, i regi av
selskapet, og lokalt, i regi av avdelingen.

SHK har fatt opplyst at lokal opplaering er den viktigste og mest utslagsgivende delen av
oppleeringen til bussfarerne. Denne opplaeringen blir gjennomfart lokalt av de respektive
avdelingene og bestar blant annet av busstekniske aspekter, bruk av kjetting, oppleering pa de
ulike busstypene, bruk av billettmaskin, rutetabeller, korrespondanser og bruk av nettbrettet.

Vy Buss AS benytter en fadderordning for opplaering av nye bussfarere. Fadderne hadde ingen
oppleering eller instrukser i forbindelse med utgvelsen av rollen. SHK fatt opplyst at kriteriene for &
bli fadder ikke er dokumentert i selskapet.

1.16.5.3 Traséoppleering

Oppleeringsplanen beskriver at traséopplaering (kjgretrening) skal giennomfgres lokalt i regi av
avdelingene, og at denne oppleeringen blant annet skal legge vekt pa geografisk kunnskap og
rutetider. SHK har fatt opplyst at fadderne gjennomfarer traséoppleeringen.

Vy Buss AS har opplyst at traséoppleering ikke utgjar en sertifisering for kjgring pa en aktuell
veistrekning. Vy Buss AS har opplyst at all kjgring dokumenteres i et eget driftssystem, og at det
gjennom en sammenstilling av informasjon i driftssystemet gjar det i mulig & finne ut av hvilke
strekninger hver enkelt bussfgrer har kjgrt sammen med en annen fgrer.

Selskapet forholder seg til at Statens vegvesen godkjenner bussfarere for kjgring pa norske veier.
Vy Buss AS har i denne sammenheng opplyst at traséopplaeringen gir farere mer kjgretrening,
men at fadderne ikke er kjgreleerere og ikke har som hovedoppgave a laere nyansatte fgrere a
kjare buss. Fgrere, med godkjent fgrerkort for den aktuelle kjgretgyklassen, skal vaere skikket til &
kjgre pa offentlig vei, og farerne har ansvar for a tilpasse hastigheten etter gjeldende fareforhold.

Vy Buss AS har opplyst at fgrere far tilbud om traséoppleering hvis de har behov for det, og at slik
oppleering gis som et frivillig tilbud til farerne. Videre er det opp til fareren om vedkommende vil
kiare selv eller sitte pa. Traséoppleeringen gjennomfares bade med og uten passasjerer.

Vy Buss AS har opplyst at det ikke er utarbeidet retningslinjer eller instrukser for traséoppleering,
heller ikke for kjgring vinterstid, som fadderne skal forholde seg til. Det er opp til den enkelte fadder
a avgjere hva som skal opplyses om under traséopplaeringen, inkludert eventuelle utfordringer og
risikoutsatte steder pa veistrekningen.

1.16.6 OPPF@LGING AV TRAFIKK PA ULYKKESDAGEN

Vy Buss AS var klar over det varslede veeret, og hadde iverksatt ekstra bemanning pa sentralen for
a kunne handtere trafikale avvik, som forsinkelser. Selskapet har opplyst at det ble brukt kjettinger i
flere omrader den 11. mars, og at selskapet har mulighet til & bista farerne med & legge kjetting pa
dekkene far de kjgrer rutene.

Statens havarikommisjon Faktiske opplysninger // 39



1.17 Regelverk

1.17.1 KIGRETAYFORSKRIFTEN

Begge bussene ble registrert fgr 15. september 2012, og forskrift 4. oktober 1994 nr. 918 om
tekniske krav og godkjenning av kjgretay, deler og utstyr (kjgretayforskriften) var derfor gjeldende
pa registreringstidspunktet. Forskriftens vedlegg 1 lister opp krav i forbindelse ved
typegodkjenning, og for busser henvises det til 2001/85/EF som innebaerer krav til rollover-test.

1.17.2 FORERKORTFORSKRIFTEN
Forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om fgrerkort m.m. (fgrerkortforskriften) omhandler ulike aspekter
ved utstedelse av farerkort.

§ 1-7. Vedtaksmyndighet:

Statens vegvesen har vedtaksmyndighet som fagrsteinstans etter denne forskrift, med mindre
noe annet fremgar av forskriften.

8 2-1. Farerett, farerkort, kompetansebevis m.m.:
Med farerett forstas rett til & fare nsermere angitt kjaretay.
§ 5-2. Utstedelse av fagrerkort:

Farerkort utstedes bare til en person som har oppnadd minstealder og fgrerett i Norge i den
aktuelle klassen. For a erverve fagrerett ma farerprgven for den aktuelle klassen vaere bestatt,
jf. trafikkoppleeringsforskriften

1.17.3 TRAFIKKOPPLZARINGSFORSKRIFTEN

Forskrift 1. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaering og farerprave m.m.
(trafikkoppleeringsforskriften) omhandler trafikkopplaering og farerprave for personer som vil
erverve eller fornye en farerrett som ma dokumenteres med farerkort.

§ 23-1. Hovedmal for klasse D:

Etter & ha gjennomfart oppleeringen for klasse D skal eleven ha den kompetansen som er
nagdvendig for & kunne kjare buss forsvarlig og for & kunne ivareta de oppgaver som er
bussfarerens ansvar.

Eleven skal ha de kunnskaper og ferdigheter, den selvinnsikt og risikoforstaelse, som er
nagdvendig for & kjgre pa en mate som:

« er trafikksikker

* gir god samhandling

« fgrer til god trafikkavvikling

* er mest mulig behagelig, gkonomisk og ressursvennlig
* gj@r at kjgretay og veg ikke utsettes for ungdig slitasje
* tar hensyn til helse, miljg og andres behov

* er i samsvar med gjeldende regelverk.
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Eleven skal kunne:
« utfgre kontroll og tilsyn med kjgretayet som er en fgrers ansvar
» ha omtanke for passasjerene
» sikre lasten forsvarlig
« fatte riktige beslutninger om kjaring under vanskelige kjgreforhold veere en
ressursperson i krisesituasjoner pa vegen.

P& Statens vegvesen sine nettsider'® om oppkjgring klasse D star det at:

Sensor vurderer om du har nddd malene godt nok til & trene videre pa egen hand.

« Det blir lagt vekt pa at du kjgrer behagelig og gkonomisk, og slik at kjgretayet ikke
blir utsatt for ungdig slitasje.

« Du ma greie & vaere oppmerksom pa vei- og trafikkforholdene rundt deg.
« Kjgrematen skal veere tydelig og sikker og gi god trafikkavvikling.

« Du ma kjgre forutseende, ta hensyn til andres behov og legge opp til samhandling
med andre trafikanter.

1.17.4 YRKESSJAF@RFORSKRIFTEN

Forskrift 16. april 2008 nr. 362 om grunnutdanning og etterutdanning for yrkessjafarer
(yrkessjafgrforskriften) omhandler ervervelse av rett til & kjgre gods- eller persontransport mot
vederlag.

§ 41. Hovedmal for yrkessjafgrutdanningen:
Etter gjennomfart yrkessjafarutdanning skal eleven ha ngdvendige kvalifikasjoner for &
kunne arbeide som yrkessjafar mot vederlag i persontransport eller godstransport.
Eleven skal
* kjgre optimalt og trafikksikkert, og forutse mulig risiko ved sin tilstedeveerelse
« vise seerlig hensyn til myke trafikanter
- ivareta egen og andres sikkerhet ved arbeid nar kjgretgyet star i ro

* vise profesjonalitet i sin utfgrelse av yrket
Pa Statens vegvesen sine nettsider om yrkessjafarkompetanse (YSK) star det at:

Du far yrkessjafarkompetanse ved & gjennomfare grunnutdanningen og besta en teoripragve.

1.18 Andre opplysninger

1.18.1 TIDLIGERE ULYKKER UNDERS@KT AV SHK

1.18.1.1 Mgteulykke mellom to busser pa fv. 55i Fardal 12. august 2013

SHT Rapport VEI 2014/03 omhandler ulykken som skjedde mandag 12. august 2013, hvor to
busser kolliderte i en kurve pa rv. 55 i Fardal. De to involverte bussene, som hadde en hastighet
pa henholdsvis 62 km/t og 32 km/t pa kollisjonstidspunktet, kolliderte med en overlapp pa 15-20

15 Buss — D | Statens vegvesen.
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cm. Begge bussene fikk store karosseriskader pa venstre side, og betydelige mengder
karosserideler trengte inn i begge bussene. To passasjerer omkom i ulykken og flere ble skadet.

SHK fremmet to sikkerhetstilradinger pa grunnlag av undersgkelsen, hvorav én omhandlet
kollisjonssikkerhet i buss (se kapittel 1.18.1.3).

1.18.1.2 Mgteulykke mellom to busser pa fv. 450 ved Nafstad 17. november 2017
SHT Rapport VEI 2019/04 omhandler ulykken som skjedde fredag 17. november 2017, hvor to

matende rutebusser kolliderte i utgangen av kurven i bunnen av Nafstadhelningen, pa fv. 450 i
Ullensaker kommune. Bussene hadde begge en hastighet pa ca. 33—-34 km/t pa
kollisjonstidspunktet, og fronten pa begge bussene trengte om lag en meter inn i hverandre i
kollisjonen. Fgreren av den ene bussen omkom umiddelbart, og fgreren av den andre bussen ble
kritisk skadet som fglge av kollisjonen.

SHK fremmet seks sikkerhetstilrddinger pa grunnlag av undersgkelsen, hvorayv fire omhandlet
kollisjonssikkerhet i buss og én omhandlet krav til bussoperatgrer i kontrakter (se kapittel 1.18.1.3).

1.18.1.3 SHKs sikkerhetstilradinger

Sikkerhetstilrading Sikkerhetstilradingstekst

VEI nr.
VEI nr. 2014/03T

VEI nr. 2019/09T

VEI nr. 2019/10T

Statens havarikommisjon for
transport tilrar at Statens
vegvesen, i samarbeid med
andre lands myndigheter og
med rad fra bussprodusenter,
arbeider for & pavirke til at det
settes krav som bedre ivaretar
kollisjonsegenskapene for
busser i denne typen
kollisjoner.

Statens havarikommisjon for
transport tilrar at Statens
vegvesen i samarbeid med
finske trafikkmyndigheter og
andre nordiske land pa nytt
fremmer et forslag til UNECE-
GRSG, WP.29 om forbedrede
krav til kollisjonssikkerhet for
farer i busser.

Statens havarikommisjon for
transport tilrar Statens
vegvesen & vurdere bruk av
nasjonale forskrifter som
grunnlag for & heve
kollisjonssikkerheten i buss i
layvepliktig transport i Norge.

Status for lukking'®

Sikkerhetstilradingen er lukket av
Samferdselsdepartementet. Statens vegvesen
har, sammen med svenske myndigheter, hatt
samtaler og gitt innspill til arbeid med
trafikksikkerhet i liknende ulykker, i forbindelse
med mgte i UNECE GRSP, WP 297 uten at det
er oppnadd konkrete resultater.

Sikkerhetstilradingen er lukket av
Samferdselsdepartementet med bakgrunn i at:
Det er dessverre ikke tilstrekkelig interesse i
GRSG for & faglge opp dette videre pa det
naveerende tidspunkt, og saken er tatt av
agendaen.

Etter oppdrag fra Samferdselsdepartementet har
Statens vegvesen sendt forslag om endring i
forskrift 3. desember 2009 nr. 1438 om universell
utforming av motorvogn i lgyvepliktig transport
mv. pa offentlig haring. Statens vegvesen foreslar
a innfare krav til frontbeskyttelse pa buss M3
klasse I, Il og Ill som har rute eller turvognlagyve
ved & endre forskriftens § 4.

Sikkerhetstilradingen har pa tidspunkt for
publisering av denne rapporten ikke blitt lukket.

16 Samferdselsdepartementet lukker SHKs sikkerhetstilradinger gjennom iverksetting av ngdvendige tiltak, jf.
forskrift 30. juni 2005 nr. 793 om offentlige undersgkelser og om varsling av trafikkulykker mv. § 14.

17 The Working Party on Passive Safety (GRSP) er en arbeidsgruppe, underlagt World Forum for
Harmonization of Vehicle Regulations (WP.29) i United Nations Economic Commission for Europe (UNECE)
som utarbeider forslag til regelverksendringer knyttet til passiv sikkerhet i kjgretay.
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VEI nr. 2019/11T

VEI nr. 2019/12T

Statens havarikommisjon for
transport tilrdr Volvo som
fabrikant & forbedre
kollisjonssikkerheten for farere
pa alle sine busstyper

Statens havarikommisjon for
transport tilrar at Akershus
fylkeskommune og Ruter
setter krav til
kollisjonssikkerhet for fgrere
som et kriterium ved anbud pa

Sikkerhetstilrddingen er lukket av
Samferdselsdepartementet. Volvo har opplyst til
SHK at selskapet i naer fremtid kommer til &
innfgre forsterket kollisjon- og underkjgringshinder
pa alle city og intercity (M328, klasse | og Il) for &
gke farersikkerheten og sikkerheten i mgte med
andre kjgretgy. Front impact protection (FIP) og
front underrun protection (FUP) er i samsvar med
kravet for kollisjonssikkerhet for tunge lastebiler,
R29%° og R932.

Sikkerhetstilradingen er lukket av
Samferdselsdepartementet med bakgrunn i at
Akershus (na Viken) fylkeskommune og Ruter,
basert pa dialog med markedet, har satt bade ma-
krav og bgr-krav til kollisjonssikkerhet for farer
som et kriterium.

nye kollektivtransportruter.

1.18.2 T@I RAPPORT 1787/2020 TRAFIKKSIKKERHET | BUSSTRANSPORT: EN ANALYSE
AV KRAVENE SOM RUTER STILLER TIL BUSSOPERATYJRENE | KONTRAKTER

| rapporten om mgteulykken mellom to busser pa fv. 450 ved Nafstad, Ullensaker, 17. november
2017 (SHT Rapport VEI 2019/04) fremmet Havarikommisjonen en sikkerhetstilrading til Ruter om &
giennomga de trafikksikkerhetsmessige konsekvensene av kravene som stilles i kontraktene med
bussoperatgrer. Som fglge av dette gjennomfgrte Transportakonomisk institutt (T@I), pa oppdrag
fra Ruter, en analyse av kravene som Ruter stiller til bussoperatgrer i sine kontrakter. Analysen
beskriver trafikksikkerhetskonsekvenser av operative krav, krav til materiell, sjafgrer og
vedlikehold, samt krav til kvalitetssystemer. Analysen hadde ogsa som formal & undersgke
mulighetene for a stille ytterligere krav til sikkerhet i busser, utover gjeldende krav.

| T@I Rapport 1787/2020 star blant annet:

Ruters direkte pavirkning pa trafikksikkerhet gjennom kontrakter gjelder seerlig tilfellene der
hvor Ruter krever mer enn nasjonalt og internasjonalt regelverk (feks kollisjonssikring for
sjafgrer). Ruter kan ogsa ha indirekte pavirkning pa trafikksikkerhet gjennom kontrakter.
Dette gjelder for eksempel kravene til punktlighet og regularitet, som kan ha implikasjoner for
sjafgrenes opplevelser av tidspress og stress. Hensynet til miljg kan ogsa ha indirekte
pavirkning pa trafikksikkerhet, fordi det medfarer valg av busser med hgy kapasitet, for & gke
antall reisende. Resultatene vare tyder pa at busser som er darlig tilpasset vegene de brukes
pa, og veger som er darlig tilpasset busstransport er et viktig trafikksikkerhetstema. Ruter bar
systematisere arbeidet med trafikksikkerhet, giennom a utnevne dedikerte personer og ta en
koordinerende rolle i forhold til bussoperatgrene og andre som pavirker sikkerheten i
busstransport. Dette kan for eksempel innebaere & utvikle et system for sikkerhetsleering
blant operatgrene, et samarbeidsorgan for sikkerhet og gjennomfare risikoanalyser.

18 Bil gruppe M 3 (buss): Bil for persontransport med over 8 sitteplasser i tillegg til farersetet og tillatt totalvekt
over 5000 kg.

19 Beskyttelse av personer i lastebiler beskrives i ECE-R-29 med tanke pa inntrenging i kupeen. Her
beskrives tre tester; to forskjellige pendeltester og en test hvor taket belastes.

20 Kravene til underkjgringshinderet er gitt i ECE-R-93. Formalet med underkjgringshinder pa lastebil er a
beskytte bade personer i personbilen og i lastebilen i en frontkollisjon.
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1.19 Ilverksatte tiltak

Verken Innlandstrafikk eller Vy Buss AS har iverksatt konkrete tiltak etter ulykken med formal a
forbedre trafikksikkerheten.

Som falge av ulykken iverksatte Volvo en egen undersgkelse. P& bakgrunn av dette har Volvo
iverksatt strukturelle endringer av A-stolpen og sideveggen pa bussen med hensikt & forbedre
forersikkerhet i slike kollisjoner. Endringene er planlagt gjennomfgrt sammen med R29 og R93
oppdateringene (se kapittel 1.18.1.3).
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2. Analyse

2.1 Innledning

Undersgkelsen av denne mgteulykken har vist at det kan ha fatale konsekvenser for fgreren, ved
en kollisjon mellom to mgtende busser, ogsa ved relativt sett lave hastigheter. En vurdering av
hendelsesforlgpet som ledet til kollisjonen er gitt innledningsvis i kapittel 2.2. Overlevelsesaspekter
og kollisjonssikkerhet i buss drgftes avslutningsvis i kapittel 2.8.

Undersgkelsen har ogsa vist at ulykken var et resultat av samspillet mellom flere ulike elementer i
trafikksystemet; bussfarernes kjgreatferd, bussenes dekkutrustning, samt veigeometri, veer- og
fgreforhold. Disse elementene vurderes naermere i kapittel 2.3 til 2.5.

Den videre analysen av ulykken er basert pa prinsippet om at Havarikommisjonens undersgkelser
skal bidra til sikkerhet pa et niva som er gjennomgripende og som kan gi varige forbedringer av
systemer, utforming og arbeidsprosesser. | denne sammenheng drgftes Vy Buss AS sin opplaering
av bussfgrere i kapittel 2.6, og Innlandet fylkeskommunes utforming og oppfalging av kontrakter for
kollektivtransport drgftes i kapittel 2.7.

2.2 Hendelsesanalyse

Horisontalkurvaturen pa ulykkesstedet bestar av en om lag 185 meter lang kurve, og ulykken
inntraff omtrent midt i kurven. Enhet A hadde, basert pa fartsskriverdata, en hastighet pa ca. 54-57
km/t ved inngangen til kurven, i nordgaende kjareretning. Beregnet kritisk hastighet for & fa skrens
i kurven ved en friksjon pa pu=0,25 er ca. 54 km/t, og lavere ved lavere friksjon. Enhet B hadde,
basert pa fartsskriverdata, en hastighet pa ca. 36-37 km/t ved inngangen til kurven, i sgrgdende
kjgreretning.

Registreringene viste fglgelig at enhet A hadde 15-20 km/t hgyere hastighet enn enhet B inn i
kurven hvor ulykken inntraff. Videre indikerer det at hastigheten til enhet A var noe hgyere enn
kritisk hastighet for skrens i kurven. Med dette menes at tilgjengelig veibanefriksjon for bremsing
0g styring sannsynligvis var brukt opp. Fareren av enhet A har fortalt at han i forkant av
ulykkestidspunktet ikke sa stripene i veien pa grunn av sng som hadde lagt seg i veibanen, men at
han var av den oppfatning at han styrte bussen innenfor sitt kjgrefelt. Fareren bremset og svingte
til hgyre da han sa den andre bussen, men bussen skled pa veibanen.

Personell fra Statens vegvesen dokumenterte sporavsetningene pa ulykkesstedet og sammenstilte
dette med sluttposisjonene til bussene. P& bakgrunn av dette ble farste beraringspunkt mellom de
to bussene fastsatt til 4,6 meter fra venstre hvite kantstripe (4,8 meter fra venstre asfaltkant) sett i
sargaende kjareretning. Sporene indikerer at enhet A 1a omtrent 1,6 meter over i motgaende
kjgrefelt da ulykken inntraff. Enhet B hadde om lag 1,4 meter med plass i bredden i sitt kjgrefelt
som et resultat av dette. Enhet B hadde totalt ca. 2 meter asfaltert veibredde tilgjengelig inkludert
asfalten utenfor kantstripen. Hver av bussene var 2,55 meter i bredden, og det var derfor ikke
tilstrekkelig rom for enhet B i kjgrebanen pa kollisjonstidspunktet. Resultatet var fglgelig at de to
bussene kolliderte.

Undersgkelsen konkluderer med at enhet A kom ukontrollert delvis over i motsatt kjgrefelt,
selv om det er noe usikkerhet ved enhet A sin eksakte plassering for kollisjonen. Som fglge
av kurvens geometri, bussens hastighet inn i kurven og retardasjon var det ikke tilstrekkelig
gjenveerende friksjon til & styre bussen innenfor sitt kjgrefelt gjennom svingen.
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Den farste bergringen mellom kjgretayene i kollisjonen var det venstre karosserihjgrnet pa
bussene. | sammenstgtet lgsnet A-stolpen i enhet A og trengte inn mot fagrerplassen i enhet B.
Under redningsarbeidet ble A-stolpen flyttet under frigjgring av farer, og SHK har som fglge av
dette ikke kunnet undersgke eksakt hvordan A-stolpen trengte inn i bussen og medvirket til
skadene som fareren ble pafart i kollisjonen. Det var imidlertid tilgjengelig overlevelsesrom pa
farerplass i enhet B, og undersgkelsen har ikke avdekket andre funn som kan forklare farerens
skadeomfang. SHK mener derfor at inntrengingen av A-stolpen fra enhet A var avgjgrende for at
foreren av enhet B omkom.

2.3 Bussfgrernes kjgreatferd

Fartsgrensen pa ulykkesstedet er 80 km/t, men svingen hvor ulykken inntraff er skiltet med
«Farlige svinger, farste til hgyre» i tillegg til «bakgrunnsmarkering». Begge farerne hadde kjart
veistrekningen hvor ulykken inntraff flere ganger tidligere, og SHK anser derfor at de begge kjente
til den aktuelle kurven. Fareren av enhet A har ikke oppgitt at han kjente pa noe form for tidspress
som fglge av forsinkelsen, og SHK har derfor ikke grunn til & anta at tidspress pavirket fgrer av
enhet A sitt hastighetsvalg.

Vy Buss AS har opplyst at erfarne bussfarere har opplevd den aktuelle kurven som et sted hvor
yrkessjafarer kjarer rolig. Enhet A og B hadde en hastighet pa henholdsvis 54-57 km/t og 36—37
km/t ved inngangen til kurven hvor ulykken inntraff. Dette viser at begge fgrerne hadde senket
hastigheten, men at fgrerne hadde ulike vurderinger og kjgreatferd i forkant av ulykken.

Fareren av enhet A har forklart at han ikke valgte & sette pa kjettinger pa bussen i forkant av
ulykken fordi han ikke oppfattet faret som «veldig glatt». Enhet B var heller ikke utstyrt med
kjettinger, men grunnen til dette er ikke kjent. Fagreren av enhet A har videre beskrevet at bussen
skled da han foretok en nedbremsing og rattbevegelse i den aktuelle kurven i det han sa den
motgaende bussen.

Undersgkelsen tilsier at fareren ikke hadde registrert at veibanefriksjonen var for lav, sett i
lys av veigeometrien pa stedet, samt hastigheten og dekkutrustningen til bussen. Med
bakgrunn i dette stiller SHK sparsmal ved farerens risikoforstaelse, erfaring og oppleering
relatert til kjgring under de radende fareforholdene.

2.4 Vel, veer- og fareforhold

2.4.1 FAREVARSEL OM NEDB@R

| forkant av ulykkesdagen var det sendt ut et farevarsel fra Meteorologisk institutt om mye nedbgar i
form av sng, ogsa i omradet for ulykken. Denne informasjonen ble brukt av busselskapet til & gke
bemanningen pa sentralen for a kunne handtere trafikale avvik.

SHK mener at denne informasjonen ogsa skulle veert brukt til & informere farerne om hvilke
utfordringer de kunne komme til & mgte pa sine respektive ruter, samt eventuelle momenter Vy
Buss AS mente det var viktig & veere bevisst pa under slike fareforhold. | denne forbindelse vises til
folgende i Vy Buss AS sin overordnede risikovurdering; «Deling/formidling av sikkerhetskritisk
informasjon som pavirker risikobildet til sjafarens hverdag, eksempelvis vegarbeid, glatt
fore/utsatte partier, omkjgring etc. er viktig.»
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2.4.2 VAERET OG FORET PA ULYKKESTIDSPUNKTET

Pa ulykkestidspunktet var det dagslys og noe sng i luften, men sikten ble av politiet beskrevet som
god. SHK mener at sikten til fareren av enhet A ikke var pavirket av veeret i tidsrommet rundt
ulykken.

Malestasjonen, som 1& omtrent 6,2 km unna ulykkesstedet i luftlinje, hadde registrert at
lufttemperaturen i omradet hadde steget til over 0 °C i timene far ulykken og sngen fra luften sa ut
til & smelte inn i eksisterende sng@. Pa ulykkestidspunktet 1a det et lag med sng pa veibanen.

Sngen som falt mellom brgyting og ulykkestidspunktet bidro til & gjare det vanskeligere for
trafikantene a vurdere underlagets tilgjengelige friksjon. Spesielt utfordrende vil dette kunne vaere
a vurdere for farere med begrenset erfaring fra vinterkjaring.

Veistrekningen hvor ulykken inntraff er klassifisert som vinterdriftsklasse D, hvor godkjente
fagreforhold er hardt og jevnt sng- og isdekke, med maksimalt 2 cm lgs sng. Entreprengren hadde
iverksatt brgyting pa den aktuelle veistrekningen mellom kl. 1424 og kl. 1451 pé& ulykkesdagen,
under en time far ulykken inntraff, og pa ulykkestidspunktet var begge kjarefeltene pa
ulykkesstedet braytet. Fra kl. 1420 og frem til ulykkestidspunktet kl. 1511 kom det nedbgr i form av
sng, akkumulert til 0,74 mm. Det kan derfor antas at lgs sngmengde i veibanen var ca. 0,7 cm,
som er innenfor kravene i vinterdriftsklasse D.

Vinterdriftsklasse D tilsier at sand skal nyttes pa sng- og isdekke, ogsa som preventivt tiltak. Det
var ikke lagt ut sand eller salt pa veibanen pa ulykkestidspunktet. Entreprengren hadde imidlertid
planlagt & legge ut sand pa ulykkesstedet etter at nedbgren hadde gitt seg i, henhold til tidskrav for
a gjenopprette godkjent fareforhold etter veerhendelse, som er fire timer ved vinterdriftsklasse D.

Statens vegvesen gjennomfgrte en retardasjonstest pa ulykkesstedet ca. to timer etter at ulykken
inntraff, med et resultat pa 2,1 m/s2. Testen ble gjennomfgrt med en tienestebil, som har andre
kjgreegenskaper enn en buss. Malestasjonen registrerte ogsa at det kom nedbgr i form av sng i
det aktuelle omradet i perioden mellom ulykkestidspunktet og tidspunktet for testen. Testresultatet
ma derfor tolkes med forsiktighet, men resultatet gir likevel en indikasjon pa at det var glatt. Politiet
har ogsa beskrevet at det var sveert glatt pa ulykkesstedet da de ankom om lag 23 minutter etter at
ulykken inntraff.

Undersgkelsen har vist at de iverksatte driftstiltakene pa strekningen var innenfor kravene til
vinterdriftsklassen. Imidlertid kunne bruk av sand umiddelbart etter brgyting ha bidratt til &
ake friksjonen pa ulykkesstedet.

2.4.3 VEIGEOMETRI

Malinger pa ulykkesstedet med tilhgrende beregninger viser at kurven hvor ulykken inntraff var
krapp, med en minste horisontalkurvatur pa omtrent 80 meter. Det var ogsa lite tverrfall sett i
sammenheng med horisontalkurvaturen. Videre var asfaltert veibanebredde pa ulykkesstedet 6,9
meter. Dette er smalt sett opp mot kurveradius, bussenes starrelse og akselavstand, bade med
hensyn til bredde, lengde og overheng. Kurven var ogsa preget av et sideterreng som gav fgrerne
begrenset stoppsikt. Basert pa hastighetsutviklingen fra fartsskriverdataene fra enhet A, viser
simulasjonen i PC-Crash at fareren hadde 3,3 sekunder fra han fgrst kunne oppdaget hgyre hjgrne
pa enhet B, til bussen var ved kollisjonspunktet.
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Undersgkelsen har vist at de geometriske faktorene samlet sett gjorde kurven hvor ulykken
inntraff til et utfordrende punk.

Den lokale trafikksikkerhetsvurderingen til avdeling Hamar, hvor de to involverte farerne var
ansatt, hadde imidlertid ikke identifisert den spesifikke kurven som en
trafikksikkerhetsutfordring. Kontrakten mellom Vy Buss AS og Innlandet fylkeskommune
inneholdt heller ikke informasjon om kritiske punkter pa veinettet.

2.5 Bussenes dekkutrustning

2.5.1 DEKK

Bussenes dekk var innenfor godkjente krav og kjettinger var tilgjengelig i bussen. Vy Buss AS gir
de lokale avdelingene mulighet til selv & vurdere om piggdekk skal benyttes pa kjgretayene pa
vinterstid uavhengig av kontraktskrav, og SHK ser dette som positivt.

SHK har fatt ettersendt en vurdering av piggdekk som dekkleverandgren til Vy Buss AS har gjort i
etterkant av ulykken. Ifalge dekkleverandgren kan piggene fortsatt ha en effekt pa isete fare, selv
pa slutten av sesongen. P& lgs nysng vil piggene imidlertid ikke ha seerlig effekt, da er det
mg@nsteret som avgjar gripeevne.

Innlandet fylkeskommune har opplyst at veistrekningen hvor ulykken inntraff i hovedsak er dekket
av sng og is pa vinterstid, i trad med den gjeldende vinterdriftsklassen. Basert pa tilgjengelig
informasjon om veer- og fareforhold, mener SHK at bruk av piggdekk i dette tilfellet trolig kunne ha
okt sikkerhetsmarginene. Dette fordi veien var brgytet i underkant av en time fgr ulykken skjedde,
og dette tilsier at det la et hardt og jevnt sngdekke pa veibanen, i henhold til veiens
vinterdriftsklasse D. Mellom brgyte- og ulykkestidspunktet kom det kun omtrent 0,7 cm sng.

SHK kan imidlertid ikke fastsla at den aktuelle bussen burde veert utstyrt med piggdekk. Dette fordi
en busstrasé kan ga igjennom ulike vinterdriftsklasser og fareforhold, og at en buss vil kunne
kjigres pa ulike traséer. SHK mener likevel at en naermere vurdering av hvilken dekkutrustning som
er hensiktsmessig pa den enkelte rute, vil kunne bidra til & ake sikkerheten. | en slik vurdering bar
gjeldende vinterdriftsklasser pa de ulike rutene innga. Informasjon om gjeldende vinterdriftsklasser
var imidlertid ikke oppgitt i kontrakten mellom Vy Buss AS og Innlandet fylkeskommune.

2.5.2 KJETTING

Vy Buss AS har opplyst til SHK at det ble brukt kjettinger i flere omrader den 11. mars og selskapet
hadde tilbudt bussfgrerne stgtte til & legge pa kjettinger far bussene startet sin rute den aktuelle
dagen ulykken inntraff. Et kjgretay far best grep nar minst mulig av kjettingen er naer asfalten. Pa
bar asfalt vil kjettinger @delegge for dekkenes veigrep, mens pa tykk sngsale vil kjettingene sgrge
for et godt veigrep. A legge pé Kjetting far en rute starter vil derfor ikke veere hensiktsmessig i alle
tilfeller, ettersom fgreforholdene kan veere varierende langs en rute, dette med bakgrunn i lokale
forhold og ulike vinterdriftsklasser pa veiene.

Det er tidkrevende & montere og stramme etter kjettinger pa en buss. Det er ogsa tidkrevende a
skulle kjgre med kjettinger ettersom maksimalt anbefalt hastighet med kjetting er 50 km/t.
Rutetiden vil derfor pavirkes dersom dette ikke er planlagt far kjgringen starter.

Fareren av enhet A har forklart at han valgte & ikke sette pa kjettinger pa bussen i forkant av
ulykken fordi han ikke oppfattet fgret som «veldig glatt». | forkant av ulykken var det kommet en del
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sng i omradet, og det var gjennomfart breyting i underkant av en time far ulykken. Mellom brayte-
og ulykkestidspunktet kom det omtrent 0,7 cm sng. Tykkelsen pa sngdekket pa veien da ulykken
inntraff er derfor ukjent, og dermed kan ikke SHK fastsla om bruk av kjetting pa det aktuelle faret

ville gkt sikkerhetsmarginene.

2.5.3 OPPSUMMERING

Basert pa tilgjengelig informasjon om veer- og fareforhold, mener SHK at bruk av piggdekk i
dette tilfellet trolig kunne ha gkt sikkerhetsmarginene. SHK kan imidlertid ikke fastsla at den
aktuelle bussen burde veert utstyrt med piggdekk, eller om bruk av kjetting pa det aktuelle

faret var hensiktsmessig.

2.6 Oppleering og oppfelging av bussfgrere i Vy Buss AS

2.6.1 INNLEDNING

SHKs undersgkelsesfunn relatert til Vy Buss AS sin oppleering og oppfalging av bussfagrere har bilitt

vurdert tematisk, se figur 36.

Oppleeringsplan
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lokal del
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kompetanse for
ansettelse
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Figur 36: Tematisk fremstilling av undersgkelsesfunn relatert til Vy Buss AS sin opplaering av bussfarere.

lllustrasjon: SHK

Statens havarikommisjon

Analyse // 50



2.6.2 FORERRETT

Statens vegvesen har, etter farerkortforskriften, vedtaksmyndighet for farerkortklasse D.
Hovedmalet for trafikkoppleering for farerkortklasse D er, i henhold til trafikkoppleeringsforskriften,
at eleven skal ha ngdvendig kompetanse for & kjgre buss forsvarlig. Statens vegvesen pa sin side
praktiserer at sensor, under oppkjgring til farerkortklasse D, kun vurderer om eleven har nadd
malene godt nok til & trene videre pa egen hand, se kapittel 1.17.3. Videre fas
yrkessjafarkompetanse ved & gjennomfare fagutdanning og besta en teoriprgve.

Vy Buss AS har et system for & forsikre seg om at kandidater til ansettelse innehar fagrerrett for
riktig fererkortklasse og yrkessjafarkurs. Vy Buss AS har i denne sammenheng uttalt at
kjgreferdighetene til bussjafgrer er vurdert som tilstrekkelige nar farerpreve er bestatt. SHK mener
imidlertid at det kan veaere et gap mellom Vy Buss AS sin forventning til farernes kjareferdigheter
etter farerkortervervelse, og farernes faktiske ferdigheter.

2.6.3 TESTKIGRING, OPPL/ZARINGSPLAN OG TRASEOPPL/ERING

Vy Buss AS gjennomfarer testkjgring far nyansettelse for & kunne vurdere kandidatens egnethet
som bussfgrer. | forbindelse med testkjgringen blir egnethet vurdert av oppleeringsledere i
selskapet. Under testkjgringen til fareren av enhet A ble det kommentert at fareren trengte mer
kjgretrening. Den videre opplaeringsplanen bestar av en sentral og en lokal del, hvorav Vy Buss AS
har uttalt at den lokale oppleeringen utgjar den viktigste delen.

Undersgkelsen har vist at mye av ansvaret for den lokale opplaeringen, blant annet traséoppleering,
og oppfelging av farerne etter ansettelse er overlatt til fadderne. Imidlertid hadde fadderne hverken
en instruks eller sjekkKlister tilgjengelig til bruk i denne sammenheng. SHK savner en systematisk
og helhetlig plan for gjennomfagring av den lokale oppleeringen, med tilhgrende statteverktay for
faddere som er ansvarlig for & gjennomfare og falge opp den interne oppleeringen av nyansatte
bussfarere. SHK savner ogsa en bedre dokumentasjon av gjennomfgrt opplaering.

| oppleeringsplanen til Vy Buss AS er traséopplaering beskrevet som en del av den lokale
opplaeringen. Traséopplaeringen utgjer ikke noen form for sertifisering i at bussfareren har
tilstrekkelig kompetanse til & kjgre buss i rute pa den aktuelle traséen. Undersgkelsen har vist at
dette er et frivillig tilbud, hvor det primaere formalet er a gi bussfarerne innfgring og opplaering i
rutetider, korrespondanser og billettering. Videre er det opp til fadder hvordan traséopplaeringen
blir planlagt og gjennomfart, herunder hva som opplyses om relatert til eventuelle
trafikksikkerhetsutfordringer.

SHK ser det som positivt at fereren blant annet hadde deltatt pa opplaering i bruk av kjetting og
generell kjgrestil pa vinterfare som del av den lokale opplaeringen. SHK oppfatter likevel at
hovedfokuset i oppleeringsplanen og traséoppleeringen ikke saerskilt har veert prioritert mot utvikling
og kvalitetssikring av risikoforstaelse og kjgreferdigheter til de nyansatte bussfarerne.

2.6.4 FORERENS ERFARING

Fareren av enhet A fikk farerrett for farerkortklasse B (personbil) litt over et ar far han fikk farerrett
for farerkortklasse D (buss). Han hadde hatt farerrett for buss i om lag to ar og tre maneder far
ulykken inntraff. Videre bestod fareren yrkessjafagrkurs to ar far ulykken inntraff.

Fareren hadde pa ulykkestidspunktet begrenset erfaring med busskjgring, da han kun hadde vaert
fast ansatt i Vy Buss AS i rundt seks maneder. Fgreren hadde far dette arbeidet midlertidig som
bussfarer i lapet av sommeren 2019 og 2020. Erfaring med busskjering pa vinterfgre var derfor
begrenset til kun én vintersesong, hvor ulykken inntraff mot slutten av den aktuelle vintersesongen.
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2.6.5 OPPSUMMERING

Undersgkelsen har vist at det kan veere et gap mellom Vy Buss AS sin forventning til kompetansen
til bussfarere etter farerkortervervelse, og farernes faktiske kjareferdigheter og risikoforstaelse.
SHK mener at farerkortervervelse ikke ngdvendigvis sikrer at en bussfarer har tilstrekkelig
kompetanse til & kjgre sikkert pa vinterveier, samt at Vy Buss AS ma ta hgyde for dette gjennom
videre oppleering og oppfalging internt i selskapet.

Vy Buss AS sin overordnede risikovurdering har identifisert sjafaren som den viktigste
trafikksikkerhetsfaktoren, ettersom sjafgren er den trafikksikkerhetsfaktoren som selskapet kan
pavirke mest. Vy Buss AS hadde ogsa identifisert oppleering av sjaferer som en viktig faktor for &
unnga ulykker. SHK har imidlertid brukt mye tid gjennom undersgkelsen pa a verifisere farernes
oppleering hos Vy Buss AS som faglge av manglende og uklar dokumentasjon. Dette er ikke i trad
med SHKSs forventninger om at et busskonsern som blant annet er sertifisert i henhold til ISO 9001
(kvalitet), ISO 45001 (arbeidsmiljg) og ISO 39001 (trafikksikkerhet), utarbeider, kontrollerer og
falger opp egen dokumentasjon.

Samlet sett, underbygger undersgkelsesfunnene at Vy Buss AS bgr forbedre sin helhetlige
tilnaerming til sikker kjgring vinterstid. | dette inngar forsterket oppleering og oppfalging av
bussfarere, samt systematisk vurdering av dekkutrustning og kritiske punkter pa den enkelte
rute. SHK mener dette vil bidra til & gke fgrernes kjareferdigheter og risikoforstaelse
vinterstid.

SHK fremmer en sikkerhetstilrading til Vy Buss AS innenfor dette omradet.

2.7 Innlandet fylkeskommune

I kontrakten mellom Innlandstrafikk som oppdragsgiver og Vy Buss AS som utfgrende operatar er
trafikksikkerhet i liten grad omtalt selvstendig. Det var satt en del generelle krav i kontrakten
relatert til sikkerhet som Vy Buss oppfyller giennom blant annet sine sertifiseringer i henhold til ISO
9001 (kvalitet), ISO 14001 (ytre miljg), ISO 45001 (arbeidsmiljg) og ISO 39001 (trafikksikkerhet).

Undersgkelsen har vist at kontraktens oppdragsbeskrivelse stiller krav til at operatagren, Vy Buss
AS, skal ha et opplaeringsprogram som i tillegg til yrkeskompetansebevis sikrer at betjeningen
blant annet har kunnskaper om rutetraséer.

Kontraktene bgr i denne sammenheng ogsa inneholde informasjon om gjeldende
vinterdriftsklasser og kritiske punkter pa veinettet. | dette tilfellet kunne aktuelle deler av oversikten
over risikokurver pa fylkesveinettet inngatt som en del av kontrakten. Den aktuelle kurven var blant
kurvene med hgyest beregnet arlig utforkjaringsrisiko pa fylkesveinettet i Innlandet.

Innlandstrafikk var klar over at det var varslet darlig veer i det aktuelle omradet ulykkesdagen, men
hadde ikke rutiner for & fglge opp Vy Buss AS sin handtering av farevarsler. SHK mener at
oppdragsgiver i starre grad bar falge opp kontraktene ved a verifisere hvilke sikkerhetstiltak
operatgren har etablert i forbindelse med farevarsler. | den forbindelse ma bade oppdragsgiver og
operatar vie ekstra oppmerksomhet til kritiske og ulykkesutsatte punkter pa veinettet som omfattes
av eventuelle farevarsler.

Fra januar 2020 overtok fylkeskommunene ansvaret for & planlegge, bygge, drifte og vedlikeholde
fylkesveinettet. Malet til fylkeskommunene ma veere a tilby gode og trafikksikre fylkesveier og
transporttienester. SHK mener i lys av dette at Innlandet fylkeskommune har et ansvar for a
innarbeide trafikksikkerhet i alle sine kompetanse- og ansvarsomrader gjennom rollene som
veieier, byggherre og oppdragsgiver.
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Med bakgrunn i undersgkelsen mener SHK at Innlandet fylkeskommune, i utforming og
oppfelging av kontrakter for kollektivtransport, ber legge gkt vekt pa trafikksikkerhetsfaktorer
gjennom a benytte hele sitt kompetanse- og ansvarsomrade. Dette gjelder blant annet
informasjon om gjeldende vinterdriftsklasser og kritiske punkter pa fylkesveinettet, samt
oppfalging av operatar ved farevarsler.

SHK fremmer en sikkerhetstilrading til Innlandet fylkeskommune innenfor dette omradet.

2.8 Kollisjonssikkerhet i buss

2.8.1 FORSKRIFTSKRAV TIL KOLLISJONSSIKKERHET | BUSS

Undersgkelsen har vist at hele A-stolpen til enhet A ble revet av ved sammenfgyningene oppe og
nede i sammenstgtet. A-stolpen dro med seg farerveggen som var festet til farergulvet.
Sammenfgyningene var dermed for svake til & tale pakjenningene i kollisjonen hvor bussene traff
hverandre med en hastighet pa henholdsvis 42 km/t og 27 km/t.

A-stolpen og sideveggen er konstruert for & tale en rollover-test. SHK kan ikke se at det finnes krav
til konstruksjon av A-stolpe og sidevegg for farer i buss utover dette.

Bussene hadde heller ikke installert airbag pa farerplass, hvilket heller ikke er vanlig eller pakrevd i
busser. | dette tilfellet ville airbag trolig ikke endret utfallet av ulykken siden A-stolpen fra enhet A
ble tredd inn pa farerplass i enhet B, men SHK papeker at airbag generelt vil bidra til gkt passiv
sikkerhet for bussfarere.

Forskriftene som omhandler kollisjonssikkerhet i buss er en del av EUs regelverk, og Norge er
forpliktet til & akseptere busser som er godkjent gjennom de felleseuropeiske kravene i henhold til
E@S-avtalen.

Som falge av undersgkelsen av mgteulykken mellom to busser pa fv. 450 ved Nafstad 17.
november 2017 (SHT Rapport VEI 2019/04) fremmet SHK en sikkerhetstilrading til Statens
vegvesen (Sikkerhetstilrading VEI nr. 2019/09T) om a bringe et forslag til UNECE-GRSG, WP.29,
om forbedrede forskriftskrav til kollisjonssikkerhet for farere i busser. Sikkerhetstilradingen har blitt
lukket av Samferdselsdepartementet, som beskriver at de ikke nadde fram med dette forslaget i
GRSG.

Som falge av samme undersgkelse fremmet SHK en sikkerhetstilrading til Statens vegvesen
(Sikkerhetstilrading VEI nr. 2019/10T) om & vurdere bruk av nasjonale forskrifter som grunnlag for
a heve kollisjonssikkerheten i buss i lgyvepliktig transport i Norge. Som fglge av dette har Statens
vegvesen i januar 2022 sendt forslag om a innfgre krav til frontbeskyttelse pa buss M3 klasse I, II
og Il som har rute eller turvognlgyve ved & endre forskriftens § 4.

SHK ser arbeidet som Statens vegvesen og Samferdselsdepartementet gjgr med nasjonale
forskrifter som meget positivt, men mener at det fortsatt ma arbeides internasjonalt for & bedre
regelverket for kollisjonssikkerheten i buss. Videre bgr bade transportbestillere og operatgrer legge
vekt pa kollisjonssikkerheten for fgrere ved valg av materiell.

2.8.2 KONTRAKTSKRAV TIL BUSSMATERIELL

Undersgkelsen har vist at kontrakten mellom Innlandet fylkeskommune og Vy Buss AS ga faringer
for standarden til bussmateriellet som skulle benyttes til kollektivtransport. Standarden har
imidlertid blitt hentet fra minimumskravene i kjgretgyforskriften, som i liten grad ivaretar
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kollisjonssikkerheten for bussfarerne. | kontrakten mellom Innlandstrafikk og Vy Buss AS ble det
folgelig ikke stilt krav til at konstruksjonen til bussene skulle forsterkes utover gjeldende
regelverkskrav.

Som falge av undersgkelsen av mgteulykken mellom to busser pa fv. 450 ved Nafstad 17.
november 2017 (SHT Rapport VEI 2019/04) fremmet SHK en sikkerhetstilrading til Akershus
fylkeskommune og Ruter om a stille ekstra krav til kollisjonssikkerhet for fgrere ved anbud pa nye
kollektivtransportruter (Sikkerhetstilrading VEI nr. 2019/12T). Ruter har fulgt opp dette for bussene
som selskapet har bestilt til bruk for kollektivtransport i Viken fylkeskommune. SHK mener at ogsa
andre fylkeskommuner bgr etterstrebe tilsvarende heving av kollisjonssikkerheten for farere.

2.8.3 OPPSUMMERING

A-stolpen i nordgaende buss trengte inn i farerplassen i sgrgdende buss, og pafgrte fareren
av den sgrgaende bussen fatale skader til tross for relativt lave hastigheter i kollisjonen.
Gjeldende regelverkskrav til kollisjonsegenskaper i buss er dermed ikke tilstrekkelig for &
ivareta fgrernes sikkerhet.

SHK mener at Innlandet fylkeskommune, i sine kontrakter for kollektivtransport, bgr stille
strengere krav til ivaretakelse av kollisjonssikkerheten i busser enn minimumskravene som
folger av kjgretayforskriften. SHK viser i denne sammenheng til T@I rapport 1787/2020 om
trafikksikkerhet i busstransport hvor det blant annet star:

Ruters direkte pavirkning pa trafikksikkerhet gjennom kontrakter gjelder szerlig tilfellene
der hvor Ruter krever mer enn nasjonalt og internasjonalt regelverk.

SHK mener at dette ogsa gjelder Innlandet fylkeskommune og fremmer en
sikkerhetstilrading innenfor dette omradet.
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3. Konklusjon

3.1 Hovedkonklusjon

Undersgkelsen har vist at ved inngangen til kurven hadde nordgaende buss en hastighet pa ca. 55
km/t, og sargaende buss hadde en hastighet pa ca. 36 km/t. Nordgaende buss kom ukontrollert
delvis over i motgaende kjarefelt i hgyrekurven, og kolliderte med sgrgaende buss.

Bussene traff hverandre pa farersiden foran — venstre hjgrne mot venstre hjgrne. A-stolpen i
nordgaende buss trengte inn i fgrerplassen i sargaende buss, og pafarte fareren av den
sgrgaende bussen fatale skader til tross for relativt lave hastigheter i kollisjonen. Gjeldende
regelverkskrav til kollisjonsegenskaper i buss er dermed ikke tilstrekkelig for & ivareta fgrernes
sikkerhet.

Fareren av nordgaende buss hadde ikke registrert at veibanefriksjonen var for lav, sett i lys av
veigeometrien pa stedet, samt hastigheten og dekkutrustningen til bussen. Fareren hadde kun
kjart buss pa vinterfare i en sesong.

Samlet sett, underbygger undersgkelsesfunnene at Vy Buss AS bgr forbedre sin helhetlige
tilnaerming til sikker kjgring vinterstid. Undersgkelsesfunnene underbygger ogsa at Innlandet
fylkeskommune, som oppdragsgiver, veieier og byggherre, bar legge gkt vekt pa
trafikksikkerhetsfaktorer, i utforming og oppfalging av kontrakter for kollektivtransport.

3.2 Undersgkelsesresultater

3.2.1 HENDELSESFORL@PET, TRAFIKANT, KIGRETAY OG VEI

A. Meteorologisk institutt hadde utstedt et farevarsel om sveaert mye sng over omradet ulykken
skjedde.

B. De veigeometriske faktorene samlet sett gjorde kurven hvor ulykken inntraff til et utfordrende
punkt. Den aktuelle kurven var blant kurvene med hgyest beregnet arlig utforkjgringsrisiko pa
fylkesveinettet i Innlandet.

C. Bussenes dekk var innenfor godkjente krav og kjettinger var tilgjengelig i bussene.

D. Basert pa tilgjengelig informasjon om veer- og fgreforhold, mener SHK at bruk av piggdekk i
dette tilfellet trolig kunne ha gkt sikkerhetsmarginene. SHK kan imidlertid ikke fastsla at den
aktuelle bussen burde veert utstyrt med piggdekk.

E. Tykkelsen pa sngdekket pa veien da ulykken inntraff er ukjent, og dermed kan ikke SHK
fastsla om bruk av kjetting pa det aktuelle faret var hensiktsmessig.

F. De iverksatte driftstiltakene pa strekningen var innenfor kravene til vinterdriftsklassen.
Imidlertid kunne bruk av sand umiddelbart etter brgyting ha bidratt til & gke friksjonen pa
ulykkesstedet.

G. Nordgaende buss la omtrent 1,6 meter over i motgaende kjgrefelt da ulykken inntraff.

H. Fareren av nordgaende buss sé ikke veioppmerkingen som falge av sng pa veibanen. Fareren
bremset og svingte til hgyre da han s& den andre bussen, men bussen skled pa veibanen.

I.  Nordgaende buss og sgrgdende buss hadde en hastighet pa henholdsvis 54-57 km/t og 36—
37 km/t ved inngangen til kurven hvor ulykken inntraff.

J. Bussene kolliderte i en hastighet pa henholdsvis 42 km/t og 27 km/t.
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K.

A-stolper og sidevegger i buss er konstruert for a tale en rollover-test. Det finnes ikke
regelverkskrav til konstruksjon av A-stolpe og sidevegg for fgrer i buss utover dette.

3.2.2 ORGANISATORISKE OG SYSTEMISKE FAKTORER

A.

Farevarslet ble brukt av Vy Buss AS til & gke bemanningen pa sentralen for & kunne handtere
trafikale avvik.

Det kan veere et gap mellom Vy Buss AS sin forventning til kompetansen til bussfarere etter
farerkortervervelse, og farernes faktiske kjareferdigheter og risikoforstaelse.

Vy Buss AS mangler en systematisk og helhetlig plan for gjennomfgring av lokal opplaering,
med tilhgrende statteverktay for faddere som er ansvarlig for & giennomfare og falge opp den
interne oppleeringen av nyansatte bussfarere.

Hovedfokuset i oppleeringsplanen og traséoppleeringen til Vy Buss AS har ikke saerskilt veert
prioritert mot utvikling og kvalitetssikring av risikoforstaelse og kjareferdigheter til de nyansatte
bussfarerne.

Det er brukt mye tid i undersgkelsen pa a verifisere farernes oppleering hos Vy Buss AS som
falge av manglende og uklar dokumentasjon.

Vy Buss AS er sertifisert i henhold til ISO 9001 (kvalitet), ISO 45001 (arbeidsmiljg) og ISO
39001 (trafikksikkerhet).

Kontrakten mellom Innlandet fylkeskommune og Vy Buss AS inneholdt ikke informasjon om
kritiske punkter eller informasjon om gjeldende vinterdriftsklasser pa veinettet.

Innlandet fylkeskommune hadde ikke rutiner for & fglge opp Vy Buss AS sin handtering av
farevarsler.

| kontrakten mellom Innlandstrafikk og Vy Buss AS ble det ikke stilt krav til at bussenes
konstruksjon skulle forsterkes utover gjeldende regelverkskrav.
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4. Sikkerhetstilradinger

Statens havarikommisjon fremmer faglgende sikkerhetstilradinger?* som har til formal & forbedre
trafikksikkerheten:

Sikkerhetstilrading Vei nr. 2022/06T

Mateulykken pa fv. 222 i Stange kommune 11. mars 2021 oppstod som fglge av at
nordgaende buss mistet kontrollen i en kurve. Veien var smal og svingete med sngdekket
veibane. Fareren av nordgaende buss registrerte ikke at veibanefriksjonen var for lav, sett i
lys av veigeometrien, samt hastigheten og dekkutrustningen til bussen. Fgreren hadde kun
kjgrt buss pa vinterfare i en sesong. Undersgkelsen har vist at det kan veere et gap mellom
Vy Buss AS sin forventning til kompetansen til bussfarere etter farerkortervervelse, og
farernes faktiske kjareferdigheter og risikoforstaelse.

Statens havarikommisjon tilrar at Vy Buss AS gjennomgar og forbedrer sin helhetlige
tilneerming til sikker kjgring vinterstid. Dette inkluderer forsterket oppleering og oppfalging av
bussfarere, samt systematisk vurdering av dekkutrustning og kritiske punkter pa den enkelte
rute.

Sikkerhetstilrading Vei nr. 2022/07T

Mateulykken pa fv. 222 i Stange kommune 11. mars 2021 oppstod som fglge av at
nordgaende buss mistet kontrollen i en kurve. Veien var smal og svingete med snadekket
veibane. Undersgkelsen har vist at kontrakten mellom Innlandstrafikk som oppdragsgiver og
Vy Buss AS som utfgrende operatgr i liten grad omtalte trafikksikkerhet selvstendig.
Innlandet fylkeskommune hadde identifisert at kurven hadde hgy utforkjgringsrisiko, men
dette var ikke formidlet til Vy Buss AS. Kontrakten hadde heller ingen informasjon om
veinettets vinterdriftsklasser, og Innlandstrafikk hadde ikke etablert rutiner for a falge opp
operatgar ved farevarsler om veerforhold.

Statens havarikommisjon tilrar at Innlandet fylkeskommune, i utforming og oppfalging av
kontrakter for kollektivtransport, legger gkt vekt pa trafikksikkerhetsfaktorer og benytter hele
sitt kompetanse- og ansvarsomrade som veieier og byggherre.

21 Undersgkelsesrapporten oversendes Samferdselsdepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre
at det tas behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. forskrift 30. juni 2005 nr. 793 om offentlige
undersgkelser og om varsling av trafikkulykker mv. § 14.
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Sikkerhetstilrading Vei nr. 2022/08T

Mateulykken pa fv. 222 i Stange kommune 11. mars 2021 oppstod da nordgdende buss kom
over i motgdende kjarefelt og kolliderte med sgrgdende buss. A-stolpen i nordgaende buss
trengte inn i farerplassen i sgrgdende buss, og pafarte fareren av den sgrgdende bussen
fatale skader til tross for relativt lave hastigheter i kollisjonen. Gjeldende regelverkskrauv til
kollisjonsegenskaper i buss er fglgelig ikke tilstrekkelig for & ivareta farernes sikkerhet.
Innlandet fylkeskommune som transportbestiller, har direkte pavirkning pa trafikksikkerhet
gjennom kontrakter, seerlig i tilfellene hvor det kreves mer enn nasjonalt og internasjonalt
regelverk.

Statens havarikommisjon tilrér at Innlandet fylkeskommune inkluderer forsterket
kollisjonssikkerhet for bussfarere utover gjeldende regelverk, som et krav i kontrakter for
kollektivtransport.

Statens havarikommisjon
Lillestrom, 4. mars 2022
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Vedlegg A Safety recommendations

The Norwegian Safety Investigation Authority proposes the following safety recommendations?2:

Safety recommendation Road No 2022/06T

The head-on collision on the Fv 222 road in Stange municipality on 11 March 2021 occurred when
the driver of a northbound bus lost control of the vehicle in a curve. The road was narrow and
winding, and the roadway was covered in snow. The driver of the northbound bus did not notice
that the road friction was too low in relation to the road geometry and the speed and tyres of the
bus. The driver had only driven buses in winter road conditions for one season. The investigation
has shown that there may be a gap between Vy Buss AS’s expectations of competence of bus
drivers after obtaining driver's license, and the drivers’ actual driving skills and risk understanding.

The Norwegian Safety Investigation Authority recommends that Vy Buss AS review and improve its
overall approach to safe driving in winter conditions. This includes enhanced training and follow-up
of drivers, and systematic assessment of tyres and critical points on individual routes.

Safety recommendation Road No 2022/07T

The head-on collision on the Fv 222 road in Stange municipality on 11 March 2021 occurred when
the driver of a northbound bus lost control of the vehicle in a curve. The road was narrow and
winding, and the roadway was covered in snow. The investigation has shown that the contract
between Innlandstrafikk as client and Vy Buss AS as operator made little individual reference to
traffic safety. Innlandet county authority had identified a high risk of vehicles running off the road in
the curve, but this had not been communicated to Vy Buss AS. Nor did the contract contain any
information about the road network’s winter maintenance classes and Innlandstrafikk had not
established procedures to follow up operators in the event of weather warnings.

The Norwegian Safety Investigation Authority recommends that Innlandet county authority, in the
design and follow-up of public transport contracts, place greater emphasis on traffic safety factors
and use the full range of its competencies and responsibilities as road owner and client.

Safety recommendation Road No 2022/08T

The head-on collision on the Fv 222 road in Stange municipality on 11 March 2021 occurred when
a northbound bus crossed over into the opposite lane and collided with a southbound bus. The A
pillar in the northbound bus penetrated the driver’s seat in the southbound bus, inflicting fatal
injuries on the driver of the southbound bus despite the relatively low speed of the collision. The
applicable crashworthiness requirements for buses are thus not sufficient to ensure the safety of
drivers. As the party ordering transport services, Innlandet county authority has a direct influence
on traffic safety through contracts, particularly when these make greater requirements than
national and international regulations.

The Norwegian Safety Investigation Authority recommends that Innlandet county authority include
enhanced crashworthiness for bus drivers, exceeding the current regulations, as a requirement in
public transport contracts.

22The investigation report is submitted to the Ministry of Transport, which will take necessary measures to
ensure that due consideration is given to the safety recommendations, cf. the Regulations of 30 June 2005
No 793 on Public Investigation and Notification of Traffic Accidents etc. Section 14.
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