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RAPPORT OM VEITRAFIKKULYKKE

Dato og tidspunkt: Torsdag 8. september 2005 kI. 0907
Ulykkessted: Granland 21, 3044 Drammen

Veinr, hovedparsell, km: -

Kjeretay- og trafikanttype: Buss og fotgjenger

Ulykkestype: Ryggeulykke hvor én person omkom
Type transport: Flytting i forbindelse med service

MELDING OM ULYKKEN

Ulykken ble ikke vardlet til havarikommisjonen. SHT fikk vite om ulykken gjennom nyhetene pa
radio, og tok deretter kontakt med Sgndre Buskerud politidistrikt ca. kl.16 samme dag.
Informasjonen fra politiet gikk ut pa at en buss som var under forflytning til verksted hadde rygget
pa en fotgjenger. Personen hadde fatt alvorlige skader, og omkom senere pa dagen. SHT var farste
gang pa ulykkesstedet 19. oktober 2005.

SAMMENDRAG

En 36 & gammel arbeidstaker ved Nettbussi Drammen kjarte en buss ut av vaskehallen etter vask
og over eiendommen til bussel skapet. Han ble da oppmerksom pa en mann pa omradet som han
oppfattet gikk i retning mot hovedbygningen. Bussfareren parkerte bussen og gikk over i bussen
ved siden av for akjere dennetil vask i vaskehallen. Han kikket i bussens sidespeil fgr han begynte
arygge. Pa dette tidspunktet sto mannen, som han hadde observert tidligere, rett bak bussen. En
kollega var vitnetil den farlige situasionen og forsekte & varse fareren. Da 5jéfgren stoppet bussen
hadde mannen blitt overkjert av bussens hayre bakhjul, og han degde av skadene pa sykehuset senere
samme dag.

Den omkomne var 66 & og var ikke ansatt i Nettbuss. Gjennom undersgkel sen har det fremkommet
at mannen var akseptert av bussel skapet og ofte oppholdt seg pa bussomradet. Bussfareren rygget
bussen uten & hatilstrekkelig kontroll pa omradet rett bak bussen. Bussen var designet slik at det
ikke var sikt frafgrerposisjon til dette omradet. Mannen hadde en | ettere funksjonshemming og
redusert harsel. SHT mener at dette kan ha medvirket til at han ikke ble oppmerksom pa bussen som
rygget mot ham.

Fra 1997 hadde endringer i veimiljget rundt eiendommen fart til et mer ustrukturert kjgremenster og
resultert i flere ryggebevegelser. SHT mener at bussel skapet ikke hadde lagt godt nok til rette for at
rygging kunne skje pa en sikker mate. Selskapet praktiserte egne trafikkregler med vikeplikt for
ryggende busser. Det var ikke rutiner eller tekniske hjelpemidier for 4 assistere ferere ved rygging
av busser.

Eiendommen til Nettbuss fremstar som dpen for almennheten da den ikke er skjermet pa noen
mate. SHT vurderer eiendommens dpenhet mot omgivel sene som en risikofaktor til nye ulykker.
Verken Drammen kommune eller Statens vegvesen hadde krevd skjerming av eiendommen etter
endringene i naaromradet.
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Havarikommisjonen peker pa manglende bestemmelser for a sikre tredjeperson pa et driftsomrade. |
tillegg mener havarikommigjonen at det er svakheter i gjeldende krav til sikt/observasjon bak buss,
samt utydelige trafikkregler om bruk av hjelpemidler ved rygging.

SHT fremmet tre umiddel bare sikkerhetstilradinger til Nettbussi desember 2005. | | gpet av 2006
har selskapet gjennomfart flere tiltak for & forbedre den trafikale situasjonen pa eiendommen.

Som felge av denne undersgkel sen har havarikommisjonen gitt seks nye sikkerhetstilrédinger.

ENGLISH SUMMARY

On the morning of Thursday 8 September 2005 a 36-year-old service employee was working at the
service hall of the bus company Nettbussin the city of Drammen. While driving a bus out of the
service hall he noticed a man on the company area, whom he perceived to be walking towards the
main building. The bus driver parked the bus and went over to the bus beside to drive it into the
service hall for washing. He checked in the side-view mirrors before reversing the bus. At the same
time the man whom he had observed earlier, was standing behind the bus. A colleague witnessed
the dangerous situation and tried to warn the bus driver. When the driver stopped the bus, the man
had already received fatal injuries from being driven over by the right back wheel of the bus.

The 66-year-old man was not a Nettbuss employee. The investigation revealed that the man often
frequented the area around the buses and that this presence was accepted by the company. The bus
driver reversed the bus without being certain that the area directly behind the bus was clear.
Because of the bus design, the driver’s position offers no sight to this area. The man was slightly
mentally retarded and had reduced hearing. The AIBN considers that the man’s handicap might
have contributed to the man’slack of awareness to the reversing bus.

From 1997 modifications to nearby roads led to unstructured driving patterns including more
reversing of buses on the company area. It is the opinion of the AIBN that the bus company did not
organise the bus movements in a sufficiently safe way. The company practiced its own traffic rules
which included the duty to give way for reversing buses. There were no routines or technical
devicesin place to assist the bus driversin their reversing operations.

The property is accessible to the public as it is not confined in any way. The AIBN considers the
openness of the property as arisk factor which may lead to new accidents. Neither the municipality
of Drammen nor the Norwegian Public Roads Administration had requested that the property be
protected to avoid trespassing.

The AIBN pointsto the lack of requirements concerning the protection of third person in aworking
area. In addition, it is the opinion of the AIBN that there are weaknesses in existing requirements
concerning sight/observation behind buses. Also, the traffic rules concerning the use of backing
assistance are considered to be diffuse.

The AIBN presented three immediate safety recommendations to Nettbuss in December 2005.
During 2006 the company has carried out several actions to remedy the traffic situation on the

property.

Asaresult of thisinvestigation, the AIBN suggests six additional safety recommendations.
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1.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER
Hendelsesforlgp

Etter rutinemessig vask av buss 137, kjarte servicearbeideren fra Nettbuss denne bussen
ut av vaskehallen og parkerte pa skra opp mot Riksvei (Rv) 282 Granland, paframsiden
av vaske- og smarehallen, for avhenting (sefigur 1, nr. 1). Underveis observerte han at en
mann passerte pa bussens venstre side inne pa verkstedomradet til Nettbuss. Mannen gikk
i falge bussfareren i retning bort fra bussen, mot administrasjonsbygget. Bussfareren gai
samtaler til SHT uttrykk for & ha kontroll pa vedkommendes bevegelser og at disse ikke
var i konflikt med farerens videre planer for flytting av busser pa omradet.

Fereren av buss 137 gikk ut av bussen og over til buss 86 som sto parkert til hayre for
buss 137 i pavente av vask (figur 1, nr. 2). Han har forklart at da han gikk mot buss 86 sa
han ryggelysene og harte ryggevarsleren fra bussen som sto inne i smarehallen. Han
oppfattet at bussen var i ferd med arygge ut, og besluttet a rygge buss 86 for gi plass. |
ettertid viste det seg at bussen i smarehallen ble testet for funksonen av ryggevarsieren,
og ikke hadde til hensikt arygge.

| f@lge fareren satte han seg inn i buss 86, slo pa hovedbryteren, kikket i sidespeilene,
startet opp bussen, og begynte arygge (figur 1, nr 3). Pa dette tidspunktet sto mannen
som tidligere var observert pa plassen rett bak buss 86. En kollega av bussfgreren som
kom kjegrende i varebil et stykke bak bussen (figur 1, nr 4), var vitnetil at bussen var i
ferd med & rygge pa denne mannen. Kollegaen forklarte at han sa mannen sta stilleii
oppreist stilling rett bak bussen like innenfor baklysene pa bussens hayre side. Mannens
ansikt var pa dette tidspunktet vendt mot Rv 282.

Kollegaen tolket situasjonen som farlig og pakalte derfor bussfarerens oppmerksomhet
med lydhorn mens han kjarte mot buss 86. Bussfereren harte lydhornet, men tolket at det
ikke angikk han far etter annen gangs vedvarende lydsignal. Fareren stoppet da bussen
etter noen meters rygging. Under ryggingen hadde mannen blitt pakjart av bussens
bakpart, og deretter kommet under bakre hayre hjulpar med det ene benet og hoften.

Kollegaen ropte at han métte kjare fram fordi han hadde en mann under hjulet.
Bussfareren ga uttrykk for at ikke forsto at det kunne vege tilfelle. Han kikket pany i
speilene, men saingen. Han kjarte bussen noen meter fram, gikk ut og sd omtalte mann
ligge skadet pa asfalten ved hgyre bakhjul. Fareren av ulykkesbussen skal da ha oppnéadd
kontakt med mannen. Han skal ha svart negativt pa spersma om han hadde sett at bussen

rygget.

Ambulanse ble umiddelbart tilkalt av gyenvitnet, og redningspersonell var raskt pa stedet
og ytet farstehjelp. Klemskadene var livstruende. Mannen ble erklaat dad pa Sykehuset
Buskerud kl. 1250 samme dag.
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Administrasjonsbhygg
og verksted

Figur 1: Buss- og bussfarerbevegelsene i forkant av ulykken. Nummerene refererer til teksten
over.

L
",

N Ulykkesstedet

Figur 2: Mannen ble behandlet og transportert til sykehuset av personell fra ambulansetjenesten.
Den bla bussen pa bildet er ulykkesbussen, som er kjgrt noen meter fram etter ulykken. (Foto:
Drammens Tidende)
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Per sonskader

Tabell 1: Personskader

Skader Farer Passaserer Andre Totalt
Omkommet 1 1
Alvorlig

Lett

Ingen 0 0

Over level sesaspekter

Vitnet som sd ulykken varslet akuttmedisinsk kommunikasjonssentral (AMK)
umiddelbart etter ulykken, og politi og ambulanse var pa plass etter ca. 5 minutter.

Det ble konstatert store indre bladninger i bekkenomradet etter de paf arte skadene. |
falge rettsmedisinsk institutt var dedsarsak skader i buk og bekken som falge av kraftig
stump vold, som var forenlig med pakjersel/overkjarsel av busshjul. Patross av hurtig
medisinsk hjelp, kunne ikke livet reddes.

Skader/spor pa Kjeretay

Politiet registrerte sprekker pa bussens hayre baklykt, og merker i stevliaget 30-50 cm
innenfor hgyre hjarne. Dette er forenlig med at en person ble truffet i staende stilling
under rygging.

Andre skader
Ingen.
Trafikanter
Bussfereren

Fareren av ulykkesbussen var 36 ar og arbeidet som servicevakt parenhold ved
vaskehallen for Nettbuss Drammen. Han hadde arbeidet for firmaet i 11 ar. Hans
arbeidsoppgaver besto i a vaske busser, fylle diesel og utfere diverse driftsrelaterte
oppgaver, samt bytte busser som evt. stoppet i rutetrafikk. Fareren av bussen har hatt
farerkort for buss (klasse D) siden 21. mai 1997, med ti ars gyldighet. Farerkort for
personbil (klasse B) har han hatt siden 1987.

Farerkort for buss ble ervervet i forbindelse med arbeidet ved Nettbuss. Han har kjart
noen langturer, mest for treningens del. | forbindelse med arbeidet har han ikke hatt
spesiell opplaaing knyttet til kjaring av buss utover det han fikk i forbindel se med
farerkort klasse D.

Den aktuelle uka arbeidet han formiddagsvakter frakl. 0745-1545, dvs. at han hadde tre
dagers normalt arbeid far ulykkesdagen. Han hadde ikke overtidsarbeid hasten 2005.

Politiet fratok fareren rutinemessig farerkortet etter ulykken. Han fikk det tilbake etter
fire uker.
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Fotgjengeren

Fotgjengeren, en mann pa 66 ar, hadde vaat en del av miljget ved rutebilstasonen og
bussel skapet siden midten av 70-tallet. | den siste tiden fer ulykken var han der stadig
oftere. Buss var en av hans store interesser, og han hadde kontakt med flere bussj&fgrer i
sel skapet.

Han ble beskrevet som en slags maskot for bedriften. Det var uformelt akseptert hos
bedriften at han oppholdt seg pa omradet. Han passet seg for bussene, men hadde likevel
uttrykt engstelse for a bli pakjert. Vitnet som sa ulykken beskriver at mannen virket
mentalt koblet ut fra det som skjedde rundt ham pa det aktuelle tidspunktet. Mer om
medisinske forhold stér i kap. 1.10.

Den forulykkede kjerte til daglig moped og hadde tidligere arbeidet med & levere aviser.
Mannen hadde de siste to &rene bodd i omsorgsbolig. Avdade brukte briller, og hadde
halvannen uke far ulykken skiftet til nye briller. De siste arene var han blitt mindre
bevegelig og harselen var redusert, i falge pargrende. Han brukte ikke hereapparat.

Kjeretay

Bussen som var involvert i ulykken var en 1992-modell Volvo B10M, som hadde km-
stand 947 817 km. Kjaretayet ble siste gang godkjent i periodisk kontroll 23. desember
2004. Dekkene var av typen heldrs med mgnsterdybde mellom 8 og 10 mm.

Statens vegvesen kontrollerte bussen etter ulykken. | falge registreringsskjemaet for
kjoretay ble det konstatert lekkagie i bremsesystemet. Bremsevirkning (zt) ble beregnet til
0,43. | kontrollveiledningen til periodisk kjaretgykontroll (forskrift nr. 1488/1997) skal
fell utbedresfar kjaretayet kan godkjennes dersom registrert bremsevirkning ligger under
en zt-verdi pa 0,5. For avrig ble det ikke funnet tekniske feil med kjeretayet i denne
kontrollen.

Bussen var 12 m lang og 2,50 m bred, og hadde en egenvekt pa 10 950 kg, hvorav 5 750
kg pa bakakselen. Avstanden fra bakre stetfanger til senter bakaksling pa bussen ble malt
til 3,7 m, og bakkeklaringen bak bakhjulene til 50 cm, med unntak av to | gftekroker
plassert bakerst, rett under ryggelysene som bygget ca.10 cm ned.

Bak bussen var det et omréde farer ikke hadde sikt (blindsone) tilsvarende en trekant fra
hjgrnene bak p& bussen og 190 m bakover!, se figur 3. Bakruten var helt tildekket av folie
og var ikke mulig & se gjennom. Farer hadde ikke sikt direkte eller via speil til dette
omradet. Avstanden fra bakken til nedkant bakrute ble malt til 2,40 m. Bussen var ikke
utstyrt med tekniske innretninger for assistanse ved rygging.

Blindsone 190m
/7777777777777
Buss 86

Figur 3: lllustrasjon av blindsone bak bussen etter praktisk forsgk (i malestokk)

! Etter praktisk forsek med involvert buss og ferer sittendei fererstol. Foretatt 22. mai 2006.
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Figur 4: Ulykkesbussen sett bakfra pa stedet der den sto parkert fgr rygging (foto: Statens
vegvesen)

Ve - og fereforhold

| f@lge politirapporten var det dagslys, god sikt og oppholdsvaa med en temperatur pa
16°C. Veidekket var asfalt, som ved ulykkestidspunktet var oppgitt til & vaare tert og bart.
Ryggebevegel sen skjedde mot vest, mens sollysets innfallsvinkel pa denne tiden er fra
Sarast.

Veiforhold

Ulykkesstedet

Ulykken skjedde inne pa Nettbuss sitt service- og verkstedomrade, Grgnland 21 i
Drammen. Figurene under viser bygninger og uteomrader som omtales videre i rapporten.

(1] smg[;l‘lﬂ“!l‘l =

Nye Drammen Gamle Drammen
husstasjon rutehilstasjon

Figur 5: Service- og verkstedomradet til Nettbuss i Drammen (Foto: Mapaid AS, 2003)
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es 9%,

A Ulykkesstedet B Dd av ny sentrumsringvel
(3pnet 1. november 2006)

C Administrasonsbygg og verkstedtil | D  Vaske- og smerehallen (servicehallen)

Nettbuss til Nettbuss (bygget ca. 1980)

E Driftssentralen/trafikkavdelingentil | F Gamle Drammen rutebilstagion (revet
Nettbuss (Konnerudgata 2) i 2001)

G Nye Drammen busstagon (fra H Ruteopplysningen 177° og
2004) hittegodskontor

| Politihuset i Drammen (fra 1999) J  Kombinert fotgjengerundergang og
utrykningsvel for politiet (fra 1997)

Figur 6: Oversiktskart over Grgnland i Drammen med ulykkessted og andre relevante lokaliteter.
(Kartgrunnlag: Drammen kommune)

Grgnland 21

Nettbuss-konsernet er eier av Granland 21°. Eiendommen ligger i samme plan som - og i
direkte tilknytning til Rv 282 Grenland. Eiendommen er delvis avgrenset av betongstein
og stiplet hvit kantlinje. P4 eiendommen fantes vaske- og smarehall, verksted og
administragjonsbygg, samt oppstillingsplasser for busser og personbiler.

Grenland 21 ble trafikkert av busser og privatbiler til ansatte og besgkende. Fotgjengere
hadde ogsatilgang til omradet og bygningene. Det var ingen definerte avkjarsler,
veiskilt/merking eller sperringer som regulerte adkomsten til Nettbuss fraveien
Granland. Det var heller ikke oppmerking som regulerte trafikk og parkeringsplasser inne
pa omradet.

2 Ruteopplysningen 177 er en opplysningstjeneste for Vestviken kollektivtrafikk ved henvendelser innenfor Buskerud,
Telemark og Vestfold fylker.

% Nettbuss AS eier 100% av Nettbuss Drammen AS og 25% av Granland 21 AS. Nettbuss Drammen AS eier de
resterende 75% av Grgnland 21 AS.
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Adressen Grgnland 21 har sin adkomst til veien Grgnland, som var en del av Rv 282 over
Stremsg i Drammen. Ved Gregnland 21 var veibredden pa Rv 282 6,0 m, og fartsgrensen
ved adkomsten 50 km/t.

Eiendomsgrenser

Figur 7: Eiendomsgrenser for adresser tilhgrende Grgnland 21 pr. 8. september 2005. (Ortofoto:
Statens vegvesen)

Nettbuss har de siste drene mattet avsta arealer til veibygging. Det skraverte omradet
markert med (1) i figur 7 viser hvordan veien Gragnland ble forskjevet grunnet bygging av
forgjengerundergang under jernbanen i 1997. Undergangen fungerte ogsa som
utrykningspassagje for politiet. Politiet i Drammen flyttet inni nye lokaler nord for
planovergangen i 1999. Forutsetningen for denne etableringen var at politiet kunne bruke
fotgjengerundergangen som utrykningsvei. | tillegg ensket kommunen undergangen
bygget i forbindelse med utvikling av denne bydelen.

Forlengelse av Kreftingsgate mot Bjernstjerne Bjgrnsons gate som del av ny ringvel i
Drammen sentrum har krevd arealene markert med (2) i figur 7, fra2004. Da
Kreftingsgate ble dpnet for trafikk 1. november 2006, ble planovergangen pa Grenland
lagt ned og Rv 282 Granland stengt for gjennomgangstrafikk. Resten av Rv 282
Gregnland vil bli omklassifisert til kommunal vei, og Drammen kommune ser for seg at
Nettbuss far disponere deler av veiens aredler til sitt formal. Fotgjengerundergangen vil
fungere som utrykningsvei for politiet ogsa etter at Kreftingsgate dpnet. | falge Drammen
kommune vil det bli laget ny gatebruksplan for veien Granland.
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Regulering av omrédet

Bussverkstedet dlik det fremsto pa ulykkestidspunktet ble etablert i farste halvdel av
1970-tallet, men omrédet har tradisjon for bussdrift siden 1930-tallet. Gyldig
reguleringsplan er basert pa " Reguleringsplan for rutebilstasion pa Stramsg", datert 20.
juni 1963, som inkluderte Drammen rutebilstagon som ble revet i 2001 (se vedlegg).
Denne frigjer tomta frajernbaneformal, men gir ingen bindinger av arealbruken for avrig,
ifelge Drammen kommune. | prinsippet betraktes eiendommen som uregulert.
Havarikommisjonen har fétt vite av Drammen kommune at det ikke lages ny
reguleringsplan safremt det ikke kommer opp nye problemstillinger. Arealmessig er
reguleringsplanen for rutebilstasjonen redusert flere ganger siden 1963.

Vaske- og smerehallen ble godkjent som byggesak i Drammen kommunei 1979, og
oppfart pa begynnelsen av 80-tallet. Den gamle vaske- og smarehallen sto tett opptil
veien Gregnland foran administrasjonsbygget med innkjaring fra baksiden og utkjering
mot Grenland. Etter at den nye ble bygget, ble den gamle brukt som garase, og revet i
1996/1997.

Grgnland 21 er definert som en del av Drammen sentrum. Omradet er regulert til ” blandet
formd og bybebyggelse” bade for navaarende og fremtidig bruk (Kommuneplanens
arealdel 2003-2014, Drammen kommune).

Gamle Drammen rutebilstagon

Drammen rutebilstasjon ble etablert som et felles anlegg for rutebilenei byen i 1969, og
ble drevet av bussel skapet Svein Helling busslinjer (SHB) inntil et kommunalt selskap
overtok i 1978. Stasjonen var betjent og inneholdt bade ruteopplysninger,
hittegodskontor, parkeringsplasser, kiosk og butikk. Trafikkavdelingen ved SHB og
senere Nettbuss disponerte her fasiliteter for bussjafgrer og parkeringsplasser for busser
(Zimmermann, N. og Helmen, J. 2004). Rutebilstagonen ble revet i 2001.

Nye Drammen busstasion

Drammen busstasjon som delvis erstattet den nedlagte rutebilstasionen, ble ferdigstilt i
2004. Busstasionen er et holdeplassanlegg mot Jernbanegata for trafikk ut av sentrum, og
ble etablert i et samarbeid mellom Buskerud fylkekommune, Drammen kommune og
Statens vegvesen. Terminalen er utstyrt med informasjonstavier om busslinjer og
rutetider, og inneholder ogsa en kiosk. Kiosken har ingen formelle tjenester for reisende
med buss.

Nedleggel se av rutebilstagonen og etableringen av busstasjonen medferte at
driftssentralen til Nettbuss ble flyttet til lokaliteter ved godsterminalen i Konnerudgata
2D. Hittegodskontoret og ruteopplysning ble overfert til Ruteopplysningen 177 ved
Drammen stasjon. Henvendelser om feil pa billettkort og nytt hittegods ble lagt til
driftssentralen.
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Figur 8: Drammen busstasjon ble etablert i 2004 til delerstatning for rutebilstasjonen. Nettbuss og
ulykkesstedet ligger midt i bildet. (Bilde tatt september 2006)

Medisinske forhold

Fotgjengeren som omkom hadde diagnosen nevrofibromatose®, redusert hersel og var
lettere psykisk utviklingshemmet. SHT har ikke mottatt opplysninger som skulletils at
det var spesielle medisinske forhold knyttet til ferer av bussen.

Tekniskeregistreringssystemer
Det var ingen registreringssystemer av relevans for ulykken.
Spesielle under sgkel ser

Det er ikke foretatt spesielle undersgkelser ut over det som er nevnt andre steder |
rapporten.

Organisasion og ledelse - Nettbuss

Etablering av Nettbussi Drammen

Nettbuss er et heleid NSB-selskap, og ble etablert som et landsdekkende konsern 1.
januar 2000. Nettbuss Drammen ble etablert i 2003 ved at Drammen og Omegn

4 Nevrofibromatose er en arvelig tilstand som kan ramme huden, nervesystemet og skjelettet, og i noen grad fere til
fysiske og psykiske funkgonshemminger.
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Busslinjer A/S (DOB) og Nettbuss i Buskerud slo seg sammen. Nettbuss Drammen hadde
ogsa avdelinger seks andre steder i Buskerud og Telemark fylker. Avdelingen i Drammen
hadde 160 ansatte og disponerte 80 busser ved utgangen av 2005.

DOB var et offentlig transportselskap eid av Buskerud fylkeskommune, samt Nedre
Eiker, Drammen og Lier kommuner, og ble etablert i 1981 som en fusion av flere mindre
private sel skaper, deriblant Svein Hellings busdinjer AS (SHB). DOB hadde en leieavtale
om lokalitetene pa Granland med SHB, som gjorde at DOB ved oppkjgp satte krav til at
Nettbuss ogsa skulle kjgpe verkstedomradet.

Internkontroll og helse, miljg oq sikkerhet (HMS)

Selskapet har etablert et HMS-system. Systemet bestar blant annet av at alle bussjaferer
har en §af arhandbok med rapporteringsskjema. Rapporteringsskjemaet benyttes for a
melde inn avvik, problemer eller fordlag til forbedringer, og skal behandles av neameste
leder, for sd & bli videresendt til HM S-ansvarlig og behandlet i ledermeter. Imidlertid har
SHT fétt vite at ansatte pa verksted og smere- og vaskehall ikke var kjent med dette
rapporteringssystemet i forkant av ulykken.

Selskapet skal i felge internkontrollforskriften ogsa foreta risikovurderinger, ref. kap.
1.15. Rygging var ikke behandlet som en spesifikk risikofaktor i bedriften. Ansatte ved
vaske- og smarehallen har uttalt til SHT at de fryktet det kunne skje ulykker ved rygging.
Vernerunder ble foretatt ved hallen hvert ar, men det foreligger ikke dokumentasjon pa at
rygging ble tatt opp som tema.

Ansvar for sikkerhetsanalyser og kvalitetssikring av disse er delegert til en stabsansatt
kontroller ved bedriften. Kontrolleren opplyser til havarikommisjonen at han verken var
kjent med publikumshenvendelsene i vaskehallen eller den forulykkede mannens
tilknytning til bussel skapet far ulykken. Han fortalte imidlertid at risiko ved rygging av
buss har vaat et diskusjonstema.

Ansatte i vaske- og smarehallen har oppgitt til SHT at meter med |edel sen forekom
gelden. Siste mgte med ledelsen var i 2003, og medarbei dersamtaler hadde ikke funnet
sted de siste ti &rene.

Parkeringspl asser

Nettbuss hadde etabl ert faste parkeringsplasser for busser, med unntak av busser som
skulletil og fra service. De faste parkeringplassene var markert med skilt pa vegg eller
gjerde, mens de temporaae plassene for vask og service ikke var markert pa noen mate.

Pa veggen til vaske- og smerehallen var det vist en parkeringsplan med gyldighet fra 1.
mars 1997. Denne ble ikke fulgt pa tidspunktet da ulykken skjedde. Parkeringsplanen var
ikke oppdatert etter etablering av fotgjengerpassas en under jernbanelinjen langs veien
Grgnland i 1997, som farte til at skraparkeringsplasser ut mot veien Grgnland ble fjernet
(selifigur 70g9). | felge samtaler med ansatte i vaskehallen medferte denne endringen
at behovet for rygging gkte ved kjaring til og fravaske- og smarehallen. | tillegg var
parkeringsplassene i bakkant av vaske- og smerehallen (se 21 figur 7 og 9) flyttet til
driftssentralen grunnet anleggel se av sentrumsringveien i Drammen.
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Busser som hadde sin faste parkeringplass pa Granland 21 ble hentet og parkert av
Nettbuss sine §afarer. Deres adkomst til og fra bussene skjedde ved gange pa

eiendommen.
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Figur 9: Parkeringsplan oppsatt pa smare- og vaskehallen hgsten 2005 med gyldighet fra 1. mars
1997. De markerte parkeringsplassene var ikke i bruk pa ulykkestidspunktet.

Figur 10: Bussparkering i forkant av vaske- og smgrehall mot Grgnland i januar 2006.
Oppstillingen av busser er tilneermet identisk som pa ulykkestidspunktet.
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Rutiner for kigring

Praksisen for parkering av busser som skulletil og frasmgre- og vaskehallen pa
ulykkestidspunktet var at disse ble stilt opp tilneamet vinkelrett mot innkjgringsportene,
slik somvist i figur 1 og figur 10.

Pa ulykkestidspunktet foregikk ikke kjering inn i hallen etter et fast mgnster. | falge farer
av ulykkesbussen kunne de noen ganger svinge ut i veien og tai bruk kjgrebanen, andre
ganger métte de rundt rundkjeringen ved busstasjonen, eller de rygget inne pa eget
omrade.

Nettbuss hadde en uskreven intern regel om vikeplikt for ryggende busser. SHT har fétt
vite at dette var for & hjelpe fram de som rygger med begrenset oversikt, og for &
forhindre skader. Nettbuss hadde tidligere oppsatt skilt pa gjerdet mot godsterminalen
som fortalte dette, men gjerdet med skilt ble tatt ned da sel skapet métte avgi areal til den
nye sentrumsringen. Nettbuss hadde ikke etablert faste rutiner for a bista 5aferene ved

rygging (jf. kap. 1.15.4).

Utenforstéende p& omrédet

Gjennom samtaler med ansatte ved verksted og serviceanlegg hos Nettbuss, er det
kommet fram at de ansatte hadde fatt henvendel ser fra publikum som sgkte etter

bussrel aterte tjenester og annet. Dette skal ha skjedd i tiden etter at den gamle
rutebilstasonen ble revet, og har fortsatt ogsa etter etableringen av busstasjonen. SHT har
blitt fortalt at slike henvendelser i perioder har vaat daglige.

Praksis har vaat & vaare behjelpelige og lede utenforstéende bort fra omradet. Dette gjaldt
ikke den forulykkede, da han var et akseptert innslag hos bedriften. Havarikommisjonen
har ikke dokumentasjon pa at handtering av utenforstaende har vaat tatt opp som et
problem internt i bussel skapet.

Myndigheter og tilsyn

Lokal planmyndighet

Drammen kommune er lokal planmyndighet og forvalter og ferer tilsyn med plan- og
bygningsloven. | fglge Drammen kommune har det ikke har vaat etterspurt ny
reguleringsplan for eiendommen Grgnland 21, og sa lenge bruken ikke er i vesentlig strid
med plan, har ikke kommunen sett behov for & regulere eiendommen pa nytt. Det har
ogsa kommet fram at kommunen avventer tiltak pa grunn av uklarhet rundt bussel skapets
fremtidige lokalisering.

Veimyndighet

Statens vegvesen er fagmyndighet for vei- og trafikksaker. Vegvesenet er et
forvaltningsorgan underlagt Samferdsel sdepartementet, og bestar av Vegdirektoratet, fem
regionveikontor og 30 distriktsveikontor. Etaten har ansvaret for planlegging, bygging,
drift og vedlikehold av riks- og fylkesveinettet. Statens vegvesen utarbeider ogsa
bestemmel ser og retningslinjer for veitrafikk, trafikantopplaaing og kjeretgyer, samt
godkjenner og farer tilsyn med disse.
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Myndighet for ervervsmessiq transport

Fylkeskommunen er |gyvemyndighet for persontransport og godstransport i fylket i falge
Y rkestransportloven. Virksomheter som gnsker a drive ervervsmessig gods- eller
persontransport, ma ha layve (konsesion). Innkjgp av transporttjenester er ogsa lagt til
Fylkeskommunen, alternativt et eget selskap pa vegne av Fylkeskommunen.

Ansvar for informasjon om kollektivtilbud avhenger av kontraktene med

trafikksel skapene i de enkelte fylker. | Buskerud har transportsel skapene hovedansvaret
for informasjon og markedsfering av sine rutetilbud. Eksempelvis er Drammen
busstagjon utstyrt med monitorer som viser rutetider levert elektronisk av

trafikksel skapene.

Likevel har Buskerud fylkeskommune pétatt seg et utvidet ansvar for den
”konkurransengytrale” ruteinformasjon, som gjelder bade buss- og togruter, med og uten
tilskuddsordninger. Slik konkurransengytral informasjon gis pa ruteopplysningen 177 og
via Internett.

Tilsyn med HM S og internkontroll

Arbeidstilsynet er en statlig etat, underlagt Arbeids- og inkluderingsdepartementet (far 1.
januar 2006: Arbeids- og sosialdepartementet). Etaten forvalter arbeidsmiljeloven med
tilherende forskrifter, og farer tilsyn med at virksomhetene falger regel verkets krav.
Dette gjares bl.a. ved: @) internkontrollrevisoner, b) verifikagoner, c) samordnet tilsyn
og d) intern opplaging. | tillegg gjennomfarer Arbeidstilsynet kampanjer og prosjekter
rettet mot virksomheter innen branger som sliter med store arbeidsmiljgproblemer.

Arbeidstilsynet farer tilsyn med arbeidsmiljal ovens bestemmel ser innen
transportbransjen, deriblant Nettbussi Drammen. Siste systemrevisjon ved Nettbuss ble
gjort i 2002. Arbeidstilsynet i Buskerud, Telemark og Vestfold hadde ogsa en kampanje
rettet mot bussfareres arbeidsmilja i 2002. Rygging med buss var ikke tema verken ved
revigon eller kampanjei 2002. Arbeidstilsynet i Drammen har opplyst at sikkerhet
knyttet til trafikk pa arbeidsplasser ikke har veat spesielt prioritert.

Lover og forskrifter

Arbeidsmiljaloven® med forskrifter

Arbeidsgiveren har ansvaret for at arbeidsmiljget er forsvarlig og i samsvar med
regelverket som er gitt i lov 17. juni 2005 nr. 62 (arbeidsmiljaloven) med forskrifter.
Arbeidsgivers plikter fremgar av § 14 i arbeidsmiljeloven. Arbeidet med helse, milja og
sikkerhet skal vaare systematisk og |gpende. Dette er fastsldtt i forskrift 6. des. 1996 nr.
1127 om systematisk helse-, milj@- og sikkerhetsarbeid i virksomheter
(internkontrollforskriften). Arbeidsgiver har ansvar for ainnfare og vedlikeholde et
system for internkontroll.

® Lov om arbeidervern og arbeidsmiljz av 1977 ble opphevet ved Lov av 17. juni 2005 nr. 62 om arbeidsmiljg,
arbeidstid og stillingsvern mv. (arbeidsmiljgloven) (i kraft 1 jan. 2006 iflg res. 17 juni 2005 nr. 609)
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Internkontroll innebagrer at virksomheten blant annet skal (internkontrollforskriften 88 5-
309 5-6):

’Sgrge for at arbeidstakerne medvirker slik at samlet kunnskap og erfaring
utnyttes” og "’kartlegge farer og problemer og pa denne bakgrunn vurdere risiko,
samt utarbeide tilhgrende planer og tiltak for a redusere risikoforholdene™

| forskrift 16. februar 1995 nr. 170 om arbeidsplasser og arbeidslokaler § 43 Ferdsel, star
det:

’Arbeidsplasser, atkomstveier m.m. der arbeidstakerne oppholder seg under
arbeidet, skal vaere utformet pa en slik mate at gaende og kjgrende ferdsel kan
forega pa en sikkerhetsmessig forsvarlig mate.”

Om arbeidsmilja@lovens gyldighet for utenforstaende pa en arbeidsplass, har Direktoratet
for Arbeidstilsynet opplyst felgende:

””Arbeidsmiljgloven forutsetter et ansettelsesforhold for & komme til anvendelse.
Det innebarer at arbeidsmiljgloven i utgangspunktet ikke inneholder
bestemmelser for & verne sikkerheten til utenforstdende som befinner seg pa en
arbeidsplass. Indirekte kan det imidlertid hevdes at arbeidsmiljglovens
bestemmelser ogsa verner disse. Dersom det systematiske HMS-arbeidet og de
sikkerhetskrav som fremgar av forskriftene gitt i medhold av arbeidsmiljgloven
overholdes, vil dette ogsa verne utenforstaende som oppholder seg pa
arbeidsplassen.”

Plan- og byaningsloven med forskrifter

Lov 14. juni 1985 nr. 77 (plan- og bygningsloven - plbl.) regulerer arealbruk og
bebyggelse med den hensikt at areal og byggverk blir til sterst mulig gavn for den enkelte
og samfunnet (82 Formal). SHT har fatt opplyst fra Drammen kommune at det ogsa fer
1985 fantes retningslinjer knyttet til plan og bygning.

| f@lge opplysninger gitt av Drammen kommune er sikkerheten pa ubebygget eiendom
svakt behandlet i plbl. Kommunal- og regional departementet (KRD) fremholder at tanken
om Igpende styring av drift passer darlig med plbl. § 89 Vedlikehold og utbedring sier
noe om driftsfase, men omfatter kun bygning og skal sikre at disse holdesi dik stand at
det ikke oppstar fare eller vesentlig ulempe for personer.

Om skjerming fravel siteres fglgende fra 8 103 Innhegning:
”’| tettbygde strek og i omrader hvor det er bestemt ved vedtekt, skal tomt vere
forsynt med gjerde mot veg, nar den ikke er fullt utbygd til veglinje.”
Om bruk av ubebygd areal sier § 104 Orden pa og bruk av ubebygd arael. Sikringstiltak
ved byggverk m.v.

’Der forhold ved lagring, annen bruk eller terreng i neerheten av byggverk kan
gjere opphold eller ferdsel farlig, kan kommunen palegge eier a gjennomfare
ngdvendige sikringstiltak.”
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| folge KRD er det tvilsomt om kommunen kan stille krav til drift av arealer etter plbl. §
104. | loven €eller forarbeidenetil den er det f& holdepunkter. KRD fremholder at:

’Lovens fokus er pa oppfering og ferdigstillelse av tiltak, og ikke mot forhold
knyttet til driften av en virksomhet pa omradet. Eventuelle farer som skal avverges
gjennom § 104 knytter seg i farste rekke til bygg, anlegg eller terreng, samt ogsa
mer permanent plasserte gjenstander og konstruksjoner. Avskjerming/gjerder kan
tenkes & omfattes, men vern mot trafikk og transport pa omradet faller ikke under
bestemmelsen.”

KRD uttaler at det vanskelig kan tenkes et palegg med hjemmel i plan- og bygningsloven
om sikring av et bedriftsomrade for & avverge farer som falge av | gpende drift.

Nar saalige grunner foreligger, kan kommunen etter sgknad gi varig eller midlertidig
dispensasgion fraplbl. etter § 7. Mindre vesentlige endringer av foreliggende
reguleringsplan krever ikke kommunestyrebehandling, men behandling i det faste
utvalget for plansaker, som beskrevet i 8 28-1 nr. 2. Ved endringer i plan og bygning skal
dagens lovverk leggestil grunn, i falge opplysninger gitt av Miljeverndepartementet
(MD).

Vegloven med forskrifter

| lov 21. juni 1963 nr. 23 (vegloven) er formalet & sikre at planlegging, bygging,
vedlikehold og drift av offentlige og private veier, slik at trafikken kan ga pa en mate som
trafikantene og samfunnet til enhver tid kan vaere tjent med. Det er en overordnet

madl setting for veimyndighetene a skape starst mulig trygg og god avvikling av trafikken
og ta hensyn til naboene, et godt miljag og andre samfunnsinteresser ellers.

Om avkjardler sier vegloven § 41:

’Regionvegkontoret kan paby avkjarsle fra riksveg eller fylkesveg flytt eller
endra, eller avgrense bruken eller nekte bruken av slik avkjarsle.”

| vegloven 8 43 henvises det til regler som Vegdirektoratet fastsetter om hvordan
avkjardler skal utformes.

Fraforskrift 9.0kt.1969 nr. 3815 (forskrift om gjerde ved offentlig veg) hjemlet i
vegloven 8 45 siteres faglgende fra punkt 5:

”Nar sarlige hensyn gjer det ngdvendig kan regionvegkontoret for riks- og
fylkesveger stille spesielle krav til gjerde, f.eks. haye gjerder forbi skoler,
idrettsomrader e.l., gjerder ved forretningsomrader, parkeringsplasser, ferjeleier
m.v.”

Planlegging av offentlig vei skal i felge vegloven § 12 skje etter reglene om planlegging i
plbl.

Trafikkreglene

Med forskrift 21. mars 1986 nr. 747 (trafikkreglene) forstas et saarskilt regelverk som
inneholder generelle og spesielle bestemmel ser for trafikk med ulike framdriftsformer,
deriblant kjgrende og gaende.
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Trafikkreglene gjelder pavei eller omrader som er dpen for alminnelig ferdsel. |
trafikkreglene § 1 forstas vei som:

offentlig eller privat veg, gate eller plass (herunder opplagsplass,
parkeringsplass, holdeplass, bru, vinterveg unntatt merket lgype for
beltemotorsykkel, ferjekai eller annen kai som star i umiddelbar forbindelse med
veg) som er apen for alminnelig ferdsel.”

| felge kommentarutgaven til vegtrafikkloven og trafikkreglene (Engstrem, B. 2004) kan
en vei vanligvis betraktes som dpen for aiminnelig ferdsel:

’Om vegen er apen for almennheten (dvs. for alle og enhver), og om vegen er
alminnelig beferdet (at det foregar en viss trafikk der).”

’Rettspraksis viser at det ma foretas en konkret vurdering av forholdene i det
enkelte tilfelle nar man skal avgjgre om en veg kan sies & vaere apen for
alminnelig ferdsel.”

Som et ytterpunkt for hva som ikke kan betraktes som dpent for alminnelig ferdsel,
nevnes veier inne pa et lukket fabrikkomrade. | kommentarutgaven sies ogsa fglgende om
veiers status:

”Det er uheldig at det i mange tilfeller knytter seg usikkerhet til om en veg kan
sies & vaere apen for alminnelig ferdsel eller ikke. Denne begrensningen i
anvendelsesomradet ber tas ut av trafikkreglene.”

Trafikkreglene § 11-1 sier falgende om rygging og vending®:

’Den som rygger eller vender, har vikeplikt for annen trafikant. Er utsikten ikke
tilstrekkelig, ma det ikke foretas rygging eller vending uten at en annen passer pa
eller farer ved selvsyn har forvisset seg om at det ikke kan oppsta fare eller
skade.”

| Statens vegvesens handbok 060 Trafikkreglene tolkes det at vissheten om at ikke fare
kan oppsta mavagetil stedei det gyeblikk ryggingen foretas, da mulighetene for at
situasjonen rundt kjaretayet raskt kan endre seg. Handboka refererer ogsatil en uttalelse
Vegdirektoratet har gitt om hvordan utsikt under rygging kan bli tilstrekkelig ved bruk av
fjernsynsutstyr.

Kjgretgyforskriften

Angaende siktsoner stér falgende om bruk av speil generelt i forskrift 4. oktober 1994 nr.
918 om tekniske krav og godkjenning av kjaretay, deler og utstyr (kjeretayforskriften) §
30-1-5:

Speil skal gi slikt synsfelt at fareren i normal kjgrestilling har tilstrekkelig
oversikt over vegbanen og trafikken bakenfor.

Innvendig speil skal bade ved belastet og ubelastet kjgretay gi slikt synsfelt at
fgreren, ogsa nar farersetet er i bakerste stilling, kan se vegbanen i en bredde av
minst 3,5 m til hver side for vertikalplanet gjennom kjeretgyets lengdeakse pa en
avstand av 20 m bakenfor speilet og videre bakover sa langt gyet rekker.”

® Trafikkregelen ble endret 6. september 1996 med tilfayelsen “eller farer ved selvsyn har forvisset seg om at det ikke
kan oppsta fare eller skade™.
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Videre under § 30-3-1, som ogsa gjelder for buss, star det:

’Bil skal ha minst 3 speil, hvorav ett skal veere plassert innvendig og ett pa hver
side utvendig. Innvendig speil kreves dog ikke dersom bilen pa grunn av
bruksomrade eller ngdvendige konstruktive hensyn er bygd slik at speilet aldri
kan brukes.”

Nye lover

NOU-rapporten 2003:14 " Bedre kommunal og regional planlegging etter plan- og
bygningsloven”, foredar &lage en ny plan- og bygningslov hvor vurderinger av
samfunnssikkerhet, helse, miljg og sikkerhet, samt kriminalitetsforebyggende arbeid blir
tema. | lgpet av 2007 vil det komme nytt forslag til plan- og bygningslov.

Nye forskrifter

Busser og lastebiler registrert fraog med 26. januar 2007 har gjennom kjaretgyforskriften
skjerpede krav til utvendig synsfelt (basert pa EU-direktiv 2003/97/EF som endret ved
direktiv 2005/27/EF). Det er endrede krav til sikt via speil foran og pa siden av
kjaretayet, i tillegg til krav om "indirekte sikt” bak kjearetoyet.

< -
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Figur 11: Nye krav til observasjonssone bak busser og lastebiler fra januar 2007.

Direktivet beskriver en lgsning med kamera og monitor som skal vise for fareren et
omrade av veien sett ovenfrai forlengelse av kjaretayet pa 2 meters lengde. Dersom
kravet til kameraikke kan oppfylles, kan andre anordninger for & oppna indirekte sikt
anvendes. | safall mé& anordningen detektere et objekt pa 50 cm hgyde og diameter pa 30
cm innenfor samme omrade.

Andre opplysninger

Ulvkkesreqgistrering

| rettledning til utfylling av Rapport om vegtrafikkuhell, utgitt av Justisdepartementet,
Statistisk sentralbyra og Vegdirektoratet i juni 1983, begrenses rapporteringen a gjelde
for ulykker som skjer paveier eller plasser som er dpne for aminnelig trafikk. |
retningslinjen heter det at et gardstun eller et fabrikkomrade ikke regnes & vaare dpent for
aminnelig trafikk.

Ulykken er ikke registrert som trafikkulykke ved Statistisk sentralbyra (SSB). Deres
vurdering er at omradet ikke er aregne som dpent for aminnelig ferdsel, og falgelig skal
ikke ulykken regnes som trafikkulykke etter kriteriene.

Imidlertid registreres alle dgdsarsaker hos SSB. SSB vil i dette tilfellet registrere
dadsarsaken som kode V040, som betyr " fotgjenger drept i kollison med buss eller tungt
kjgretey” paomrade som ikke er pen for allmenn ferdsel. Mer detaljerte opplysninger
enn dette vil ikke bli registrert.
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Fra 1996 til 2003 er 24 personer registrert omkommet i ryggeulykker pavei dpen for
allmenn ferdsel. | samme periode er like mange personer registrert omkommet i kolligon
med motorkjaretgy utenfor omrade som betraktes som apent for allmenn ferdsel (kilde:
SSB/Statens vegvesen). Det fremgar altsa ikke hvor mange personer som er omkommet i
ryggeulykker pa omréder som ikke er dpne for alminnelig ferdsel.

Ut i fra opplysninger fraforsikringssel skapene er det vanskelig alese et klart bilde av
skader pafart fotgjengere under rygging med buss. Hos Gjensidige, som har omtrent 1/3
av forsikringene pabussi Norge, registreres ikke ulykker ved rygging eksplisitt.

Varglingsrutiner

Ulykken ble vardet fra politiet til Statens vegvesens vegtrafikksentral (VTS), men etter
interne vurderinger hos Statens vegvesen ble varselet ikke videreformidlet til SHT.
Havarikommisjonen har informert Statens vegvesen etter ulykken om at alle ulykker som
ligger innenfor varslingskriteriene skal varsles, ref. forskrift 30. juni 2005 nr. 793 om
vardling av trafikkulykker mv.

Nyttige eller effektive under sekelsesmetoder

Det har ved denne undersgkel sen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til spesiell
omtale.

|verksattetiltak

Havarikommisjonen fremmet tre umiddel bare sikkerhetstilradinger til Nettbuss Drammen
i desember 2005 (se kapittel 4). Etter dette har bussel skapet iverksatt flere tiltak.

Bussparkering

Sel skapet gjorde en risikoanalyse etter ulykken, og har endret parkeringsplanen for busser
ved vaske- og smerehallen med gyldighet fra 3. februar 2006. Hensikten har i faglge
Nettbuss vaat a redusere behovet for rygging og skape bedre oversikt. Om endringene
som er gjort sier selskapet:

’Av 12 busser som ble parkert mot langveggen langs vaskehallen, er 7 flyttet til
driftssentralen. Foran vaskehallen er det heretter bare adgang til & parkere 1
buss pa vent far innkjering til vask. Busser som parkeres etter vask i sjafgrens
spisepauser (max 3 stk.), blir heretter parkert langsmed langveggen med front ut
mot gaten.”

Kjearetgytekniske hjelpemidler

Selskapet har innhentet tilbud pa ettermontering av tekniske innretninger til hjelp ved
rygging, men har vurdert at kostnadene til dette blir for store.

Hittegods

For & redusere henvendel ser fra publikum og samle tjenester, innfarte Nettbuss fra 1.
januar 2006 daglig overfering av hittegodstil Ruteopplysningen 177 ved
jernbanestasjonen. Hittegods ble tidligere oppbevart i 14 dager pa driftssentralen.
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| nnrapporteringssystem

Ansatte ved vaske- og smerehallen er i etterkant av ulykken blitt gjort kjent med
rapporteringssystemet for forbedringer, avvik og farlige forhold som tidligere bare fantes
i gjafarhandbokatil bussjafarene.

ANALY SE

Innledning

Ved systematiseringen av hendel sesforlgpet fra denne veitrafikkulykken har
havarikommisjonen valgt & benytte en prosess for metodisk undersgkel se som blant annet
inkluderer STEP-analyse (Sequentially Timed Events Plotting). STEP-analysen bygger
paen kartlegging av hendel sesforlgpet og danner utgangspunkt for aidentifisere mulige
sikkerhetsproblemer som pavirket forlgpet av ulykken.

De identifiserte sikkerhetsproblemene beskriver svakhetene ved den faktiske sikkerheten
pa ulykkestidspunktet. Sikkerhetsproblemene vil bli undersgkt videre ved hjelp av en
kombinasgjon av Why-Because-Analyse (WBA) og GAP-analyse. WBA-analysen
benyttes for & sgke svar pa hvorfor sikkerhetsproblemene oppsto, som sammen med
GAP-analysen vil avdekke om det har vaat avvik fra etablerte rutiner eller regelverk,
eller om styringsvirkemidlene har vaat for svake.

Vedlegg A viser resultatene fra STEP-analysen med de identifiserte sikkerhetsproblemer.
Sikkerhetsproblemer kan for eksempel vaaefeil eller svakheter i
informasjonsbehandlingsprosessen og feilhandlinger som er begétt av mennesker i
ulykkesforlgpet. Det kan ogsa vaae sikkerhetsproblemer ved kjaretay og/eller
vei/omgivelser. Prinsippet her er at man identifiserer steder i STEP-diagrammet der
hendel sesforlgpet kunne vaat avbrutt, steder hvor man kunne endret pa
utstyr/rutiner/systemer for &forhindre at ulykken skjer igjen, eller avvik fratiltenkt sikker
drift. Analysen identifiserte falgende fem sikkerhetsproblemer:

1. Utenforstdende person befant seg pa farefullt arbeidsomrade

2. Bussfarer aksepterte utenforstaende person pa omradet

3. Bussferer startet rygging av buss uten & ha kontroll pa omradet bak bussen
4. Fotgjenger var ikke oppmerksom pa buss som rygget mot ham

5. Pakjert person ble ikke oppdaget

Med utgangspunkt i de identifiserte sikkerhetsproblemene fra STEP-diagrammet innledes
analysen med en drefting og vurdering av hvordan samspillet mellom trafikanter,
kjaretay og vel fungerte. Disse faktorene er forankret i det operative nivaet hvor
kjaringen og bevegel sene pa omradet foregikk.

Videre analyseres bakenforliggende arsaksfaktorer relatert til organisasjon og ledelse
samt regelverk, kontroll og tilsyn. Her vil WBA- og GAP-analysen lede til hvordan de
sikkerhetsmessi ge rammebetingel sene fungerte. Utgangspunktet for analysen er at et
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sikkert transportsystem er avhengig av mange aktgrer og deres samspill patvers av
organisagiondlinjer og roller.

Samspillet i trafikksystemet

Det ble funnet fem sikkerhetsproblemer identifisert gjennom STEP-diagrammet. De to
farste angdr de omrédemessige forhold (utenforstaende person ble akseptert pa farefullt
omrade). De tre siste sikkerhetsproblemene omhandler ryggeoperasjonen (det var ikke
tilstrekkelige barrierer mot pakjarsel/overkjersel ved rygging). Havarikommisjonen har
valgt & omtale sikkerhetsproblemene i to hovedproblemer som er utdypet nedenfor.

Omrademessige forhold

Pa eiendommen til Nettbussi Drammen foregikk det stadig forflytning og kjering av
busser til og fra servicehallen. Undersgkelsen har vist at selv i lave hastigheter kan
pakjersel vagre farlig dadet er vanskelig for farer aregistrere pakjersel av et menneske.
Havarikommisjonen mener derfor at eiendommen kan vaae et farefullt omréde & bevege

seg pa

Eiendommen var delvis avsperret med lavt betongrekkverk mot veien Grenland. Ved
vaske- og smarehallen var eiendommen kun avgrenset med en stiplet kantlinje mot
riksveien. | kombinasjon med Nettbuss sin sentrumsnaare |okalisering i Drammen, anser
SHT derfor omradet som dpent og allment tilgjengelig.

Da bussfareren kjarte buss 137 ut fra vaskehallen og over Gregnland 21, fikk han
ayekontakt med personen som senere forulykket. Fareren registrerte at personen flyttet
seg bort fra den retningen han kjerte, og ansa ham ikke lenger i faresonen. Fareren var
vant til & se ham i omradet, og gjorde ikke noe for & lede ham bort fra plassen.

Havarikommisjonen mener praksisen med atillate at den forulykkede personen beveget
seg fritt pa eiendommen var en medvirkende faktor til at ulykken skjedde. Sealig tatt i
betraktning mannens reduserte helsetilstand. Havarikommisjonen har forstaelse for at
fareren aksepterte personen pa omradet sett i forhold til den praksis som var etablert i
bedriften og at mannen var sett pa som en del av miljget.

Den forulykkede mannen pleide & oppsgke enkelte bussjaf arer pa omradet til Nettbuss, og
hadde sdledes et aaend hos bedriften. SHT mener at det i dette tilfellet ville hatt begrenset
virkning aregulere adkomsten til eiendommen med sperringer.

Imidlertid har SHT mottatt opplysninger om tidvis hyppige henvendel ser til Nettbuss av
personer som sgker hittegods, bussruter, billettkort og annet. Det spredte tjenestetilbudet
for bussreisende, med lokalisering av hittegodskontor og billettkorthandtering ved
driftssentralen, gjorde det etter SHTs vurdering lett &forville seg inn i omrédet.

V erkstedomradets beliggenhet mellom driftssentralen og busstasjonen i kombinasjon med
eiendommens manglende fysiske avgrensning mot omgivelsene vil etter
havarikommisjonens vurdering skape ungdig trafikk til Grenland 21 og sdledes utgjare en
risikofaktor i forhold til mulige nye ulykker.

Bussjéfegrer og andre ansatte métte ogsa ga pa omradet bak bussene mens rygging
foregikk. SHT mener det ogsd inne pa eiendommen manglet en tydeligere separasjon
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mellom omrader hvor mennesker oppholdt seg, og omrader hvor det foregikk forflytning
av buss.

Ryqggeoperasjonen

Sett fra fgrerplassen

Undersgkel sen har avdekket at det var vanskelig for bussfareren & ha kontroll pa omradet
rett bak bussen under rygging. Det var ikke sikt via speil eller andre hjelpemidler fra
farerposision til omradet rett bak bussen. Havarikommisjonen mener det er problematisk
at kjaretayets konstruksjon og utforming setter fareren i en situasjon som gjer det
vanskelig & skaffe oversikt ved rygging. Bakruten pa bussen var tildekket med tett folie
som hindret sikt bakover med innvendig speil. Pa grunn av hayden pa 2,40 m mellom
bakruta og bakkeniva, vil det etter SHTs mening uansett vaare vanskelig a oppdage en
person rett bak bussen ved bruk av et eventuelt innvendig speil.

Fareren fant det ikke nadvendig & sjekke hele omradet bak bussen, siden han nettopp
hadde kjert en annen buss over omradet. Fareren ba heller ikke om hjelp fra andre da han
skulle rygge bussen, da dette ikke var vanlig praksisi bedriften. | 1gpet av den tiden det
tok for fereren & bytte buss har fotgjengeren forflyttet seg og stilt seg bak bussen uten at
fareren hadde observert dette. Havarikommisjonen mener at rutinene for & §ekke
omradet bak bussen ikke var tilstrekkelige.

Sett fra utsiden

Etter samtaler SHT har hatt med ansatte i busselskapet, var bade en ryggevarsler aktiv fra
bussi smarehallen og en varebil under oppstart fra verkstedet da ulykkesbussen skulle
rygge. | tillegg harte omradet til et aktivt by- og byggeomrade som genererer stgy. Vitnet
som varslet fareren beskrev personen som ble pakjart som stéende i sin egen verden”
rett forut for ulykken.

Fotgjengerens svekkede helse med hensyn til harsel og lettere psykiske
funkgonshemming kan etter havarikommisjonens vurdering ha vaat en medvirkende
faktor til at han ikke var oppmerksom pa bussen som rygget mot han. SHT mener ogsa at
det ikke kan ses bort fra at ryggevarsleren pa bussen i smarehallen kan ha distrahert
fotgjengeren.

En buss som starter opp og rygger i et stayende milja kan veare vanskelig a oppfatte, selv
for personer med normal hersel. SHT vurderer derfor at en form for varsing fra
ulykkesbussen ved rygging kunne pavirket hendel sesforlgpet til ulykken i positiv retning.

Overlevel sesaspekter

Ut fra skadebeskrivel sene pa avdade og utformingen av bussen, er det etter
havarikommigjonens mening sannsynlig at de livstruende skadene oppsto da personen ble
overkjart av bakre hayre hjulpar. Avstanden mellom undersiden av bussen og bakken,
samt avstanden fra bakenden til bakhjulene gjer det mulig for en person aoverleve en
pakjarsel ved rygging dersom vedkommende ikke overkjares av hjulene. Ambulanse og
medisinsk personell var raskt pa stedet og ytet farstehjelp fer han ble bragt til sykehus.
Likevel dade fotgjengeren noen timer etter ulykken. Ut fra skadebeskrivelsene fra
rettsmedisinsk undersgkel se, vurderer havarikommigjonen overkjarsel av indre organer
med busshjul som ikke overlevbart.
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Ulykkens konsekvenser kunne etter SHTs vurdering vaat redusert dersom signalene fra
kollegaens lydhorn hadde blitt oppfattet av fereren slik at han hadde stanset bussen
tidligere. Havarikommisjonen har forstaelse for at ferer ikke forsto at signalene var rettet
mot ham, pa grunn av det haye aktivitetsnivaet i omradet. SHT betrakter ogsa lydvarsel et
som et tilfeldig sikkerhetselement, og ikke en etablert barriere for & avverge ulykker ved
rygging av buss. | lave ryggehastigheter ville det etter SHTs vurdering veat mulig &
stanse bussen far overkjarselen dersom pakjerselen hadde blitt oppdaget.

| Statens vegvesens kontroll av bussen etter ulykken, ble det konstatert lekkage i
bremsesystemet. Kontrollen viste at bremsevirkningene var darligere enn kravet til
godkjenning av kjeretayet (zt-verdi kontrollert til 0,43, mens kravet i forskriften er
minimum 0,50). K ollegaen som varslet fareren om pakjeringsfaren, rakk ikke tidsnok a
oppna kontakt slik at overkjarselen kunne forhindres. Havarikommisjonens vurdering er
at bussens reduserte bremsevirkning ikke har pavirket ulykkesforlgpet.

Sikkerhetsstyring og ledelse i busselskapet

Omrademessige forhold

Selskapet hadde ikke rutiner for hvordan de skulle handtere utenforstdende pa
eiendommen. Mannen som forulykket har vaat knyttet til enkeltpersoner i selskapet siden
70-tallet. Han var akseptert som en del av miljget ved bedriften, men ledelsen hadde ikke
tatt opp dette som et sikkerhetsproblem. Ledelsen har gitt uttrykk for at de heller ikke
visste om utenforstdendes henvendel ser pa verksted- og serviceomradet til Nettbuss.

Rapporteringssystemet for forbedringer var ikke kjent for ansatte ved vaskehallen pa
ulykkestidspunktet. Havarikommisjonen har fatt vite fra ansatte at de fryktet at det kunne
skje ulykker under forflytning av buss pa eiendommen. Havarikommisjonen har gjennom
samtaler fatt inntrykk av at kontakten mellom ansatte i vaskehallen og ledelsen har veat
liten. SHT er av den oppfatning at manglende kommunikasjon internt i Nettbuss kan ha
vaat til hinder for & fange opp og handtere problemet med utenforstaende pa
eiendommen.

Gjennom arbeidsmiljaloven stilles det krav til arbeidsgiver om divareta de ansattes
sikkerhet. Selv om ulykkesofferet var en person uten formell tilknytning til bedriften,
mener havarikommigjonen at lignende ulykke kan skje med en av sel skapets ansatte. En
ulykke vil dessuten vaare en psykisk belastning for de involverte arbeidstakere, som
HMS-systemet skal ta hensyn til.

Havarikommigonen er av den oppfatning at bussel skapet gjennom sitt HM S-arbeid ikke
hadde lagt godt nok til rette for at gdende og kjerende ferdsel kunne skje pa en sikker
méate. SHT mener selskapet burde avdekket risikoen ved rygging gjennom en
risikoanalyse pa et tidligere tidspunkt.

Internt kjgremenster

Bade de faste og temporaare parkeringsplassene var anlagt pa en slik méte at bussene ofte
métte rygges. Eiendommens planlgsning var etter havarikommisjonens vurdering
ustrukturert og ga uforutsigbare og variable kjgremgnstre. Spesielt gjaldt dette ved
parkeringsplassene til vaskehallen. Disse var ikke definert pa nytt etter at veien Granland
ble forskjevet som falge av etablering av fotgjengerundergangen under jernbanen.
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Selskapet hadde etablert en intern regel om vikeplikt for ryggende busser, noe som er det
motsatte av offentlige trafikkregler. Bedriften hadde etter havarikommisjonens vurdering
ikke tatt hensyn til at utenforstéende ikke var informert om denne bedriftsinterne regelen.
De interne trafikkreglene var pa ulykkestidpunktet heller ikke skiltet eller opplyst om pa
annen mate, noe som etter samtaler med ansatte kunne skape usikkerhet om hvilken
praksis som gjaldt. Gjennom samtaler har det ogsa fremkommet at aktsomheten ved
rygging kan avta med denne regelen, dette da den som rygger kan gjere det i visshet om
at andre plikter avike.

Eiendommens uklare avgrensning mot sentrumsnaart offentlig veinett og henvendel sene
hos selskapet, gjar at havarikommisjonen mener Grenland 21 fremstar som dpen for
allmenn ferdsel. Det falger av de offentlige trafikkreglene at andre regler ikke kan gjelde
for veier eller plasser som er dpne for allmenn ferdsal.

Bedriften hadde ikke rutiner eller tekniske hjelpemidler for & assistere nar bussfarer méatte
rygge. SHT mener at selv om fareren hadde gétt rundt bussen fer han satte seg inn for &
rygge, kunne det i Igpet av den tiden ha kommet personer inn bak bussen. Dette var et
dpent omrade der mennesker fratid til annen oppholdt seg. SHT mener derfor at det for
farer alene er vanskelig aforvisse seg om at det er klart i det han rygger.
Havarikommisjonen mener at selskapet ikke hadde lagt godt nok til rette for at rygging
kunne skje pa en sikker méte.

Myndigheter

Planmyndighetenesrolle

Bussel skapenes aktiviteter pA Granland i Drammen har over flere tidr fatt utvikle seg uten
at den lokale planmyndigheten har stilt krav om sikkerhetsmessige vilkar for driften av
eiendommen. | fglge Drammen kommune endres ikke reguleringsplaner med mindre det
dukker opp nye problemstillinger. Selv om gyldig reguleringsplan er en rest av
"Reguleringsplan for rutebilstasion pa Stramsg", anser ikke kommunen at dagens
virksomhet avviker vesentlig fra den vedtatte planen av 20. juni 1963.

Havarikommisjonen mener det er betenkelig at en reguleringsplan fra 1963, med de
forutsetningene som den gang gjaldt, i sentrum av en stor by kan vagre gyldig over 40 ar
senere. Endringer i bade tilstetende arealer, eéiendommens areal reduksjon, samt
virksomhetens art og utvikling, har etter SHTs mening gitt behov for nye vurderinger av
sikkerheten ved driften av elendommen. Etter gjeldende lovverk skulle en tilsvarende
virksomhet pa samme sted i dag vaat skjermet og fatt regulert adkomst mot offentlig
veinett. Opplysninger fra Drammen kommune tilsier at ogsa alternative plasseringer ville
blitt vurdert.

Bygging av fotgjengerundergangen i 1997 resulterte i en endring i reguleringsplanen for
Grenland 21. Denne endringen burde etter havarikommisjonens mening resultert i at
planmyndighetene vurderte eiendommen opp mot gjeldende lovverk. Statens vegvesen
som fagmyndighet og eler og forvalter av riksveien krevde ikke at adkomsten til
Grenland 21 skulle avkjarselreguleres slik vegloven § 41 beskriver. Vegvesenet har
heller ikke krevd inngjerding av elendommen etter forskrift om gjerde ved offentlig veg.
Drammen kommune som avgjarende planmyndighet har heller ikke krevd innhegning av
eiendommen etter plbl. 8 103, eller nadvendige sikringstiltak etter samme lov § 104.
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| samtaler med Drammen kommune oppgis det at man er villig til a strekke seg langt med
hensyn til arealbruk ved midlertidige | zsninger, og at dette er basert pafaglig skjenn.
Planovergangen skulle legges ned nar Kreftingsgate sto ferdig, og bussel skapets uavklarte
fremtidige lokalisering har gjort kommunen avventende i forhold til eventuelle krav og
nye area planer. Ved mindre vesentlige endringer, som gir en enklere planprosess, har
havarikommisjonen inntrykk av at kommunen har muligheter for &justere hensynet til
sikkerhet etter de planlasninger som synes mest praktisk. Dette antar havarikommisjonen
har sammenheng med at plbl. ikke krever ny regulering av arealer som bergres av
endringer i tilliggende omrader.

Drammen kommune godkjente smare- og vaskehallen som byggesak i 1979. Avstanden
frasenter veilinjetil bygningen er i f@lge godkjenningsdokumentet 22,25 m. Etter
samtale med kommunen kan denne avstanden vage satt av hensyn til bussers svingradius
og hensiktsmessig innkjaring til vaske- og smerehallen. Etter at Rv 282 ble forskjgvet
mot Nettbuss sin eiendom som felge av fotgjengerundergangen i 1997, pavirket dette
bussel skapets parkerings- og kjgremanster til servicehallen dik at dei starre grad métte
rygge og tai bruk riksveiens arealer for akomme inni hallen. Etter havarikommisjonens
vurdering vanskeliggjer servicehallens plassering kravenetil skjerming av elendommen
etter plbl. § 103. Bygningen er ikke fullt utbygd til veilinje, og inngjerding mot riksveien
vil vanskeliggjare adkomsten til hallen. Havarikommisjonen mener at Drammen
kommune, Statens vegvesen og Nettbuss burde samarbeidet bedre om & sikre
adkomstforholdene til eiendommen og bygningene, ikke minst ved veiomleggingen i
1997.

Rutebilopplysninger og Fylkeskommunen

Undersgkel sen har avdekket at nedleggelse av rutebilstasionen har splittet
tjensestetilbudet for bussreisende. Den nye busstasjonen er ikke betjent med personell
med tanke pa service for bussreisende. Tjenester som feil pa billettkort og nytt hittegods
har vaat lokalisert hos Nettbuss, mens hittegodskontoret er |okalisert ved
jernbanestasjonen. Dette har fert til at reisende har beveget seg inn pa Nettbuss sitt
omrédei saken etter kollektivrelaterte tjenester.

Selv om forulykkede ikke sgkte informasjon angaende kollektivtrafikk, mener SHT at det
noe uoversiktlige tjenestetilbudet i kombinasjon med omradets dpenhet er en risikofaktor
til mulige nye ulykker. Fylkeskommunen kunne etter havarikommisjonens mening sarget
for et mer oversiktelig og samordnet tjenestetilbud for kollektivreisende ved den nye
busstasjonen.

Regelverk, kontroll og tilsyn

Trafikkregler

Kommentarutgaven til trafikkreglene viser at kriteriene som beskriver om en vei er dpen
for almenn ferdsel eller ikke, er uklare. Dette beskrives som uheldig, og det henstilles til
atadenne begrensningen ut av trafikkreglene. Statistisk sentralbyra gir uttrykk for det
samme. Havarikommisjonen stiller seg stettende til at kriteriene for veiers status
gjennomgas panytt, slik at omrader blir innrettet og forstatt som enten dpne eller lukkede
for aminnelig ferdsel. Dette har ogsa betydning for om eventuelle saarskilte trafikkregler
kan gjelde.
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2.5.3

Trafikkreglene § 11 om rygging virker vanskelig a gjennomferei praksis. Etter
havarikommisjonens vurdering vil det vaae vanskelig a rygge sikkert uten hjelp med de
begrensninger som finnes pa ulykkesbussen. Selv om ferer ved selvsyn klarerer omradet
bak bussen far rygging, kan situasjonen endre seg i |gpet av den tiden det tar gainn i
bussen og gjennomfgre ryggeoperasjonen. SHT er ogsa kjent med tilfeller der medhjelper
har blitt pafert ulykkesskader under rygging.

| samtaler med ansatte i Nettbuss har det kommet fram at det kan vagre vanskelig &
etterleve trafikkregelens krav ndr det marygges. SHT har vaat i kontakt med bussfarere i
flere andre selskaper, og de gir uttrykk for det samme. | bransjen foregar ureglementert
rygging bade p& egen eiendom og i rutetrafikk. Selv om ruter er lagt slik at rygging ikke
er pakrevet, oppstar det likevel trafikale situasjoner som gjer at busser marygge.
Bussfarere har fortalt at dei praksis ofte ikke har annet valg enn & gjennomfare rygging
uten oversikt bak bussen, og uten hjelp fra andre. Havarikommisjonen mener dette er en
indikasjon pa at rygging av buss er et generelt sikkerhetsproblem.

Det har fremkommet i undersekelsen at selskapet fant det vanskelig gjennomfarbart til
enhver tid & ha personer tilgjengelig til a bista ved rygging av buss, og at rygging ikke
alltid foregikk etter trafikkreglene. Havarikommisjonen mener det er uheldig at ordlyden
i trafikkregelen ikke anerkjenner andre mater arygge sikkert pa, saalig med tanke pa
busser i rutetrafikk som av ulike grunner marygge. Daer kvalifisert hjelp mindre
tilgjengelig. Vegdirektoratet har i veiledningen til trafikkreglene uttalt seg om bruk av
fjernsynsutstyr ved rygging, men dette er ikke klargjort og kommunisert gjennom
trafikkregelen.

Kjgretgyforskriften

Kjeretayforskriften stiller ikke krav til innvendige speil dersom konstruksjonen er til
hinder for dette. Pa ulykkesbussen kreves det heller ikke noen form for teknisk
kompensasjon dersom det ikke er sikt fra farerplass bak kjeretayet. Etter SHTS vurdering
gir ikke denne forskriften god nok stette for en farer, sett i forhold til trafikkreglenes krav
til visshet om omrédet bak bussen ved rygging.

EU-direktivet som tradte i kraft 26. januar 2007 vil kreve at nyregistrerte store kjaretay
med begrenset sikt bakover skal ha en observasjons- eller deteksjonssonei et omrade naa
bakparten av kjeretayet. Havarikommigonen mener at dette kan vaae en god hjelp ved
rygging av buss for a unnga lignende ulykker. SHT mener ogsa at eksisterende
kjeretaypark med tilsvarende siktbegrensninger burde ha de samme hjelpemidlene.
Introduksjonen av nye tekniske hjelpemidler i kjaretayforskriften vil etter
havarikommisjonens mening forsterke behovet for endring av trafikkreglene om rygging
jf. kap. 2.5.1.

Plan-og bygningsloven

Havarikommisjonen mener plbl. 8 103 Innhegning er en relevant bestemmelsei en
planfase for & hindre konflikt mellom ryggende busser og fotgjengere i regulerte omrader.
Den gyldige reguleringsplanen for Granland 21 er datert 1963. Tilsvarende krav til
innhegning gjaldt ikke den gang. PIbl. av 1985 gir heller ikke noen form for
tilbakevirkende kraft pa dette punktet. § 89 om vedlikehold og utbedring av bygning skal
beskytte personer mot fare eller vesentlig ulempe i forbindel se med bygninger. Loven har
ikke tilsvarende bestemmel ser om lgpende sikring av arealer. Havarikommisjonen mener



Statens Havarikommisjon for Transport Side 30

254

255

2.5.6

det er uheldig at det ikke stilles krav til regulerte arealer i takt med tidsmessig utvikling
0g nyere planbestemmel ser.

SHT mener det er behov for enten &innfare bestemmelser om lgpende sikring av aredler,
eller alternativt a tille krav til at reguleringsplaner bar gjennomgas pa nytt etter en viss
tid eller ved endringer som innvirker pa bruken av regulerte arealer.

Arbeidsmiljgloven

Arbeidsmiljgloven (aml.) skal ivareta helse, miljg og sikkerhet for arbeidstakere gjennom
plikter hos bade arbeidsgiver- og arbeidstakersiden. Direktoratet for Arbeidstilsynet
mener at et godt HM S-system ogsa vil verne om utenforstéende pa en arbeidplass. En
ulykke med utenforstéende pa arbeidplassen vil dessuten berare de psykiske
arbeidsmiljgforholdene. Selv om loven ikke ivaretar tredjepersoners sikkerhet eksplisitt,
er havarikommisjonens enig i Direktoratet for arbeidstilsynes uttalelse om at etterlevelse
av aml. og internkontrollforskriften vil pavirke sikkerheten ogsa for andre enn ansatte.
Likevel virker det for SHT som at verken aml. eller plbl. tar tilstrekkelig hensyn til vern
av tredjeperson som matte komme seg inn pa eiendommen til Nettbuss.

Tilsyn

Arbeidstilsynet har fulgt opp bussel skapet med hensyn til HM S, men har ikke tatt opp de
trafikale forhol dene pa eiendommen spesielt. Arbeidsmiljgbestemmel sene gjelder ogsa
for transportbransien, som bl. a. stiller krav til kartlegging av risiko og sikring av gaende
og kjarende ferdsel. Arbeidstilsynet er derfor etter havarikommisjonens mening et
naturlig tilsynsorgan for de trafikale forhold pa en arbeidsplass. Tatt i betrakting den
spesielle fare rygging med buss innebagrer, mener SHT at Arbeidstilsynet ogsa ber ha
fokus pa dette.

Registrering av ulykken

Denne ulykken ble ikke registrert som trafikkulykke. Et kriterium er at ulykken ma skje
paen ve eller et omréde som er dpent for alminnelig ferdsel. Havarikommisjonen har
registrert at det er uklare tolkninger av hva som betraktes som dpent eller ikke.

Undersgkel sen har avdekket at registering av ulykker med kjeretgy pa steder som i
utgangspunktet ikke er ment & vagre dpne for allmennheten ikke registreres med samme
detaljeringsgrad som trafikkulykker. Heller ikke forsikringssel skapene kategoriserer
denne typen ulykker i sin statistikk.

Havarikommigjonen er av den oppfatning at det ulykkesforebyggende arbeidet kan bli
skadelidende dersom en stor andel av denne type ulykker ikke blir representert i mer
tilgjengelig ulykkesstatistikk.
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3. KONKLUSION

Havarikommisjonen skiller mellom oper ative og tekniske faktorer som er hendelser og
forhold i hendel sesforlgpet som enkeltvis eller i kombinasjon medvirket til ulykken,
bakenforliggende faktorer som forklarer hvorfor de operative og tekniske faktorene var
tilstede eller oppsto i hendel sesforlgpet, og andr e under sgkelsesresultater som vurderes
som viktige sikkerhetsmessige opplysninger eller funn (men som ikke betraktes som
medvirkende til denne ulykken).

31 Operative og tekniske faktorer

a)

b)

c)

d)

€)

f)

Q)

Den forulykkede var ikke ansatt i Nettbuss og ble akseptert gaende pa
eiendommen av bussfereren.

Bussfareren hadde oppfattet at den forulykkede gikk i retning mot
hovedbygningen.

Det var ikke sikt via speil eller andre hjelpemidler til omradet rett bak bussen fra
farerposigon.

Bussfarer har rygget uten & hatilstrekkelig kontroll pa omradet bak bussen.

Vitneutsagn og spor pa kjereteyet indikerer at den forulykkede sto rett bak bussen
da han ble truffet under rygging.

Fotgjengeren var ikke oppmerksom pa bussen som rygget. Svak harsel og hans
lettere psykiske utviklingshemming kan hainnvirket.

Fotgjengeren degde av klemskader som falge av pakjarsel/overkjarsel av busshjul.

3.2 Bakenforliggende faktorer

a)

b)

d)

Den forulykkede var betraktet som en del av miljget ved virksomheten. Bedriften
hadde ikke vurdert farene ved at han, med de begrensningene han hadde, opphol dt
seg pa eiendommen.

Bussel skapet hadde ikke lagt godt nok til rette for at rygging pa egen eiendom
kunne skje pa en sikker méte. Virksomheten praktiserte egne trafikkregler med
vikeplikt for ryggende busser pa eiendommen. Selskapet hadde ikke rutiner eller
benyttet seg av tekniske hjelpemidler for & assistere ved rygging.

Bedriften hadde ikke kartlagt risikoen ved rygging av buss pa arbeidsplassen i
henhold til HM S-kravene. Kommunikasjon om risikoforhold mellom ledelse og
ansatte ved verksted og servicehall var mangelfull.

| forbindelse med veiomlegging av Rv 282 i 1997 fikk Nettbuss innskrenket sitt
verksted- og serviceomréde. Dette medfarte et ustrukturert og uforutsigbart
kjaremanster med gkt behov for rygging.
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€)

Gjeldende krav i kjaretayforskriften til sikt/observasion bak buss stilte ikke
kompenserende krav nér innvendig speil av konstruksjonsmessige hensyn ikke
kunne benyttes.

3.3 Andreunder sgkel sesresultater

a)

b)

f)

Q)

h)

)

k)

Omradets dpenhet er vurdert som en risikofaktor til nye ulykker.

Verken arbeidsmiljgloven eller plan- og bygningsloven legger faringer for
ivaretakelse av sikkerheten for tredjeperson pa et bedriftsomrade.

Ingen tilsynsmyndighet har fulgt opp sikkerheten ved de trafikale forhold pa
arbeidsplassen.

Ved omlegging av Rv 282 forbi eiendommen i 1997, krevde verken Statens
vegvesen eller Drammen kommune definert avkjearsel eller inngjerding av
Grenland 21.

Usikkerhet med hensyn til bussel skapets fremtidige lokalisering har gjort
Drammen kommune avventende med krav og tiltak rettet mot adkomst- og
trafikkforholdene ved Nettbuss sin eiendom.

Gjeldende reguleringsplan er av eldre dato og ivaretar ikke dagens krav til
sikkerhet med hensyn til skjerming.

Plan- og bygningsloven setter ingen gyl dighetsbegrensning pa regul eringsplaner,
og krever heller ikke ny regulering av arealer som bergres av utvikling i drift og
endringer i tilstetende omrader.

Ved manglende sikt vil det vaae vanskelig a etterleve trafikkreglene nar
bussfereren er alene og marygge. Ordlyden i trafikkreglene anerkjenner ikke
alternative mater arygge sikkert pa.

Nye forskriftskrav til observasjonssone bak store kjaretay tradte i kraft 26. januar
2007. Dette gjelder kun for nyregistrerte kjaretay.

Etter nedleggel se av rutebilstasionen i 2001 ble kollektivtilbudet splittet og
mindre oversiktelig for bussreisende i Drammen. Dette har fart kunder inn pa
Nettbuss sitt omrade i saken etter kollektivrelaterte tjenester.

Kriteriene for nér en vei er pen for aminnelig ferdsel er uklar, og falgelig
gyldigheten av offentlige trafikkregler.

Mangler ved registrering av ulykker med kjeretgy som skjer pa steder som ikke
betraktes som dpne for aiminnelig ferdsel reduserer kunnskapsgrunnlaget til
forebygging av lignende ulykker.
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4, SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkel sen av denne ulykken har avdekket flere omrader hvor havarikommisjonen
anser det som ngdvendig a fremme sikkerhetstilradinger som har til hensikt & forbedre
trafikksikkerheten”.

Umiddelbar e sikker hetstilr adinger

Basert pa funn og gransking av hendelsesforlgp i en tidlig fase av undersgkelsen fant
havarikommigjonen sikkerhetsproblemer som av hensyn til risiko for nye ulykker ikke
kunne vente til endelig rapport foreld. SHT fremmet derfor falgende tre umiddelbare
sikkerhetstilradinger til Nettbuss Drammen i brev av 7. desember 2005:

a) SHT tilrdr at Nettbuss vurderer aternativt kjaremenster for buss slik at behovet
for rygging blir minst mulig. (VEI Umiddelbar tilrading nr. 05/1788-1)

b) | den grad rygging maforetas, tilrdr SHT at Nettbuss endrer kjgremenster ik at
omradet kan klareres umiddelbart far rygging. (VEI Umiddelbar tilrading nr.
05/1788-2)

C) SHT tilrdr at Nettbuss vurderer bruk av tekniske hjelpemidler som stette for
klarering ved rygging, i tillegg til de krav som f@lger av trafikkreglene. (VEI
Umiddelbar tilréding nr. 05/1788-3)

De umiddelbare sikkerhetstilradingene viderefares ved at de er samlet i en mer generell
tilrading i nr. 2007/19T. | tillegg fremmer havarikommisjonen fem péf@lgende
sikkerhetstilradinger:

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2007/19T

Undersgkelsen har avdekket at sikkerheten ved rygging av buss pa eiendommen ikke var
tilstrekkelig ivaretatt av bussel skapet gjennom det forpliktende HM S-arbeidet. Bedriften
hadde ikke rutiner eller tekniske hjelpemidler for & assistere ndr bussferere métte rygge.
Havarikommisjonen har registrert at bussel skapet allerede har iverksatt enkelte tiltak.
Havarikommisjonen tilrér at Nettbuss Drammen kartlegger farene knyttet til rygging av
buss, og iverksetter tiltak som hindrer at personer kommer til skade ved rygging av buss.

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2007/20T

Selv om sikkerhet knyttet til ferdsel pa en arbeidsplass er underlagt bestemmelser i
arbeidsmiljeloven, har ikke Arbeidstilsynet hatt fokus pa dette ved sine tilsyn ved
Nettbussi Drammen. Havarikommisjonen tilrar at Arbeidstilsynet paser at Nettbuss
Drammen falger opp trafikale forhold ved arbeidsplassen som en del av det systematiske
HM S-arbeidet.

" Undersakel sesrapporten oversendes Samferdsel sdepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre at det tas
beherig hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. forskrift av 30. juni 2005 om offentlige undersgkelser og om varding av
trafikkulykker mv., § 14.
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VEI Sikkerhetstilrading nr. 2007/21T

Undersgkelsen har vist at eiendommen til Nettbuss Drammen fremstar som dpen for
allmenn ferdsel, og hadde besgk av utenforstaende som sgkte etter bussrel aterte tjenester
og annet. Omradets dpenhet er vurdert som en risikofaktor til nye ulykker.
Havarikommisjonen tilrér at Nettbuss Drammen, i samrad med Drammen kommune og
Statens vegvesen, finner |gsning pa hvordan bussel skapets eiendom kan skjermes for a
hindre skade pa tredjeperson.

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2007/22T

Undersakelsen har avdekket at gjeldende reguleringsplan for Nettbuss sin virksomhet i
Drammen er av eldre dato og ikke ivaretar dagens krav til sikkerhet med hensyn til
skjerming. Plan- og bygningsloven krever ikke nye sikkerhetsvurderinger av
reguleringsplaner ved tidsmessig utvikling eller ved endringer i omkringliggende
omrader. SHT tilrér at Miljeverndepartementet vurderer kriterier for gyldighet av en
reguleringsplan dlik at sikkerheten ved bruk av arealer ivaretas.

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2007/23T

Trafikkreglene krever hjelp fra en annen dersom farer ved selvsyn ikke kan forvisse seg
om at rygging med kjeretay kan skje uten fare. Havarikommisjonen anser at det er
vanskelig a etterleve denne trafikkregelen for kjaretay med begrensede siktmuligheter nar
fareren er dlene. Nye forskriftskrav om sikt/observasjonssone bak store kjaretay
beskriver tekniske hjelpemidler for assistanse ved rygging for nyregistrerte kjaretay.
Havarikommisjonen tilrdr at Statens vegvesen tydeliggjer regelverket i forhold til bruk av
alternative hjelpemidler som er tilstrekkelig for @ kunne ivareta sikkerheten ved rygging.

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2007/24T

Ulykken ble ikke registrert som trafikkulykke i sentralt ulykkesregister fordi den skjedde
pa et omrade som av Statistisk sentralbyra ble betraktet som ikke dpen for aiminnelig
ferdsel. Informasjon om ulykken vil falgelig bli lite tilgjengelig i ulykkesstatistikk.
Havarikommigonen antar at dette vil redusere kunnskapsgrunnlaget for forebyggel se av
lignende ulykker. Havarikommisjonen tilrar at Statistisk sentralbyrd, i samarbeid med
Statens vegvesen og Justisdepartementet, vurderer detaljeringsgraden av
rapporteringssystemet for ulykker som involverer registreringspliktige kjaretayer pa
omrader som ikke er dpne for aminnelig ferdsel.

Statens Havarikommisjon for Transport

Lillestram, 25. juni 2007
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VEDLEGG
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STEP-diagram Bussulykke Nettbuss Drammen

08.09.2005

del 1:2

v

£\
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ryggevarsler fra
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Fotgjenger Nettbuss sitt » gdende midt > > -0Y99 »  Snur > retning
omrade & plassen kommer mot (bort fra buss 86
pap han plassen)

Sikkerhetsproblemer:
1. Utenforstaende person pé farefullt arbeidsomrade
2. Bussfgrer aksepterer utenforstdende person pd omradet

stdende og
vendt mot gst.

Star bak buss
86 30-50 cm
innenfor hgyre
lysrekke

Ryggevarsler
(lydsignal)
aktiveres

Setter buss 435 i
smgrehallen i
revers for &
sjekke ryggelys/
varsler
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Side 38

STEP-diagram Bussulykke

del 2:2
. . >
5 '
Skrur Hﬂrerl N Harer Kjarer Ser etter Gar ut og
T Setter A ; ) vedvarende Stanser B
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8.9.2005
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Kjerer fra fotgjenger Ser buss 86 Kkj)ﬁrsi_r géot bilen pa flf;rﬁe_r'duKﬂ
Vitne i bil verksted i retning - Stér bak rygge (ser —»  Tuter —» " —>» hgyde
Tuter en mann
sentrum buss, vendt fare) med buss A
vedvarende under hjulet
mot gst 86

Sikkerhetsproblemer:

1. Utenforstaende person pa farefullt arbeidsomrade

2. Bussfarer aksepterer utenforstdende person p& omradet
3. Bussfarer starter rygging uten & ha kontroll p& omradet bak bussen
4. Fotgjenger er ikke oppmerksom pd bussen som rygget mot ham

5. Pakjart person ble ikke oppdaget

Ambulanse
pa plass etter

noen
minutter

Fraktes til
sykehuset
etter 20 min
behandling
pa stedet
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Vedlegg B: Reguleringspl for rutebilstagon pa Stremsg




