
protokoll vid utredning och förhör i 
samband med tåg 2595 urspåring 1 Sim 
rishamn den 6 mars 1 9 5 7 •

Sedan undertecknad distriktssekreterare den 7 mars under
rättats om att en allvarlig tågurspåring den 6 mars ägt rum 
i Simrishamn* företogs den 7 och 8 mars utredning på platsen. 
I utredningen deltogo trafikinspektör L. Edestrand och säker- 
hetsinspektör K .G .^Lindqvist samt byrådirektör K.-A.Hurve och 
maskiningenjör Å. Åkerberg.

I . Anteckningar om faktiska förhållanden på platsen.

Tågspåret slutar mot en stoppbock., som saknar grusbädd. Spå
ret ligger högt i förhållande t ill  terrängen norr och öster 
om spåret. Avståndet från stoppbocken t ill  stationshuset är 
145 meter och från stoppbocken t il l  yttersta växeln 240 m.

Enligt tidtabellsboken är den högsta tillåtna hastigheten 
innanför den yttersta växeln 25 km/tim. Ett tåg kan teoretiskt 
framföras med en hastighet av 90 km/tim ända fram t ill  den 
yttersta växeln d v s  240 meter från stoppbocken.

I I . Iakttagelser rörande urspåringen.

Släpspår kunde iakttagas på rälsen från stoppbocken på en 
sträcka av omkring 200 meter västerut.

Byrådirektör Hurve och maskiningenjör Åkerberg påstodo sig 
ha funnit släpmärken på samtliga hjul i tågsättet. Vissa av 
dessa märken hade med full visshet uppstått genom inbroms
ning strax före urspåringen. Bromssystemet fungerade i den 
första vagnen och i de två vagnar, som oskadda blivit kvar 
på spår. Den första vagnens elektriska system var oskadat.

I tågsättet ingingo framifrån vagnarna YB06 nr 1037j UB06 nr 
1947, YB06 nr 861j UBF06 nr 1851, UBF06 nr 1995 och YB06 nr 
8 7 1 . På vagn IO3 7 , som stod nere i en park, hade fram- och 
bakparti intryckts. Vagn 1947 hade frampartiet fastkilat i 
förarvagnen och låg i 45° hängande över slänten mot parken 
och med bakpartiet vilande på vagn 8 6 1 , som med främre delen 
hängde ut över sluttningen. Sistnämnda vagn hade taket fram
till  avslitet och bakre delen intryckt. Vagno1851 hade fram- 
partiet intryckt, men var i övrigt oskadad. Återstående vag
nar 1995 och 871 syntes vara oskadade och kunde provköras. Des
sa vagnar framfördes med 50 km/tim i 11  °/oo lutning, varvid 
bromsvägen befanns vara 9 6 meter. Vid 40 km/tim i 12 °/oo  lut
ning blev bromssträckan 70 meter.

I den främsta vagnen kunde konstateras, att motorväxlarna 
kopplats ur före urspåringen.

I I I . Vid förhör inhämtade upplysningar. 

Den 7 mars

Närvarande: Trafikinspektör L* Edestrand, kanslimaskinlngengör 
W. Sanne 1 , säkerhetsinspektör K .G .Lindkvist, maskiningenjör A.
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Åkerberg, byrådirektör K.-A-. Hurve, trafikbiträde Tore Nilsson 
i Malmö för SJMF distriktsorganisation, lokförare Nils Thomas- 
son i Ystad för avd 313 av SJMF samt tågbefälhavaren, konduk
tör 200201 Henry Carlsson i Ystad, tågklareraren, trafikbiträ
det 230407 Sture Magnusson i Simrishamn och stationskarl 
231001 Allan Hansson i Simrishamn.

Konduktör Carlsson: När jag tog emot tågsättet i Ystad var allt 
i sin ordning. De fyra första vagnarna var ej upplåtna för resan
dena utan var släckta och sannolikt också låsta. Åtminstone var 
den fjärde vagnen låst. Järrestad är den sista stationen före 
Simrishamn. Inget anmärkningsvärt hände på vägen d it . Tiderna 
hölls och inbromsningarna skedde normalt. I den femte vagnen 
reste 2 och i den sista  ett 10-tal passagerare. Sedan vi ■-! 1930 
lämnat Järrestad signalerade jag t il l  föraren, att vi inte be
hövde stanna på hållplatsen Bjärsjo . Hastigheten var hela t i 
den normal d v s  omkring 80 km/tim. Jag hade åkt i den femte 
vagnen, men gick nu in  i den sista  för att ropa ut Simrishamn.
När detta var g jo rt , satte jag mig med ryggen i färdriktningen 
vid manöverbordet i den sista  vagnens bakre plattform för att 
ordna med de hopsamlade biljetterna . Minns att jag såg Tegel
bruksvägen (omkring 230 m före den yttersta växeln) skymta för
b i , men reflekterade ej över att hastigheten då var onormalt 
hög. Plötsligt kastades jag mot motorhuven. Detta måste ha va
rit  i den första växeln. Sedan flög jag åt andra hållet, antag
ligen när vi gick in i den andra växeln. När jag tittade upp 
pekade en passagerare på en kropp, som låg på bangården. Jag 
försökte öppna dörren, men det gick inte. Då lossade jag en 
säkring i ett skåp och fick  upp dörrarna. Då hade vi stannat.

Jag hann aldrig tänka på nödbromsen. Hörde aldrig några signa
ler från den främsta vagnen.

Har för mig att jag märkte en inbromsning efter den första 
växeln. Men är ej säker på den punkten. Hastigheten var nog om
kring 60 . Jag kan ej säga, var inbromsningarna brukar börja.
Beror på tågens sammansättning och förarna. Vet ej hur hög den 
högsta tillå tna  hastigheten är i Simrishamn.

Jag talade aldrig  med föraren om olyckan. Känner honom ej så 
värst väl fast vi ju  åkt tillsammans tidigare.

Anm. Inför polisen i Simrishamn har Carlsson uppgivit, att 
den vänstra rampen lyste i den främsta vagnen. Han hade lagt 
märke t il l  detta , när han på begäran av föraren hämtade dennes 
yäska.

Trafikbiträdet Magnusson: Jag stod ute och var beredd att ta 
emot tåget.—Såg in7'-' oet kom ur den kurva, som föregår en rak
sträcka på 7 Co meter mot stationen. Banan lutar mot stationen 
12 ,5  0 A o  på 700 meter. Allt föreföll att vara i sin ordning 
men när tåget befann sig mellan Tegelbruksvägen och godsmaga
sinet hörde jag plötsligt att föraren signalerade "fara ". Men 
signalerna var dova. 5 ^ 6  stycken var det och de upphörde 

vid fodsmagasinet•

****'. ^
'ifn-rs* trodde Jag att föraren upptäckt hinder i spåret, var
för „\g rusade ut mot spåret. Sedan såg jag att tåget hade
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en onormalt hög hastighet och krängde och jag förstod att 
föraren inte kunde bromsa. Ett ögonblick funderade jag på 
att lägga om den sista växeln mot hamnspåret. Men avstod då 
detta kunde vara lika farligt , som att låta tåget gå mot stopp 
bocken. Jag hade för resten ej hunnit lägga om växeln.

Jag uppskattar tågets h-.stighe.fc inne på stationen t ill  om
kring 70 km. Hörde inga bromsljud eller andra läten. Däremot 
v ill jag minnas, att motorerna gingo högt som på tomgång. Jag 
kommer ej ihåg, om lyset brann i den främsta vagnen. Såg ald
rig någon skymt av föraren in . i vagnen.

Så snart olyckan stor klar for mig, vidtog jag erforderliga åt 
gärder. Talade aldrig msr. föraren om orsaken t ill  olyckan.

Stationskarl Hansson: När tåget var på ingång, stod jag vid
den yttersta vaxeln för att lägga om denna, så snart tåget 
passerat. Det skulle nämligen komma in ett tåg frän Malmö 
strax efteråt. När tåget närmade sig Tegelbruksvägen, fick 
jag för mig att det kom fort. Och så fäste jag mig vid att ' 
föraren hade fullt ljus på. Omkring 150 meter före växeln 
blåste föraren ,:f?ra".. Dova signaler var det, 5 & 6 stycken.
De upphörde före växeln. Jag stod söder om växeln. Blev blän
dad av det starka ljuset och såg ej föraren. Växlarna passe
rades utan allt för stora krängningar. Hastigheten var nog 
om: .ng 70 km. Högre hastighet än 25 km brukar aldrig hållas 
på bangården. Jag hörde inga bromsljud och lade ej märke t ill 
någon inbromsning. Lade ej märke t ill  om lyset brann i den 
första vagnen, men säg att belysningen var tänd i de två 
sista.

Omkring 10 minuter före tågets ankomst blåste en fabrik i 
närheten ut ett fint regn över bangården. Jag minns att min 
moped blev våt och att is bildades. Kanske blev även spåren 
fuktiga 0' *:er isiga , vilket nedsatte bromsmöjligheter.,

Jag talade ej med föraren om olyckan.

Den 8 mars .

Närvarande 1 Byrådirektör Hurve, ombudsmannen Å. Waimon i 
SJMF samt-motorvagnsföraren 250513 Ove Jacobsson.

Förhöret ägde rum på lasarettet i Simrishamn. Jacobsson syn
tes ej helt ha kommit ur den chock som han erhållit vid 
olyckan.

Jacobsson; Jag har fört motorvagnståg på egen hand från juni 
T^6~. Ömslfolad och utbildad genom en kurs på två månader. Som 
lärare hade jag ingenjör Örn, reparatör Mårtensson och instruk- 
tionsförare Larsson i Ystad. Vi var åtta i kursen och fick 
bra utbildning. Tidigare var jag lokbiträde. Sedan juni 1956 
har jag åkt på fast turlista och ofta på Simrishamn. Har ald
rig haft något krångel och anser att jag kan allt som hör 
t ill  tjänsten som motorvagnsförare.

vi h”. fi.lt oss att ej koppla ur motorerna förrän hastig
heten gått ned' ti 11 u.vio* 'm /tim . Har aldrig haft on tanke
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på att bryta mot vad jag fått lära mig.

Före^avgången från Ystad kontroll . ade jag tåget ordentligt. 
Jag öppnade de två sista vagnarna och tände belysningen, Tän
de även den västra rampen i den första vagnen för att kunna 
se instrumentbrädan. Jag kontrollerade bromsen och körtrycket

På vägen t il l  Järrestad fungerade allt väl. Hastigheten var i 
medeltal 75 km/tim. Konduktören signalerade3 att vi' ej skulle 
stanna i Bjärsjö.

När jag nått backkrönet omkring 800 meter före Simrishamn * t'S 
de jag körledningen för att bromsa. Höll spaken någon sekund 
mittläge och förde sedan korhandtaget bakåt och nedåt. Ingen 
ting hände. Manometern gjorde ej utslag. Tyckte att farten 
ökade. Lutningen var 12 c/o o s Jag trampade på fotpedalen. 
Ingenting hände. Försökte spa.rka upp pedalen för att trampa 
ned den igen} men fick  sj upp den rned foten.

Plötsligt såg jag att vi närmade oss stationen. Jag blåste fa 
ra. Lade ej märke t ill  om signalerna lät dova. Förstod att ja 
måste sätta mig i säkerhet. Lösgjorde samtliga dörrar i tåg- 
sättet och oppne.de den högra dörren i förarhytten. Hängde en 
stund i dörrhandtagen utanför vagnen och släppte taget* när 
vi närmade oss stoppbocken.

Jag tyckte att hastigheten minskade på slutet. Tänkte aldrig 
på nödbromsen. Allt gick så fort att jag ej hann tänka så 

' mycket. Det är möjligt, fast jag inte minns det, att jag kopp 
lade ur mo t o r v äx 1 ar n a , innan jag lämnade manöverbordet.

I vanliga fall brukar jag sänka hastigheten före Tegelbruks-' 
vägen. Går in med 20 km. Högsta tillåtna på stationen är viss 
40.

Kom ej ihåg att sanda. Manometern syntes tydligt hela tiden- 
Hade ingen tanke på strålkastarna.

Jag var i god form. Är aldrig sjuk.

På fråga hur Jacobsson betett sig under utbildningen t ill  mo- 
torvagnsförare bar ingenj:ir örn, ypolyst, att Jacobsson skötte 
sig väl, visat goda kfoi?%apuv~ ooh stor noggrannhet. Jacobsson 
var mycket skötsam såväl i" som utom tjänsten. Han blev lätt 
exalterad.

Instruktionsföraren Gösta Larsson har upplyst, att Jacobsson 
var den bastå &.V cie som' uePöbgo i motorvagns förarekursen
samt att Jacobsson alltid är lugn, trygg och säker i sin 
tjänstgöring.

Utredningen fortsätter.

Bilaga. Bangårdsritning- I tjänsten:



Anteckningar

från distriktssekreterare Roos och maskiningenjör Weiborns ut

redning i Ystad den 15 O - 1957-

Ingenjör örn, verkstadsförman Mårtensson och instruktionsföra- 
ren Larsson hade genom försök i Ystad fått fram, att bromssyste
met i ett rälsbusståg (YC06) kunde sättas ur funktion, om man 
i ett bakre manöverbord satte in manöverhandtaget och dessutom 
förde ned fotpedalen. Planenligt borde i dylikt fall en 35 amp 
säkring gå. Så skedde också när det var fråga om eri vagn eller 
två sammankopplade vagnar ävensom vid tre sammankopplade vagnar, 
ehuru då med viss fördröjning. Vid fyra eller flera sammankopp
lade vagnar gick ej säkringen.

Det gällde nu att utreda, om konduktören i tåg 2595, vilken en
ligt egen uppgift suttit vid manöverbordet i den sjätte vagnens 
bakre ände under infarten till Simrishamn, möjligen kunnat in
verka på bromssystemet i tåget.

Direkt tillfrågad härom uppgav konduktören Carlsson följande:
Han hade mycket riktigt suttit vid manöverbordet, men hade ald
rig kommit åt fotpedalen. och hade under gång ej haft framme man- 
överhandtaget. Stolen hade varit vriden in mot vagnen. Fotterna 
hade han hållit på motorkåpan.

Carlsson hade ej suttit vid manöverbordet mer än ungefär en 
minut, då han i reläskåpet hörde det tydliga ljud, som brukar 
höras, när föraren börjar bromsa. Hastigheten var då omkring 
60 km/tim. Carlsson reste sig , när han hörde ljudet, men hade 
knappt kommit upp, förrän han slungades åt sidan. Knäppen i re
läskåpet hade således hörts strax före den yttersta växeln.

Efter olyckan och efter det Carlsson varit framme vid den första 
vagnen för att hämta förarens väska, hade stationskarl Hansson 
kommit fram och bett Carlsson föra undan de två oskadade vagnarna.

Han hade då med konduktörsnyckeln i den sista vagnen låst upp 
det skåp i vilket manöverhandtaget förvarades, tagit ut handta
get och placerat det i manöverbordet. Just då hade emellertid 
föraren på Malmö-tåget (Sjöholm) kommit fram och kört undan de 
två vagnarna.

Carlsson förnekade bestämt att han under gång haft manöverhand
taget framme. Han uppgav vidare att han var mycket intresserad 
av rälsbussar och att han brukade hjälpa till med olika saker, 
som egentligen en konduktör ej hade med att göra. Han höll a ll
tid styvt på, att han ej fick sätta i ett manöverhandtag i man
överbordet, förrän föraren genom signal framifrån meddelat, att 
så fick ske. Med Jacobsson hade han ej alls avtalat  att han skul
le hjälpa till med något vid framkomsten till Simrishamn.

Då dörrarna efter olyckan ej kunde öppnas, hade han förstått,att 
fel uppstått på de elektriska ledningarna. I stället för att an
vända nödutlösaren, ansåg han det enklare att låsa upp det skåp 
i vilket säkringarna sutto och att lossa den säkring, som hörde 
till dörrstängningssystemet. I den femte vagnen hade någon uti
från lyckats knuffa upp en dörr.

I tjänsten:
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X dei f l l j u l «  | l r t i  ber&knlagarae f tr  40,  $0 eeh 6a ke/t 
•Im> dea heetlghet ( l|« t hait. él det aidde fra i t U l  etepp» 
bookea* S M i r i t i U m  rtitM  i  11.1 1 ,J  i /n k t *

tvittatet raellaa «teppbockee eeh im  píete» M r km eslr» 
kea fíese fi epftret? ftr tt| a* Frtn det te eretAad ekell Are* 
(ee tAgeittete Iftagd* eea ftr 100 e ftr iH  ft fftrete vegeeae 
breecvftg* Kallgt feríela H  — v0* -f 2ie bllr

» ' 12 b /t l i  ee v0 ftr 40 k»/t
m  „•*» m ■ •  a| »*•«►

106 * •  * 60

u  eren»tiende freegAr ellteA, ett heetlghetea# ü  t Aget 
(lek lgeaee «teppbeokea,ken he verlerat eellee ee 40 lai/t 
eea lígate tftekbere vftrde eeh ee 60 ka/t eee hftgete Uak>  
bere vftrde* Oeeee grftaevftrdea ftr heetlgbeten ftr atopp- 
beekea lnaebftr, ett tlgeftttetf laaee breeealag ekedde« hede 
en heetifhet eon ekulle kunne tsakee veriere aellea ee 
00 kra/t e«h nftget 8 ver 100 ke/t* .

Prontpertiet pA dea fOrete regaen ir appbftjt ee 10 aed 
rlakelepeteea ungefftr rid iaetegebraaaeae bekre del* Det 
kea elltei pi geneke gede gruader antee, ett atkeetet leke 
har ekett herieeatellt atea eed ea rlee riakel, vervld hee» 
t&ghetee ellteA kea he rerlt eakrleg 50 ke/t» Fftrete fer* 
deneta heetlghet i lngiagevtxela bftr di he rerlt 90 i  95


