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Rapport RJ 2009:03

J-16/08
Rapporten fardigstalld 2009-03-30

Vagfordon: Fordonstyp, reg.nr
Akeri
Vagfordon: Fordonstyp, reg.nr
Akeri

Jarnvéagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr

Lastbil Scania, TKC 736,

Mikael Jonssons Akeri i Kungalv AB
Lagslap, TGC 919,

Mikael Jonssons Akeri i Kungélv AB
Resandetag, X50, tva enheter, nr 3289

Jarnvagsforetag SJ AB
Fordonsagare Vasttrafik AB
Vaghallare Véagverket, Region Vast

Infrastrukturforvaltare
Tagtrafikledning

Banverket
Banverket

Tidpunkt for handelsen

Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

2008-04-11 kl. 20:05

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1timme)

Strackan Stora Hoga - Kode, O 1an,
plankorsningen Skaggstorp, km 34.095
Resandetag 3763

Klart, sikt 6ver 10 km

Temperatur pa +9°C

Personskador Inga personskador
Skador pa jarnvagsfordon Inga skador
Skador pa jarnvagsinfrastruk-  Inga skador

tur

Andra skador Inga skador

Berord personals kon, alder,
behoérighet och erfarenhet

Lastbilsféraren, man 37 ar, korkort for
tung lastbil, BE, CE. Har kort tunga
transporter sedan 1992.

Foraren tag 3763, man 58 ar, forare
sedan 1979.

Statens haverikommission (SHK) underréattades 11 april 2008 kl. 20:39 om att
ett tilloud intraffat pa plankorsningen Skaggstorp mellan Stora Héga och
Kode, O lan, samma dag kl. 20:05.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande
och Patrik Dahlberg, utredningschef, samt Johan Gustafsson, operativ expert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen, f.d. Jarnvagsstyrelsen,
genom i forsta hand Per Thorén.

Sammanfattning

Fredagen den 11 april 2008 kl. 20:05 skedde ett tillbud till plankorsnings-
olycka pa vid Skaggstorp mellan Stora Hoga och Kode mellan en lastbil med
slap och resandetag 3763.
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Lastbilstransporten var pa vag upp fran Géteborg till Skaggstorp for att lasta

av en gravmaskin vid en husbyggnadsplats i ett bostadsomrade pa andra sidan

sparen langs vag 574. Vid plankorsningen granskade lastbilsféraren évergang-

en och hojde slapet for att inte riskera att fastna. Trots detta blev lastbilsekipa-
get staende Gver sparet utan majlighet att forcera bommarna och strax darefter
aktiverades ljud- och ljussignal och bommarna gick ned.

Samtidigt var resandetdg 3763 pa vag mot Goteborg fran Uddevalla. Féraren
hade i vagkorsningsfoérsignalen beskedet att nasta vagkorsningssignal visade
"rorelse tillaten!” och korde vidare i en hastighet av ca 110 km/tim. Pa
rakstrackan fore plankorsningen uppfattade foraren nadgot som stod pa sparet.
Foraren drog i nddbromsen och sprang bakat i tdget som stannade ca 50 m
fore lastbilsekipaget.

Signalsakerhetsanlaggningen hade fungerat pa avsett vis. Vaggskyddsanlagg-
ningen var projekterad pa ett korrekt satt och utformad efter hand for att mota
de olika foérandringarnas krav. Ombyggnaden av banvallen 1995 kan ha
paverkat vagkronets profil och forsamrat mojligheten att passera plankors-
ningen utan att fastna.

Omradet har dver aren vaxt och intresset att etablera permanentboenden
bland fritidsbebyggelsen har ¢kat. Detta har medfort en 6kad trafik av tyngre
fordon med lagre frigang &n de transporter som det en gang projekterades for.

Idag finns det ingen som &ger det dvergripande ansvaret och samordning
mellan kommunen, Véagverket och Banverket nar det géller arenden som far
konsekvenser for infrastrukturen kring plankorsningar.

Orsaker

Lastbilen blev stdende pa jarnvagsovergangen mellan bommarna. Detta
orsakades av att lastbilsslapet med sin laga frigang fastnade utan att kunna
komma loss.

Bidragande orsak var att foraren fick "rorelse tillaten” i vagkorsningssignalen
trots att det fanns hinder pa plankorsningen.

En bakomliggande orsak &r att det inte finns ett fungerande samarbete mellan
de olika ansvariga myndigheterna avseende infrastrukturen kring plankors-
ningar.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att

e verka for att infrastrukturfoérvaltaren verkar fér en 6kad anvandning av
hinderdetekteringssystem i plankorsningar (RJ 2009:03 R1),

e tillsammans med infrastrukturforvaltare och vaghallare verka for att
gemensamma normer och arbetsmetoder utvecklas, och att samverkan
mellan kommun och andra intressenter utvecklas sa att trafikmiljon vid
plankorsningar utvarderas sa val l1opande som vid forandringar
(RJ 2009:03 R2.),

e mdjliggora att information om plankorsningar med sarskilda besvar-
ligheter pa ett enkelt satt finns tillgangligt for planering av olika trans-
porter pa vag (RJ 2009:03 R3).

1 Att vagkorsningssignalen visar "rérelse tillaten” innebar att vagen dr spérrad for vagtrafik.



1 FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

1.1 Handelseforloppet

Fredagen den 11 april 2008 var en lastbil lastad med en gravmaskin pa véag
fran Goteborg till Skaggstorp for att lasta av gravmaskinen vid en husbygg-
nadsplats langs vag 574.

For att komma till husbyggnadsplatsen var lastbilsféraren tvungen att korsa ett
jarnvagsspar. Han gjorde bedémningen att den basta platsen for detta var
plankorsningen vid Sk&ggstorp mellan Stora Héga och Kode.

Framme vid plankorsningen stannade lastbilsféraren och granskade dver-
gangen och hojde slapet for att inte riskera att fastna pa 6vergangen. Trots
detta fastnade slapet och lastbilsekipaget blev staende Gver sparet. Strax efter
aktiverades ljud- och ljussignal och bommarna gick ned.

Samtidigt var resandetdg 3763 pa vag mot Goteborg fran Uddevalla. Foraren
hade i vagkorsningsfoérsignalen beskedet att nasta vagkorsningssignal visade
"rorelse tillaten” och korde vidare i en hastighet av ca 110 km/tim. Efter en
kurva och ute pa rakstrackan fore plankorsningen uppfattade foraren att det
var nagot som stod pa sparet. Féraren drog i nddbromsen och sprang bakat i
taget som stannade ca 50 m fore lastbilsekipaget.

1.2 Handelseplatsen

Omradet kring plankorsningen vid Skaggstorp bestar av ett bostadsomrade for
fritidsboende som under senare tid utdkats till att aven hysa en stor del per-
manentboende. Den enda tankta kdrvagen ut och in i omradet gar 6ver plan-
korsningen. Det korsande vagpartiet har en brant lutning upp 6ver banvallen
saval in i omradet som ut frdn detsamma. Langs vag 574 fardas stundtals ett
stort antal bilister och i snitt 208 bilister passerar plankorsningen per dygn.

Bild 1. Plankorsningen i Skaggstorp.
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Plankorsningen har utrustats med en skyddsanlaggning for att 6ka sdkerheten
for trafikanter som korsar sparomradet. Ingen information fanns om vilken
markfrigdng som kravdes for att passera plankorsningen. Sparanlaggningen
har halvbommar, ljus- och ljudsignaler. Ljus- och ljudsignal aktiveras sam-
tidigt och 4 s senare aktiveras bomfallningen. Bommarna gar ner samtidigt pa
bada sidor om plankorsningen. Tid fran aktivering av fallning till att bom ar
helt nedfalld &ar 11 s. Ljudsignal slutar ndr bommarna &r nere. Ljussignal upp-
hor nar bommarna ater ar i uppfallt 1age. Vantetid mellan start varningssigna-
lering till dess att tdg nar fram till plankorsningen uppméttes vid omradet med
varierande tider fran 95 s till 140 s.

1.3 Ra&ddningsinsatsen
Inte aktuellt.

1.4 Dodsfall, personskador och materiella skador
Inte aktuellt.

1.5 Handelsemiljon

1.5.1 Personal

Lastbilsféraren
Lastbilsforaren var 37 ar, man, och var sedan 2003 anstalld vid Mikael
Jonssons Akeri i Kungalv AB. Han hade kort tunga transporter sedan 1992,

Féraren 3763
Foraren pa tag 3763 var 58 ar, man, och var anstalld vid SJ AB. Han hade
arbetat som forare sedan 1979.

Tagklareraren

Tagklareraren var 45 ar, man, och var anstalld vid Banverket. Han hade
arbetat som tagklarerare med placering vid driftledningscentralen i Géteborg
sedan 2002.

1.5.2 Vittnen och tredje man

Inga vittnen till handelsen har tratt fram eller eftersokts. Boende i den direkta
narheten av plankorsningen har intervjuats for att ge sin bild av trafiken i och
runt omkring plankorsningen.

1.5.3 Fordonsfakta

T&g 3763

SJ AB var jarnvagsforetag for tag 3763. Taget bestod av tva X50-enheter.
Tagséatten har 160 sittplatser och enligt berakningar fran Vasttrafik bor taget
ha haft 63 passagerare ombord.

Lastbil

Trailern var av market Scania och av arsmodell 2003 med sex hjul om tre axlar
och ett axelavstand mellan axel 1 och 2 pa 3,9 m och mellan axel 2 och 3 pa

1.3 m. Trailern hade en bredd pa 2,6 m och en langd pa 7,5 m. Fordonet var
dieseldrivet med en manuell vaxellada och hade 2980 kg tjanstevikt och en
tillaten lastvikt pa 15150 kg.
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Bild 2a och 2b. Trailer och lagslap.

Lastbilstrailern drog vid tillfallet ett "1agslap” med 16280 kg tjanstevikt och
41720 kg max lastvikt. Axelavstandet nar slapet ar kopplat till trailern ar 9,2 m.
Slapet har en markfrigdng pa 12cm och kan ytterligare hojas 10 cm. Pa slapet
stod en Akerman gravmaskin EC210C med en vikt om 21000 kg. Last-
bilstrailer och slap &gdes av Mikael Jonssons Akeri i Kungalv AB.

1.5.4 Jarnvagsinfrastrukturen

Plankorsningen Skaggstorp ar belagen pa strackan mellan Kode — Stora Hoga
och ingar i statens spar som forvaltas av Banverket. Strackan var en elektrifie-
rad enkelsparig stracka utan linjeblockering, en s.k. "tamstracka”. Trafikled-
ningen av linjen hanterades gemensamt av tagklarerarna for Stenungsund och
Goteborg Kville.

Den storsta tillatna hastigheten pa strackan var 135 km/tim, men varierade
beroende pa infrastrukturen. Banstandarden var BV ral 50 kg/m och hade
betongslipers med pandrolinfastning. Makadamen var av klass 1.

1967 byggdes plankorsningen om till en CD-anlaggning och den var vidare
ombygad till en B-anlaggning 1995. | samband med denna ombyggnad bygg-
des dven banvallen om.

Plankorsningen ar utformad med skyddsanordningar i form av en halvboms-
anlaggning med ljus- och ljudsignaler. Bomanlaggningen ar mojlig att kdra
igenom.

1.5.5 Plankorsningen/vaginfrastrukturen

Plankorsningen ligger i Skaggstorp c:a 2 km norr om Kode langs vag 574 i
Kungéalvs kommun. Végen fran allman vag 6ver sparen in till bostadsomradet
har under aren byggts ut pga den dkade trafiken.
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Bild 3a och 3b. Sparomradet sett fran vag 574 respektive fran till boendeomradet.

Véagpartiet i kurvan norrifran har breddats sa att bilar infor hogersvang in pa
sparomradet inte hindrar den 6vriga trafiken i den riktningen. Soderifran har
ingen sadan atgard vidtagits.

ot Lddevala [
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Mardata C

Matdata
A

Bild 4. Korsningens vagprofil sett uppifran med vag 574 i hogerkant.

Fran Banverket har det presenterats en inmatning av vag- och sparprofil som
utforts ar 2006, bild 4 och 5. Ur denna kan méatdata hamtas for olika uttagna
kurvor som kan symbolisera fordons korsatt in till boendeomradet.
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Bild 5. Sparprofilen 6ver vagkronet sett mot Goteborgshallet med vag 574 i vansterkant.
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Pa bild 5 syns sparprofilen tydligt med den branta lutningsvinkeln saval in i,
som ut ur bostadsomradet. Den inmétta nivaskillnaden ar 65 cm respektive
59cm. Bilden &r sedd i sydlig riktning vilket medfor att den vanstra sidan ar
sluttningen ut mot vag 574.

Sparen i plankorsningen ligger uppe pa ett vagkron med en liten vertikal
kurvradie. Vagen sluttar brant ned pa bada sidor om sparen.

Bild 6a och 6b. Siktforhallande fran Uddevalla till vanster och fran Goteborg till hoger.

I riktningen fran Uddevalla, den riktning som taget fardades vid tillbudet, ar
sikten vid goda forhallanden ca 700 m efter att tdget kommit ur en kurva. Fran
motsatt hall, fran Goteborg, ar plankorsningen belagen direkt efter en kurva
och den forsta mojligheten att upptacka att nagot star pa sparet ar ca 140 m
fore plankorsningen.

1.5.6 Omradet

Omradet namns i samband med boende forsta gangen i ett byggplansarende
fran 1955. D& inkom handlingar till Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus Lan
med ansokan om fritidsbebyggelse i omradet. Over aren véxte omrédet och
ocksa intresset att etablera permanentboenden bland fritidsbebyggelsen.

Bild 7a och 7b. Bilder pa omradet hur det ser ut idag med befintliga hushall.

1996 fanns det 31 hushall i omradet varav 19% var permanentboende. | sam-
band med den 6kande exploateringen férbattrades avlopps- och vattenforsorj-
ningen. Redan befintliga fritidshus byggdes om till aret runt boende och 2006
fanns det 40 hushall i omradet varav ca 50% var permanentboende.
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1.5.7 Kommunikationsmedel

For kommunikationen mellan foraren pa tag 3763 och tagklareraren anvandes
mobiltelefon.

1.5.8 Vader- och siktforhallanden

Enligt uppgifter fran SMHI gick solen ner kl. 20:10. Vadret var klart med en
sikt pa 6ver 10 km. Vinden var ost till sydost 3—5 m/s och temperaturen var
omkring +9°C.

1.6  Utredningen

Utredningen har utforts genom besok pa platsen samt intervjuer med de
berdrda och boende i narheten av plankorsningen. Personal fran SHK har akt
med som passagerare i hytten pa ett tag av samma modell pa den aktuella
strackan for att skapa sig en bild av hdndelsen och mojligheten att upptécka
eventuella hinder pa sparomradet i aktuell plankorsning.

Ett fullskaletest har genomforts med samma lastbilsekipage for att aterge
handelseforloppet fran vagtrafikens sida.

Utgangspunkten for utredningen har varit att undersoka hur plankorsningen
har utformats och vilka forutsattningar fordonsforare har haft att sédkert
trafikera plankorsningen.

2 GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1  Upplysningar fran berord personal

Vid intervjuerna har bland annat féljande framkommit.

2.1.1 Direkt berord personal

Lastbilsforaren

Lastbilsféraren uppgav att han i sitt arbete sjalv styrde mycket éver sin arbets-
situation och att han upplevde det som fritt och inte stressande. Han kdrde
ofta langa transporter mellan olika arbetsplatser i landet med samma trailer
men med olika typer av slap.

Dagen for handelsen hade han redan gatt av sitt arbetspass och befann sig i
hemmet. Han fick ett uppdrag fran arbetsgivaren via telefon att kéra ned mot
Molndal for att hamta en gravmaskin som stod lastad pa en trailer som kort
sonder vid transporten. Gravmaskinen skulle lamnas av vid ett husbygge norr-
dver langs vag 574 for schaktning av en tomt. Med pa koérningen fran Molndal
var aven gravmaskinisten.

Farden upp mot slutdestinationen pabdrjades ungefar klockan 19:40 och
under den diskuterades det mellan uppdragsgivaren, lastbilsféraren och
gravmaskinisten om hur jarnvagssparet skulle passeras. Alternativen var att
passera jarnvagen vid Skaggstorp eller i Kode. | det senare alternativet finns
ingen farbar vag anda fram till slutdestinationen utan gravmaskinen skulle for
egen maskin fa fortsatta in till husbygget. Lastbilsforaren kénde val till de bada
sparovergangarna som han passerat vid flera tillfallen tidigare med samma
trailer men med andra sléap. Trots plankorsningens hoga profil vid Skaggstorp
var han 6vertygad om att det var tillrackligt med markfrigang for att passera
utan att riskera att kora fast. Han var val medveten hur mycket han kunde hoja
slapet. Darmed skulle den snéavare svangen i Kode undvikas.
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Framme vid plankorsningen stannade ekipaget vid den hdgra vaggrenen och
sparévergangen inspekterades. Lastbilsforaren hade tidigare erfarenheter med
andra slap och andra platser dar han fastnat, och var orolig "att fastna pa fel
satt” vilket skulle ha fatt svanhalsen att kroka ur. Han funderade till och med
pa att backa dver vilket skulle ha varit besvarligare. Slutligen bedomde han att
det skulle ga att kora 6ver hela ekipaget. Slapet héjdes i framéandan elektriskt
utifran pa svanhalsen fore Gvergangen.

Inne i trailern aktiverades bélgarna for att pressa upp bakdandan med luft
innan ekipaget svangde ut pa vagen for att passera plankorsningen. Nar slapet
var mitt 6ver sparomradet fastnade det och ekipaget blev staende med trailern
lutande ner utefter vagkronets sluttning. I samma dgonblick aktiverades ljud-
och ljussignalerna och bommarna gick ner. Den forst passerade bommen gick
ner over slapet bakom gravmaskinen och den andra gick ner och vilade mot
svanhalsen.

Lastbilsféraren kande till méjligheten att kdra igenom bommarna. Men efter-
som slapet satt fast bestamde man sig for att istéllet fa stopp pa taget. Bade
lastbilsforaren och gravmaskinisten kande till att det kunde gbras genom att
kortsluta ralerna. Gravmaskinisten forsokte kortsluta med en katting som
fanns pa slapet och sprang sedan mot taget for att uppmarksamma féraren om
situationen.

Nar taget val stannat ca 50 m fran slapet puttade lastbilsféraren upp bommen
med handkraft for att ta sig darifran. Det gick inte att backa loss ekipaget, sa
lastbilens axlar lastes for att skapa en enhet. Detta medforde att bada sidorna
snurrade lika snabbt och slapet kunde dras loss.

Lastbilsforaren korde vidare till slutdestinationen och levererade gravmaski-
nen.

Foraren 3763

Foraren uppgav att han trivdes med sitt yrke och arbetar sedan en tid tillbaka
enbart dagtid. Han hade stor erfarenhet av stradckan som han "kérde varje
dag”.

Dagen for handelsen bérjade han med att kora strackan Dingle—Gdteborg kl.
10:20 for att sedan kora till Uddevalla dar han vande ater till Goteborg och
avslutade sitt pass kl. 20:30.

Pa strackan var hastigheten 110km/tim och foraren uppgav att han vid till-
fallet ocksa holl 110km/tim.

Efter kurvan fore plankorsningen sag han nagot som stod langre fram vid
sparet. Vid tidpunkten var det skymningsljus och féraren uppgav att han inte
kunde avgora om det var pa vagen eller éver sparet men borjade instinktivt
bromsa. Langre fram sag han att det var en trailer lastad med en gravmaskin
som fastnat dver sparet och han nédbromsade. Han sprang bakat genom taget
och meddelade resenérer att halla i sig for att "det kommer att smélla”. Taget
stannade 50m fran lastbilsekipaget.

Gravmaskinisten som varit med i lastbilen kom fram och berattade att de
forsokt kortsluta ralsen med en katting.

Foraren ringde tagklareraren for Kville pa tva olika nummer men bada var
upptagna. Vid tredje forsoket kom han fram till tagklareraren for Kville och
rapporterade handelsen. Samtidigt hade lastbilsforaren lyft upp bommen med
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handkraft och fatt loss trailern som hangt fast 6ver sparet. Samtalet med
tagklareraren pagick under ca. 10-15 minuter.

Efter att sparet ater blivit fritt fortsatte foraren farden mot Géteborg dar han
hamtades av sin fru. Pa véagen till bostaden blev han uppringd av den operativa
personalplaneringsfunktionen och fick fragan om han kunde arbeta dagen
efter. Pa detta svarade han "Det kan jag val gora”, men dagen efter blev foraren
tagen ur tjanst och det ordnades med kamratstdd. Féraren tyckte att detta
kéndes bra.

Tagklareraren

KI. 20:05 dagen for handelsen fick tagklareraren in ett samtal fran féraren pa
tdg 3763 om att en lastbil med slép fastnat mellan bommarna i plankorsningen
i Skaggstorp.

Den enda platskannedom tagklareraren hade var fran linjeboken och han
uppfattade foraren som stressad och uppjagad da han fick felaktigt tag-
nummer fran denne.

Han kontaktade tagledaren och gick undan for att skriva en checklista om
héndelsen.

2.1.2 Boende i omradet

SHK har intervjuat boende i plankorsningens direkta narhet. Dessa har bildat
en vagsamfallighet som for en diskussion med kommunen om hur de ser pa
saken med den 6kande biltrafiken i omradet och om plankorsningen. De har
ocksa vid flera tillfallen fort fram klagomal pa vagens utformning.

I samband med ny bebyggelse i omradet har anvandningen av tyngre maskiner
och fordon okat.

2.2 Rekonstruktion av handelsen

SHK genomférde 2008-07-23 en rekonstruktion av tillbudet. Den genomfor-
des med samma trailer, slap och samma lastbilsforare som vid handelsen.
Trots att gravmaskinen saknades kunde ekipaget stéllas in pa samma niva éver
vagen som vid héandelsen.

Medverkade gjorde aven personal fran Green Cargo, SJ AB och Banverket.
Sparet stangdes av mellan kl. 10:50 till 11:25 sa att rekonstruktionen kunde
genomforas samt ge en mojlighet till sparbesiktning efter rekonstruktionen.

Tva korningar utférdes med start fran den plats vid vagrenen déar ekipaget
stannat for inspektion av 6vergangen 2008-04-11. Personal fran SHK akte med
i hytten och fick en genomgang av vilka moment som utforts och resonemang
som forts.

Resultatet blev att ekipaget fastnade bada gdngerna med slapet mot asfalten,
bild 8a och 8b.



Bild 8a och 8b. Slapet fasthade mot asfalten.

Bilderna 9a och 9b nedan visar de skrapmarken fran sparévergangen efter
slapet nar det dragits loss. Bild 9a) ar den bild som togs direkt efter tillbudet
och bild 9b) &r bilden av marke som blev vid rekonstruktionen. Aven nér slapet
var hojt till sitt hogsta lage fick det dras loss.

Bild 9a och 9b. Méarken i asfalten dar slépet fastnade.

Bommarna, in mot omradet, gick ned dver slapet den forsta gdngen. Vid den
andra korningen, vilade bommen mot svanhalsen. Bommen mot vag 574 gick
vid bada tillfallena ned vid sidan om slépet. Den signaltekniska granskningen
som utfordes av Banverket visade tillaten rorelse i V - signalen vid detta tillfélle
och da bommarna hade en vinkel pa 75 grader.

Bild 10a och 10b. Bommars position vid rekonstruerat tillbud.
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SHK métte vid rekonstruktionen dven upp véntetiden for nagra tag. Tiden

varierade fran 95 still 140 s.

2.3 Bestammelser och foreskrifter

2.3.1 Gallande bestammelser for vagtrafiken

Enligt Trafikférordningen (SFS 1998:1276) 2 kap 1 § galler en generell
forsiktighetsprincip:

"For att undvika trafikolyckor skall en trafikant iaktta den omsorg och
varsamhet som kravs med hansyn till omstandigheterna /.../”

och enligt 2 § i samma kapitel “En trafikant skall félja anvisningar for trafiken
som meddelas genom vagmarken, en vagmarkering, en trafiksignal

/..1".

Om passage av jarnvagskorsning sags i 2 kap 7 8: ”En trafikant som har for
avsikt att korsa en jarnvag eller sparvag skall vara sarskilt forsiktig och vara
uppmarksam pa om nagot tag eller ndgon sparvagn narmar sig. Forare av
fordon skall anpassa hastigheten sa att fordonet kan stannas fore korsningen.
Korsningen skall passeras utan onoédigt drojsmal. En trafikant far inte fardas in
i en korsning med jarnvag eller sparvag:

1. om ett tag eller en sparvagn narmar sig,

2. ndr en ljussignal visar rott sken, en ljudsignal ljuder eller en bom félls,
ar falld eller reses, eller

3. omdet finns risk for att trafikanten maste stanna i korsningen.

En trafikant som inte far fardas in i en korsning med jarnvag eller sparvag ska
stanna pa betryggande avstand fran korsningen och fore signaler eller
bommar.”

Betraffande hastigheten ségs i 3 kap 14 8: "Ett fordons hastighet skall an-
passas till vad trafiksédkerheten kraver. Hansyn skall tas till vag-, terrang-,
vaderleks- och siktforhallandena, fordonets skick och belastning samt trafik-
forhallandena i dvrigt. Hastigheten far aldrig vara hogre én att féraren behaller
kontrollen éver fordonet och kan stanna det pa den del av den framférvarande
vagen eller terrangen som han eller hon kan 6verblicka och framfor varje
hinder som gar att forutse.”

Vagmarkesforordningen (SFS 2007:90) innehaller i enlighet med Wien-
konventionen om vagmaérken och signaler regler om vagmarken dit aven
bommar raknas. Banverket far i samrad med Vagverket bemyndigande att
besluta om skydd i plankorsningar.

Av 6 kap framgar det vilka sédkerhetsanordningar som ska finnas i korsningar
mellan jarnvéag och vég. | en bomanlaggning finns det pa vardera sidan av
sparen en eller flera bommar, som i fallt lage stéanger av hela vagbanan.

Enligt samma férordning behéver varningsmarke for jarnvagskorsning med
bommar och avstdndsmérken endast sattas upp vid behov. Kryssmérke ska
sattas upp i anslutning till korsningen liksom ljussignaler i det fall korsningen
ar forsedd med bommar.

2.3.2 Gallande bestammelser for jarnvagstrafiken

Forarens atgarder nar ett tag narmar sig en vagskyddsanlaggning regleras i
trafiksakerhetsinstruktionen. Denna ar en del av respektive verksamhets-
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utvares sékerhetsordning. Enligt jarnvéagslagen (2004:519) och tidigare

jarnvagsinspektionens foreskrifter ska varje verksamhetsutévare ha en
sékerhetsordning med bestammelser for trafik, drift och underhall, perso-
nalens behorighet, m.m.

Enligt denna, och tidigare jarnvagsinspektionens foreskrifter, ska varje verk-
samhetsutévare ha en sdkerhetsordning med bestammelser for trafik, drift och
underhall, personalens behdrighet, m.m. Varje foretags trafiksakerhetsinstruk-
tion ska kontrolleras av Transportstyrelsens jarnvagsavdelning. Trafik-
sakerhetsinstruktionen for Banverkets jarnvagsnat férekommer i en grund-
utgava, BVF 900.3, och i ett for jarnvagsforetaget anpassat utdrag, SJF 010. De
ar likalydande i gemensamma delar.

| trafiksakerhetsinstruktionen finns bl.a. regler om signalernas betydelse, om
atgarder vid stoppsignal och om forarens atgarder vid ovantade situationer.
Nar ett tdg narmar sig en vagskyddsanlaggning aktiveras denna automatiskt
genom tagets inverkan pa sparledningar. Vid den punkt dar bommarna ska
vara féallda och vagkorsningssignalen (V-signalen) vid korsningen ska visa vitt
sken mot banan, finns en orienteringstavla uppsatt. Om foéraren inte kan se V-
signalen fran tavlans plats finns en vagkorsningsforsignal (V-forsignal) upp-
satt mellan V-signalen och orienteringstavlan. Féraren ska alltsa alltid senast
vid orienteringstavlan ha sett ett optiskt signalbesked som visar att vagtrafiken
ar sparrad. Ar s fallet fortsétter tdget med aktuell hastighet. Om foraren inte
har sett vitt sken i V-signalen eller om V-forsignalen fortsatter att blinka nar
taget ar vid orienteringstavlan, ska han inleda fullbromsning och ge ljudsigna-
len "tag kommer” upprepade ganger. Taget ska om magjligt stanna fore
korsningen.

2.4  FOretag, organisationer och myndigheter

2.4.1 Mikael Jonssons Akeri i Kungalv AB

Lastbilstrailer och slap &gdes av foretaget Mikael Jonssons Akeri i Kungélv AB.
Foretaget utfor transporter for bygg- & anldggningsbranschen. Arbets-ledare
vid foretaget skotte det mesta av kundkontakterna och forarna far sina
korordrar med utgangspunkt och slutdestination vid kontoret eller via mobil-
telefon. Planering av farden mellan punkt A och punkt B ar avhangig av den
information som ges i form av trafikinformation via vagmarken eller trafik-
radion, samt pa forarens tidigare erfarenhet. Ingen uppféljning av kérningar
eller handelser gors. Foretaget hade vid tillfallet 16 ekipage och verksamheten
omfattade ca 25 personer.

2.4.2 Vasttrafik AB

Ansvarig trafikhuvudman for trafiken var Vasttrafik AB som ar Sveriges néast
storsta kollektivtrafikforetag och &gs till halften av Vastra Gotalandsregionen
och till halften av de 49 kommunerna i regionen.

Vasttrafik bildades 1998, efter bildandet av Vastra Gotalands lan, genom en
sammanslagning av de tidigare trafikhuvudmannen i de tre tidigare lanen och
bestar sedan 1 november 2006 av ett enda foretag, Véasttrafik AB. Foretaget ar
trafikhuvudman i regionen och ansvarar for kollektivtrafiken med bussar, tag,
farjor, sparvagnar, taxi, fardtjanst och sjuktransporter i Vastra Gotalands lan
plus Kungsbacka kommun i Hallands Ian. Huvudkontoret ligger i Skdvde.


http://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stra_G%C3%B6talands_l%C3%A4n
http://sv.wikipedia.org/wiki/Trafikhuvudman
http://sv.wikipedia.org/wiki/Kollektivtrafik
http://sv.wikipedia.org/wiki/Buss
http://sv.wikipedia.org/wiki/T%C3%A5g
http://sv.wikipedia.org/wiki/F%C3%A4rja
http://sv.wikipedia.org/wiki/Sp%C3%A5rvagn
http://sv.wikipedia.org/wiki/Taxi
http://sv.wikipedia.org/wiki/F%C3%A4rdtj%C3%A4nst
http://sv.wikipedia.org/w/index.php?title=Sjuktransport&action=edit&redlink=1
http://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stra_G%C3%B6talands_l%C3%A4n
http://sv.wikipedia.org/wiki/Kungsbacka_kommun
http://sv.wikipedia.org/wiki/Hallands_l%C3%A4n
http://sv.wikipedia.org/wiki/Sk%C3%B6vde
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2.4.3 Banverket

Banverket ar en infrastrukturforvaltare med uppdrag att forvalta och utveckla
det statliga jarnvagsnatet samt att vara sektorsmyndighet for spartrafikfragor.

Banverket har startat ett internt projekt med syfte att ta fram en framtida
strategi for plankorsningar. Banverket har i sammanhanget inlett en informa-
tionskampanj om sékerhet vid plankorsningar, bl.a. med en film, tv- och bio-
reklam m.m. Dessutom genomfdrs kampanjer inom flera av banregionerna.
Vidare har Banverket i samarbete med Vagverket tillampat den s.k. OLA-
metodiken och har tillsammans med olika aktorer i och kring jarnvagsbran-
schen gemensamt tagit fram forslag till sakerhetshéjande atgéarder vid plan-
korsningar. Arbetet med "Plankorsnings-OLA” pagick under hésten och
vintern 2005—2006 och presenterades i mars 2006. Sammanfattningar av de
dverenskomna avsikterna finns att séka pa bade Banverkets och Vagverkets
webbplatser www.banverket.se och www.vv.se.

Pa Banportalen, som ligger pa Banverkets webbplats, anges vad som avses med
en godtagbar vagprofil. I en plankorsning ska en vagtransport kunna passera
denna obehindrat annars rekommenderas en annan fardvag. Vag-fordon med
20 cm markfrigang och en hjulbas om 10 m ska medges passage. P4 Banporta-
len finns aven ett formuléar som galler brister i korsningar mellan véag och
jarnvag. Dar kan faror som upptécks vid plankorsningar registreras och
skickas in till Banverket. De formular som kommer Banverket tillhanda ar fran
forare av sparfordon.

2.4.4 Vagverket

Véagverket ar en statlig myndighet som organisatoriskt delas in i ett huvud-
kontor, sju regioner, tre affarsenheter och ytterligare fem enheter. De sju
regionerna ansvarar for den regionala verksamheten sasom bl.a. vaghallning.
Ansvarig enhet for den aktuella vagstrackningen ar Region Goteborg, som har
sin huvudort i GOteborg. Vagverket genomfor djupstudier av samtliga vag-
trafikolyckor dar nagon omkommit. Dessa studier anvands bland annat som
utgdngspunkt for OLA-arbetet. Enligt forordningen (1997:652) med instruk-
tion for Vagverket ska verket bl.a. sarskilt verka for att vagtransportsystemet
anpassas och utformas utifran hogt stallda krav pa miljo och trafiksakerhet.
Det sags inget sarskilt i forordningen om tillsynsansvar for plankorsningar.

Vagverket har i sin uppgift att vara vaghallare och myndighet och darmed
tillampa gallande lagar och férordningar dels for driftsattning av vag likval
som att bygga vag. For att driftsatta, underhalla, bygga om och nyanlagga vag
kravs att man foljer Vagverkets delprocesser men éven att man har utfort
beslut och forankring med hjalp av gallande lagar och férordningar.

De lagar som generellt tillampas inom véagsektorn ar Véglagen (1971:948),
Miljobalken (1998:808) och Vagkungorelsen (1971:954) samt i Vagverkets
forfattningssamling (VVFS 2007:223).

2.4.5 Plankorsningsdelegationen

Davarande Statens jarnvagar (SJ), Statens vagverk och Trafiksakerhetsverket
inrattade 1982 en sarskild delegation, Plankorsningsdelegationen, med uppgift
att bl.a. besluta om statshidrag for sékerhetshojande atgarder kring plankors-
ningar. Delegationen kom ocksa att vara ett samradsorgan mellan vag- och
jarnvagsmyndigheter i fragor om plankorsningsséakerhet och bedrev dven viss
forskning och utveckling kring detta.


http://www.vv.se/

Ar 1993 ersattes 1982 &rs konstituerande protokoll av ett nytt beslutsproto-
koll mellan det 1988 bildade Banverket, Vagverket och davarande Kommun-
forbundet och Jarnvéagsinspektionen. Delegationen skulle inte langre gora
ekonomiska avgoranden eller behandla investeringsfragor. Av protokollet
framgar bl.a. "For samordning, utvardering och utveckling av trafiksakerhets-
beframjande atgarder i korsningar mellan vag och jarnvag inréattar ...
(parterna) ... en delegation, Plankorsningsdelegationen. Arbetet i delegationen
ska avse samrad kring foreskrifter, regler, m.m. Arbetet kan dven avse
planerings- och driftfragor rérande trafiksakerhetsbeframjande atgarder.
Delegationen initierar och avgransar problem i rullande problemkatalog vilken
bidrar till underlag for lamplig FoU-verksamhet.”

Plankorsningsdelegationen har inte haft ndgra sammantraden under de senare
aren.

246 SJAB

SJ AB ar ett av svenska staten heldgt bolag med uppdrag att dels driva
kommersiell persontrafik pa Banverkets jarnvagsnat, dels att i konkurrens med
andra entreprendrer utfora trafik pa uppdrag av Rikstrafiken och dels pa
uppdrag av trafikhuvudmannen i de olika lanen. SJ AB bildades nyaret
2000/2001 nar det tidigare affarsverket Statens Jarnvagars verksamhet
bolagiserades.

2.5 Normer och projekteringsregler for plankorsningar

2.5.1 Vagmarkesforordningen

De skyddsprinciper och signalanlaggningar etc. som finns for plankorsningar
utgar i grunden fran foreskrifterna i vagmarkesférordningen (2007:90). Av

1 kap 68 framgar att det ar kommunen respektive den statliga vaghallnings-
myndigheten som ansvarar for att vagmarken satts upp, tas bort, underhalls
och utfors i den omfattning som erfordras for att reglera trafiken och tillgodose
trafiksadkerheten.

e Kommunen ansvarar for alla vagar inom och utanfor tattbebyggt om-
rade om kommunen ar vaghallare.

e Den statliga vaghallningsmyndigheten, Vagverkets region, ansvarar for
allmanna vagar dar staten ar vaghallare och pa enskilda vagar utanfor
tattbebyggt omrade.

Det finns ingen lag eller forordning som riktar sig direkt mot jarnvégsinfra-
strukturforvaltare for att reglera signaleringen mot banan pa motsvarande satt
som det gor for vagtrafikens del i vagmarkesférordningen. | 6 kap "Sakerhets-
anordningar i jarnvags- eller sparvagskorsningar” finns bestammelser om
vagskyddsanlaggningar.

2.5.2 Banverkets dokument

Banverkets handbok BVH 701 Plankorsningar innehaller anvisningar och stod
for beslut om skydd vid plankorsningar m.m. Med status som handbok ar
dokumentet endast radgivande for den som fattar beslut.

I BVH 701 véljs skyddsanordning efter en bedémd farlighet. Farlighetsgraden
bestar av tva faktorer: sannolikheten att en olycka intraffar och konsekvensen
av en intraffad olycka. Utifran farlighetsgrad tas skyddsalternativ fram med
hjalp av ett "valschema” som innehaller en rad bestammandefaktorer. Detta ar
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ett grovt verktyg utan hansyn till exempelvis farligt gods, skolskjutsar eller

busstrafik. Dock tas hansyn till risk for "blockerande fordon” vilket kan vara
skal till att infora hinderdetektering mellan bommarna, samt "langsamma
fordon” vilket kan vara skal att inféra 6kad forringningstid. | samband med
snabbtagsanpassningen pa delar av jarnvagsnatet infordes principen att, vid
hastigheter 6ver 160 km/tim, skulle vagskyddsanlaggningen alltid komplet-
teras med hinderdetektering.

Banverkets standard, BVS 1586.30 Plankorsningar Vagteknisk utformning
innehaller den standard som omfattar regler for hur vagar i och kring plan-
korsningar ska utformas i plan och profil. Bland annat behandlas vaggeometri
med avstand till vagkorsning, vagbredd, siktférhallanden samt radier och
lutningar. Inget star om hur vagkronets profil ska se ut dver ett sparomrade.
Standarden baseras bland annat pa Véagverkets publikation 2004:8, Vagar och
gators utformande.

2.5.3 Beslutsgang

Enligt Banverkets beslutsordning var det banregioncheferna som inom sitt
respektive geografiska omrade fattade beslut om skydd vid plankorsningar.

Enligt bl.a. BVH 701 ansvarade banomradeschefen for att initiera atgarder
kring skydd vid plankorsningar. Samrad om plankorsningsbeslut skulle ske
med respektive region inom Vagverket. Nar en ny korsning ska byggas tecknar
vaghallaren avtal med Banverket om villkor och ekonomiska forhallanden.

For att inom ett vagomrade fa uppfora byggnader eller utfora andra anlagg-
ningar som t ex skyltar, sa kravs tillstand av vaghallningsmyndigheten, dvs
Véagverket, enligt 438 Vaglagen.

2.5.4 Oversiktsplan enligt plan- och bygglagen

En 6versiktsplan ar inte bindande utan endast rddgivande. Kravet att varje
kommun ska ha en aktuell éversiktsplan som omfattar hela kommunen medfér
att kommunfullméktige ska ta stallning till 6versiktsplanens aktualitet minst
en gang under varje mandatperiod.

Oversiktsplanen har tre viktiga funktioner:

e kan vara en vision fér kommunens framtida utveckling,

e aren véagledning for kommunens och andra myndigheters beslut,

e endialog mellan stat och kommun om de allménna intressenas inne-
bord och avgrénsning.

I december 2001 antogs ett program for fortsatt utveckling av Kungélvs
kommun. Programmet stéller upp mal och riktlinjer for fortsatt planering i
kommunens omraden och géller som program for detaljplaner inom omradet.
I kommunplanen beskrivs en utbyggnad av bebyggelsen som framst ska galla
regionens serviceorter. | dessa forutsattningar ingar tatorterna, som innefattar
bl.a. Kode, men i 6vrigt &r kommunen mycket restriktiv mot ny bebyggelse
utanfor dessa. Detsamma galler omvandlingen fér permanent boséttning i
fritidshusomradena.

Av oversiktsplanen framgar det bl.a. att en 6kad persontrafik pa Bohusbanan
ska efterstravas samtidigt som den ska kunna utvecklas som transportled fér
godstrafik. Detta ska astadkommas genom forlaggning av motesspar i Ytterby
och byggande av ett nytt motesspar i Kode. Riskerna med transporter av
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personer och gods pa jarnvags- och vagnatet har beaktats och en éversyn av

sparomradet har gjorts i samarbete mellan kommunen och Banverket.

Vidare ndmns en utredning som sker i samarbete mellan Banverket och
Vagverket om mojligheterna att fa till stand planskilda korsningar mellan
jarnvagen och 6vriga vagar. | den ndmnda utredningen diskuteras plankors-
ningen i centrala Kode. Inget nd&mns om plankorsningen i Skaggstorp.

Plankorsningen i Skaggstorp, mellan Stora Hoga och Kode, ar inte inom
planlagt omrade men for bostadsomradet som véaxt upp med vagen 6ver
densamma som enda till- och franfartsvag géller planbestammelserna.
Omradet paverkas av Kungalvs Kommunplan, KP2000, och redovisningen i
denna om mal och huvuddrag i anvandningen av markomraden.

2.6  Tillstand och funktion hos tekniska system

2.6.1 Signal- och trafikledningsanlaggningar

Signalanlaggningen har enligt inkomna uppgifter fran Banverket fungerat pa
avsett vis. Nagra tekniska undersokningar av vagskyddsanlaggningen har inte
gjorts av SHK. Vid rekonstruktionen 2008-07-23 genomforde personal fran
Banverket en undersdkning och kom fram till att vagkorsningsforsignalen
visade "nasta V-signal visar rorelse tillaten” nar bommarna kommit ned i 75° i
forhallande till markplanet, vilket ar avsedd funktion.

2.6.2 Spartekniska anlaggningar

Inga detektorer for kontroll av hinderfrihet finns for vagskyddsanlaggningen
och inga ytterligare undersokningar har gjorts.

2.7 Undersokning och dokumentation av operativa atgarder

2.7.1 Trafikledningsatgarder

Det har inte gjorts nagra sarskilda undersokningar av trafikledningsatgarder-
na.

2.7.2 Séakerhetssamtal

Nagra sakerhetssamtal har inte avlyssnats och anteckningar har inte studerats.
Foraren pa tdg 3763 kontaktade tagklareraren som kontaktade tagledaren.

2.8  Samspel manniska-teknik-organisation

2.8.1 Arbetstider for berord personal

SHK har granskat tjanstgoringsscheman for de bada forarna och vid intervjuer
kommit fram till att de gallande arbetsbestammelserna féljts. Lastbilsforaren
fick uppdraget pa fredagen tre timmar efter avslutat arbetspass men ansag inte
att det var nagra konstigheter att genomfora korningen. I den redovisade tiden
fore handelsen fanns inget som har paverkat handelsen.

2.8.2 Utformning av arbetsplats och utrustning

SHK matte vid besok av plankorsningen vantetiden for nagra tag. Dessa tider
ar val inom de tidsramar bestimmelserna anger och som utfardats av
Banverket.
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SHK utforde inte ndgon inmatning av sparprofilen vid tidpunkten for rekon-
struktionen utan konstaterade att underlaget fran Banverket, se bild 4 och 5,
stamde enligt SHK:s bedomning med verkligheten.

2.9 Tidigare/andra h&dndelser av liknande art

2.9.1 Olycka vid Nosaby

Fredagen den 10 september 2004 kl. 09:07 intraffade en kollision mellan

SJ AB:s tdg 357 och ett lastbilsekipage pa en bevakad plankorsning i Nosaby
strax utanfor Kristianstad. SHK:s rapport RJ 2006:1 Kollision mellan lastbil
och tdg med pafoljande tagursparning i Nosaby, M lan, den 10 september
2004.

Jarnvagsstyrelsen och Véagtrafikinspektionen rekommenderades att tillsam-
mans verka for att gemensamma normer och arbetsséatt utvecklas hos infra-
strukturforvaltare och vaghallare sa att trafikmiljon vid plankorsningar
utvarderas sa val lopande som vid forandringar samt verka for att ett tydligt
tillsynsansvar utpekas betraffande plankorsningsfragor ur ett helhetsperspek-
tiv. Jarnvagsstyrelsen rekommenderades dven att verka for en 6kad anvand-
ning av hinderdetekteringssystem i plankorsningar.

2.9.2 Plankorsningsolycka i Ektrask

Tisdagen den 29 mars 2005 intraffade en plankorsningsolycka pa stationen
Ektrask mellan Bastutrask och Hallnéas, varvid godstag 9110 kolliderade med
en gravmaskinstrailer som hade fastnat pa 6vergangen. Banverket och Green
Cargo foreslog i en gemensam utredning bl.a. att Vagverket och Banverket
gemensamt borde inventera plankorsningar avseende framkomlighet for vissa
transporter samt att verken skulle se dver regler och rutiner fér plankorsning-
ar.

2.9.3 Plankorsningstillbud i Sundbyberg

Torsdagen den 13 december 2007 kl. 08:00 skedde ett tillbud till plankors-
ningsolycka pa Esplanaden i Sundbyberg mellan en lastbil och resandetaget
2513, agt av AB Storstockholms Lokaltrafik. SHK:s rapport RJ 2008:3 Tillbud
till plankorsningsolycka mellan lastbil och resandetag 2513 Pa Esplanaden i
Sundbyberg, AB lan, den 13 december 2007.

Vagverket och Banverket rekommenderades att tillsammans verka for att
gemensamma normer och arbetssatt utvecklas hos sparinnehavare och
vaghallare, och att samverkan mellan kommun och andra intressenter
utvecklas sa att trafikmiljon vid plankorsningar utvarderas sa val lopande som
vid férandringar.

2.9.4 Andra handelser vid den aktuella plankorsningen

| Banverkets statistikmaterial finns inga handelser registrerade vid den
aktuella plankorsningen.

| STRADA:s statistikmaterial som ar ett rikstdckande informationssystem for
data om skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet och bygger pa
uppgifter fran bade polisen och sjukvarden, finns inte heller ndgra handelser
for aktuell plankorsning upptagna.
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2.10 Andraunderstkningar av handelsen

Banverket har, som infrastrukturférvaltare gjort en egen utredning av han-
delsen. Vid undersokningen har inget framkommit som kunde tyda pa att
anlaggningen var ur funktion eller bristfallig vid handelsen.

3 ANALYS

3.1 Handelseanalys

Utifran intervjuer och tekniska fakta kan handelseforloppet beskrivas
sekventiellt enligt tabellen nedan. De tider som &r sakra ar tidpunkten nar tag
3763 lamnar Uddevalla, tiden nar transporten upp fran Mélndal paborjas samt
tiden for tillbudet. Tiden for samtalet mellan foraren och tagklareraren pagick
under 10-15 minuter. Ovriga aktiviteter fram till att lastbilen kan kora vidare
och sparet ater goras framkomligt anges inte med tidsangivelser.

Tidpunkt Handelse
19:09 Tag 3763 lamnar Uddevalla C enligt tidtabell.

19:40 Lastbilsekipaget har lastat gravmaskinen pa slapet och paborjar
farden langs vag 574 mot plankorsningen.

Lastbilsféraren stannar fore dverfart av plankorsningen i
Skaggstorp for en bedémning av situationen och mojligheten att
passera utan att fastna.

Lastbilsféraren hojer slapet maximailt till en frigang av 22 cm fore
Overfart av plankorsningen.

Mitt Gver sparomradet fastnar slapet och trailern blir staende
lutande ner utefter vagkronet.

Ljus- och ljudsignal aktiveras.
Bommarna gar ner.

Tag 3763 passerar vagkorsningsforsignalen till Skaggstorp som
lamnar beskedet "nasta V-signal visar rorelse tillaten".

Tag 3763 kommer ur kurvan fore plankorsningen och féraren ser
nagot stdende mellan bommarna.

Gravmaskinisten forséker kortsluta ralerna med en katting

Foraren nodbromsar och springer bakat genom tdget som stannar
50m fore lastbilsekipaget.

20:05 Foraren ringer upp tagklareraren for Kville.
Lastbilsféraren gar ur och lyfter upp bommen med handkraft.
Axeldrift lades om pa lastbilsekipaget sa att det kunde dras loss.

Lastbilen aker vidare till slutdestinationen och tag 3763 fortsatter in
till Goteborg C.

Bild 11. Tabell 6ver handelseférloppet.

Orsaksanalys

Awvikelseanalys

Det var forsta gangen lastbilsforaren passerade plankorsningen med det
aktuella slapet och han hade inte heller tidigare passerat plankorsningen med
andra ekipage med motsvarande laga frigdng. Plankorsningen avviker inte fran
de publikationer eller den standard som angivits av Vagverket respektive
Banverket. | de star inget om vagkron och olika vinklar 6ver dessa. Lastbilsfo-
raren hojde slapet maximalt till en frigdng pa 22 cm vilket inte var tillrackligt
for att kunna passera vagkronets hoga profil utan att fastna.
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Det fanns ingen information att tillgd om plankorsningens restriktioner,
varken i ndgon databas eller i form av varningsmarkeringar med fortydligande
text, som kunde bidra till den riskanalys som lastbilsforaren gjorde.

Vid undersokning av signalanlaggningen visade det sig att signalen "rorelse
tillaten” 1amnas nar bommarna kommit ned till 75° i forhallande till markpla-
net. Detta medférde att foraren fick beskedet att plankorsningen var sparrad,
trots att bommen fastnade pa slapets svanhals i ett valdigt hogt lage.

3.2.2 Paverkande forhallanden

Det kan inte uteslutas att ombyggnaden av banvallen 1995 kan ha paverkat
vagkronets profil och forsamrat mojligheten att passera plankorsningen utan
att fastna.

Med ledning av fakta fran Banverkets inméatning av vag- och sparprofil som
utforts ar 2006, bild 4 och 5, har SHK utfort en enklare berdkning for kontroll
av vilken markfrigang som kravs for att passera vagkroénet utan att fastna. Vid
berakningarna har slapets hjulbas pa 9,2m anvants och hansyn har tagits till
svangradie in pa, samt ut ur, plankorsningen motsvarande den position rekon-
struktionen gav. Dvs lastbilen med slap star diagonalt 6ver sparomradet och
trailer ar svangd 45° for kurvtagning efter att ha passerat plankorsningen.
Faktorer som ojamnheter i underlag eller skiftande nivaskillnad i plankors-
ningens bredd har inte legat till grund for nagon avvikelseanalys. Det mest
gynnsamma resultatet fran beréakningen visar att en markfrigang pa 24cm
skulle behovas for att passera med slapet utan att fastna.

Med det resultatet kan inte heller vagfordon med 20cm markfrigang och en
hjulbas om 10m medges passage som det star pa Banverkets webbplats och i
det mest ogynnsamma av forhallandena, vilket enligt Banverkets inmatning
skulle vara rakt 6ver plankorsningen, behovs ungefar 30cm i markfrigang for
att inte fastna pa vagkronet.

Hade detta uppmarksammats kunde atgarder tidigare ha vidtagits i form av
vagens ombyggnad eller varningsskyltar.

3.3 Barriaranalys

De barriarer, som finns for att forhindra olyckor vid plankorsningar mellan vég
och jarnvéag, bestar framst av en kombination av regler och fysiska anordningar
som skyltar och signaler.

Barriarer som ska férhindra att ett vagfordon befinner sig i korsningen nar ett
tag nalkas ar:

o trafikregler,
e identifierande skyltning mot vagen,
e signalanldggning med signalering mot vagen.

Barriarer som ska forhindra att ett jarnvagsfordon passerar korsningen i full
fart om vagtrafiken inte ar stoppad é&r:

identifierande skyltning mot banan,

signalering mot banan,

trafikregler betraffande signaleringen mot banan,
eventuell ATC-6vervakning.
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Om anda misstag sker sa att en bil inte hinner stanna framfor en falld bom
och blir stdende mellan bommarna finns — beroende pa typ av anlaggning —
barridrer som kan mildra konsekvenserna av att man inte har stannat i tid eller
pa fel plats:

e bommarna ar genomkorbara,
e avbrottsdetektering i bommar,
¢ hinderdetektering.

Det ar forbjudet att fora in ett vagfordon i ett korsningsomrade innan bil-
foraren har forvissat sig om att det inte kommer nagot tag. Tag ska ha fri vég,
beroende pa tagets langa bromsstracka och hdga hastighet. Vagtrafiken ska
alltsa lamna fri vag for tagtrafiken. Fri vag kan sékerstallas genom att inform-
era forare av vagfordon om vilka férutsattningar som finns vid plankorsning
nar det galler att sdkert framfdra fordon éver plankorsningen.

Det fanns ingen barriar som forhindrade att fordon med lag frigang passerade
plankorsningen. Ingen information gavs till férare av vagfordon om plankors-
ningens utformning. Bommarna fungerade inte heller som barriar. Nar de
borjat ga ner gavs beskedet "rorelse tillaten” till foraren trots att hinder befann
sig pa banan och bommen inte gick ner mer &n ca 15° fran helt uppfallt lage.
Bommarnas funktion &r att sparra vagen och inte att detektera hinder.

Om hinderdetektering enligt BVH 701 hade funnits vid korsningen, eller om
lastbilen hade haft mojlighet att kéra sénder nagon av bommarna, hade taget
inte fatt beskedet "rorelse tillaten” i vagkorsningssignalen och hade, under
forutsattning att det &nnu inte passerat vagkorsningsforsignalen, kunnat
bromsas till stopp fore korsningen. Lastbilsforaren kéande val till att det ar
mojligt att kora igenom bommarna men i detta fall hade han inte ndgon moj-
lighet till det eftersom ekipaget satt fast.

SHK anser att det inte funnits tillréackligt effektiva barriarer for att undvika
héndelsen.

3.4 Konsekvensanalys

Néagra faktiska konsekvenser uppstod inte till foljd av tillbudet eftersom tag-
foraren redan pa ett avstand pa 700 m hade mdjlighet att upptacka att det
fanns ett hinder 6ver sparet. Den langa strackan gjorde det ocksa mojligt att
bromsa in fore hindret och pa sa satt undvika en kollision.

Vagtrafikanter som passerar en plankorsning far ingen indikation om varifran
tagen kommer. Hade taget kommit fran motsatt hall, dvs fran Géteborg, hade
den fria sikten fram till ett eventuellt hinder endast varit 140 m och med stor
sannolikhet hade en kollision intréffat med stora person och materiella
skador.

3.5 Analys av raddningsinsatsen
Inte aktuellt.
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4 UTLATANDE

4.1 Undersodkningsresultat

a) Foraren av lastbilen hade erforderlig behérighet, liksom tagpersonalen.
b) Signalanlaggningen uppfyllde gallande foreskrifter.
c) Vagskyddsanlaggningen uppfyllde Banverkets foreskrifter.

d) Bommen fastnade mot lastbilens svanhals men gav signal motsvarande att
den gatt ned.

e) Vagprofilen i hojdled i plankorsningen medfdrde att lastbilen fastnade.
f) Inga hinderdetektorer visade att lastbilen stod 6ver sparanlaggningen.
g) Foraren av lastbilen kande till att det gick att kdra igenom bommarna.

h) Gravmaskinisten kande till att vissa sparanlaggningar var méjliga att
kortslutas for att kunna stélla en signal till "stopp” for tag.

4.2 Orsaker till tillbudet

Lastbilen blev stdende pa jarnvagsovergangen mellan bommarna. Detta
orsakades av att lastbilsslapet med sin laga frigdng fastnade utan att kunna
komma loss.

Bidragande orsak var att foraren pa tag 3763 fick "rorelse tillaten” i vagkors-
ningssignalen trots att det fanns hinder pa plankorsningen.

En bakomliggande orsak &r att det inte finns ett fungerande samarbete mellan
de olika ansvariga myndigheterna avseende infrastrukturen kring plankors-
ningar.

4.3  Ovrigaiakttagelser

I samhéllsplaneringen finns det alltid flera intressen att tillvarata. | en plan-
korsning far de flera intressena foljder for varandra. Samhallets utveckling och
expansion paverkar typen av fordon som finns i omradet som far betydelse for
vagars utseende och sparomrades utformning. Det ar darfor viktigt att i ett
tidigt skede sakerstalla att samtliga intressenter i &rendena ar vidtalade och
har moéjlighet att var med i planeringen och vid utvardering saval Ipande som
vid forandring.

Enligt vad SHK erfar finns det ingen som &ager det dvergripande ansvaret och
samordning mellan kommunen, Vagverket och Banverket nar det géaller
arenden som far konsekvenser for infrastrukturen kring plankorsningar.
Detta ar en lamplig uppgift for Transportstyrelsen att se dver.

5 VIDTAGNA ATGARDER

5.1 Genomforda atgarder

Inga atgarder har genomforts for att forhindra liknande tillbud i plankorsning-
en mellan Stora Hoga och Kode.

5.2 Beslutade men ej genomférda atgarder

Banverket har hos Vagverket begart att vigmarken satts upp med varning om
risk for fastkbrning av maskintrailer.
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6 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att

e verka for att infrastrukturfoérvaltaren verkar fér en 6kad anvandning av
hinderdetekteringssystem i plankorsningar (RJ 2009:03 R1),

e tillsammans med infrastrukturforvaltare och vaghallare verka for att
gemensamma normer och arbetsmetoder utvecklas, och att samverkan
mellan kommun och andra intressenter utvecklas sa att trafikmiljon vid
plankorsningar utvarderas sa val l1opande som vid forandringar
(RJ 2009:03 R2),

e mojliggdra att information om plankorsningar med sarskilda besvéarlighe-
ter pa ett enkelt satt finns tillgangligt for planering av olika transporter pa
vag (RJ 2009:03 R3).
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