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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
olycksutredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga savél handelse-
forlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning
ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande
handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som
samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns
skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar i framtiden?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 februari 2018 om att en
plankorsningsolycka hade intraffat pa driftplatsen Hokmora, Vastmanlands lan,
samma dag kl. 08.59.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Alexander Hurtig, utredningsledare och utredare beteendevetenskap,
samt Eva-Lotta Hogberg och Mikael Hillbo, operativa utredare.

SHK har bitréatts av Johan Granlund, WSP Sverige AB som expert pa vagutform-
ningsfragor, Dan Loftén som sakkunnig pa Scania CV AB och Mats Thambert
som sakkunnig pA WABCO Automotive AB.

Utredningen har foljts av Transportstyrelsen genom Magnus Jonsson.

Utredningsmaterialet

Haverikommissionen genomférde en olycksplatsundersékning samma dag som
olyckan intraffade. Darutover har intervjuer gjorts med lokféraren, lastbilsfora-
ren, lastbilsforarens handledare, dgaren av det aktuella akeriet, transportkoparen
och ett ndrboende vittne samt med representanter for Tierps fordons- och
transportgymnasium och Trafikverket. Dessutom har relevant information
samlats in fran myndigheter, organisationer och foretag.
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En intervju med en representant for Stockholms transport- och fordonstekniska
gymnasium har ocksa genomforts som ett led i arbetet med att samla in grund-
ldggande information om hur transport- och fordonsutbildning genomfors.

Ett haverisammantrade hélls i Stockholm den 6 september 2018. Vid haverisam-
mantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid
den tidpunkten.
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Jarnvagsfordon:

Jarnvagsforetag:

Typ av tag, tagnr/verksamhet:
Resande ombord:
Hastighet vid héndelsen:

Tagfardens storsta tillatna hastighet:

Véagfordon:

Akeri och agare av fordonsekipaget:

Typ av transport:
Hastighet vid handelsen

Infrastrukturforvaltare:

Tidpunkt for héandelsen:
Plats:

Linjetyp:
Vader:

Personskador:
Skador pa jarnvéagsfordon:

Skador pa vagfordon:

Skador pa jarnvagsinfrastruktur:

Andra skador:

Rc4 91 74 000 1198-2 samt 22 fyraxliga
boggivagnar av typen Sdgms.

Green Cargo

Godstag, 42057
Nej

90 km/tim

110 km/tim

Lastbil Scania R580 LB6x2HNB med slap
ISTRAIL PL-03/59

Leif Lofgrens Akeri AB

Timmer

Stillastaende

Trafikverket

2018-02-01 KI. 07.55, gryning.
Driftplatsen Hokmora, Vastmanlands lan,
171+549 km-punkt i langdmatningen i en
plankorsning mellan lansvéag 755 och 759.
Enkelspar

En till tvdA minusgrader och mestadels
uppehallsvader.

Foraren av godstaget blev allvarligt skadad.
Omfattande skador pa loket samt en del
skador pa vagnarna.

Mycket omfattande skador pa lastbilen
samt skador pa slapet.

Omfattande skador pa rals, signalkur for
végskyddsanlédggningen och kontaktled-
ningsstolpar.

Inga.
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SAMMANFATTNING

Den 1 februari 2018 skulle en lastbil med slép transportera timmer mellan en
avverkningsplats i Stromsberg norr om Tierp, och en sdg i Karbenning sydost
om Norberg. Foraren av timmerlastbilen var en elev under upplarning. Med sig
hade han en handledare som satt pa passagerarsatet.

Nér lastbilsekipaget skulle svdnga hdger genom en trevagskorsning och éver en
plankorsning som foljdes av en anslutande stigning, tryckte slapet pa rakt fram i
stéllet for att folja med lastbilen in i hdgersvangen. Detta innebar en momentan
forlust av kontroll 6ver ekipaget. Genom att anvanda en sandningsanordning pa
lastbilen och darefter accelerera lyckades foraren och handledaren fa med sig
slépet en bit, men sldpet fastnade sedan i en jarnvagsstolpe och ekipaget blev
darmed staende pa plankorsningen. Foraren och handledaren lyckades inte fa
loss fordonet innan vagskyddsanlaggningen, en halvbomsanldggning, borjade
signalera for ett ankommande tag. De hann dock lamna lastbilen och satta sig i
sékerhet, men ddremot inte larma om faran.

Nar foraren i det annalkande taget sag hindret pa plankorsningen bromsade han
taget och valde sedan att hoppa fran loket nar han fatt ner hastigheten nagot.
Foraren skadade sig allvarligt i samband med hoppet. Aven skadorna pé loket
och timmerbilen blev omfattande.

Enligt haverikommissionen orsakades olyckan av det extremt hala vaglaget i
kombination med de pa platsen ogynnsamma véagforhallandena, dvs. tvarfallet i
kurvan, den tvéra kurvutformningen och den efterkommande stigningen.

En bidragande orsak till olyckan var att det valda vagskyddsalternativet (halv-
bomsanldaggning) hade begréansade mojligheter att upptécka fordonet i plankors-
ningen och ge tadget mojlighet att stanna i tid.

De ogynnsamma vagforhallandena i kombination med det valda vagskyddsalter-
nativet utgoér en bakomliggande systematisk begrénsning i trafiksystemet, som
inte kan ségas pa ett adekvat satt har kunnat hantera den uppkomna konflikten
mellan de tva fordonen.

Sakerhetsrekommendationer
Trafikverket rekommenderas att:

e Kartldgga platser pa véagar i vagklass 5 dar flera samverkande faktorer
kan gora det pakallat att hoja vaghallningsklassningen samt évervaga
om det gar att hoja klassningen pa dessa platser. (RJ 2018:01 R1)

e Se dver hur och pa vilket sétt kraven som stalls pa underentreprendrer i
Standardbeskrivning for Basunderhall Vag kan sagas klara av situa-
tioner med svar halka i korsningar pa vagar med klass 5.
(RJ 2018:01 R2)
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e Overvaga om den regelbundna tunga virkestrafiken pé lansvag 755 och
759 via Hokmora medfor att trafikforhéllandet ”vagfordon som innebar
sarskilda risker” ar uppfyllt, vilket skulle leda till ett uppgraderat val av
véagskyddsanlaggning (RJ 2018:01 R3)

e  Overviga om anvandningsomradet for hinderdetektion kan utokas sé att
aven andra plankorsningstyper med andra typer av risker an hég hastig-
het i storre utstrackning an i dag kan bli aktuella for den atgarden.
(RJ2018:01 R4)

Leif Lofgrens Akeri AB rekommenderas att:

e Pa lampligt satt sakerstélla att de anstéllda pa foretaget far information
om det kronta vagvalet infor ett uppdrag, oavsett om aktuellt fordon ar
utrustat med en hytterminal eller inte. (RJ 2018:01 R5)
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SUMMARY IN ENGLISH

On 1 February 2018 a lorry with trailer was supposed to transport timber between
a timber felling site in Stromsberg, north of Tierp, Uppsala County, to a timber
mill in Karbenning, approximately 11 kilometres south west of Norberg,
Norberg municipality, Vastmanland County.

The driver of the lorry, who was a student of a nearby upper secondary driver
school, was performing driver practice for his certificate of competence for
heavy lorry with trailer. He was accompanied by a supervisor, who sat in the
passenger seat of the lorry.

When the lorry with trailer was about to turn right through a three way inter-
section between two county roads, and thereafter pass over a railway level cross-
ing followed by an incline, the trailer pushed the lorry straight ahead instead of
following the truck through the turn in the intersection, which resulted in a
momentary loss of control over the truck and trailer. By activating a sand appa-
ratus mounted on the drive axle on the lorry and the driver pressing the accele-
rator, the driver and supervisor managed to regain some control of the vehicle.
Despite of the actions taken, the truck and trailer got stuck on the railway level
crossing, which was equipped with automatic half barriers. The trailer had gotten
snagged on a post belonging to the railway infrastructure and couldn’t be moved.
The driver and supervisor exited the lorry and soon thereafter the road railway
lights started flashing and the audible warning sounded. The driver and the
supervisor, who did not have the time to alert the appropriate authorities,
managed to proceed to a safe distance.

When the driver in the approaching train saw the lorry on the level crossing, he
immediately activated the brakes and then, after the train had reduced some
speed, jumped from the train. The driver was seriously injured from the jump
and both the locomotive and the lorry were substantially damaged.

According to the SHK the cause of the accident was the extremely slippery road
surface in combination with the unfavourable road conditions at the intersection,
i.e. the gradient of the road in the turn, the sharp turn itself and the following
incline of the road directly after the crossing.

A contributing cause to the accident was that the protection in the railway cross-
ing had a limited ability to detect the vehicle in the crossing and provide the train
with the possibility to stop in time.

The unfavourable road conditions in combination with the railway level crossing
protection, i.e. automatic half barriers, could be considered to be an underlying
systemic limitation in the traffic system, which could not be said to in an
adequate fashion have been able to handle the arisen conflict between the
two vehicles.
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Safety recommendations
The Swedish Transport Administration is recommended to:

e To chart sites on roads in road category 5 where multiple concurrent
factors could make it called for increasing the category level.
(RJ2018:01 R1)

e Reveiw how and in what way the requirements that are put forward to
the subcontractors in “Standardbeskrivning for Basunderhall V&g” can
be considered to handle severely slippery conditions in intersections on
roads in road category 5. (RJ 2018:01 R2)

e Consider if the regular heavy lumber traffic on county road 755 and 759
results in the fulfilment of the traffic related requirement “’road vehicles
with particular risk”, which would in turn lead to an upgrade of the
choice of protection at the level crossing. (RJ 2018:01 R3)

e Consider if the area of use for obstacle detections systems can be
expanded to also include other railway crossing types with other specific
risks, other than high speed. (RJ 2018:01 R4)

Leif Lofgrens Akeri AB is recommended to:
e Inan appropriate way ensure that the employees at the company receive
information on the proposed route before starting an assignment, regard-

less if a vehicle is equipped with a computer terminal or not.
(RJ 2018:01 R5)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Den 1 februari 2018 skulle en lastbil med slap (se figur 1) transportera
timmer mellan en avverkningsplats i Stromsberg, ungefar 2 km norr om
Tierp, Uppsala lan, och ett sagverk i Karbenning, ungefar 11 km sydost
om Norberg, Véstmanlands lan.

Figur 1. Bild pa ett liknande lastbilsekipage. Pa bilden har lastbilens registreringsskylt retuscherats.

Den som framforde timmerlastbilen var en elev under upplarning
(bendmns fortsattningsvis foraren) som annu inte hade tagit sitt yrkes-
kompetensbevis for fordonskombinationen, dvs. tung lastbil med slap
utan ovre viktbegransning. Handledaren, som satt pa passagerarsétet,
var anstalld av foretaget Leif Lofgrens Akeri AB och uppfyllde de
formella kraven for att kunna agera som handledare.

Foraren och handledaren hade startat sin resa fran akeriets lokaler i
Mankarbo, strax soder om Tierp, omkring kl. 03.00 pa natten den
1 februari och kért mot avverkningsplatsen. Efter avslutad lastning gav
de sig av mot sdgen i Karbenning. Pa véagen dit stannade de en stund i
Avesta for att dta frukost.

Fran Avesta korde de lansvag 759 soderut som skulle ta dem forbi en
trevagskorsning mellan lansvdag 755 och 759 i Hokmora. Det innebar
att de behovde passera en plankorsning mellan végen och ett jarnvags-
spar. Plankorsningen &r utrustad med halvbommar vilket innebar att en
ljud- och ljusvarning initieras nar ett tag ska passera. Fem sekunder dar-
efter pabarjas fallning av bommarna. Bommarna tacker halva kérbanan
pa respektive sida av sparet.
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Figur 2. Lastbilsekipagets planerade fardvag mellan Avesta och sagen i Karbenning. Plankors-
ningen &r markerad med en nal vid adressen Hokmora 8. © Lantmateriet Dnr R61749_180001.

Bade foraren och handledaren hade under farden pa lansvag 759 upp-
marksammat att det radde halt vaglag. Infor trevagskorset saktade fora-
ren in och forberedde sig for att svanga hoger, alltsd vidare vasterut.
Den tredje hjulaxeln pa lastbilen var nedsankt for att ytterligare fordela
ekipagets laster pa samtliga hjulaxlar. Foraren var ocksa tvungen att
forbereda sig pa att fa med sig tillracklig fart for att klara den uppfors-
backe som |&g direkt efter plankorsningen, annars fanns det risk for att
ekipaget inte skulle klara den, for den tunga fordonskombinationen,
branta lutningen.

Enligt handledarens beddmning anpassade foraren farten tillrackligt
och han upplevde det som att det till och med skulle ha gatt att kora
nagot fortare genom kurvan. Foraren har uppgett att han forsokte ta ut
kurvan, dvs. ligga lite langre till vanster pa vagen an normalt for att det
skulle finnas tillrackligt med plats for svangen pa insidan om ekipaget.
Av utredningen framgar att foraren nagon gang i detta skede, dock
oklart exakt nér, har forsokt att bromsa ekipaget (se avsnitt 2.3.2).
Foraren har dock sjalv ingen egentlig minnesbild av detta.

| samband med svangen upplevde foraren att sldpet inte ville folja med
lastbilen till hoger, utan att det i stéllet fortsatte rakt fram. Handledaren
agerade nastintill omedelbart genom att slappa ut sand pa lastbilens
drivaxel. Lastbilen var namligen utrustad med en anordning pa driv-
axeln som sldpper ut sand for att 6ka friktionen mellan décken och
underlaget och som aktiveras fran hytten. Handledaren instruerade
ocksa foraren att accelerera for att pa sa satt forsoka fa med sléapet at
ratt hall. De uppfattade det som att atgarderna fick viss effekt, men
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slapet fastnade darefter med vanster sida i en av stolparna till spar-
anlédggningen. Ekipaget stod nu helt fast och lastbilen stod mitt dver
sparet (se figur 3).

755

~/

Hoékmora

Figur 3. Ekipaget fardades soder ut pa lansvag 759, i pilens riktning, och skulle fortsatta véaster-
ut pa lansvag 755. © Lantmateriet Dnr R61749_180001. Bilden har redigerats for att visa last-
bilens fardvéag och ungeférliga slutposition.

Foraren och handledaren forsokte initialt att fa loss lastbilen, men de
insag snabbt att den hade fastnat ordentligt och att det inte var majligt
att komma loss med hjalp av atgarder fran forarhytten. De gick da bada
ut ur lastbilen. Strax darpa borjade vagskyddsanlaggningen att signalera
for att varna om ett annalkande tag. Handledaren tog sig snabbt tillbaka
in i forarhytten och hamtade bade sin egen och férarens mobiltelefon
varpa de forsokte satta sig i sakerhet.

Ett vittne som var ute och skottade sno framfor sitt hus sag hur foraren
och handledaren borjade springa vasterut, bort fran lastbilen och sparet.
Kort dérefter kom ett godstag som i hog hastighet var pa vag mot plan-
korsningen. Taget hade fore Hokmora driftplats hallit en hastighet av
110 km/tim, men lokets ATC-registrering visar att huvudlednings-
trycket i bromssystemet sanktes och taget borjade sakta ner ungefar
700 meter ifran plankorsningen. Foraren hade saledes i detta skede
inlett en bromsning av taget.

Lokforaren, som endast har mycket fragmentariska minnesbilder av
handelsen, har berattat att han, nar han insag att taget skulle kollidera
med lastbilen, stallde sig pa ett fotsteg utanfor forarhytten i avsikt att
hoppa fran taget. Han vantade sa lange som mojligt for att taget skulle
fa ner hastigheten nagot innan han hoppade. Lokforaren skadade sig
trots detta allvarligt i samband med hoppet (se vidare avsnitt 1.2.1).

Taget kolliderade med lastbilen i en hastighet av ca 90 km/tim. Det blev
en valdsam kollision. Delar fran lastbilen och timmerlasten kastades
omkring pa platsen.
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Enligt uppgifter fran de inblandade aktiverades vagskyddsanlaggningen
och bommarna gick ner. Bommen pa den éstra sidan om sparet gick ner
helt till horisontellt lage och stoppades inte upp av nagon del av ekipa-
get pa plankorsningen. Uppgifterna om bommen pa den véstra sidan gar
dock isar. Foraren uppfattade det som att bommen tog i och stannade
pa den framre delen av forarhytten pa lastbilen, medan handledaren
uppfattade det som att den gick ner helt framfor hytten. Bommen fick
lattare skador, drivmekanismen gick sénder och drivhuset slogs omkull.
Signalkuren for vagskyddsanlaggningen, som stod nagra meter fran
sparet, totalforstordes och delarna av den aterfanns utspridda pa olycks-
platsen.

Loket skiljdes fran vagnarna i kopplingen och sparade ur pa vanster sida
om sparet i fardriktningen. Loket voltade darefter vid sidan av sparet
och stannade slutligen och blev liggande med férarhytten i motsatt rikt-
ning mot den tidigare fardriktningen. De nio vagnar som var kopplade
narmast efter loket sparade ocksa ur, men gjorde detta till hoger sida
om spéret och blev stdende pé& banvallen. Ovriga tretton vagnar sparade
inte ur utan blev stende pa sparet.

Lastbilshytten, motorn och framaxeln hamnade efter kollisionen pa den
vastra sidan om plankorsningen (pa hoger sida i tagets fardriktning).
Ovriga delar av lastbilen och sldpet hamnade pé den éstra sidan (vanster
sida i tagets fardriktning).

1.1.1  Vad hadnde sedan?

Foraren av lastbilen och handledaren hade inte uppfattat att lokforaren
hade hoppat fran loket fore kollisionen. De upptéckte dock efter kolli-
sionen en person, som visade sig vara lokforaren, som lag i snon inte
langt fran plankorsningen. De tog sig snabbt dit och lastbilsforaren
ringde sedan 112 for att larma om handelsen. Lokforaren hittades unge-
far 20 meter fran plankorsningen.

| vantan pa raddnings- och sjukvardspersonal forsokte de ta hand om
lokforaren sa gott det gick.

Ungefar tio minuter efter larmet anlande raddningstjanstfordon och
ambulans och lokf6raren togs till sjukhus. Aven polis kom till platsen.

1.2 Personskador och materiella skador

1.2.1  Personskador

Foraren av godstaget skadade sig allvarligt i samband med handelsen.
Han fick bland annat en skada i huvudet, sar pa ryggen samt frakturer
pa flera revben, ett skulderblad och hdger ben.
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1.2.2

Fordon och infrastruktur

Fordonsskador

Lokets front, boggier och hytt fick omfattande skador (se figur 4).
Reparationskostnaderna uppskattades redan tidigt till manga miljoner
kronor.

~ - SIS -
Figur 4. Loket liggande pé vanster sida om tagsparet med hytten (narmast i bild) i motsatt riktning mot
tagets fardriktning fore olyckan.

Det uppstod aven skador pa vagnarna, bland annat pa buffertar, koppel,
fotsteg, akhandtag och containerplattor. Pa de nio vagnar som sparade
ur byttes dessutom alla hjulaxlarna ut. Aven det transporterade godset
fick skador.

Lastbilen blev totalférstord. Lastbilens ram fick omfattande skador (se
figur 5). Den var emellertid relativt intakt bakom infastningen for den
bakre hjulaxeln. Forarhytten lossnade fran sin infastning i ramen. Aven
motorn lossnade fran sin plats. De strukturella skadorna pa sjélva hytten
begransade sig dock till flera islags- och skrapmérken.
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Figur 5. Lastbilens ram. Dacket till vanster i bild visar pé positionen pa den framre av de bakre
hjulaxlarna.

Skadorna pa slapet blev visserligen mindre omfattande &n skadorna pa
lastbilen, men &ven slépet kom att behandlas som en totalforlust.
Slapets koppling till lastbilen blev skev. Darutéver snedvreds en av
slépets hjulaxlar.

Jarnvagsinfrastrukturen

Olyckan medforde dven omfattande skador pa jarnvagsinfrastrukturen.
Totalt blev 400 meter rals, 330 sliprar och tre kontaktledningsstolpar
med stravor skadade och 500 meter kontaktledning och barlina revs
ned.

Vidare forstordes ett kryssmarke och en végportal med tva stolpar pa
den Ostra sidan om plankorsningen. Vagbommen pa den vastra sidan
skadades och drivhuset slogs omkull. Dessutom gick den interna
mekanismen som driver bommen sénder.

Signalkuren for vagskyddsanlaggningen, som stod pa den véstra sidan
om sparet, blev helt demolerad.

1.3 Raddningstjanstens insats

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for
vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa ménniskor,
egendom eller i miljo.

I kommunerna Avesta, Fagersta, Hedemora och Norberg ar det Sodra
Dalarnas R&ddningstjanstférbund (SDR) som ansvarar for raddnings-
tjansten.

SDR fick larm om hé&ndelsen kl. 07.58 den 1 februari och initialt larma-
des fyra raddningstjanstenheter ut till olycksplatsen.
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De forsta enheterna anlande omkring kl. 08.07 och under fram-
korningen begardes trafikstopp och raddningsfrankoppling®.

De omedelbara atgarderna pa olycksplatsen blev att hjélpa den allvar-
ligt skadade personen, skyddsjorda anlaggningen pa bada sidor av
olycksplatsen och pabdrja miljéraddning av ett oljespill (transformator-
olja).

Under det forsta dygnet efter olyckan samlade réddningstjansten upp
ungefar 70 liter olja som hade lackt ut pa platsen. Raddningstjansten
kunde tack vare de mycket fordelaktiga markforhallandena pa platsen
samla upp det mesta av spillet. Endast en mycket liten méangd olja spred
sig i marken.

Vidare fann raddningstjansten lastbilens dieseltank forstérd och tom
ungefar 50 meter fran kollisionspunkten, men nagot dieselspill kunde
trots detta inte identifieras. Eftersom tanken var perforerad och kastades
ivag i samband med kollisionen ar det enligt uppgift fran raddnings-
tjdnsten sannolikt att dieselutsldppet, som omfattade ungefar
100-200 liter, hade spridits ut ver en storre yta.

Bakgrundsfakta
Berorda entreprendrer, beroérd personal och andra berdrda parter

Green Cargo AB

Foraren pa tag 42057 var anstalld av jarnvagsforetaget Green Cargo AB
och hade gallande lokforarbevis. Green Cargo AB var ocksa dgare av
loket. Foraren hade 16 ars erfarenhet av att kora godstadg och han hade
en god kdnnedom om den aktuella stréackan.

Real Rail B

Real Rail AB &gde godsvagnarna och var uppdragsgivare at Green
Cargo AB.

Leif Lofgrens Akeri AB

Foraren av timmerlastbilen var under upplarning och genomférde prak-
tik pa foretaget och hade annu inte tagit sitt yrkeskompetensbevis for
tung lastbil med slap. Han var vid olyckstillfallet 18 ar gammal och gick
pa fordons- och transportgymnasiet i Tierp.

Handledaren var anstalld pa foretaget och hade gallande yrkeskompe-
tensbevis (YKB) for fordonskombinationen lastbil med slép utan 6vre
viktbegransning. Han var vid tillfallet 23 ar gammal och hade haft sitt
Y KB sedan juni 2013.

! Raddningsfrankoppling innebér att kontakt- och hjalpkraftledningar 6ver alla spér vid en olycksplats
kopplas ifran.
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Westan AB

Westan AB var det transportledningsforetag som for StoraEnsos
rakning bestallde transportuppdraget av &keriet Leif Lofgrens Akeri
AB.

Trafikverket

Trafikverket ar infrastrukturforvaltare for jarnvagen och vaghallare for
bade lansvag 755 och 759.

Svevia ar pa uppdrag av Trafikverket underhallsentreprenor for lansvag
755 och 759 och Infranord AB &r underhallsentreprendr for jarnvags-
infrastrukturen.

1.4.2  Taget och dess sammansattning

Godstag 42057 bestod av ett lok av typen Rc4 och 22 boggivagnar av
typen Sdgms som var avsedda for transport av lastbilstrailer och
container.

Tagets totala langd var 419 meter och det hade en vikt av 1 037 ton.

Taget transporterade bland annat travaror, brod, styckegods och reserv-
delar till bilindustrin, men inte nagot farligt gods.

1.4.3  Lastbilen och slapet

Lastbilen var av typen Scania R580 LB6x2HNB och av arsmodell 2015.
Lastbilens totalvikt var 27 000 kg. Den var totalt 10,3 meter lang och
hade tre hjulaxlar. Drivaxeln var den framre av de tva bakre hjulaxlarna.
Den bakersta hjulaxeln kunde sénkas eller héjas beroende pa behov av
fordelning av vikt pa de olika axlarna. Den bakersta hjulaxeln var ned-
sénkt vid olyckstillfallet.

Lastbilen var utrustad med differentialsparr?, men den var inte aktiverad
vid tillfallet.

Slapet var av fabrikatet ISTRAIL PL-03/59 och modellaret 2017 (se
figur 6). Det var 13,4 meter langt och 2,6 meter brett och hade fyra axlar
med dubbelmonterade dack. Totalvikten for slapet var 38 000 kg. Fore-
taget hade kopt in slapet endast tre manader fére handelsen.

2 En aktiverad differentialsparr medfor att hjulen pa bada sidorna av en axel tvingas till att rulla med samma
hastighet.
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Figur 6. Bild pa ett fullastat liknande slap.

1.4.4  Infrastruktur och signalsystem

Kollisionen mellan godstaget och lasthilen skedde i en plankorsning pa
lansvdg 755. Plankorsningen ligger i anslutning till en trevagskorsning
mellan lansvagarna 755 och 759. Som framgatt ar det Trafikverket som
ar infrastrukturforvaltare for jarnvagen och véaghallare for de namnda
lansvégarna.

Hokmora driftplats ligger pa den enkelspariga banan mellan Avesta och
Snyten. Trafikledning sker fran Trafikverkets trafikcentral i Gavle
enligt system H. System H ar ett trafikeringssystem som baseras pa att
linjen &r utrustad med linjeblockering, att driftplatserna ar utrustade
med fullsténdiga signalstallverk och att samtliga driftplatser ar beva-
kade med fjarrtagklarerare eller lokaltagklarerare, utom da de &r
stdngda. Signalstallverket i Hokmora &ar av en aldre typ, modell 59.
Strackan och loket var utrustade med tagskyddssystemet ATC, som
innefattar automatisk hastighetsévervakning.

Banan har kontaktledning elektrifierad med 15 000 volt vaxelspénning.
Sparet har helsvetsade réler pa tra eller betongsliper. Banans storsta till-
latna hastighet ar 115 km/tim.

1.45  Vagen och plankorsningen

Foraren och handledaren hade som framgatt startat den aktuella resan i
Stromsberg for att ta sig till sagen i Karbenning strax vaster om olycks-
platsen. Det var en resa pa ungefar 130 km. Fran Avesta korde de soder
ut pa lansvag 759 som gar i sydlig riktning och moéter lansvag 755 i ett
trevagskors vid Hokmora. Lansvéag 759 gar sedan vidare i sydlig rikt-
ning. Hastighetsgransen pa den planerade fardvagen fran Avesta till
Karbenning ar éverlag 70 km/tim.
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Arsdygnsmedeltrafiken pa lansvag 755 vésterut uppmattes &r 2012 till
290 fordon per dygn, varav 45 lastbilar. For lansvéag 759 sdder om plan-
korsningen uppméttes fordonsméngden till 110 fordon per dygn.
Fordonsmangden for lansvdag 759 norr om plankorsningen uppmattes
2011 till 320 fordon per dygn.

Lansvag 759 norr om trevagskorset ar ungefar 6,5 meter bred och
saknar malad mittlinje, vilket i och for sig inte ar nagot ovanligt for
denna typ av vag.

I trevagskorsningen mellan lansvdg 755 och 759 &r vagen breddad,
vilket ger ett storre mandverutrymme i korsningen at tunga fordon
(se figur 7).

Figur 7. Trevagskorset och plankorsningen. Timmerlastbilen kom fran héger i bild och skulle svinga hoger,
dver plankorsningen. Lansvag 759 gar fran hoger till vénster i bild och lansvég 755 gar i fotografiets rikt-
ning. Bilden &r tagen ungefar tva manader efter olyckan.

Vid plankorsningen fanns sa kallad platsinformation anslagen pa bak-
sidan av bada kryssmarkena. Informationen bestod av ett femsiffrigt
identifikationsnummer och ett telefonnummer som kunde anvéndas for
att ringa och rapportera eventuella fel till trafikledningscentralen.

WSP Sverige AB genomforde den 8 mars 2018 en vagmatning av kors-

ningen pa uppdrag av SHK. Resultatet fran undersokningen behandlas
I avsnitt 2.2.
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1.5 Yttre forhallanden

Vid tidpunkten for olyckan, strax fore kl. 08.00 pa morgonen, var
temperaturen omkring en till tva minusgrader. Fére olyckan hade ett
storre nederbordsomrade passerat omradet. Enligt uppgifter fran tre av
Trafikverkets matstationer i omradet hade det fallit i genomsnitt 55 mm
nederbord i form av snd under de senaste 24 timmarna narmast fore
olyckan. Matstationen i Norberg, den nordligaste av de tre métstation-
erna, hade uppmatt s& mycket som 102 mm sn6 under samma tids-
period.

Under de sju dygn som narmast hade foregatt olyckan hade vadret varit
véxlande, med plus- och minusgrader om vartannat och nederbord i
form av bade regn och sno.

SHK genomforde samma dag som olyckan ett platsbesck pa olycks-
platsen. Vagbanan, pa lansvag 755 och 759, var da tackt med ett hart
packat islager, och véglaget upplevdes som mycket halt.

Det var gryning vid olyckstillfallet, vilket kan ha inneburit att det var
forhallandevis morkt ute, men utdver detta har inget framkommit som
tyder pa brister i siktforhallandena pa platsen.
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Intervjuer

Ett antal intervjuer har genomforts i utredningen. Det handelseforlopp
som redovisas i avsnitt 1.1 &r bland annat baserat pa uppgifter som har
lamnats i samband med dessa intervjuer.

2.2 Vagmatning

Pa uppdrag av SHK genomfoérde WSP Sverige AB den 8 mars 2018 en
vagmatning och analys av den aktuella plankorsningen.

Inmétningen genomfordes med en s.k. totalstation av typ Leica med
laserskanner. Dérefter genomfordes en analys for att studera kombina-
tionen av vagforhallanden och kurvtagning med stod av bland annat
databerakningar i programvaran AutoTURN.

Analysen visade att vagbanans tvarfall i kurvan, alltsa i det har fallet
lutningen fran véagens mitt, var ungefar 2 % (se figur 8) ut fran kurvan,
vilket &r ogynnsamt for en stabil kurvtagning. Vidare konstaterades att
plogvallen pa lansvdag 759 norr om plankorsningen, dvs. den vag det
aktuella fordonet fardades pa, 1ag 0,9 meter in pa vagbanan, vilket
minskade den tillgangliga véagbredden betydligt. Berdkningarna och
simuleringarna i AutoTURN visade dock att végbanans totala bredd
med klar marginal ger plats for att passera kurvan med det aktuella
ekipaget. Under delar av passagen finns daremot inte plats for métande
fordon.

< JARNY AGSKORSNING

Figur 8. Planritning med inritade lutningar i kurvan mot Karbenning (lila markeringar).
Ekipaget kom fran végen till hoger i bild och skulle svanga hoger (réd pil).
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Mot bakgrund av informationen om vilken hastighet det aktuella fordo-
net hade i ingangen till kurvan har tre olika simuleringar genomforts.
Simuleringarna gjordes for hastigheterna 10, 15 och 20 km/tim. | en
hastighet av 15 km/tim och under forutsattningen att vagen hade ett lagt
sidofriktionstal, vilket i det har fallet uppskattades till 0,123, tvangs-
bromsade simuleringen ned ekipaget till en hastighet av 12 km/tim.
Detta talar for att kurvan under dessa forhallanden endast kan passeras
i en hastighet av 12 km/tim eller lagre.

Efter plankorsningen foljer vidare en stigning med upp till 7 % lutning,
vilket innebér vissa utmaningar for det aktuella fordonsekipaget.
Ekipaget behdver ha en viss fart med sig genom kurvan, samtidigt som
foraren maste anvanda den tillgangliga fordonsutrustningen, exempel-
vis lastbilens sandningsapparat, och en korteknik som forhindrar att
fordonet kor fast. | analysen anser WSP att olycksrisken i plankors-
ningen bor minskas. Pa kort sikt féreslas en lokal hastighetssankning.
Pa lang sikt foreslas en omdragning av lansvag 759 pa en stracka av
ungefar tva kilometer fram till plankorsningen.

Vidare konstaterar WSP att en plankorsning som &r placerad i en kurva
generellt sett innebar en stor olycksrisk. WSP trycker sarskilt pa hur
olika lutningar och forandringar av lutningar genom en kurva paverkar
en stabil och god kurvtagning.

2.3 Teknisk undersokning av lastbilen med slapet

Lastbilstillverkaren Scania CV AB (Scania) genomforde pa uppdrag
och under nérvaro av SHK en undersékning av vrakdelarna av lastbilen
den 15 mars 2018. Vid ett senare tillfalle gjorde Scania ocksa en utlas-
ning av en styrdataenhet till lastbilens bromssystem.

WABCO Sverige AB, som ér tillverkare av slapets bromssystem,
gjorde den 25 maj 2018 en utldsning av slépets bromsdataenhet.

2.3.1  Undersokning av lastbilen

Lastbilen fick, som framgatt, mycket omfattande skador. Ramen blev
bojd i sidled och vriden drygt 90 grader (se figur 9).

3 Sidofriktionstal — friktionen i sidled mellan dack och végbana. Friktionstal 0,12 innebér svar halka, men
blankis kan ge ett annu lagre tal. Observera att sidofriktionstal inte far forvaxlas med bromsfriktionstal
(mits med vanlig vagfriktionsmatare), da sidofriktionstalet ar i storleksordning héalften av broms-
friktionstalet. Sidofriktionstalet anger nd&mligen hur mycket av den totala friktionen som finns tillganglig
for styrning samtidigt som fordonet bromsas hart. Las mer om de bada typerna av friktionstal i Trafik-
verkets anvisning for Végars och Gators Utformning (VGU).
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Figur 9. Lastbilens ram med tillhdrande kablage.

Driv- och stodaxeln hade lossnat fran chassit tillsammans med delar av
respektive upphéangning. Bada axelupphangningarna lutade efter
handelsen tydligt till vanster.

Motorn hade som framgatt lossnat fran ramen. Enligt Scanias under-
sokning hade den ocksa fatt en del andra skador, men var strukturellt
intakt. En del av vaxelladshuset satt kvar pa motorn, men resterande
delar saknades vid undersokningen. Ljuddamparen hade lossnat fran
chassit. Den var forhallandevis intakt men hade fatt en del mindre buck-
lor. Bade lastbilens draginfastning och slapets dragstang var dock hela,
vilket betyder att lastbilen och slépet var sammankopplade under hela
olycksforloppet.

Mot bakgrund av de stora skadorna pa de bakre hjulaxlarna och diesel-
tanken men relativt lindriga skadorna pa ljudddmparen ar Scanias
sammantagna beddmning att loket traffade ungefar mitt pa lastbilen
(se figur 10).

Figur 10. Scanias bedémning av lokets traffbild mot lastbilen. 1: tryckluftstankar, 2: dieseltank,
3: Adblue-tank, 4: Ljudddmpare. Klamrarna i nedre delen av bilden visar lokets bedémda
initiala traffyta.
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Scania gjorde vidare en utlasning ur styrdataenheten till bromssystemet.
Totalt var sex olika felkoder lagrade i systemet. Scanias beddmning ar
dock att ingen av dessa koder har varit av sadan art att de fel de har
indikerat for fore eller i samband med handelsen kan anses vara fel som
har paverkat fordonet pa ett satt som kan ha bidragit till handelsen. Ett
felmeddelande avsdg exempelvis en kraftig sidoacceleration som
registrerades i samband med olyckstillfallet. Overskridandet var sa stort
att det ar rimligt att hérleda det till den stora kraft som lastbilen utsattes
for i samband med kollisionen.

Lastbilen har ocksa en évervakningsfunktion som kontrollerar broms-
trycket pa det tillkopplade slapet. Beroende pa hur systemet laser av
slépets bromsverkan kan trycket 6kas eller minskas. Bromstrycket var
satt till O, vilket &r grundinstéllningen. Detta talar for att bromssystemet
pa slapet fungerade normalt.

Monsterdjup pa lastbilens och slépets dack

Alla dack pé fordonsekipaget uppfyllde relevanta lagkrav®. Lastbilens
drivaxel var utrustad med vinterdack och alla dack pa ekipaget hade ett
monsterdjup pa minst 9 mm.

Dacken hade generellt sett ett mycket bra monsterdjup. Pa lastbilen
hade déacken pa den forsta och andra axeln (drivaxeln) ett monsterdjup
pa ungefar 16 mm. Den tredje axeln hade ett ménsterdjup pa ca 9 mm.

Dacken pa slapets fyra axlar, totalt 16 dack, hade alla ett monsterdjup
pa minst 10,6 mm.

Lastbilens hastighet

Lastbilen var utrustad med en fardskrivare som bland annat registrerar
fordonets hastighet pa sekundniva. Ett utdrag ur fardskrivaren visar
lastbilens hastighet under de sista 20 sekunderna innan den blev
stillastaende (se figur 11).

4 Under perioden 1 december till 31 mars ska dacken pa tunga fordon ha ett monsterdjup om minst
5 mm. Fordonets drivaxel ska vara utrustat med vinterdack.
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Lastbilens registrerade hastighet
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Figur 11. Fordonets hastighet gar att lasa ut pa diagrammets Y-axeln och tidpunkten pa X-axeln.
Hastigheten presenteras i km/tim. Tidpunkterna &r angivna i UTC5+0.

Hastighetskurvan visar att lastbilen initialt saktade in farten for att
ungefar tio sekunder innan fordonet blev stillastaende gora en hastig-
hetsokning.

Det kan mot bakgrund av de registrerade vardena konstateras att hastig-
heten in i trevagskorset var mellan 9-15 km/tim.

Mot bakgrund av den bromshéndelse som slépets bromsdataminne
registrerade (dvs. att bromsen anvéndes och att sldpets ABS aktivera-
des, se avsnitt 2.3.2) har ytterligare information i lastbilens fardskrivare
analyserats. Det ar de sista tio minuterna fram till att lastbilen blev
staende pa sparet som har analyserats. Med stod av fardskrivarutdraget
kan man konstatera att den enda gangen under denna tid som ekipaget
var nere i en hastighet under 15 km/tim var under de sista ca 20 sekun-
derna. Avstandet mellan bromshéndelsen och ekipagets slutposition har
beréknats till mellan 14 och 30 meter.

2.3.2  Utlasning av dataminne pa slapet

| bromssystemets dataminne sparas bland annat uppgifter om medel-
hastighet, bromstryck, vikter, felkoder och fardstracka.

Det fanns enligt WABCO AB inga aktuella felkoder sparade i data-
minnet och inga avvikelser i vrigt som tyder pa att slapet var behaftat
med nagra brister fore handelsen.

En ABS-hdndelse hade dock registrerats i sldpets dataminne. Loggen
visar pa att ABS-systemet aktiverades kl. 07.56 och att hastigheten vid
det tillfallet var 13 km/tim. Detta innebér att foraren aktivt bromsade
slapet och att ABS-systemet gick in for att forhindra att hjulen laste sig.
Informationen visar dessutom att bromstrycket, alltsa den kraft som har

5 UTC — Universal Time Co-ordinated
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anvants for att trycka ner bromspedalen, motsvarade en normal mjuk
inbromsning.

Tidsangivelserna i loggen gar inte att verifiera med absolut sakerhet.
Loggen visar dock att bromshandelsen registrerades alldeles fore eller i
samband med att ekipaget fastnade och stannade i plankorsningen,
eftersom dataloggningen upphdrde mycket kort darefter pa grund av att
motorn pa lastbilen stannade.

| dataminnet registreras och sammanfattas ocksa varje resa i tabellform,
under forutsattning att slapet har korts minst fem km och féardats i en
hastighet av minst 30 km/tim nagon gang under resan. Medelhastig-
heten for den innevarande resan fran Avesta var ca 23 km/tim och den
pabdrjades enligt uppgifterna i minnet kl. 07.28. Fram till att fordonet
fastnade i plankorsningen hade resan pagatt i totalt 27 minuter och
ekipaget hade da korts 11 km efter stoppet i Avesta.

2.4 Jarnvagsinfrastruktur och jarnvagsfordon

2.4.1  Signal- och trafikledningssystem

Signalstallverket i Hokmora &r av aldre relébaserad typ (modell 59) och
fjarrmandvreras normalt fran Trafikverkets trafikcentral i Gavle.

Plankorsningen i Hokmora har bommar som spérrar trafiken in Gver
jarnvagen pa hoger sida i respektive riktning, en s.k. halvbomsanlagg-
ning. Tanken med halvbomsanlaggningar &r att vagfordon ska kunna
lamna sparomradet utan att hindras av en falld bom om det skulle bli
nodvandigt.

Aktivering av vagskyddsanldggningen sker genom att stallverket i
Hokmora forbereder passage av tag i vald riktning. Néar taget passerar
en punkt pa banan startar ljus- och ljudsignalering féljt av att bommarna
borjar fallas efter fem sekunder. Nar bommarna har fallts 15 grader fran
sin utgangsposition (det s.k. 75-gradersvillkoret), véxlar vagskydds-
signalen som d&r riktad till lokforaren, fran rott (“stopp fore plankors-
ningen”) till vitt sken ("passera”).

Narmast foregaende huvudsignal till taget, som star ca 90 meter fore
vagen, kan visa gront innan vagskyddsanlaggningen aktiveras. Sa lange
vagskyddsanlaggningen fungerar som den ska finns ingen koppling
mellan huvudsignalen och vagskyddsanlaggningen. Det finns inte
heller nagon koppling mellan plankorsningens vagskyddssignal for lok-
foraren och tagskyddssystemet ATC. Detta betyder att lokféraren maste
observera vitt sken (’passera”) i plankorsningens véagskyddssignal for
att verifiera att bommarna &r féallda. 1 det aktuella fallet finns det inte
nagon vagskyddsforsignal, dvs. en signal som forsignalerar beskedet i
vagskyddssignalen. En orienteringstavla star ungefar 600 meter fran
plankorsningen (se figur 12), vilken &r den punkt dar lokforaren senast
ska kontrollera att signalbeskedet passera” ges 1 vigskyddssignalen.
Utformningen av anlédggningen uppfyller Trafikverkets krav.
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Figur 12. Orienteringstavlans placering 600 meter fore plankorsningen. Den rdda
byggnaden till vénster i bild (rod pil) star i hojd med plankorsningen. Kélla: Trafik-
verket.

Mandversystemets loggningsfunktion har inte registrerat nagot fellarm
i vagskyddsanlaggningen fére olyckan. Aven i évrigt tyder allt pa att
vagskyddsanlaggningen har fungerat normalt. Eftersom signalkuren for
vagskyddsanlaggningen totalforstordes i samband med héndelsen har
dock ingen undersdkning av den kunnat genomforas.

242 Taget

Taget hade en aldre typ av ATC-utrustning vilket innebér stora begréans-
ningar i mangden av och detaljeringsgraden hos den information som
har loggats i systemet. Ur loggen kan dock féljande utlésas:

e Tagets hastighet fore Hokmora driftplats var 110 km/tim.

e Trycket i huvudledningen borjade sankas redan 700 meter fore
plankorsningen (sannolikt av foraren for att bromsa taget).

e Hastigheten reducerades till ca 90 km/tim fore plankorsningen.

Som tidigare framgatt var tagets totala langd 419 meter och det hade en
vikt av 1 037 ton. Den tillgangliga bromsvikten var 1 035 ton vilket gav
en bromsprocent pa 99.

Uppgifter om tagets bromsférmaga:

e Tillsattningstiden® var 9 sekunder.
e Retardation 0,76 m/s? (beriknat virde i relation till tdg- och
bromsvikt).

6 Tillsattningstid — Beraknad tid for tryckluftssystemet att utveckla bromsverkan i ett tagsatt pa mellan
400-500 meter.
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2.5

2.5.1

Under tillsattningstiden, dvs. tiden fran det att foraren begart broms till
att full bromsverkan utvecklats, rullade taget ca 275 meter. Hastigheten
borjar dock sjunka redan innan full bromsverkan har uppnatts.
Operativa atgarder

Trafikstyrning och signalering

Stallverket i Hokmora stéllde fore tagets ankomst tagvag genom drift-
platsen (se figur 13) och vidare mot nasta driftplats som var
Karbenning. Infartssignalen Hokmora 1/1 visade “kor, vénta kor”
(signalbilden ”gront” i kombination med ett vitt blinkande sken). Det
betyder att foraren kunde forvénta sig signalen “kor” dven i nésta signal,
Hokmora 1/5, mot plankorsningen i Hokmora.

Figur 13. Bild fran mangversystemet med tagvag for tdg 42057 genom Hokmora.

En senare bild fran mandversystemet visar nar taget hade passerat
signal 1/5, men &nnu inte kommit fram till plankorsningen (se figur 14).
Klockan uppges nu vara 07.54.57.

Figur 14. Bild fran mancversystemet efter att tdget hade passerat signal 1/5. Vid detta tillfdlle fanns inget
fellarm for vigovergéngen, vilket bekréftas av att texten Hokmora som ar inringad av SHK i bilden star
med svarta bokstéver.

I samband med olyckan skadades signalkuren for vagskyddsanlagg-
ningen och den larmade om en felfunktion (se figur 15). Klockan upp-
ges nu vara 07.54.59.

Figur 15. Bild fran mangversystemet fran kollisionen. Texten Hokmora har véxlat till rod farg vilket innebér
en felfunktion i vagskyddsanlaggningen.
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2.6 Relevant lagstiftning

2.6.1  Regler for 6vningskoérning med lastbil med slap

Den aktuella resan skedde under 6vningskorning. Foraren var elev pa
ett narliggande fordonsgymnasium och hade &nnu inget yrkeskompe-
tensbevis for den aktuella fordonskombinationen.

Enligt 4 kap. 2 § kérkortsforordningen (1998:980) far inte 6vnings-
korning med ett fordon som kréver behoérigheten BE’, C18, C, D1°, D
ske innan de kunskaper och fardigheter som kravs for behorigheten B
har uppnétts. Ovningskdrning med fordon som kraver behdrigheten
C1E, CE, D1E eller DE far inte ske innan de kunskaper och fardigheter
som kravs for behdrighet for dragfordonet har uppnatts. Saledes kravs
inte en formell korkortsbehorighet for personbil eller lasthil for att fa
dvningskaora en tung lastbil med slép utan 6vre viktbegransning.

Ovningskorning ska ske under uppsikt av ndgon som har vana och
skicklighet att kora fordon av det slag som évningskdrningen avser och
som har fyllt 21 ar, har behorighet for fordon av det slag évnings-
korningen avser och under sammanlagt minst tre av de senaste tio aren
har haft en sadan behdrighet. Det dr den som har uppsikt dver 6vnings-
kérningen som i juridisk mening anses vara forare.'°

Det fordon som anvands for dvningskorning ska vara forsett med en
skylt som anger att det ar fraga om 6vningskorning. Enligt uppgifter
fran foraren och handledaren var fordonet utrustat med en sadan skylt.

2.6.2  Kor- och vilotider for vagtransporter och vagarbetstider

Inom EU géller gemensamma regler for kor- och vilotider och fard-
skrivare for bland annat tunga lastbilar.

Regler om kor- och vilotider finns i EU-férordningen 561/2006%.
Reglerna innebar bland annat féljande. En korperiod far omfatta en kor-
tid pa hogst 4,5 timmar. Minst 45 minuters rast ska tas ut under eller
omedelbart efter en sadan korperiod. Rasten kan tas ut i sin helhet eller
delas i tva delar. Den forsta delen maste d& vara minst 15 minuter och
den sista delen maste vara minst 30 minuter. Efter totalt minst 45 minu-
ters rast paborjas en ny korperiod pa hogst 4,5 timmar. Kortiden far
normalt uppga till langst nio timmar per dag. Hogst tva ganger i veckan
far dock kortiden utstrackas till 10 timmar.

" Tillagg E — slapvagn utan dvre viktbegransning.

8 Korkortshehorighet C — lastbil och C1 — medeltung lasthil.

9 Korkortshehorighet D — buss, D1 — mellanstor buss.

10 4 kap. 3 § korkortsforordningen (1998:0890).

11 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av
viss sociallagstiftning pa véagtransportomradet och om andring av rddets forordningar (EEG) nr 3821/85
och (EG) nr 2135/98 samt om upphéavande av rddets forordning (EEG) nr 3820/85.
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Enligt kor- och vilotidsreglerna ska kortid och raster registreras. Det-
samma galler &ven “annat arbete” och annan tid” nér féraren éar till-
ganglig. Annat arbete kan som i det aktuella fallet vara tid da man
agerar handledare at nagon som Gvningskor. Handledartid ska inte
raknas som rast eller vilotid. Annan tid kan vara om en annan forare
medfdljer vid multibemanning av ett fordon.

Under varje 24-timmarsperiod ska foraren som huvudregel ha en
sammanhangande dygnsvila pa minst 11 timmar.

Utover regler om kor- och vilotider finns dven sarskilda arbetstidsregler
i lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vagtransportarbete. Dér regle-
ras bland annat hur mycket en anstalld far arbeta och nér rast ska tas.
Som arbetstid raknas utdver sjalva korningen aven tid som agnas at last-
ning och lossning, hjalp till passagerare som stiger av eller pa fordonet,
rengoring och tekniskt underhall, administrativa uppgifter och annat
arbete som handlar om att sékerstalla fordonets, lastens och passagerar-
nas sikerhet?,

For praktikanter och larlingar galler enligt 17 8 ovan ndmnd lag de
viloperioder som anges i artikel 8 och 9 i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 561/2006. Om bestammelser i arbetsmiljolagen
eller arbetstidslagen (1982:673), vilken normalt sett inte ar tillamplig
vid vagtransportarbete, eller foreskrifter meddelande med st6d av dessa
lagar ger ett for den enskilde formanligare skydd ska dock dessa
bestammelser tillampas. | det da gallande transportavtalet'® hade dock
parterna kommit Gverens om att gora undantag fran arbetstidslagen
(1982:673). Undantag hade ocksa gjorts fran lagen (2005:395) om
arbetstid vid visst vagtransportarbete i den utstrdckning som medges i
2 § samma lag. Undantag far dock inte goras fran den ovan niamnda
17 8.

Den ordinarie arbetstiden far enligt bade lagreglerna och det da gallande
transportavtalet uppga till hogst 40 timmar i veckan. Om nattarbete
utfors inom tidsperioden far arbetstiden inte 6verstiga 10 timmar under
24-timmarsperioden. Med nattarbete menas arbete som utfors under
nagon del av tidsperioden mellan kl. 01.00 och 05.00. Arbetet behover
alltsa inte paga under hela tidsperioden for att raknas som nattarbete.

Forarens och handledarens kor-, vilo- och arbetstider behandlas vidare
i avsnitt 2.8.1.

12 Transportstyrelsens publikation TRANS 0040.
13 Transportavtalet 1 april 201731 mars 2020, slutet mellan Biltrafikens Arbetsgivareférbund och Svenska
Transportarbetarforbundet.
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2.7 Narmare om berdrda aktorers verksamhet och relevanta styr-
dokument

2.7.1  Relevanta styrdokument om plankorsningar och vintervaghallning

Plankorsningar

Trafikverket har tagit fram flera egna dokument som pa olika nivaer
beskriver hur myndigheten systematiskt ska hantera plankorsningar och
vérdering av de risker som finns i olika trafikmiljoer. Det finns dock
inga foreskrifter eller liknande som reglerar utformning av kurvor i
plankorsningar pa det befintliga vagnatet. Vagverkets foreskrifter
(VVFS 2003:140) om tekniska egenskapskrav vid byggande av vagar
och gator och kraven och riktlinjerna i Trafikverkets egna dokument
Véagar och Gators Utformning (VGU) galler endast vid nybyggnation
eller ombyggnation.

Nér det galler val av vagskyddsanlaggning &r ett av de aktuella och
centrala dokumenten riktlinjen TDOK 2015:0311%* som bland annat
beskriver forutsattningarna for val av skyddsalternativ vid olika for-
hallanden. Riktlinjen reglerar tillatna skyddsalternativ i befintliga plan-
korsningar, val av skyddsalternativ vid nyetablering och skyddsalter-
nativ under sarskilda forhallanden.

Betraffande skyddsval i befintliga plankorsningar (dar inget har féréand-
rats under langre tid) utgar man fran det aktuella skyddsalternativet och
staller det i relation till banans storsta tillatna hastighet (sth). Sa lange
som sth inte 6verstiger 160 km/tim anses halvbommar som huvudregel
utgora ett tillfredstallande skyddsval.

Vid en planerad ombyggnad eller omprévning samt vid byggande av en
ny plankorsning utgar Trafikverkets riktlinje fran infrastrukturen och
plankorsningstypen. Om en vanlig vag korsar ett enkelspar, som i det
har aktuella fallet, anses hel- alternativt halvbommar vara en tillfreds-
stallande 16sning upp till en sth pd 140 km/tim. Om sth &r hogre &n sa
ska i stallet helbommar i kombination med hinderdetektorer valjas.

Vissa forhallanden kan stélla krav pa ett annat skydd &n enligt huvud-
regeln. Ett sadant forhallande ar enligt riktlinjen forekomst av “vag-
fordon som innebar sarskilda risker”. | det fallet foreslas helbommar
med hinderdetektorer som skyddsval. Detta ar aktuellt nar det beddéms
att sadana fordon forekommer betydligt mer frekvent an genomsnittet®.
Enligt Trafikverket ska denna bedémning goras restriktivt.

14 Plankorsningar — Val av skyddsalternativ (TDOK 2015:0311).
15 Planeringsunderlag — Plankorsningar 2018-2029 (TRV publ. 2016/4922).
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Trafikverket tog under 2016 fram ett planeringsunderlag for plankors-
ningar for aren 2018-2029 och gjorde en inventering av de satsningar
som ansags vara nodvandiga i nartid. Detta arbete initierades av Trafik-
verkets direktion, men behovet av att genomféra arbetet hade ocksa
patalats av Transportstyrelsen och Trafikverkets internrevision.

| planeringsunderlaget tog Trafikverket fram en metod for hur 6versyn
och prioritering av atgarder skulle ga till. Man genomférde ocksa en sa
kallad gapanalys, dvs. en analys av nuléget i jamforelse med den
onskade malbilden, for att kunna beskriva omfattningen av de atgarder
som beddmdes nédvandiga.

Flera av atgarderna pa kort sikt inriktar sig pa att atgarda siktbrister for
vagtrafikanter i olika typer av plankorsningar. Pa langre sikt handlar
atgarderna bland annat om att uppgradera skyddet i plankorsningar med
sarskilda risker, i ljud- och ljusanldggningar och att etablera hinder-
detektorer i helbomsanlaggningar med sth 6ver 160 km/tim. En forut-
sattning for dessa atgarder anses dock vara att den nya s.k. ALEX-
tekniken®® finns tillganglig. Halvbomsanlaggningar ar enligt plane-
ringsunderlaget inte ett foremal for nagon planerad sékerhetsméssig
uppgradering.

| samband med inforandet av de nya snabba X 2000-tagen under borjan
av 90-talet var den internationella praxisen att plankorsningar inte
skulle tillatas vid hastigheter 6ver 160 km/tim. | plankorsningar som
inte kunde byggas bort eller stangas etablerades hinderdetektorer som
en kompensationsatgard.

Vintervaghallning

Trafikverket upphandlar entreprendrer som utfor underhall av det stat-
liga vagnatet. Upphandlingen sker utifran en klassificering av véagnatet,
dar en vag tillskrivs en vagklass som kopplas till en kravniva pa de
underhallsatgarder som ska utforas. Klassificeringen gors mot bak-
grund av trafikméangden pa den aktuella vagen. Vissa vagar kan dock
klassas upp om det finns andra skél for det. For klassificeringen anvan-
der Trafikverket en skala mellan 1-5, dar 1 &r den hogst prioriterade
klassen och 5 den lagst prioriterade. Klasserna och de villkor som galler
for respektive vagklass betraffande bland annat vintervaghallning
beskrivs i dokumentet Standardbeskrivning for Basunderhall Vag
(SBV). Dokumentet innehaller bland annat direktiv om med vilket tids-
intervall en vég ska inspekteras, hur och nar brister ska avhjélpas och
startkriterier for nar snoréjningsinsatser ska paborjas.

16 ALEX — Automatic Level Crossning. ALEX-tekniken innebér en modernisering av de tekniska komp-
onenterna i vagskyddsanlaggningarna.
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De aktuella lansvdgarna var indelade i vagklass 5. For vagklass 5 &r
startkriteriet for en snorojningsinsats, dvs. plogning, ett snétacke pa
tre cm. Nar startkriteriet ar uppfyllt och entreprendren har fatt kanne-
dom om detta har entreprendren sex timmar pa sig att utféra snoroj-
ningen. Detta innebar att entreprendren ofta planerar plogningsrutter
som i tid motsvarar den atgardstid som beskrivs i dokumentet. Kriteriet
for nar en halkbekdmpningsinsats ska initieras ar ett friktionstal pa
0,257

RJ 2018:01

Som en jamforelse kan ndmnas att for vagklass 4 ar startkriteriet for
snodjup tva i stallet for tre cm och atgardstiden ar fem i stallet for
sex timmar. Denna skillnad i startkriterier kan inte anses vara vésentlig
ur sakerhetssynpunkt. Pa vagar i vagklasserna 1-4 stéller dock Trafik-
verket dven krav pa att korsningarna och en stracka pa 100 meter
narmast korsningarna rutinmassigt ska halkbekdmpas med sand. Detta
krav kom med i upphandlingarna som ett sétt att hoja trafiksakerheten i
korsningar. Sistnamnda krav saknas for véagar i vagklass 5.

En vdg i végklass 5 ska inspekteras vart 14:e dygn, men vid behov,
exempelvis vid tjallossning, ska entreprendren utfora tatare inspek-
tioner. Entreprendren ska dock alltid utfora atgarder sa att standard-
kraven enligt Standardbeskrivning Drift med vintervaghallningsatgar-
der vagklass 4-5 uppfylls. Det finns dock inga krav pa att entreprendren
I6pande ska gora friktionsméatningar for att upptacka om friktionstalet
understiger det tillatna.

Svevia snorojde lansvag 755 och 759 pa natten till och pa morgonen
den 1 februari. Det hade sndat pa dagen under foregaende dag men det
var uppehall under natten mellan den 31 januari och den 1 februari.
Lansvag 755 och norra delen av lansvag 759 snordjdes mellan kl. 02.00
och 03.00. Sodra delen av lansvég 759 och trevagskorsningen snorojdes
pa morgonen kl. 07.19 enligt GPS-loggen fran vaghallningsfordonet.
Den senaste halkbekdmpningen pa platsen hade utforts den 25 januari.
Vid tidpunkten for handelsen hade entreprendren inte nagra planer pa
att under innevarande dygn genomféra nagra halkbekampningsatgar-
der.

Underhallsentreprendren har enligt uppgift vissa rutiner som tillampas
for att kontrollera att friktionstalet inte har uppnatts. Personalen kanner
till vilka platser och omraden som ar sarskilt kansliga och dar frik-
tionstalet riskerar att bli for 1agt under specifika vaderforhallanden.
Dessutom far entreprendren in rapporter om t.ex. halt véaglag fran den
egna personalen. Entreprendren gor ocksa inspektioner for att kontrol-
lera att villkoren i kontraktet uppfylls. Dessa inspektioner gors olika
ofta pa olika vagavsnitt beroende pa graden av risk for halka.

17 Friktionstalet kan variera mellan 1 och 0, dér 1 &r full friktion och O innebér franvaro av friktion. Ett
friktionstal p& 0,1 kan sagas motsvara en mycket hal och isig vintervagbana.
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Entreprendren har inte identifierat nagra sarskilda lokala férhallanden
pa den aktuella platsen som skulle kunna tala for att friktionstalet rutin-
massigt inte skulle uppna kraven i kontraktet.

2.7.2  Kront vagval

Skogsbranschen har genom SDC?® tagit fram tjansten Kront Végval.
Baserat pa den gemensamma kunskapen i medlemsorganisationerna om
transportvégar i kedjan mellan skog och industri har SDC tagit fram ett
antal férordade transportvégar, s.k. kronta vagval. Dessa transportvéagar
utgor grunden for att styra transportfloden pa ett effektivt stt.

Uppgifterna om véagarna och deras beskaffenhet hamtas fran den
nationella végdatabasen (NVDB) som administreras av Trafikverket.
Information om t.ex. barighet, vagbredd och hastighetsgrénser analyse-
ras sedan for att hitta de optimala transportvagarna for skogsindustrin.

Flera olika aktérer har med informationen om kront véagval tagit fram
olika programvaror for att upphandlare ska kunna styra logistikfléden
och ha kontroll pa upphandlingar av transporter. En av dessa program-
varor ar transportledningssystemet TASS.

2.7.3 Westan AB

Westan AB hade pa uppdrag av StoraEnso upphandlat Leif Lofgrens
Akeri AB att kdra timmertransporter mellan ett avverkningsomrade i
Strémsberg och en timmersag i Karbenning. Avstandet mellan dessa
platser ar ungefar 130 km.

I upphandlingen anvéndes transportledningssystemet TASS for att
berdkna och foresla lamplig transportvag. Transportuppdragets varde
berdknas utifran begreppet tonkilometer, dvs. godsets vikt i relation till
strackan for den forordade transportvagen (det krénta vagvalet).

En transportutférare kan meddela invandningar mot det kronta vagvalet
om det finns lokala férutséattningar som av nagon anledning gor det for-
ordade vagvalet mindre lampligt. Det kan exempelvis handla om
sasongsbetonade forhallanden (t.ex. tjallossning) som leder till tids-
begransade viktbegransningar pa en specifik lansvag, vilka i sin tur kan
gora det otillatet att anvanda vagen for tunga transporter under en viss
del av aret. | ett sadant fall berdknas transportuppdragets varde om och
transportutforaren far betalt for det alternativa véagvalet.

Det kronta véagvalet for den aktuella ordern gick inte éver lansvag 759
och plankorsningen i Hokmora. | stéllet hade SDC i juni manad 2017,
mot bakgrund av inkomna forarrapporter, valt att ldgga om det krénta
vagvalet for rutten fran Avesta via riksvag 68, Norberg och lansvag 256.
Anledningen till forandringen var skador som uppstatt pa lansvag 759
norr om Hokmora pa grund av tjallossning. En transportledare fran

18 SDC — Skogshrukets Datacentral & en medlemsorganisation som erbjuder olika tjanster inom skogs-
néringen.
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Westan har uppgett att de uppmarksammade férédndringen av det kronta
vagvalet forst efter handelsen. Westan skickade da ut information om
att det kronta vagvalet for rutten hade andrats.

2.7.4  Leif Lofgrens Akeri AB

Uppdraget fran Westan AB till Leif Lofgrens Akeri AB innebar trans-
port av virkesmassa mellan Stromsberg och Karbenning. Uppdraget
formulerades i transportledningssystemet TASS. Akeriet har ett antal
lastbilar och forare som tillhandahalls i ett slags poolsystem. Transport-
upphandlare kan sedan valja att lagga ut sina olika uppdrag pa de till-
gangliga resurserna i poolen. | nasta skede far forarna ett meddelande
pa telefonen om vilket transportuppdrag de ska utféra en specifik dag
eller vecka. | ett sadant meddelande far férarna information om var de
ska hamta godset, mangden och maldestinationen.

Forarna tar sig sedan till avhamtningsplatsen och lastar. | TASS far
forarna bland annat information om det kronta vagvalet for den speci-
fika ordern. De flesta lastbilarna i foretagets fordonsflotta saknar dock
en hytterminal dar férarna kan ta upp informationen. | stallet brukar de
anvanda bilens navigationssystem for att vélja en rutt. Bland de
anstallda pa foretaget diskuteras dock ibland olika vagval, men dessa
diskussioner fors inte pa nagot strukturerat satt inom foretaget.

Prissattningen gors i ordern i TASS och den baseras pa godsets vikt och
strackan som godset ska transporteras. FOr att berdkna strdckan anvén-
der man sig av det kronta vagvalet. Pa foretaget ar man medvetna om
att det gar att aterkoppla brister i vagvalet till transportupphandlaren
och att man kan fa tillatelse att anvanda ett annat vagval om man kan
styrka att det ar battre. Detta gors dock i mycket liten utstrackning.
Foretaget foljer vidare mycket sallan upp diskrepanser mellan de kronta
vagvalen och faktiskt vagval.

Agaren till féretaget, den aktuelle foraren och handledaren kande inte
till att det kronta vagvalet for det aktuella transportuppdraget sedan en
tid tillbaka gick fran Avesta till Karbenning via Norberg i stéllet for via
lansvag 759 och plankorsningen i Hokmora. En annan forare pa fore-
taget som haverikommissionen samtalat med kande daremot till detta.

2.7.5  Fordonsuthildningen pa Tierps gymnasium

Foraren gick vid tillfallet for olyckan i arskurs tre pa fordonsprogram-
met pa Tierps fordons- och transportgymnasium.

Det forsta aret pa utbildningen laser alla elever samma grundamnen och
paborjar den teoretiska delen for korkortsutbildningen.

Under det andra studiearet intensifieras de yrkesforberedande @mnena.
Vidare paborjas évningskorning for personbilsbehdrigheten. Nar elev-
erna anses ha de grundldggande kunskaperna och fardigheterna for
personbil paborjas 6vningskorning med lastbil. Nésta steg ar att paborja
6vningskorning med lastbil med sldp utan 6vre viktbegrénsning. Detta

37 (54)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RJ 2018:01

kan ske under forutsattning att eleven har uppnatt grundldaggande
kunskaper och féardigheter for lastbil.

Pa skolan har man anstallt forarprévare som gor de ovan namnda
bedémningarna av elevernas kunskaper och fardigheter. De har ocksa
behdrighet att utfora de prov som kravs for att en elev ska fa de formella
behorigheterna.

Enligt larare och forarprévare pa skolan ansags den har aktuelle foraren
ha goda kunskaper och féardigheter i att framfora ett tungt fordon med
slap. Det fanns 6ver huvud taget inga fragetecken kring forarens lamp-
lighet att genomfora praktik pa foretaget. Foraren ansags tvartom ligga
langt framme i mognad, kunskaper och fardigheter.

Ovningskarning pé skolan

Varje elev 6vningskor normalt sett sammanlagt ca 3040 timmar under
uppsikt av handledare och forarprovare pa skolan. Ungefar 5-10 tim-
mar av 6vningskorningen sker med lastbil med slép. Detta kan dock
variera mellan eleverna.

Under utbildningen genomgar eleverna darutéver flera omgangar med
foretagspraktik. Tanken &r att eleverna under praktiken ska fa 6vnings-
kora med olika fordonskombinationer under uppsikt av handledare.

Det finns inga krav pa att en viss andel av 6vningskorningen ska ske pa
vintervaglag. Hur mycket varje elev far va pa att kora pa vintervaglag
kan darfor variera. Personalen pa skolan bedémer dock att i princip alla
elever far viss sddan traning. Den huvudsakliga traningen fas dock
under praktikperioderna pa foretagen.

Praktiska moment under utbildningen

Utover den halkkorning som ingar som ett obligatoriskt moment i
utbildningen for personbilsbehorigheten, gar man under utbildningen
pa skolan igenom vissa praktiska moment kopplade till halkk&rning. |1
denna del handlar det till stor del om att lara sig att kunna forutse risker.
Eleverna 6var bland annat pa planering av kérningen och placering av
fordonet. Halkkdrning &r vidare ett moment som gas igenom vid lamp-
liga 6vningskorningstillfallen. Eleverna tranar dessutom pa att passera
plankorsningar mellan vag och jarnvég.

2.7.6  Green Cargo AB

Green Cargo AB ér ett av Sveriges storsta jarnvagsforetag for gods-
transporter och framfor ca 400 godstag per dygn. | vissa fall kor Green
Cargo tag pa uppdrag av andra foretag, som i det aktuella fallet at Real
Rail AB.
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i ﬂ

Arbetsmilj6 och halsa

Arbetstider for berord personal

Nedan redovisas de inblandade personernas arbetstider veckan narmast
fore handelsen. Uppgifterna har Iamnats av Green Cargo AB respektive
av Leif Lofgrens Akeri AB.

Foraren av godstaget hade arbetat omvaxlande dag, kvall och natt
veckan fore handelsen (tabell 1). Aven om vissa arbetspass var langa,
bestod flera av dem av flera olika turer med vila mellan turerna.

Tabell 1. Arbetstider for foraren av godstaget.

Start Slut

25 jan kl. 22.13 26 jan kl. 14.27

27 jan ledig

28 jan ledig

29 jan kl. 16.16 30 jan kl. 00.34

30 jan Kl. 16.16 31 jan kl. 04.56

1 feb kI. 00.13 1 feb kl. 07.24

Det saknas exakta uppgifter om arbetstiderna for foraren av timmerlast-
bilen, eftersom han inte far ersattning under praktiktiden. Han har dock
uppgett att han den innevarande veckan hade samma arbetstider som
handledaren. Darfor redovisas deras tider i en gemensam sammanstall-
ning av arbetstiderna veckan fore handelsen (tabell 2).

Tabell 2. Arbetstider for foraren och handledaren i lastbilen.

Start Slut

26 jan lediga

27 jan lediga

28 jan lediga

29 jan lediga

30 jan kI. 01.00

30 jan KkI. 14.30

31 jan kI. 03.00

31 jan kl. 15.00

1 feb kl. 03.00

1 feb kl. 15.00
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| samband med att polisen tog timmerlastbilens fardskrivare i beslag
gjorde de ocksa en utlasning av forarens och handledarens kor- och
vilotider. Polisen kunde konstatera att handledaren hade redovisat tiden
som handledare som vila, tid som egentligen skulle ha redovisats som
annat arbete” enligt kor- och vilotidslagstiftningen. Polisen ansag dock
att detta inte hade nagon betydelse for handledarens uppfyllande av kor-
och vilotidsreglerna.

Med tanke pa arbetspassets langd den 30 januari, totalt 13,5 timmar, ar
det svart att se att den totala arbetstiden den dagen ryms inom de
tio timmar som lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vagtransport-
arbete och transportavtalet tillater. Avsteg far dock goras vid oférut-
sedda héndelser.

Enligt akeriet ska avsteg nedtecknas i forarens korjournal. | det har
fallet gick karjournalen forlorad i och med olyckan och akeriet kan dar-
for inte ange skalet till det potentiella 6verskridandet av det maximalt
tillatna antalet arbetstimmar. Haverikommissionen har dock gjort
beddmningen att det eventuella avsteget i sig inte har haft betydelse for
den aktuella handelsen och kommer darfor inte att behandla fragan
ytterligare i denna rapport.

2.8.2  Medicinska och personliga forhallanden

Inget har framkommit i utredningen som talar for att ndgon av de
inblandade foérarna eller handledaren vid olyckstillfallet hade nedsatt
psykisk eller fysisk kondition.

2.8.3  Andra arbetsmiljofaktorer

Mojligheter for lokforare att soka skydd

Det kan konstateras att lokforaren i den aktuella situationen hade
mycket begransade mojligheter att skydda sig sjalv. Det fanns egent-
ligen bara tva alternativ. Bada alternativen innebar dock stora risker. Ett
alternativ var att gora det som lokfdraren gjorde, ndmligen att stalla sig
pa ett fotsteg utanfor lokhytten och hoppa fran taget. Det andra alterna-
tivet hade varit att i stallet forsoka ta sig bakat i maskinutrymmet i loket,
bakom hytten, for att ta skydd dar.

Enligt Green Cargo finns inga skriftliga instruktioner med direktiv till
lokférarna om hur de bor agera i en situation som den intraffade. En
sadan instruktion om skulle enligt foretaget vara mycket svar att skriva
eftersom forhallandena kan vara svara att forutse. Fragan om hur man
bor agera diskuteras dock under forarutbildningen. I dessa diskussioner
har man identifierat alternativet att soka skydd langre bak i taget. | ett
motorvagnstag gar det majligen, till skillnad fran i ett loktag, att ta sig
langre bak i taget for att ta skydd.
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2.9 Tidigare handelser av liknande art

Sedan 2008 har SHK utrett sammanlagt tre handelser med plankors-
ningsolyckor eller tillbud till olycka mellan tag och tunga fordon.

Dessa handelser ar:

e Tillbud till plankorsningsolycka pa Esplanaden i Sundbyberg,
den 13 december 2007 (RJ 2008:03).

e Tillbud till plankorsningsolycka pa strackan Stora Hoga—
Kode, den 11 april 2008 (RJ 2009:03).

e Plankorsningsolycka mellan Hagernas och Rydbo, den 9 febru-
ari 2012 (RJ 2014:04).

| utredningen om tillbudet till plankorsningsolycka vid Esplanaden
rekommenderades davarande Jarnvégsstyrelsen att verka for en dkad
anvandning av hinderdetektorer i plankorsningar. P4 samma satt
rekommenderades Transportstyrelsen i utredningen av tillbudet till
plankorsningsolycka pa strackan Stora Hoga—Kode att verka for att
infrastrukturforvaltare verkar for en 6kad anvéndning av hinderdetek-
teringssystem i plankorsningar. Transportstyrelsen rekommenderades
ocksa att mojliggora att information om plankorsningar med sarskilda
besvarligheter pa ett enkelt sétt finns tillganglig for planering av olika
transporter pa vag.

2.9.1 Trafikverkets och Banverkets arbete med plankorsningar

Banverket genomférde under 2005 en s.k. plankorsnings-OLA mot
bakgrund av ett antal handelser i plankorsningar. OLA® &r en process-
modell dar aktdrer bjuds in att samverka kring ett specifikt problem-
omrade.

Ett for den har utredningen relevant forslag till atgard som tas upp i
dokumentationen OLA:n &r att halvbomsanlaggningar bor justeras for
att fungera som helbomsanléggningar i det avseendet att signalanléagg-
ningen ldmnar beskedet ”passera” forst i ett helt nedfallt l&ge, i stéllet
for redan efter att bommen har gatt ner 15 grader fran utgangslaget.

Trafikverket har dock konstaterat att vagtrafikanter som ska passera en
plankorsning generellt har ett begransat tdlamod. Efter att bommarna i
en halvbomsanlaggning har legat nere i ungefar 60 sekunder sa tryter
talamodet och risken for sick-sack-korning okar. Kortare véntetider
minskar vagtrafikanternas risktagande, men innebdr samtidigt samre
mojligheter for ett tag att stanna om vagskyddsanlaggningen av nagon
anledning inte skulle fungera. Slutsatsen som Trafikverket har dragit ar
att om en halvbomsanlaggning ska visa passera forst efter fullstandig
fallning av bommarna skulle det med tanke pa de langre vantetiderna
generellt sett 0ka risktagandet bland végtrafikanter. Det ovan ndmnda
forslaget har darfor inte genomforts.

19 OLA — Objektiva fakta, Losningar och Avsikter.
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3. ANALYS OCH SLUTSATSER

Analysen behandlar i forsta hand varfor lastbilen kom att fastna i plan-
korsningen, kollisionens konsekvenser, vagforhallandena pa platsen
och skyddsvalet i plankorsningen. Aven lokférares mojligheter att
skydda sig i handelse av en kollision berdrs. Det har &ven funnits anled-
ning att berdra fragor som ror vintervaghallning, transportplanering och
vagval. Det har slutligen &ven funnits anledning att berdra fragor om
utbildningen av lastbilsforare.

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet

3.1.1 Inledningen av resan

Lastbilsforaren, som fortfarande var under uppléarning, pabdrjade tidigt
pa morgonen den 1 februari 2018 tillsammans med sin handledare upp-
draget att transportera virkesmassa mellan Stromsberg, strax norr om
Tierp, och Karbenning, strax soder om Avesta, en resa pa ungefar
130 km.

Véagvalet gjordes genom att maldestinationen knappades in i fordonets
navigationssystem. Systemet foreslog en rutt som efter Avesta gick pa
lansvag 759 och sedan vidare pa lansvag 755 via ett trevagskors i
Hokmora med en plankorsning Gver ett jarnvagsspar.

| bestéliningen for transportuppdraget fanns ett kront vagval formulerat,
dvs. en forordad transportvag som ansags vara den mest trafiksékra. Det
kronta vagvalet lag ocksa till grund for berakningen av ersattningen for
transportuppdraget. Foraren och handledaren valde emellertid i stéllet
vagen forbi Hokmora. Det kronta véagvalet, som fran Avesta innebar
vidare fard pa riksvag 68, via Norberg, och lansvag 256, skulle sanno-
likt ha varit ett lampligare vagval, eftersom den rutten gick pa vagar
med battre trafiksakerhetsstandard och framkomlighet (se vidare anga-
ende detta under avsnitt 3.5). Foraren och handledaren hade emellertid
inte tillgang till informationen om det kronta vagvalet, varfor det ar for-
staeligt att foraren och handledaren i det har fallet valde den aktuella
vagen, vilken var det kortaste alternativet. De hade dessutom tidigare
kort 6ver Hokmora och var vél fortrogna med den vagen.

3.1.2  Lastbilen fastnade pa sparet

Foraren och handledaren var bada val inforstadda med att det var
mycket halt pa vagen. Haverikommissionen kan baserat pa uppgifter
fran slapets dataminne konstatera att medelhastigheten mellan Avesta
och Hokmora var lag, ca 23 km/tim. Hastighetsgransen pa lansvéag 759
ar huvudsakligen satt till 70 km/tim. Detta visar tydligt att foraren under
resan anpassade fordonets hastighet efter radande forhallanden.

Hastighetsanpassning &r &ven av central betydelse vid kurvtagning i
svara vagforhallanden. Enligt lastbilens fardskrivare lag ekipagets
hastighet strax fore trevagskorset pa mellan 9 och 15 km/tim. De berék-
ningar som har utforts for att analysera forhallandena pa platsen visar
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att ett liknande ekipage, under sa svara vagforhallanden som antas ha
ratt pa platsen, behdver ta kurvan fore plankorsningen i en hastighet av
12 km/tim eller lagre for att undvika problem med kurvtagningen. Den
hastighetsanpassning som foraren gjorde infor trevagskorset far mot
denna bakgrund anses adekvat.

Sammantaget visar utredningen att foraren pa ett tydligt satt och
genomgaende under resan anpassade ekipagets hastighet efter radande
vagforhallanden. Denna slutsats stods ocksd av handledarens upp-
fattning att hastighetsanpassningen var tillracklig.

Av utredningen framgar vidare att foraren positionerade ekipaget till
vanster pa vagbanan infor svangen i trevagskorset och lat lastbilen fort-
sétta att motorbromsa ner ekipagets hastighet infér kurvtagningen. Nar
foraren inledde svangen upplevde han dock att sl&pet inte ville folja
med lastbilen in i kurvan, utan att det i stéllet ville fortsétta rakt fram.
Detta innebar en momentan forlust av kontroll dver ekipaget.

Det &r ett valkant fenomen att ett sldp kan “skjuta pa” och déarmed fa
dragfordonets bakparti att ga i sidled i kurvor. Risken for detta 6kar vid
halt vaglag med lag friktion och nar slapet, sdsom i detta fall, har boggi-
framvagn och dessutom &r tyngre &n dragbilen. Utredningen visar dess-
utom att den aktuella kurvans tvéra utformning, vilken innebar en tvér
svangradie for ekipaget och det ogynnsamma tvarfallet i kurvan, dvs.
att vagen lutar nerat fran mitten, bidrog till att forstarka effekten av att
slapet ville fortsatta framat. Effekten forstarktes ytterligare av att fora-
ren placerade ekipaget sa langt till vanster pa vagbanan. Vaganalysen
av trevagskorset visar dock att tunga lastbilar med slép, aven i mycket
laga hastigheter, maste anvanda nastan hela vagens bredd for att kunna
passera kurvan.

Utredningen visar vidare att foraren ndgon gang pa ett avstand pa
mellan 14 och 30 meter fran positionen dar ekipaget blev staende,
bromsade och att slapets ABS aktiverades som foljd. Foraren kan inte
komma ihag att han bromsade eller att ABS:en aktiverades. Han har
samtidigt uppgett att han inte brukar mérka att ABS:en aktiveras nar
lastbilen &r fullastad. Haverikommissionen finner inte anledning att
ifrdgasatta att ett ABS-ingrepp i en lastbil, till skillnad fran i en person-
bil, inte leder till ndgon tydlig noterbar upplevelse. Eftersom ABS:en
aktiverats pa kort avstand fran slutpositionen ar det rimligt att anta att
bromshandelsen sannolikt har skett alldeles fore eller i samband med
forlusten av kontrollen 6ver ekipaget. Handlingen kan emellertid ha
skett helt instinktivt utan att foraren har noterat det och kan komma ihag
det i efterhand.

Med hér aktuell typ av fordonskombination &r det mycket viktigt att
hastighetsanpassningen &r klar vid ingangen till en kurva, eftersom en
inbromsning under kurvtagning forstarker effekten av att slapets
levande vikt vill fortsétta rakt framét i en kurva. Aven om syftet med
ABS ér att det ska ga att styra fordonet under inbromsning ar det mojligt
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att inbromsningen i detta fall kan ha forsvarat for foraren att klara upp
situationen.

Under radande omstandigheter ar det mycket svart att aterfa kontrollen
Over ett tungt lastat fordonsekipage av det hér slaget. Handledaren
agerade dock omedelbart nar han forstod vad som holl pa att handa. Han
slappte ut sand pa lastbilens drivaxel for att pa sa satt oka friktionen
mellan dacken och vagbanan. Slapet fortsatte dock anda att skjuta pa
framat i stallet for att folja med lastbilen in i kurvan, vilket skapade en
sa kallad fallknivseffekt, dvs. att slapet vek sig in mot lastbilen. Hand-
ledaren instruerade i detta lage foraren att accelerera for att pa sa sétt
forsoka fa med sig slapet. Utdraget ur fardskrivaren visar ocksa pa en
acceleration strax innan fordonet stannade. Bade handledaren och féra-
ren uppfattade det som att atgarderna fick viss effekt och att ekipaget
borjade rata ut sig. Situationen hade sannolikt kunnat rdddas upp om
inte ekipaget darefter hade fastnat i en av jarnvégsstolparna.

3.1.3 Kollisionen

Som framgatt gick foraren och handledaren darefter ut ur lastbilen for
att undersoka hur och hur allvarligt ekipaget satt fast. En kort stund dar-
efter borjade vagskyddsanlédggningen att signalera med ljud och ljus
och bommarna att féllas ner. Handledaren tog sig da in i lastbilen igen
for att hamta mobiltelefonerna varpa de bada satte sig i séakerhet.

Foraren av lastbilen uppfattade det som att en av bommarna endast gick
ner halvvégs och fastnade pa framsidan av hytten pa lastbilen. Hand-
ledarens minnesbild &r dock att samma bom gick ner i helt horisontalt
lage framfor hytten. Oavsett vilket &r det enligt haverikommissionen
sannolikt att skadorna pa bommen och dess drivmekanism uppkom néar
lastbilshytten kastade bommen bakat i kollisionsdgonblicket.

Vid plankorsningen fanns platsinformation anslagen med plankorsning-
ens identifikationsnummer och telefonnumret till en véxeltjanst for
trafikledningen. Informationen mojliggor att en person som av nagon
anledning behdver rapportera ett fel snabbt och enkelt kan lamna upp-
gifter om vilket fel som har uppstatt och var detta har skett. | detta fall
fanns emellertid varken tillrackligt med tid for att hitta informationen
eller for att larma. Det kan vidare ifragasattas hur latt det ar att upp-
marksamma information som ar placerad hogt upp pa baksidan av ett
kryssmarke. Den som larmar behdver i princip kénna till att informa-
tionen finns anslagen pa baksidan av kryssmarkena. Det kan visserligen
finnas anledning for Trafikverket att dvervédga om informationen &r till-
rackligt tydligt anslagen. | en akutsituation, som den aktuella, bér man
dock alltid i forsta hand larma SOS Alarm via 112.

Lokforaren i det ankommande taget hade fatt signalen “kor, vinta kor”
i infartssignalen vid Hokmora driftplats, vilket innebar att han ocksa
forvéantade sig att nésta signal, dvs. mellansignalen, visade ’kor”. Lok-
foraren bibeholl darfor en hastighet pa ungefar 110 km/tim. Vid plan-
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korsningen fanns en vagskyddssignal, som ar kopplad till halvboms-
anlaggningen, som visar vitt sken nar det ar tillatet att passera. Det ar
mot bakgrund av de uppgifter som l&mnats i utredningen sannolikt att
vagskyddssignalen visade vitt sken, eftersom bada bommarna hade gatt
ner forbi 75-graderslaget.

Lokforaren observerade sannolikt forhallandevis tidigt att nagot befann
sig pa plankorsningen. Enligt registreringen i ATC-systemet paborjades
ocksa en inbromsning av taget ungefar 700 meter fran plankorsningen.
Tillsattningstiden for bromsarna ar nio sekunder, vilket innebar att taget
hann fardas atminstone 250 meter innan bromsarna borjade ge full
verkan. Aven om lokforaren i detta skede i stéllet hade aktiverat nod-
bromsen hade det sannolikt inte varit mojligt att fa ner tagets hastighet
tillrackligt for att undvika en kollision. Tanken &r inte heller att det ska
ga att fa stopp pa taget i en sadan situation. Lokforare kor pa signaler
och maste lita pa att det gar att fortsatta att framfora taget med géllande
storsta tillatna hastighet om signalen visar kor”.

Lokforaren har mycket fragmentariska minnesbilder av hdndelsen. Han
kommer dock ihag att han snabbt insag att han maste hoppa fran taget.
Han stéllde sig darfor pa ett fotsteg utanfor hytten och vantade sa lange
han kunde pa att tagets fart skulle minska. Till slut valde han att hoppa.
Strax darefter kolliderade taget med lastbilen i en hastighet av ca
90 km/tim.

Foraren adrog sig allvarliga skador i samband med handelsen. Loket
fick omfattande skador och forarhytten deformerades kraftigt. Enligt
haverikommissionens beddmning ar det mot denna bakgrund mycket
sannolikt att foraren hade adragit sig mycket svara och mojligen dodliga
skador om han hade stannat kvar i loket.

3.2 Vagens utformning och vintervaghallning

Haverikommissionen kan konstatera att det finns flera samverkande
vagrelaterade faktorer som gor att den aktuella korsningen i sin nu-
varande utformning far anses vara mindre lampad for tung trafik. Vag-
ens utformning i kombination med det hala védglaget resulterade i det
aktuella fallet i forhallanden som var svara att fullt ut forutse och som
kan ha Gverraskat foraren och handledaren. Aven om foraren forstod att
det var mycket halt, var det svart att forutse att det var sa extremt halt i
kurvan. Dessutom behovde foraren forbereda sig pa att klara den stig-
ning som lag omedelbart efter plankorsningen. For att inte riskera att
fastna i stigningen var foraren tvungen att se till att ekipaget trots allt
hade en viss fart med sig genom kurvan.

Den vaganalys som har gjorts av korsningen visar som framgatt pa vissa
brister. Kurvgeometrin var snav och tvarfallet lutade nerat fran mitten
pa vagbanan. | analysrapporten foreslas som langsiktig forbattrings-
atgard att hela vagen dras om for att bygga bort de risker som finns med
den tvdra kurvgeometrin och det feldoserade tvarfallet genom kurvan.
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Detta ar naturligtvis langtgaende och omfattande forbattringsatgarder,
men de skulle & andra sidan fullt ut adressera bristerna pa olycksplatsen.

Haverikommissionen inser dock att det aktuella trevagskorset och plan-
korsningen sannolikt inte ar ett sarskilt hdgprioriterat vagobjekt. Trafi-
ken i plankorsningen &r mycket begrénsad och &ven om det forekommer
en del tung trafik till sdgen i Karbenning, sa ar det i fordon raknat ett
litet antal fordon som passerar korsningen per dygn. Trafikverket ar &
andra sidan ensam infrastrukturforvaltare for bade véagarna och jarn-
vagen, vilket borde gora det enklare att vidta forbattringsatgarder.

Det hade veckorna for h&ndelsen varit véxlande véder med omvéxlande
minus- och plusgrader, vilket hade byggt upp ett hart packat lager av
sno och is med mycket lag friktion. Sadana forhallanden staller natur-
ligtvis mycket hoga krav pa bade forare och fordon. En olycklig
omsténdighet i det har fallet var vidare att den snérdjningsinsats utan
pafoljande halkbekampning som utfordes av Trafikverkets underhalls-
entreprendr en dryg halvtimme fére handelsen sannolikt gjorde under-
laget annu halare &n innan atgarden utfordes. Ett tunt snolager har
generellt sett ett hogre friktionstal an ett hart packat islager.

Forutsattningarna hade naturligtvis varit mer gynnsamma om végen
hade varit sandad och darmed haft battre vagfriktion. Underhallsentre-
prendren ska genomfora halkbekampande atgarder dven pa det lagt
prioriterade vagnatet, men inspektionskravet ar lagt stallt, vilket innebar
tydliga begrénsningar i mojligheterna att upptécka brister i vagfrik-
tionen. Inspektioner ska endast genomforas var 14:e dag, vilket gor det
svart att upptacka snabba skiftningar i vagforhallandena. Den aktuella
platsen var inte heller sedan tidigare kand som en plats med aterkom-
mande problem med halka. Det kan vidare konstateras att villkoren i
direktiven fran Trafikverket mojliggor att det kan ta upp till sex timmar
innan en halkbekdmpningsinsats blir utférd efter utférd snoréjning, en
atgard som saledes i sig kan medfora att startkriteriet for halkbekamp-
ning (friktionstal pa 0,25) blir uppfylit.

Som en jamforelse kan ndmnas att korsningar mellan statliga végar i
vagklass 4 ska sandas regelbundet. Trafikverket har ocksa kunnat
konstatera att sandning har betydelse for sakerheten. Atgarden har
rimligtvis samma sakerhetsmassiga effekt i korsningar pa vagar i
klass 5 som pa vagar i klass 4. Sandning i omedelbar anslutning till sno-
réjningen eller regelmassigt utford i korsningar pa vagar i klass 5 har
dock av Trafikverket ansetts alltfor kostsamt och darmed inte samhalls-
ekonomiskt forsvarbart.

Underhallsmedlen ar begransade och vissa avvagningar och priorite-
ringar maste naturligtvis goras. Trafikverket har dock i vissa fall, da det
funnits sarskilda omstandigheter, klassat upp vagar. Det har exempelvis
handlat om végar dar det frekvent forekommer transporter av farligt
gods. Trafikverket hade dock fore handelsen inte identifierat nagra
sarskilda omstandigheter som motiverade att den aktuella plankors-
ningen uppgraderades.
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Att regelmassigt klassa upp alla korsningar pa végar i klass 5 skulle
rimligen anses vara en alltfor omfattande atgard. Det kan likval enligt
haverikommissionens mening finnas anledning for Trafikverket att
kartlagga platser dar flera samverkande faktorer gor det pakallat att hoja
vaghallningsstandarden. Sadana samverkande faktorer kan exempelvis,
som i det aktuella fallet, vara en plankorsning i anslutning till en kurva
med snav kurvgeometri, ogynnsamt tvarfall, svara vintervagforhallan-
den och mer frekvent tung trafik. Trafikverket rekommenderas saledes
att kartlagga platser pa vagar i végklass 5 dar flera samverkande
faktorer kan gora det pakallat att hoja vaghallningsstandarden samt att
dvervaga om det gar att hoja vagklassningen pa dessa platser.

Det ar vidare rimligt att Trafikverket ser 6ver de processer som de upp-
handlade vaghallningsentreprendrerna har kring halkbekampning och
inspektioner av olika vagar i vagklass 5. Underhallsentreprendren i
detta fall har uppgett att den aktuella korsningen inte var aktuell for en
halkbekampningsinsats pa morgonen den 1 februari, trots att det uppen-
barligen var mycket halt pa platsen. Utredningen visar ocksa att entre-
prendren saknar effektiva rutiner for att snabbt upptdcka och halk-
bekampa strackor med svar halka pa denna typ av végar. Trafikverket
rekommenderas darfor att se 6ver hur och pa vilket sétt kraven som
stalls pa underentreprendrerna kan sagas klara av situationer med svar
halka i korsningar pa vagar med denna klassning.

3.3 Plankorsningar och skyddsval

FOr ndrvarande forvaltar Trafikverket ungefar 6 500 plankorsningar
mellan vég och jarnvag. Av dessa ar det ca 1 000 plankorsningar som
har halvbomsanlaggning som skyddsval.

Trafikverket (och tidigare Banverket) har arbetat I6pande med fragan
om plankorsningar och det finns sedan 2016 ett strategidokument som
pa kort, medel och lang sikt beskriver vilka forandringar som ska ske. |
det strategiska arbetet har dock inte halvbomsanldggningar varit
aktuella for atgarder, med undantag fran en framtida teknisk moderni-
sering av anlaggningarna.

Trafikverket har tagit fram en riktlinje som beskriver processen med att
gora ett skyddsval i plankorsningar. Riktlinjen leder inte till nagon
annan slutsats &n att en halvbomsanlaggning ska valjas pa den aktuella
platsen. En viktig parameter i denna beddémning ar banans storsta til-
latna hastighet. Vid hastigheter under 141 km/tim ar halvbomsanlagg-
ningar det forordade alternativet. En helbomsanlédggning med hinder-
detektor kan dock vara aktuell om ett trafikforhallande med vagfordon
som innebar sarskilda risker har identifierats. Dessa vagfordon ska dock
forekomma betydligt mer frekvent dan normalt?® for att kriteriet ska

20 Trafikarbetet med lastbilar utgor drygt 12 % av det totala trafikarbetet pa det statliga vagnatet enligt
berakning baserat pa uppgifter i TDOK 2016:164.
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anses vara uppfyllt. | det aktuella fallet har Trafikverket ansett att trafik-
forhallandena pa platsen, dvs. 16 % tung trafik, far anses vara normala.
Sagen i Karbenning &r visserligen en malpunkt for tunga fordon, men
detta faktum ansags inte vara tillrackligt for att uppfylla villkoret.

Ungefar ett halvar fore olyckan andrade SDC det krénta vagvalet sa att
trafiken inte langre skulle ga éver lansvag 759, vilken ansags som sa
bristfallig att tunga transporter inte skulle fardas dar. Det kronta vag-
valet var saledes andrat vid tillfallet for olyckan, men andringen hade
uppenbarligen annu inte fatt fullt genomslag hos det aktuella foretaget
eller hos forarna dar. Andringen har visserligen inget med trevéagskorset
I Hokmora att goéra. Den bor dock i forlangningen leda till att allt farre
virkestransporter transporteras pa lansvag 755 och 759 via plankors-
ningen i Hokmora. Det &r anda i haverikommissionens mening rimligt
att Trafikverket Overvager om den regelbundna tunga virkestrafiken pa
lansvéag 755 och 759 via Hékmora medfér att trafikforhallandet »vig-
fordon som innebér sérskilda risker” ar uppfyllt, vilket skulle kunna
leda till ett uppgraderat val av vagskyddsanlaggning.

Det finns som framgatt begransningar i en halvbomsanlaggnings
mojligheter att upptdcka fordon som har stannat i en plankorsning.
Tanken med halvbomsanlaggningar ar forst och framst att bommarna
ska verka som en visuell och fysisk barridar for véagtrafikanter. Det ska
samtidigt vara mojligt att sick-sacka sig igenom plankorsningen om ett
fordon av nagon anledning skulle annars skulle bli staende mitt i kors-
ningen.

En végskyddssignal vid en halvbomsanlaggning kommer att signalera
med vitt sken for lokforaren under forutsattning att bommarna har gatt
ner 15 grader fran det vertikala ursprungslaget (det s.k. 75-graders-
villkoret). Skulle bommen stanna tidigare an sa kommer vagskydds-
signalen att visa ett rott sken.

En helbomsanlédggning skulle ddremot inte signalera att en passage ar
tilldten om inte bommarna har gatt ner till ett helt horisontalt lage. En
helbomsanlaggning hade saledes sannolikt haft battre mojligheter att
upptacka lastbilen i det aktuella fallet, om det nu var sa att en av
bommarna fastnade pa hytten och darmed inte kunde féllas ned helt.
Det ar dessutom i fallet med helbomsanlaggning sannolikt att bommen
pa andra sidan av plankorsningen hade fastnat pa nagon del av lastbilen
eller slapet, vilket hade lett till att lokforaren hade fatt en signal om att
passage inte var tillaten. En helbomsanlaggning staller dock ytterligare
krav pa signalsystemet och en sadan anlaggning skulle endast kunna
etableras vid plankorsningen i Hokmora efter en omfattande ombygg-
nation av driftplatsens signalsakerhetsanlaggning.

| en utredning av davarande Banverket identifierades mojligheten att
halvbommar ocksa skulle fallas till ett fullt horisontalt lage innan vég-
skyddssignalen visar passera. Trafikverket anser dock att det finns vissa
problem med att infora en sadan l6sning. Det skulle i manga fall behéva
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utforas modifikationer i de befintliga signalanlaggningarna. Trafik-
verket har vidare konstaterat att en forandring av villkoret skulle inne-
bara att vantetiderna for trafikanterna vid passage av en plankorsning
blir langre. Som framgatt anser Trafikverket att detta skulle leda till ett
okat risktagande hos otaliga vagtrafikanter och leda till att fler véljer att
sick-sacka sig igenom korsningen.

Det kan sdledes konstateras att halvbomsanlaggningar har mycket
begransade majligheter att uppticka och varna spartrafiken for fordon
som har stannat i en plankorsning. | det aktuella fallet innebar det att
trots att ett tungt och hogt fordon hade fastnat i plankorsningen, och
trots att bommen hade gétt ner pa 6vre delen av hytten, sa var
75-gradersvillkoret uppfyllt och vigskyddssignalen visade “’passera”.
Visserligen hade ett rott sken i vagskyddssignalen sannolikt inte kunnat
forhindra en kollision, men foraren hade haft méjlighet att hinna fa ner
tagets hastighet ytterligare.

Om den storsta tillatna hastigheten pa sparet ar éver 160 km/tim ar det
rekommenderade skyddsvalet helbomsanldggning med hinderdetek-
tion. Hinderdetektorer kdnner av om ett objekt har stannat eller fastnat
i en plankorsning och signalerar det tillbaka till lokforaren och taget.
Hinderdetektorer ar darmed ett mycket bra komplement till bom-
anlaggningar. Det &r i det har fallet rimligt att dra slutsatsen att hinder-
detektorer hade haft en mycket bra méjlighet att upptacka och signalera
for hindret i plankorsningen.

Det pagar en utveckling av hinderdetektionssystemet dar induktions-
slingor i marken byts ut mot radarsystematik. | dagsléget &r dock ingen
ytterligare utbyggnad av hinderdetektorer planerad eftersom de plan-
korsningar som uppfyller kriterierna for hinderdetektorer redan har fatt
den I6sningen. Hinderdetektion som komplement till bomanlaggningar
har enligt haverikommissionens mening stor potential att vasentligt for-
battra trafiksakerheten i plankorsningar. Haverikommissionen rekom-
menderar mot denna bakgrund att Trafikverket Gvervdager om anvénd-
ningsomradet for hinderdetektion kan utdkas sa att dven andra plan-
korsningstyper med andra typer av risker an hog hastighet i storre
utstrackning &an i dag kan bli aktuella for den atgarden.

3.4 Utbildningsfragor och korfardigheter

| det har fallet var foraren under upplarning och hade annu inte fatt sitt
yrkeskompetensbevis for den aktuella fordonskombinationen. Persona-
len pa skolan, bade larare och forarprovare, dgaren av foretaget och
handledaren ansag dock alla att foraren hade tillrackliga kunskaper och
fardigheter for att framfora fordonskombinationen under uppsikt av en
handledare.

Det ar likval relevant att stalla sig fragan om héandelsen i sig var ett
resultat av ett felgrepp hos en forhallandevis oerfaren forare. | stort har
detta redan analyserats i avsnitt 3.1 och 3.2. Hansyn bor dock dven tas
till omfattningen av den praktiska kortraning som foraren hade.
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Den sammanlagda tiden fér dvningskorning pa fordonsgymnasiet upp-
gar generellt sett till omkring 40 timmar, innefattande alla fordonskom-
binationer. | kursplanen finns inga krav pa att ett sarskilt moment maste
omfatta ett visst antal timmar. Detta ar i grunden i stallet en bedom-
ningsfraga utifran varje elevs kunskaper och fardigheter. Nar en elev
beddms ha de nddvéndiga kunskaperna och férdigheterna for en
fordonskombination har de mgjligheten att 6vningskora den fordons-
kombinationen med en handledare utanfor skolan.

Mangdtraningen far eleverna under praktikperioderna och det ar dar
kunskaperna och féardigheterna fordjupas. Kursplanen ser likadan ut for
elever oavsett var i Sverige de gar i skolan. Det kan darfor vara sa att
en elev i sodra Sverige mycket sallan eller aldrig far trana pa att kora
tung lastbil med slap under svara vinterférhallanden, medan nagon som
utbildar sig och har praktik i de norra delarna av Sverige i stéllet far stor
erfarenhet av sadana forhallanden. Det finns likval inget krav i kurs-
planen pa i vilken omfattning eleverna ska genomga traning i vinter-
eller halkkdrning med tunga fordon. Enligt haverikommissionens
mening ar det anmarkningsvart att det i ett land som Sverige inte finns
tydligare krav for just vinterkérning under utbildningen.

Den aktuella foraren hade under sina praktikperioder kort virkestrans-
porter for det aktuella foretaget och hade darmed fatt stor erfarenhet av
att kora en tung lastbil med slap under typiska vinterforhallanden. Mot
denna bakgrund och mot bakgrund av de uppgifter som l&mnats om
elevens fardigheter far det antas att eleven hade de grundlaggande
kunskaper och fardigheter som kravs for att under uppsyn av en hand-
ledare framféra fordonskombinationen pa ett sakert satt pa halt vaglag.

Det ar vidare haverikommissionens bedémning att forhallandena pa
platsen hade kunnat 6verraska &ven en erfaren forare. Enligt uppgifter
fran handledaren gjorde foraren ocksa en adekvat anpassning av hastig-
heten. Denna uppfattning stdds av registrerade hastighetsvarden for
fordonet. Det finns vid sidan av den bromshandelse som registrerades i
sldpets dataminne ingenting som direkt pekar pa att ett felgrepp som
kan ha bidragit till forlusten av kontroll éver fordonet. Det &r vidare
rimligt att dra slutsatsen att inbromsningen var en instinktiv reaktion pa
att ekipaget ville fortsatta rakt fram.

Den sammantagna beddmningen blir darfor att foraren hade tillracklig
utbildning och tillrackliga fardigheter for att utféra uppdraget och att
handelsen i stéllet var ett resultat av forhallanden som var svara att fullt
ut forutse och som aven skulle ha kunnat dverraska en van forare.

35 Om foretaget, kront vagval och planering av transporter

Flera parter &r inblandade i den upphandlingskedja som leder fram till
utférandet av ett transportuppdrag. Det &r den som utfor avverkningen
och som behover fa timmermassan transporterad, den som i det har
fallet agerar som mellanhand och upphandlar transporten och den som
utfor sjélva transporten. Som framkommit har skogsbranschen tagit
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fram ett stod for upphandling av transporter, som ocksa hjalper till att
analysera vilka vagar som &r sakrast. Slutprodukten &r ett samman-
héngande vagnat med forordade transportalternativ.

| det hér fallet fanns informationen om det kronta végvalet i transport-
ledningssystemet TASS. Informationen fanns tillganglig i systemet i de
fordon som hade tillgang till en terminal med systemet installerat. Den
aktuella lastbilen saknade dock en sadan terminal. Féraren och hand-
ledaren hade inte heller fatt nagon information om det kronta vagvalet
for den aktuella transportordern pa annat satt. | det har fallet valde
féraren och handledaren den vag som de trodde var det férordade alter-
nativet, eftersom de inte hade fatt ndgon annan information.

Westan, som agerade mellanhand och hade kopt tjansten av Leif
Lofgrens Akeri AB, hade inte heller observerat att det aktuella kronta
vagvalet for transporten var andrat.

Det & mot bakgrund av de omsténdigheter som beskrivits ovan olyck-
ligt att féraren och handledaren inte kdrde den vag som var det foror-
dade alternativet. Det forordade alternativet hade ndmligen inneburit en
fard pa storre vagar med battre framkomlighet. Det synes vara sa att
informationen om det kronta vagvalet inte kommer forarna till del om
lastbilen saknar terminalutrustning. Transportforetaget har namligen
inte nagra rutiner for att formedla informationen pa nagot alternativt
sétt till sina forare, dven om informationen i vissa fall kan komma att
formedlas informellt mellan forarna. Foretaget foljer inte heller upp
diskrepanser mellan de foreslagna transportvdgarna i bestallningarna
och faktisk fardvag. Detta anses inom foretaget som en alltfor tids-
krdvande aktivitet.

Ett av syftena med kronta vagval &r att skogsindustrins transporter i
storre utstrackning ska ga pa de mest trafiksakra transportvagarna. Mot
den bakgrunden &r det olyckligt att informationen om krént véagval inte
finns med i den grundlaggande information som férarna far infor ett
uppdrag i de fall transportledningssystemet inte ar installerat i lastbilen.

Det synes finnas utrymme for att vidareutveckla de system som anvands
for att upphandla och férmedla information om olika transportuppdrag.
Losningen med en hytterminal i lastbilen &r naturligtvis bra samtidigt
som det borde vara majligt att dven utveckla andra losningar sé att det
blir mojligt att hdmta upp informationen i t.ex. smarta telefoner eller
surfplattor. Det ar synd att informationen som férmedlas till féraren ar
sd begransad, nar bestallningen av transportuppdraget innehaller sa
mycket mer information. Detta ar naturligtvis nadgot som branschen
gemensamt har bast forutsattningar att atgarda genom en utveckling av
IT-l6sningarna. | avvaktan pa detta bor dock det aktuella akeriet enligt
haverikommissionen, vid behov i samarbete med transportkdparen, se
till att relevant information om transportuppdragen férmedlas till
forarna. Leif Lofgrens akeri AB bor darfor rekommenderas att pa lamp-
ligt satt sakerstélla att de anstéllda pa foretaget far information om det
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3.6

aktuella krénta véagvalet for ett uppdrag, oavsett om férarna har tillgang
till en hytterminal eller inte.

Utredningsresultat

a) Foraren av lastbilen var under upplarning och saknade géllande
yrkeskompetensbevis for fordonskombinationen tung lastbil med
sldp utan ovre viktbegransning, men hade beddmts ha de grund-
laggande fardigheter och kunskaper som kravs for att uppfylla
kraven for 6vningskorning.

b) Handledaren i lastbilen uppfyllde de formella kraven pa att hand-
leda en elev under 6vningskorning.

c) Timmertransportens start- och slutmal var Stromsberg, strax norr
om Tierp, respektive sagverket i Karbenning, en resa pa ungefar
130 km.

d) FOr att planera rutten anvénde foraren och handledaren fordonets
navigationssystem. Fran Avesta innebar det fard séder ut pa lansvag
759 och lansvég 755, via plankorsningen i Hokmora.

e) | transportuppdraget fanns ett krént vagval formulerat, dvs. en for-
ordad transportvag.

f) Rutten i det kronta véagvalet gick fran Avesta vidare pa riksvag 68
och lansvég 256, via Norberg, till Karbenning.

g) Lastbilen var inte utrustad med hytterminal, vilket innebar att fora-
ren och handledaren inte hade tillgang till transportledningssyste-
met TASS och informationen om det kronta vagvalet.

h) Lastbilen hade inte, sa langt det har gatt att undersoka, nagra for-
existerande brister. Kraven gallande vinterdack pa drivaxel och
monsterdjup var uppfyllda.

i) Lastbilsslapet hade inte nagra forexisterande brister. Kraven
gallande monsterdjup pa dacken var uppfyllda.

i) Den hogsta tillatna hastigheten pa lansvag 759 fran Avesta mot
Hokmora var 70 km/tim.

k) Medelhastigheten for resan fran Avesta till Hokmora var 23 km/tim.

1) Lastbilens hastighet i ingdngen till trevagskorset i Hokmora upp-
gick till mellan 9-15 km/tim.

m) Berakningsanalysen av trevagskorsets utformning visar pa att ett
liknande lastbilsekipage under radande forhallanden maste passera
korsningen i en hastighet under 12 km/tim for en stabil kurvtagning.

n) Kurvan i trevagskorset hade ett ogynnsamt tvarfall och snav kurv-
geometri.

o) Det var mycket halt i trevagskorset.

p) Slépets dataminne visar att foraren bromsade strax fore eller i sam-
band med kurvtagningen, vilket resulterade i att ABS:en aktivera-
des.

q) Handledaren agerade genom att slappa ut sand pa lastbilens drivaxel
och instruerade foraren att accelerera for att om majligt fa med sig
sl&pet.

r) Vagskyddsanlaggningen gick in i varnande lage snart efter att last-
bilsekipaget hade fastnat i en jarnvégsstolpe.

s) Tagets hastighet strax fore driftplatsen i Hokmora var 110 km/tim,
enligt tagets ATC-registrering.
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t) Taget kolliderade med lastbilen i en hastighet av ca 90 km/tim.

u) Trevagskorset hade snordjts bara ndgon timme fore olyckan, dock
hade det inte halkbekampats.

v) | samband med olyckan var ingen halkbek&mpningsinsats planerad.

w) Trafikverket har genomfort ett omfattande arbete som pa kort,
medel och lang sikt ska leda till sakerhetshojande atgarder i plan-
korsningar. Dock omfattas inte halvbomsanlaggningar av nagra
generella uppgraderingsatgarder.

x) Enligt Trafikverkets kriterier for skyddsval i plankorsningar hade
plankorsningen i Hokmora det rekommenderade skyddsvalet, dvs.
halvbomsanléggning.

y) Det saknas formella krav i YKB-utbildningen pa hur omfattande
momenten med vinter- och halkkérning ska vara.

z) Lastbilsforaren hade under praktikperioderna fatt erforderlig erfa-
renhet av vinterkdrning med tung lastbil med slap.

a) Ett av syftena med kront vagval, som har tagits fram av skogs-
branschen, &r att de sékraste végarna ska anvéandas for timmertrans-
porter.

a) Det kronta végvalet for transporter mellan Strémsberg och
Karbenning hade mot bakgrund av rapporter fran forare andrats
ungefar ett halvar fore olyckan. Andringen hade dock inget med tre-
vagskorset eller plankorsningen att gora.

0) Det saknades processer och rutiner pa transportforetaget Leif
Lofgrens Akeri AB for att formedla information om de forordade
transportvagarna. Dessutom foljdes inte diskrepanser mellan dessa

upp.
4. OVRIGA IAKTTAGELSER
Inga.
5. ORSAKER

Olyckan orsakades av det extremt hala véaglaget i kombination med de
pa platsen ogynnsamma vagforhallandena, dvs. tvarfallet i kurvan, den
tvéara kurvutformningen och den efterkommande stigningen.

En bidragande orsak till olyckan var att det valda vagskyddsalternativet
(halvbomsanlaggning) hade begransade mojligheter att upptacka fordo-
net i plankorsningen och ge taget mojlighet att stanna i tid.

De ogynnsamma vagforhallandena i kombination med det valda vag-
skyddsalternativet utgér en bakomliggande systematisk begransning i
trafiksystemet, som inte kan sagas pa ett adekvat satt har kunnat hantera
den uppkomna konflikten mellan de tva fordonen.
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6. VIDTAGNA ATGARDER

Inga vidtagna atgérder dr inrapporterade.

T SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Trafikverket rekommenderas att:

e Kartldgga platser pa végar i vigklass 5 dér flera samverkande
faktorer kan gora det pakallat att hoja vaghéllningsklassningen,
samt Gvervdga om det gar att hoja klassningen pa dessa platser
(se avsnitt 3.2). (RJ 2018:01 RI)

e Se over hur och pa vilket sétt kraven som stélls pa underentre-
prendrer i Standardbeskrivning for Basunderhall Vig kan sdgas
klara av situationer med svar halka i korsningar pa vigar med
klass 5 (se avsnitt 3.2). (RJ 2018:01 R2)

e Overviga om den regelbundna tunga virkestrafiken pa linsvig
759 via Hokmora medfor att trafikférhéllandet ”vagfordon som
innebar sérskilda risker” ar uppfyllt, vilket skulle leda till ett
uppgraderat val av vigskyddsanldggning (se avsnitt 3.3).
(RJ 2018:01 R3)

e Overviga om anvindningsomradet for hinderdetektion kan
utokas sé att &ven andra plankorsningstyper med andra typer av
risker &n hog hastighet i storre utstrdckning dn i dag kan bli
aktuella for den dtgérden (se avsnitt 3.4). (RJ 2018:01 R4)

Leif Lofgrens Akeri AB rekommenderas att:

e Pa lampligt sétt sdkerstdlla att de anstdllda pa foretaget fér
information om det kronta védgvalet infor ett uppdrag, oavsett
om aktuellt fordon 4r utrustat med en hytterminal eller inte
(se avsnitt 3.5). (RJ 2018:01 RS5)

Statens haverikommission emotser besked senast den 14 mars 2019 om vilka
atgdrder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har
lamnats i rapporten.

Pa haverikommissionens végnar
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Helene Arango Magn Alexander Hurtig
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