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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s
olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelse-
forlopp och orsak till hAndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En undersok-
ning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande
handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska undersotkningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal fér
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksunderstkningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler att
fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. férsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen som
behandlar raddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 13 september 2010 om att en olycka hade intraffat pa
plankorsningen Solgarden som &r belagen pa strackan Stora Hoga — Stenung-
sund, O 1&n, den 9 september 2010.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
Johan Gustafsson, utredningschef, Otto Nilsson jarnvagsoperativ utredare och
Claes Hedbom spartrafikteknisk utredare.

SHK har bitratts av Bengt Hultin (Nya Industrilogik AB) som jarnvagsoperativ
expert samt Thomas Hellhoff (AF Infrastruktur AB) och Sven Bjurdell (Intersig-
nal Sweden AB) som signaltekniska experter. SHK har dven bitrétts av Per
Gullers (Interfleet AB) som fordonsteknisk expert. Den fordonstekniska
rapporten har delvis granskats av KTH.

Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Jerker Stubbans.
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Jarnvagsfordon: Typ, beteck-
ning (littera), nr
Jarnvéagsforetag:
Fordonsagare:

Motorvagn, X53 3264.

SJ AB.
Vasttrafik AB.

Infrastrukturforvaltare:
Trafikledning:

Trafikverket.
Trafikverket.

Tidpunkt for h&ndelsen

Plats, stracka

Typ av tag, tagnr/verksamhet
Vader

Personskador

Skador pa jarnvagsfordon
Skador pé jarnvagsinfrastruk-
tur

Andra skador

9 september 2010, kl. 13:23.

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme) /sommartid (UTC + 2 timmar)

Plankorsningen Solgarden, km 46+529,
pa strackan mellan Stora Hoga och
Stenungsund.

Resandetag nr 3750.

Dagtid, halvklart till mulet, vinden
ostligt 6-8m/s, sikten >15km, solens
hojd 37 grader, solens riktning 183
grader och temperatur +17° C.

2 gdende omkomna.

Intet.

Intet.

Intet.

Berord personals kon och alder
och erfarenhet

Foraren tdg 3750: Man, 35 ar, forare
sedan 2009.
Produktionsplaneraren: Man, 53 ar,
forare sedan 1980.

Sammanfattning

Den 9 september 2010 intraffade en olycka med tdg 3750 pa plankorsningen
Solgarden som ar belagen pa strackan Stora Hoga — Stenungsund, O lan.

Tva yngre kvinnor som befann sig pa plankorsningen blev pakérda av tag 3750
och omkom. Plankorsningen, som &r utrustad med ljud- och ljussignaler, &r en
gang- och cykelvag och forbinder bostadsomraden i sédra delen av tatorten oster
om jarnvagen med handel och service som ligger vaster om jarnvéagen.

Den direkta orsaken till olyckan var att de personer som omkom befann sig
plankorsningen samtidigt som ett tag.

Bakomliggande orsaker till att olyckan intréffade var att det inte hade gjorts
nagon riskanalys av hur forandringen av anlaggningen paverkade andra faktorer
sasom andrade forhallanden vid plankorsningar. Hade en vidare riskanalys
genomforts hade det eventuellt kunnat uppmaéarksammas att befintligt skydd vid
plankorsningar behdver forandras och anpassas till de nya forutsattningarna.

Trafikverkets sakerhetsstyrningssystem har inte formatt att fanga upp att det
fanns systematiska brister i 6versynen av plankorsningar.



Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

tillse att Trafikverket genomfor en 6versyn av plankorsningar sa att farliga
plankorsningar uppmarksammas och upprattar uppdaterade atgardspla-
ner for att atgarda plankorsningarna (se avsnitt 2.4.1),(RJ 2011:04 R1),

tillse att Trafikverket i samarbete med berdrda intressenter, exempelvis
kommuner, vaghallare, systematiskt gor en 6versyn 6ver de Kriterier som
legat till grund for fattade beslut om skydd i plankorsningar, upprattar at-
gardsplaner samt atgardar upptéckta brister (se avsnitt 2.2.1, 2.2.4 och
3.2.2), (RJ 2011:04 R2),

i sin tillsyn kontrollera att infrastrukturforvaltarna utfor besiktningar av
de anlaggningar som paverkar trafiksakerhet, att besiktningarna doku-
menteras och att vid besiktningarna funna brister atgardas brister (se av-
snitt 2.2.1, 2.3.2, 2.4.1, och 4.3), (RJ 2011:04 R3).
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8
FAKTAREDOVISNING OM HANDELSEN

Handelseforloppet

Den 9 september 2010 var tva yngre kvinnor pa vag fran Nosnas gymnasieskola
mot Stenungsunds centrum. De gick Solgardsvagen som vid jarnvagen avslutas
med en plankorsning bara avsedd for gdende och cyklister. Medan kvinnorna
passerade korsningen kom tag 3750 i riktning norrut. Taget korde pa kvinnorna
och de omkom omedelbart i samband med olyckan.

Platsen for olyckan

Olyckan intraffade pa plankorsningen Solgarden vilken ar belagen i Stenung-
sunds tatort. Plankorsningen ar belagen 1160 meter sdder om Stenungsunds
station pa strackan mellan Goteborg och Stenungsund (se fig. 4). Plankorsningen,
som ar utrustad med ljus- och ljudsignaler, ar en gang- och cykelvag. Vid
plankorsningen finns en gangfalla pa varje sida om sparet som leder de korsande
att se at bada hallen och hindrar cyklister att cykla rakt ut dver sparet. Plankors-
ningen forbinder bostadsomraden i sédra delen av tatorten 6ster om jarnvagen
med handel och service som ligger vaster om jarnvégen (se fig. 5). Korsningen
anvands ocksa av elever i Nosnas gymnasieskola for att na centrum.

Fig. 1 Plankorsning Solgarden. De personer som omkom pé& plankorsningen
gick i pilens riktning.

Sikten fran korsningens ostra sida séderut var, innan utford rojning av sly, cirka
50 meter och blev efter en réjning som utférdes strax efter olyckan cirka 120
meter (se fig. 2). Sikten kan bli upp emot 200 meter om all 16vsly réjs undan.
Norrut ar sikten ungefér 50 meter och den begrénsas av en bergvagg. Sikten kan
bara goéras obetydligt langre genom rgjning av vegetation eftersom bergvaggen
begransar sikten. Pa fig. 1 framgar kryssmarkesstolpen som ar placerad till hoger
om gangfallan strax innan den passeras. Ljussignalen &r placerad pa kryssmar-
kesstolpen och ljudsignalen ar placerad hogst upp pa stolpen. Vagskyddsanlagg-
ningen har ingen signalering mot banan.



Buskaget nadde ungefar till
denna hojd vid tiden foér
olyckan

Fig. 2 Plankorsning Solgarden. Riktning soderut. Staket har satts upp och buskage
har rojts efter olyckan. Bakom staketet syns den kur som innehaller den tekniska
utrustning som styr vagskyddssignaleringen. Kameran &r i 6gonhdjd pa en person som
ar 1,80 m lang.

Fig. 3 Plankorsning Solgarden. Riktning norrut. Buskaget till hoger har rojts
efter olyckan.
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Uddevalla C (Uv)
Uddevalla O (UB) /%

Liungskile (Lj) {
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Stenungsund (Snu) .
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Fig. 4 Karta éver jarnvagsstrackan Goéteborg — Uddevalla.
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Historik

Banan genom Stenungsund (Bohusbanan) byggdes i bérjan av 1900-talet (1906-
1909) och samhallet var da beldget vaster om banan. Samhallet har sedan
successivt vaxt éster om banan och sedan den petrokemiska industrin etablerade
sig pa orten blev tillvaxten sarskilt kraftig.

Vaster om banan finns nu det kommersiella och kulturella utbudet, medan
bostadsbebyggelsen till stor del finns 6ster om banan (se fig. 5). Plankorsningen
vid Solgarden leder 6ver gang- och cykeltrafik fran de sddra delarna av bebyggel-
sen dster om banan, med bland annat gymnasieskola och idrottshall, till centrum.
Den leder ocksa trafik fran andra delar av bebyggelsen 6ster om banan till
utbudet nara banan vaster om korsningen, bensinstation med genertsa dppetti-
der, en hamburgerrestaurang och en populér badplats.

Raddningsinsatsen
Raddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshandel-
ser och 6verhédngande fara for olyckshandelser for att hindra och begrénsa skador
pa manniskor, egendom eller i miljon. For att en insats ska anses vara raddnings-
tjanst ska det finnas ett behov av ett snabbt ingripande och det hotade intressets
vikt ska sattas i relation med kostnaden for insatsen.

En privatperson ringde till SOS - Alarm i Géteborg kl. 13:23. Samtalet kopplades
vidare till ambulansdirigenten som i sin tur larmade ut sjukvardsenheterna.
Ytterligare larm inkom till SOS — Alarm och Kl. 13:25 ringde Trafikverket om
héandelsen.

Nar raddningstjansten kom till olycksplatsen kl. 13:40 hade kropparna tackts
over av sjukvardarna och raddningstjanstens roll blev da att skydda olycksplatsen
mot insyn. Tillsammans med polisen var raddningstjansten behjalplig i sjukvar-
dens omhandertagande av personerna.

Sjukvardens omhéandertagande

Ambulans ankom till olycksplatsen kl. 13:35. Sjukvardsledaren konstaterade att
personerna hade omkommit och 6vriga utlarmade enheter aterkallades av SOS —
Alarm.

Den helikopter som var utkallad till olycksplatsen vande tillbaka.

Det har inte utforts ndgon ytterligare undersokning av sjukvardens omhanderta-
gande.

Dodsfall, personskador och materiella skador

Personskador

Tva personer omkomna.

Skador pa last, resgods och annan egendom
Handelsen orsakade inga skador.

Skador pa jarnvagsfordon

Handelsen orsakade inga skador.
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Skador pa jarnvagsinfrastrukturen

Handelsen orsakade inga skador.

Skador pa omgivning och miljé
Handelsen orsakade inga skador.

Handelsemiljon
Personal

Foraren tag 3750
Foraren var anstalld hos SJ AB med placering i Uddevalla. Han hade arbetat som
forare sedan februari 2009 och bendmns hadanefter Foraren.

Produktionsledaren som akte i forarhytten pa tag 3750
Produktionsledaren var anstélld hos SJ AB och var arbetsledare for de férare som
var placerade i Uddevalla. Produktionsledaren hade arbetat som forare sedan
1980 och benamns hadanefter Produktionsledaren.

Vittnen och tredje man

Vittne 1
Vittne 1, man, 15 ar, befann sig nara olycksplatsen och benamns hadanefter
Vittne 1.

Vittne 2
Vittne 2, man, 40 ar, passerade plankorsningen strax fore handelsen och
benamns hadanefter Vittne 2.

Vittne 3
Vittne 3, kvinna, 20 ar, befann sig i ett hus alldeles intill plankorsningen och
bendmns hadanefter Vittne 3.

Taget och dess sammansattning
SJ AB var jarnvagsforetag for tag 3750. Tagsattet bestod av ett motorvagnssatt
typ X53, nummer 3264, och agdes av Vasttrafik AB.

Motorvagnssattet bestod av tre delar:
Tabell 1 Fordonsuppgifter for tdg 3750.

Typ EVN* Langd Vikt Tillverkningsar
Andvagn A X53 94 74 453 9028-1 26,95 m 71 ton 2001
Mellanvagn UB53 94 74 653 9028-6 26,60 m 61 ton 2002

Andvagn B X53 94 74 553 9028-8 26,95 m 71 ton 2001

Hela tagsattet X53-3 80,50 m 203 ton

*European Vehicle Number, ett europeiskt registreringsnummer fér jarnvagsfordon.

Jarnvagsinfrastrukturen

Banan forvaltas av Trafikverket. Banan mellan Goteborg och Stenungsund &ar
elektrifierad, forsedd med fjarrblockering och ATC. Driftplatserna séder om
Stenungsund fjarrstyrs fran driftledningscentralen i Géteborg och Stenungsund
styrdes lokalt av en tagklarerare pa platsen.
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Plankorsningen Solgarden ar belagen pa linjen mellan Stenungsund och Stora
Hoga, 835 meter séder om Stenungsunds sédra driftplatsgrans. Vagskyddsan-
laggningen, som ar en s.k. CDGF-anlaggning, har ingen signalering mot banan
som kan varna forare av tdg om plankorsningens varningssignalering inte ar i
varnande lage. Vagskyddsanlaggningen ar forsedd med en frankopplingsanord-
ning (s.k. FK-lada) som ar monterad pa yttervaggen pa den teknikkur som finns
vid plankorsningen. Teknikkuren innehaller den tekniska utrustning som tillhor
korsningens varningssignalering.

Enligt en 6verenskommelse mellan davarande Statens jarnvéagar och Statens
vagverk (SJ diarienummer 76-0555/5801) daterad den 26 maj 1977, skulle
plankorsningen stangas for motorfordonstrafik. Motorfordonstrafiken skulle
istallet ledas Gver jarnvagen vid plankorsningen N6snas som samtidigt byggdes
om och utrustades med bommar. Plankorsningen vid Solgarden fick behalla den
befintliga ljus- och ljudsignalanlaggningen och kompletterades med gangfallor
1977 enligt en dverenskommelse mellan SJ och Véagforvaltningen i Goteborgs och
Bohus lan.

Cirka 1995 gjordes ett sparbyte och i samband med detta anpassades varnings-
signaleringen fran 20 sekunder (fér motorfordonstrafik) till 10 sekunder for
gangtrafik. I samband med detta togs dven V - signalen? bort.

Den storsta tillatna hastigheten pa banan forbi plankorsningen ar 110 km/tim.
Sdder om plankorsningen NOsnas och norr om Stenungsunds station ar den
storsta tillatna hastigheten hogre — 125 respektive 130 km/tim.

Varningssignaleringen for gang- och cykeltrafikanter vid Solgarden ar tekniskt
hopkopplad med en plankorsning for gdng- och cykeltrafik cirka 200 meter
norrut, Sodra vagen. Hopkopplingen innebar att signaleringsstrackan séder om
korsningen ar kortare an den norr om eftersom signaleringsstrackan maste vara
tillracklig i bada riktningarna for den korsning som taget forst nar, dvs. varnings-
signaleringen startar samtidigt for bada plankorsningarna. Med héansyn till den
gallande hastigheten uppfyller signaleringsstrackornas varningssignalering
minimikraven.

Vid en plankorsningsinventering 1992 i samband med en stérre kampanj som
gallde hela landet, konstaterades att skyddet var tillrackligt for samtliga
plankorsningar inne i Stenungsunds tatort. Atgarderna koncentrerades pa alla de
korsningar utefter banan som helt saknade skydd.

Vid utbyggnaden av omradet kring plankorsningen har SHK fatt kannedom om
att det endast har skett ett plansamrad med jarnvagens innehavare. Det var
davarande SJ som 1985 ansdg att plankorsningen inte skulle legaliseras i planen,
utan att den pa sikt borde bli planskild. Forslaget avgransades darmed sa att
plankorsningen inte ingick i den faststéllda detaljplanen.

Utokad tagtrafik

Under 2008 — 2009 utrustades linjen mellan Géteborg och Stenungsund med
linjeblockering, vilket mojliggjorde att driftplatserna daremellan kunde
fjarrstyras. Denna utbyggnad var en forutsattning for en utokning av tagtrafiken.
Ar 2009 6kade antalet resandetég séder om Stenungsund fran ungefar 10 tag i
vardera riktningen till 22. Infér inkopplingen av fjarrstyrningen genomférde
Banverket en riskanalys (dnr FO8-12537/AL20; daterad 2008-11-18). Férutom
enbart trafiktekniska och jarnvagsinterna analysomradena inneholl riskanalysen
aven analysomradet "Okade risker for resenarer i samband med att strackan

ISignal mot banan som visar om vagskyddsanlaggningen sparrar végtrafiken eller inte.
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fjarrstyrs”. Detta omrade berorde risken att godstag blockerade en 6verfart och
att resenarerna darmed krop mellan vagnarna for att hinna med sitt eget tdg samt
risken att motande tag togs in pa ett spar som korsades av resenarer for
resandeutbyte i Ytterby. I 6vrigt behandlade riskanalysen inte nagon paverkan pa
omgivningen som en utokad tagtrafik kunde medféra.

Kommunikationsmedel

Inte undersokt.

Pagaende arbeten vid eller i narheten av platsen
Inga kanda arbeten pagick pa strackan vid tillfallet for handelsen.

Vader- och siktforhallanden

Enligt uppgifter fran SMHI var vadret i Stenungssund kl. 13:20 halvklart till
mulet, vinden ostlig 6-8m/s, sikten >15km, solens héjd 37 grader, solens riktning
183 grader och temperaturen +17° C.

Utredningen

SHK fick kdannedom om handelsen den 13 september 2010. Efter att ha tagit del
av ett flertal rapporter om att vagskyddsanlaggningen inte hade fungerat som
avsett, bade vid handelsen och tidigare, genomforde SHK en forstudie och fattade
den 21 september 2010 beslut att undersoka handelsen.

SHK:s utredning har framst inriktat sig pa vagskyddsanlaggningens tekniska
funktion och utformning.

I rapporten anvands begreppen “norrgaende tag” for tag i riktning fran Stora
Hoga (Goteborg) mot Stenungsund och "sodergdende tag” for tag i riktning fran
Stenungsund mot Stora Hoga (Goéteborg).

SHK har vid flera tillfallen bestkt olycksplatsen bl.a. for att genomfdra tekniska
undersdkningar och studera plankorsningens utformning. SHK har éven
intervjuat tre av de vittnen som hade uppmarksammat olyckan.

Faktaredovisning (haverisammantrade) skedde den 1 december 2010.

SHK har under utredningens genomférande skickat tva underrattelser till
Transportstyrelsen enligt 17 § forordning (1990:717) om undersdkning av olyckor.

Den forsta underrattelsen avsag tiderna for passage genom plankorsningen i
forhallande till varningssignaleringen.

Den andra underrattelsen var att vagskyddsanlaggningen saknade vagskyddssig-
nal mot banan.

AF:s tekniska undersdkning har aktbilagenummer 149 i utredningen.
Intersignal Swedens undersokning har aktbilagenummer 151 i utredningen.
Interfleets tekniska undersdkningar har beteckning TS3849-0000-2-RES
(Resistansmétning av hjulpar) samt TS3849-0000-3-RES (Berdkning av
hjulomlastning).

Banverket ar sedan 1 april 2010 en del av Trafikverket. SHK har genomgaende
anvant Trafikverket som benamning pa den som forvaltar jarnvagsinfrastruktu-
ren och fér de regler och foreskrifter som ar kopplade till detta.
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GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

Nedan foljer en sammanfattning av vad som har framkommit av intervjuer fran
berord personal och vittnen. Sammanfattningen utgar sa langt som majligt fran
de intervjuades egna beskrivningar och ord.

Vittnesupplysningar
Direkt berord personal

Foraren

Foraren berattade att han korde tadg 3750 fran Goteborg. | Kode fick foraren
séllskap av sin produktionsledare som skulle félja med for att titta pa banans
kontaktledning.

Foraren berattade att taget holl en hastighet av 110 km/tim néar det narmade sig
Stenungsund. Plankorsningen ligger i en kurva sa sikten var inte lang, kanske 75
meter. FOraren observerade att det var ovanligt mycket folk till vanster om
plankorsningen, pa andra sidan av den vag som gar parallellt med jarnvagen. Néar
foraren fick syn pa gangfallan sdg han nagot blatt, som visade sig vara en
manniska i en ljusbla jacka, som gick nagot framatbdojd och tittade ner i nagot.
Foraren nodbromsade taget och gav signal men personen fortsatte att ga i sakta
promenadtakt. Precis innan kollisionen sag foraren nagon som mycket férvanad
fick syn pa taget. Taget stannade vid infartssignalen till Stenungsund, ungefar
300 meter bort.

Foraren berattade att han efter handelsen fick reda pa att det var tva personer,
men han hann bara uppfatta en person. Forarens intryck var att personen han sag
tittade ned i en mobiltelefon eller nagot sddant. Med tanke pa den férvanade min
som foraren sag och hur han uppfattade situationen i 6vrigt var han 6vertygad om
att det var en olycka.

Foraren papekade att tdgen soderifrdn numera framfors snabbare an tidigare
eftersom tdgen som fortsatter norrut fran Stenungsund gar in pa spar 2 till vilket
tagen far halla 110 km/tim.

Ovrig berord personal

Produktionsledaren

Produktionsledaren berattade att han denna dag hade blivit ombedd att dka med
pa tagen séder om Uddevalla for att se om det fanns nagot i kontaktledningen
som hade orsakat skador pa tdgens stromavtagare. Produktionsledaren hade akt
med ett tag fran Uddevalla till Kode dar han bytte tdg och steg pa tag 3750.

Produktionsledaren beréttade att han befann sig till héger om féraren och satt pa
en pall som fanns déar. Fore den aktuella plankorsningen gar banan i en svag
hogerkurva med vegetation i hogersidan. Taget holl en hastighet pa 110 km/tim.

Produktionsledaren berattade att han ungefar 100 meter innan korsningen fick
syn pa tva flickor som var pa vag in i eller var inne i gangfallan till hger om
sparet. De var upptagna av nagot och tycktes befinna sig i sin egen véarld. De gick
lugnt och stannade inte upp och tycktes inte marka att taget kom.

Produktionsledaren beréattade att foraren ropade till, signalerade och nédbrom-
sade men olyckan gick inte att undvika. Produktionsledaren var, utifran hur
flickorna gick innan olyckan, 6vertygad om att det var fraga om en olycka.
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Produktionsledaren papekade att det var vanligt att personer forsokte smita dver
plankorsningar fore taget, men kunde inte pasta att det hade forekommit vid den
aktuella 6vergangen.

Produktionsledaren berattade att Stenungsund station byggdes om under aret
fore handelsen och att tgen numera normalt gar in till plattformen pa en rak
tadgvag som medger full hastighet anda in till den plats dar taget ska stanna.
Tidigare var det vanligt att taget gick igenom en vaxelkurva och att tdgen darfor
inte kunde kora fortare an 40 km/tim fran infartssignalen som finns ungefar 300
meter norr om korsningen.

Ovriga berorda vittnen

Vittne 1

Vittne 1 beréattade att han stod vid dvergangsstallet som leder 6ver den vag som
gar parallellt med jarnvagen (se fig. 6). Han stod pa motsatt sida av vagen vand
mot jarnvagen nar han iakttog en flicka som var pa vag upp mot évergangen.
Vittnet beréattade att han sdg tdget komma soderifran innan varningsklockorna
borjade ringa. Nar de borjade ringa var flickan pa vag in i gangfallan och han
tyckte att flickan bdrjade springa nar klockorna bdrjade ringa.

Vittnet sag sjalva olyckan och tankte kontakta raddningstjansten, men fick da
veta att nagon redan hade gjort det.

Fig. 6 Plankorsning Solgarden fran ungefar den plats dar Vittne 1 stod.

Vittne 2

Vittne 2 berattade att han var ute pa en promenad med sin mor och son. De hade
i borjan av promenaden passerat plankorsningen vid Sodra vagen och hade da
kommenterat att varningssignalerna hade bdrjat ringa strax efter att de hade
passerat korsningen. Nar de ater pa hemvag passerade plankorsningen Solgarden
fran oster till vaster borjade ocksa denna ringa nar de kom ner pa gang- och
cykelbanan strax efter att de hade passerat korsningen. Vittne 2 berattade att de
ater kommenterade det faktum att de hade sluppit vanta pa taget, och hunnit
over innan varningssignaleringen satte igdng. De gick i normal promenadtakt,
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kanske en 4-5 km/tim. Nar de gatt fram till den forsta kontaktledningsstolpen
norr om korsningen, horde vittnet att taget signalerade. Vittne 2 berattade att
han vande sig om och sag att en flicka stod som paralyserad pa 6vergangen
framfor taget. Vittne 2 hann tanka att hon borde goéra nagot, men hon blev
pakord. Efterat kom han pa att de var tva flickor och att den ena tog ett steg
tillbaka innan kollisionen. Vittne 2 berattade att vid olyckan kom den ena flickans
telefon flygande och hamnade inte langt fran honom.

Vittne 3

Vittne 3 berattade att hon befann sig i sitt hus som ligger pa den fastighet som ar
narmast plankorsningen. Vittne 3 berattade att hon hade ytterdérren 6ppen som
vette ut mot plankorsningen nar hon horde varningsklockorna satta igang. Det
ringde bara nagra fa signaler innan vittne 3 horde taget tuta och darefter horde
hon en dov small.

Trafikverkets sékerhetsstyrningssystem
Foretaget, arbetsorganisation och ordervagar

Innehallet i detta avsnitt baseras pa intervjuer med personer pa Trafikverket,
mote mellan SHK och Trafikverket 4 maj 2011 samt pa studier av dokumentation.

Organisation

Trafikverket ar infrastrukturférvaltare for den statliga jarnvagsinfrastrukturen
sedan den 1 april 2010. Dessforinnan hade Banverket denna uppgift sedan den 1
juli 1988 da Banverket bildades ur det som tidigare var SJ:s banavdelning.

Trafikverkets 6vergripande organisation framgar av en intern foreskrift om
arbetsordning. Enligt denna finns det, férutom ett antal centrala funktioner, fem
verksamhetsomraden direkt under generaldirektoren: samhalle, trafik, invester-
ing, stora projekt samt resultatenheter.

Verksamhetsomrade Trafik har ansvar for att de befintliga vag- och jarnvagssy-
stemen fungerar och anvéands pa ett effektivt satt. Inom verksamhetsomradet
ligger ansvaret for drift- och underhall samt for trafikledning och trafikinforma-
tion. Inom verksamhetsomrade Trafik finns forvaltning av jarnvagssystemet och
chefen for verksamhetsomradet ansvarar bland annat for uppgifter som
infrastrukturforvaltare for anlaggningar i drift enligt jarnvagslagen (2004:519).

Inom verksamhetsomrade Trafik finns avdelningen Jarnvag till vilken hor
regionala driftsomraden. Inom Jarnvag finns ocksa en organisation for underhall
som i sin tur har en regional indelning. Den plankorsning som ar aktuell for
denna undersokning hor till driftomrade véast respektive underhall vast.

Inom verksamhetsomrade Trafik finns dven avdelningen Teknik dar ansvaret for
beslut om skydd vid plankorsningar enligt vagméarkesforordningen finns.

Underhallsavtal

Underhallet av bandelen upphandlades som en funktionsentreprenad, vilket
innebar att entreprendren ansvarar for att halla jarnvagsanlaggningen i gott skick
och far gora detta efter eget val av metoder. Det innebar bland annat att
underhallsbesiktningarna inte behover ske enligt bestallarens normer utan
entreprendren far sjalv bestamma metod for utforande. Underhallsbesiktningar-
nas syfte ar att faststéalla vilket underhallsbehov som finns i anlaggningen och
dess delar. Sakerhetsbesiktningarna ska daremot utforas enligt Trafikverkets
regler eftersom den har till syfte att kontrollera att anlaggningen haller en
godtagbar sakerhetsstatus.
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Nuvarande funktionsentreprenad géaller 2010 — 2015 och det tidigare avtalet
géallde fran 2005.

Enligt Administrativa foreskrifter for drift och underhall av jarnvags-
anlaggningar i Vastra Goétaland, (Handling 6.2 daterad 2009-03-02), avsnitt AFD
242, ska en besiktningsplan redovisas |0pande.

I Entreprenadbeskrivning, handling 05.41 (2005-05-16) ingar punkterna
grind/gangfalla/staket, tavlor/marken/skyltar samt rela IV och 11V for uppsam-
ling av sparledningar som delar av besiktning av plankorsning (avsnitt 3.1.1.520)
utan ndrmare angivelse om vad av respektive punkt som ska vara uppfyllt.

Trafikverket har redovisat genomforda besiktningar av plankorsningen. Enligt
dessa redovisningar har sa kallade sakerhetsbesiktningar genomforts kontinuer-
ligt fram till tiden for handelsen och den senaste registrerade underhallsbesikt-
ningen &r daterad den 12 juni 2010 (se 2.5.3). | underhallsbesiktningen ingar
vissa punkter som ar av betydelse for sdkerheten som status pa sparledningar
samt forekomst av foreskriven stangsling och skyltning.

Beslut om skydd vid plankorsningar

Sedan 2007 fattas beslut om skydd vid plankorsningar pa central niva inom
Banverket, sedan april 2010 Trafikverket. Innan dess fanns ansvaret for dessa
fragor hos de regionala banregionerna. Grunden for val av skydd &r handboken,
BVH 701 — Plankorsningar, som ger en vagledning om vilken typ av skydd som
ska véljas. Systematiska 6versyner av skydd vid plankorsningar gors enbart som
en del av andra pagaende atgarder eller efter tilloud eller andra indikationer pa
att vasentliga forandringar skett som kan ha paverkat behovet av skydd.

Enligt vad som framkom vid motet med Trafikverket, finns det en remissversion
av en uppdaterad version av BVH 701. P sikt har Trafikverket for avsikt att
inarbeta handboken i Trafikverkets dokument Vagar och gators utformning.
Den nya versionen av BVH 701 innehaller bland annat ett forenklat schema avsett
att anvandas vid val av skydd. Enligt den redovisning som gjordes fér SHK vid
motet, ska den nya versionen inte innebara att det for Solgarden kravs nagot
forandrat skydd eftersom den redan ar en befintlig anlaggning.

Vid motet framkom vidare att en sadan plankorsning som Solgarden inte skulle
byggas idag eftersom bland annat Boverkets normer for gangvagar och Trafikver-
kets normer for profilkrav pa vagar, inte tillater en sadan utformning vid
nybyggnad eller stérre ombyggnad.

Vid SHK:s mote med Trafikverket och vid intervjuer med foretradare for
Trafikverket har det framkommit att det forekommer olika tillampningar vid val
av skydd vid plankorsningar. Valschemat som finns i BVH 701 anvands pa olika
satt, ibland utgar man fran befintlig anlaggning medan andra anser att man alltid
ska utga fran noll trots att befintligt skydd finns.

Trafikverkets arbete med plankorsningssakerhet

Enligt Faststalld framtidsplan for jarnvagen 2004 — 2015, finns 400 miljoner
kronor avsatta for arbete med plankorsningssakerhet. Till detta kommer de
atgarder som genomfors i flera stora uppgraderingsprojekt och riktade satsning-
ar.

Banverket genomforde 2005 — 2006 ett projekt kring plankorsningsfragor med
huvudmal att astadkomma en kunskapshaojning fér Banverket inom amnet
plankorsningar samt, med nollvisionen som mal och med framtidsplanen som
ram, en kostnadseffektiv strategi for plankorsningar.
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Ett forsta delmal, att kartlagga plankorsningarna ur ett tvarfunktionellt
perspektiv, redovisades i en rapport den 30 juni 2006, Kartlaggning av
plankorsningar (Rapport B 2006:1). Rapporten pekar bland annat pa ett antal
transportpolitiska mal som paverkar forekomsten och utformningen av plankors-
ningar, bland dessa finns malet ett tillgangligt transportsystem, som innebar att
det maste finnas ett godtagbart antal mojligheter att korsa jarnvagen. Ett annat
transportpolitiskt delmal & malet hog transportkvalitet, som innebér att
tidforlusterna i en plankorsning for saval jarnvags- som vagtrafikanten ska vara
liten eller helst ingen alls. Ett tredje mal ar saker trafik, som innebar att saval
jarnvags- som vagtrafik ska kunna passera plankorsningen utan att olyckor
intraffar. Trafiksékerhetsarbetets beslutade inriktning enligt nollvisionen innebéar
att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolycka och atgarder ska
bland annat bygga pa insikten att manniskor ibland gor misstag.

Av kartlaggningen framgar att davarande Banverkets statistik Gver olyckor i
plankorsningar redovisar data for kollisioner mellan vagfordon och jarnvagsfor-
donz2. Olyckor dar gaende har varit inblandade redovisas inte (avsnitt 9.1 Officiell
statistik). Kartlaggningen behandlar inte heller specifikt fragor om gangtrafik i
plankorsningar. Statistiken fran ar 2010 kommer aven att omfatta gdende i
plankorsningar eftersom detta kravs i ett EU-direktiv (2009/149/EG).

Projektets andra delmal, att foresla en strategi for plankorsningar, redovisades i
en rapport den 19 september 2006, Forslag till strategi for Banverkets arbete
med plankorsningar (Rapport B 2006:2).

Malstyrt trafiksékerhetsarbete

Trafikverket har startat ett arbete att till den 1 juni 2012 konkretisera och foresla
en malstyrningsprocess inom trafiksakerhetsarbetet inom jarnvagsomradet samt
foresla en organisation for detta inom ramen for den ordinarie verksamheten
inom Trafikverket. For trafikslagsovergripande faktorer ska arbetet vara
integrerat med vagomradet. Arbetet syftar till att ta fram en effektkatalog med
indikatorer. Det ska finnas en struktur fér matningar och analys for att kunna
folja och utveckla indikatorerna. Arbetet ska vidare leverera ett forslag till
direktiv for verksamhetsplaneringen for perioden 2012 — 2015 for trafiksaker-
hetsarbetet inom jarnvagsomradet.

Systematisk 6versyn av beslut om skyddsanordningar

Enligt BVF 701 Plankorsningar — Beslut om skyddsanordningar ska Trafikverket
regelbundet gora en 6versyn av de beslutskriterier som legat till grund for en
plankorsnings skyddsanordningar (se vidare avsnitt 2.3.3 i denna rapport). Vid
motet med Trafikverket, framkom att sadana Gversyner inte gors eftersom det
inte finns avsatta medel i budgeten for detta. Vidareberattade Trafikverket att de
har ett datorbaserat system, PLK-webb, som automatiskt analyserar data och
finner brister i utformningen av plankorsningar.

Arbeten med plankorsningssakerhet pa Bohusbanan

Under ar 1992 gjordes en plankorsningsinventering pa Bohusbanan med
huvudsyfte att undersoka vilka plankorsningar som kunde slopas och ocksa att
undersoka for vilka korsningar skyddet behdvde forbattras. Bedomningen av
skydd gjordes enligt BVH 701 och da utgick bedomningen fran befintligt skydd.
Vid Solgarden fanns det en gangfalla och darmed ansags det inte finnas ndgon
farlig cykeltrafik eftersom det inte var mojligt att cykla rakt ut pa banan. Daremot
ansags det finnas farlig gangtrafik och BVH 701 anger da som skydd, ljudsignal
och gangfalla. Eftersom korsningen da var utrustad med ljud- och ljussignal samt
gangfalla, betraktades skyddet som tillrackligt.

2| Sveriges officiella statistik, som publiceras av Trafikanalys, ingar dven géende i kategorin
plankorsningsolyckor.
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Eftersom plankorsningarna i Stenungsunds tatort redan var utrustande med
varningsanlaggningar och det fanns behov av plankorsningarna lades inte sa stor
vikt vid dem vid plankorsningsinventeringen. Pa 6vriga delar av Bohusbanan
slopades dock manga korsningar och flera andra férsags med skyddsanordningar.

Trafikverket har i 6vrigt inte kunnat visa att verket utfor nagon systematisk
oversyn av de kriterier som har legat till grund for beslut av skydd vid plan-
korsningar.

Kompetenskrav pa personal

Inte undersokt.

Rutiner for internkontroll, internrevision och uppféljning av personal

Inte undersokt.

Samspel med andra verksamhetsuttvare

Samspel mellan Trafikverket och Stenungsunds kommun

SHK har haft ett méte med planeringsavdelningen och samhéllsbyggnadsavdel-
ningen pa Stenungsunds kommun. Vid motet framkom att Stenungssunds aldre
delar och nuvarande centrumbebyggelse ligger vaster om jarnvagen, medan
tillvaxten av bostadsomraden, som har varit kraftig under senare decennier,
huvudsakligen har skett dster om jarnvagen. Nosnasskolan ar byggd 1977 och en
stor del av den bebyggelse som genererar trafik éver plankorsningen Solgarden
tillkom under 70-talet.

Ett omrade i plankorsningens omedelbara narhet, Solgardsdalen, bebyggdes fran
slutet av 80-talet till mitten av 90-talet. | samband med att detaljplanen for
omradet gick ut pa remiss hosten 1985, svarade Statens jarnvagar att de inte
ansag att plankorsningen vid Solgarden skulle legaliseras i detaljplanen och att
sparomradet darfor inte skulle medtas i detaljplanen. Gang- och cykeltrafiken
ansags, enligt remissvaret, 6ka pa 6vergangen vilken pa sikt borde bli planskild.
Planen justerades sedan fore beslut, s& att spdromradet inte togs med. Enligt
kommunen har inga initiativ sedan tagits om plankorsningens utformning.

For narvarande pagar en utredning om att &ndra plankorsningen Nosnas till en
planskild korsning.

Stenungsunds kommun har sedan lange haft regelbundna moten med Vagverket
om vagarna inom kommunen. Nagra liknande regelbundna méten med
Banverket om jarnvagen och dess paverkan pa samhallet har inte forekommit.
Det har annu inte visat sig vilken konsekvens som sammanslagningen av de bada
verken i Trafikverket kommer att fa for dessa moten.

Larmplan och organisation vid olyckor och tillbud

Jarnvagens larmplaner har inte narmare undersokts. Larmningen har skett enligt
plan. Féraren larmade om handelsen till Trafikverket som i sin tur larmade
vidare om héndelsen till SOS — Alarm AB.
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Bestdmmelser och foreskrifter
Forfattningar pad EU-niva och nationell niva

EU-forordning om transportstatistik

Enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) 91/2003 av den 16
december 2002 om jarnvagstransportstatistik ska bland annat statistik féras over
plankorsningsolyckor.

EU-direktiv om gemensamma sakerhetsindikatorer

Det finns ett EU-direktiv (2004/49/EG) om gemensamma sakerhetsindikatorer
som avser att harmonisera olika matetal sa att det ska vara mojligt att jamfora
sakerhetsnivan pa de olika medlemsstaternas jarnvagsnat. Bilagan som beskriver
de gemensamma sakerhetsindikatorerna har andrats genom direktiv
2009/149/EG daterat den 27 november 2009. For plankorsningar finns i detta
direktiv reglerat att antalet plankorsningsolyckor, inbegripet olyckor som
innefattar fotgéngare vid plankorsningar, ska registreras. Personer som skadas
allvarligt eller dodas vid en olycka ska delas upp i kategorierna passagerare,
anstéllda, plankorsningstrafikanter, obehdriga och andra personer. Som
plankorsningstrafikanter anses alla personer som anvander en plankorsning for
att korsa jarnvagslinjen med hjalp av ett transportmedel eller till fots.

Enligt direktivet ar det forsta rapporteringsaret 2010.

Foreskrift om signalanlaggning vid plankorsning

Enligt Trafiksakerhetsverkets? foreskrifter (TSVFS 1989:63) om signalanlaggning
vid plankorsning ska tidsattningen for ljussignalen vid korsning med enbart
gangtrafik vara minst 10 sekunder.

vagmarkesférordningen
Vagmarkesforordningen (2007:90) reglerar val av skydd for plankorsning och
ansvar for att skyddet finns.

Innehavaren av jarnvagen ansvarar fér marke A39, kryssmaérke och sakerhetsan-
ordningar vid plankorsning enligt 1 kap. 6 8.

Trafikverket beslutar om méarke A39, kryssmarke och sékerhetsanordning vid en
plankorsning i samrad med den statliga vaghallningsmyndigheten i den region
dar plankorsningen ar belagen (1 kap. 8 §).

Ljussignal kan finnas vid en plankorsning, men kan saknas om den inte behdvs
med hansyn till trafiksakerheten (6 kap. 3 8).

Ljudsignal finns dar ljussignal har satts upp om det inte ar olampligt. Dar det
forekommer gaende och cyklande i mer an undantagsfall finns alltid ljudsignal
uppsatt (6 kap. 4 8).

Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen (1987:10) innehaller regler for samhalls- och bebyggelse-
planering. Enligt denna ar det en kommunal angeléagenhet att planlagga
anvandningen av mark och vatten (1 kap 2 8). Varje kommun ska ha en aktuell
oversiktsplan som omfattar hela kommunen och regleringen av bland annat
bebyggelse sker genom detaljplaner (1 kap 3 8). Bebyggelsemiljén ska utformas
bland annat med hansyn till behovet av en god trafikmiljo samt skydd mot
trafikolyckor och andra olyckshandelser (2 kap 4 8).

3 Trafiksdkerhetsverkets uppgifter ingr numera i Transportstyrelsen.
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Instruktion for Trafikverket

Forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket anger uppgifter och
anvisningar for organisation for verkets verksamhet. Den forsta paragrafen i
forordningen redovisar Trafikverkets 6vergripande uppgifter:

Trafikverket ska med utgangspunkt i ett trafikslagsévergripande perspek-
tiv ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik,
jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga
vagar och jarnvagar.

Trafikverket ska med utgangspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv
skapa forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationelit
konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem.

Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas.

Trafikverkets sdkerhetsbestammelser

Besiktningar

Sakerhetsbesiktning

Lopande besiktningar gors enligt BVF 807.2, Sakerhetsbesiktning av fasta
anlaggningar. Enligt BVF 807.2 har varje objekt pa banan en bestamd besikt-
ningsklass som beror pa banans belastning och hastighet vid objektet. Plankors-
ningen Solgarden har besiktningsklass B3, vilket betyder tre besiktningstillfallen
per ar utom for besiktningspunkter enligt ramavtal mellan Banverket och
Vagverket, vilka ska kontrolleras en gang per ar. Besiktningsanmarkningarna
klassificeras efter fyra prioriteringsalternativ.

Underhallsbesiktning

Underhallsbesiktning gors enligt handbok, BVH 807.34, Underhallsbesiktning av
signalanlaggningar. Den géallande versionen av denna ar giltig fran den 1 januari
2005, da den ersatt en tidigare foreskrift om underhallsbesiktningar.

Enligt handboken ska periodiciteten anpassas efter anlaggningarnas och anlégg-
ningsdelarnas behov. En besiktningsplan och en forteckning 6ver anldggningarna
som ska underhallsbesiktigas bor upprattas. Efter varje underhallsbesiktning ska
en signerad rapport snarast méjligt lamnas till bestéllaren.

I underhallsbesiktningen ingar enligt handboken, exempelvis om avvikande
varden har upptackts, att kontrollera kvarvarande sparspanning vid fallshunt
respektive sparspanning vid dragshunt for sparledningar.

Beslut om skydd for plankorsningar

Trafikverkets foreskrift, BVF 701, Plankorsningar, beslut om skyddsanordning-
ar, vander sig till bland andra dem som féreslar och beslutar om skyddsanord-
ningar i plankorsningar.

Foljande finns i foreskriften om trafiksakerheten vid plankorsningar:

Nollvisionen &ar grunden for trafiksdkerhetsarbetet i Sverige, vilket har
faststallts genom ett beslut i riksdagen. Trafiksdkerhetsarbetet enligt
nollvisionen utgar fran att allt ska goras for att forhindra att manniskor
dddas eller skadas allvarligt. Nollvisionen accepterar olyckor om manni-
skor inte dodas eller skadas allvarligt, vilket exempelvis kan vara fallet i
cirkulationsplatser. Olyckor i plankorsningar kan dock inte accepteras,
eftersom dessa ofta har dodlig utgang eller leder till allvarliga skador.
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Visserligen ska anvandaren (vagtrafikanten) félja regler och vara upp-
marksam, men eftersom den perfekta manniskan inte existerar atergar
ansvaret till systemutformaren (exempelvis Banverket) nar anvandaren
misslyckas.

Enligt avsnitt 8, Systematisk 6versyn av beslut om skyddsanordningar, ska
Trafikverket i sin roll som infrastrukturforvaltare regelbundet géra en 6versyn av
de beslutskriterier som har legat till grund for en plankorsnings skyddsanord-
ningar och vid behov fatta beslut om en annan skyddsanordning. Arbetet ska ske
systematiskt med bland annat féljande aktiviteter:

— Olyckor och tillbud ska foljas upp och lagras i ett system som medger
analys av individuella plankorsningar eller plankorsningar med likartad
utformning.

— Uppfyllande av siktkraven i BVF 807.2 ska kontrolleras arligen.
— Trafikfloden ska kontrolleras arligen.

Trafikverkets handbok, BVH 701, Plankorsningar, innehaller bland annat rad for
val av skyddsanordningar vid plankorsningar.

Under punkten 8.3.1 anges att kravet pa kontinuerliga siktréjningar inte ar lika
starkt vid plankorsningar dar det finns en vagskyddsanlaggning som dar en
vagskyddsanlaggning saknas. Aven vid sddana plankorsningar behovs dock
siktforbattringar ske med jaAmna mellanrum, eftersom sikten &ven vid dessa har
en viss betydelse for trafiksakerheten, sarskilt vid anlaggningar utan bommar.

Handboken innehaller ett valschema som ska ge vagledning vid val av skydd for
en plankorsning. Av denna framgar att for korsningar som inte trafikeras av
fordon som &r tyngre an 200 kg, ska en undersdkning ske om det finns farlig
cykeltrafik. Med farlig cykeltrafik menas att trafikanterna kan komma i klungor
eller att de i stor utstrackning ar speciellt oerfarna. Detta géller plankorsningar i
narheten av storre arbetsplatser, idrottsanlaggningar, badplatser, vardanlagg-
ningar, skolor och liknande. Om det férekommer cykeltrafik ska korsningen
utrustas med helbommar.

Om det inte beddms att det finns farlig cykeltrafik ska det goras en bedémning av
om det forekommer farlig gangtrafik, en bedomning som har samma kriterier
som det ar for farlig cykeltrafik. Finns det farlig gangtrafik ska en korsning med
den for taget storsta tillatna hastigheten som galler vid Solgarden utrustas med
ljudsignaler och gangfalla.

Val av skydd avser en miniminiva.

I handboken finns ocksa en anvisning om att en gangfalla alltid ska kompletteras
med stangsel av lamplig langd och en skylt ”Se upp for tag” ska séttas upp vid behov.

Handboken har ocksa en definition av termen trafikflodesprodukt, vilket ar
"Antal motordrivna fordon/dygn multiplicerat med antal tag/dygn for en viss
plankorsning”.

Vid nybyggnation eller stérre ombyggnader géller bl.a. att en plankorsning med
gangvag ska vara minst 1,3 meter bred (8.1).

Enligt Trafikverkets standard BVS 1573, Plankorsningar, Gangfallor, 6.2 ska
gangfallor vara 1,8 — 2,0 meter breda samt ha vandzoner med jamna mellanrum.
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Trafikverkets normer for utformning av en plankorsning

Montagekrav

Trafikverkets standard, BVS 544.91150 Vagskyddsanlaggningar montagekrav
for signaltekniska ytterobjekt, vilken géller vid planering och utférande av
signaltekniska arbeten gavs ut den 23 april 2007. Standarden anger i kapitel 5.1
om placering av ljud och ljussignal att vid gangfallor (CDGF och DGF) ar avsikten
att signalen skall vara effektiv sa lange som mojligt och samtidigt markera den
punkt dar den gaende eller cyklisten skall stanna. Detta innebér att kryssmarkes-
stolpen far placeras i anslutning till gangfallan. | sddana fall skall kryssmarkes-
stolpen placeras sa att trafikanten uppfattar signalen aven inne i fallan.

Signalering mot banan

Trafikverkets standard, BVS 544.70001 Vagskyddsanlaggningar — signalering
mot banan, anger i avsnitt 7.2.3 att huvudregeln ar att en plankorsning med en
vagskyddsanlaggning ska forses med en V-signal. V-signal behover dock inte
forekomma vid en ljus- och ljudanlaggning som ar avsedd for gang- och
cykeltrafik under forutsattning att det inte kréavs nagon V — forsignal for
anlaggningen. Av avsnitt 7.2.2 framgar att det kravs V - forsignal for vagskydds-
anlaggningar som kan frankopplas, vilket innebér att det dven kravs V-signal for
sadana anlaggningar.

Signalering mot vagen

I en annan standard, BVS 544.70002 Vagskyddsanlaggningar — signalering mot
véagen, utgiven den 30 januari 2007, anges i kapitel 8.2 att rott ljus ska avges
minst 10 sekunder for en ljus- och ljudsignalanlaggning med enbart gang- och
cykeltrafik. I anlaggningar avsedda for motordrivna fordon ska rott ljus avges i
minst 20 sekunder. Enligt kapitel 9.1 ska ljudsignal bérja avges nar varningssig-
nalering startar. Samma standard behandlar ocksd normer for langsta tillatna tid
for varningssignalering. Riktvardet for en maximal teoretisk vantetid ar for en
anlaggning med ljud och ljus med enbart gang- och cykeltrafik vid enkelspar 30
sekunder. Denna tid ska beraknas pa linjens hastighet for langsamma jarnvags-
fordon. Standarden anger ocksa ett antal sarskilda fall som kan medféra att den
verkliga vantetiden kan upplevas som oacceptabelt lang trots att den teoretiska
vantetiden understiger riktvarden. Férekommer sadana fall ska beslutsfattaren
efter samrad med Vagverket besluta om ytterligare atgarder. Som exempel pa
sadana sarskilda fall anges bland andra persontag som gor uppehall och att
hastigheten for langsamma jarnvagsfordon avviker méarkbart fran riktvardena.

Enligt punkt 12.2 ska skylten ”Se upp for tag” sattas upp vid vagskyddsanlagg-
ningar som saknar bommar och ar avsedda for gang- och cykeltrafik.

Tillsynsmyndighetens roll
Uppgifter ar inhamtade fran Transportstyrelsen.

Enligt Transportstyrelsen &ar plankorsningsfragorna ett problem eftersom det ar
fragor som beror savél vag som bana. Det ar Trafikverket som beslutar om
skyddsniva enligt vagmaérkesforordningen och Transportstyrelsen har ingen
Overproévningsratt av de besluten. Transportstyrelsen tillser att det finns rutiner
for val av skydd och for uppfoljning av skyddsnivan 6ver tiden. Den senare fragan
var foremal for ett forelaggande under 2008 efter att Jarnvagsstyrelsen (den
davarande tillsynsmyndigheten) hade konstaterat att Banverket (den davarande
infrastrukturforvaltaren) saknade bindande rutiner for uppfoljning av skyddsni-
van, det vill sdga av sadana faktorer som kan andras 6ver tiden och som kan
paverka behovet av skydd vid en plankorsning. Forelaggandet resulterade i att
Banverket gav ut en ny intern foreskrift, BVF 701, som bland annat reglerade
systematisk uppféljning.
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Tekniken for signalering vid plankorsningar blir foremal for godkannande av
Transportstyrelsen bara vid de fall ny teknik eller en teknisk 16sning ska
anvandas.

Rutinerna for besiktningar av signalanlaggningar har inte varit foremal for nagon
narmare granskning under senare ar.

Regeringens roll

Uppgifter inhamtade fran Naringsdepartementet.

Styrningen av trafikmyndigheterna utgar fran de transportpolitiska mal som
regeringen har beslutat. Bland malen finns ett hansynsmal som beror fragor om
sakerhet. Regeringen ger myndigheterna i uppdrag att gora prioriteringar bland
malen. Regeringen féljer upp maluppfyllelse i huvudsak genom att granska
respektive myndighets arsredovisning. Darutéver genomfor departementet ocksa
sarskilda uppféljningar av storre infrastrukturprojekt.

For narvarande arbetar Naringsdepartementet med en uppféljning av gransdrag-
ningarna mellan myndigheterna inom transportomradet. Det har nyligen
genomforts en omfattande forandring av myndighetsstrukturen inom omradet
och det kan finnas detaljer som behdver justeras sedan erfarenheter dragits efter
en tids verksamhet.

Trafikverket har ansvar for att ta hansyn till den paverkan pa infrastrukturen som
successiva foérandringar av samhéllets fysiska utformning och planeringsmassiga
forutsattningar kan medfora.

Tillstdnd och funktion hos tekniska system
Signal- och trafikledningsanlaggningar

Plankorsningen vid SHK:s besok pa platsen

Néar SHK besokte olycksplatsen den 17 september 2010 framkom att det hade
skett rojning av sly samma dag. Det framkom vidare att ett stdngsel med uppgift
att leda trafiken genom gangfallan 6ster om jarnvagen var uppsatt efter olyckan
vilket hade saknats vid tiden for olyckan. Det fanns inte heller nagon skylt "Se
upp for tdg” pa nagon av plankorsningens sidor.

Jarnvéagen gar i en kurva vid platsen och darfor ar den yttre ralen nagot hogre an
den inre. Detta medfor att gangvagen lutar uppfor fran oster till vaster.

Varningssignaleringstider for plankorsningen

Soder om plankorsningen, 501 meter fore plankorsningen, borjar den sparled-
ning som startar varningssignaleringen for norrgaende tag. Norr om plankors-
ningen, 772 meter fore plankorsningen, borjar den sparledning som startar
varningssignaleringen for sodergaende tag. Med en hastighet av 110 km/tim tar
det 16 sekunder for tagen att fardas strackan soder fran punkten for start av
varningssignaleringen och 25 sekunder norrifran pa motsvarande satt. Med en
beraknad reaktionstid hos anlaggningen pa 3 sekunder innebér det att anlagg-
ningen ska signalera minst 13 respektive 22 sekunder innan taget nar plankors-
ningen.

Rapporter om kort varningssignalering

SHK har tagit del av flera rapporter fran personer som har uppfattat att tiden for
varningssignalering har varit kort vid de bada plankorsningarna Solgarden och
Sodra vagen. De flesta rapporterade handelserna galler att varningssignaleringen
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har borjat nar personerna befunnit sig pa plankorsningen och att de med mycket
liten eller liten marginal har hunnit satta sig i sékerhet.

Ett par av rapporterna skiljer sig fran de andra. 1 ett fall har personen som
passerade plankorsningen Sodra vagen, forst uppfattat taget och da skyndat sig
over. Darefter sag personen ett godstag som kom norrifran och forst nar det var
alldeles intill korsningen borjade varningssignaleringen. Vid en annan héandelse
horde personen att varningssignaleringen borjade vid Solgarden, medan det var
tyst vid Sodra vagen. Taget kom sedan norrifran och det ringde bara en kort
stund innan taget kom. Personen uppger sig vara helt séker pa att det var vid
Solgarden det ringde innan taget kom.

Gemensamt for de flesta rapporterna ar att flera av personerna anmalt iakttagel-
sen till Banverket eller Vasttrafik. SHK har tagit del av Banverkets/Trafikverkets
registreringar av anmalda fel for Solgarden under perioden 2005-01-01 — 2010-
10-12 och det finns tva registreringar for Solgarden.

Vid motet med Trafikverket den 4 maj 2011, framkom att det inte finns nagra
dokumenterade rutiner for hur rapporter fran allménheten ska registreras eller
behandlas.

SHK har genom AF Infrastruktur AB genomfért en signalteknisk undersékning av
signalanlaggningen vid plankorsningen for att undersdka om det har funnits
felaktigheter i anlaggningen som kan ha paverkat dess funktion. Darefter har
SHK genomfort en oberoende granskning av den signaltekniska undersdokningen
med hjalp av Intersignal Sweden AB.

Sammanfattning av den signaltekniska undersfkningen

En signalteknisk understkning genomférdes den 17 september enligt de normer
som géller vid ibruktagandebesiktning av en vagskyddsanléggning.

Vid undersokningen kunde inga tekniska avvikelser pavisas.

Utover den signaltekniska undersdkningen gjordes dven en kontroll avseende
funktionen pa det sparledningsupptag (SL1n2) som startar vagskyddsanlaggning-
en for tag fran Stora Hoga genom drag- och fallshuntprov. | samband med
undersokningen uppméttes spanningsvarden i sparet vid fallshunt som lag under
den faststallda normen néar sparledningsrela SL1n2 hade fallit. Ett 1agt varde pa
det kvarvarande vardet for sparspanning vid fallshunt innebér att sparledningsre-
laet far en trogare fallning. Kontrollméatningar pa kvarvarande varden for
sparspanning vid fallshunt har genomforts vid ett flertal olika tillfallen och
samtliga matningar har pavisat ett varde som avvikit fran gallande norm. Som
lagst uppmattes en kvarvarande sparspanning vid fallshunt pa 1,6 volt. Enligt
normen ska sparledningsreléet falla senast vid en kvarvarande sparspanning pa
2,0 volt eller sa nara det ar mojligt att komma det vardet.

Undersokningarna har visat att den uppmatta kvarvarande sparspanningen nar
ett spargaende fordon sakert kortslutit sparet (sparledningen) &nda inneburit en
god marginal till det uppmatta vardet for fallshunt. Ett spargaende fordon med
samsta tankbara hjulparsresistans pa 0,1 onm och med den pa plats uppmatta
kortslutningsstrommen 2,05 Ampere har inneburit att den kvarvarande
sparspanningen vid kortslutning av sparet blivit 0,2 volt. Signalanlaggningen har
saledes haft god teknisk marginal till fordonet som kan anses sakert ha kortslutit
(shuntat ut) sparledningen.

Den avvikande sparspanningen vid fallshunt har medfort att SHK har genomfort
en fordjupad undersokning av sparledning SL1n2. Vid kontrollen, utférd med
oscilloskop uppkopplat i kuren for vagskyddsanlaggning Solgarden, undersoktes
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om det skedde en férdréjning i tid fran att sparledningen belades av fordonet
fram till varningssignaleringen startade for vagskyddsanlaggningen. Undersok-
ningarna visade pa en kontinuitet. Tiden fran att fordonet belade sparledning
SL1n2 fram till varningssignaleringen startade 1ag konstant pa cirka 2,7 sekunder.
Detta motsvarar signalanldggningens reaktionstid som enligt normen ar satt till 3
sekunder.

Utifran de genomférda undersokningarna gors bedémningen att fordonet sékert
kortslutit (shuntat ut) sparledningen och att signalanlaggningen har satts igang
pa avsett satt.

Det kan finnas vissa yttre faktorer som kan paverka en sparlednings funktion.
Detta kan exempelvis vara jordmagnetiska storningar eller paverkan fran
fordonet. Enligt Trafikverkets normer ska det tas hansyn till dessa faktorer redan
i projekteringen. Det har inte i utredningen framkommit nagra yttre faktorer som
kan ha paverkat signalanlaggningen.

En sparledning kan dven storas av lokala anlaggningar med likstrémssystem, t.ex.
katodiskt skydd#4 for rorledningar eller annat. Undersokningarna har visat att pa
strackan fran vagskyddsanlaggning Nosnéas upp mot vagskyddsanlaggning
Solgarden, en stracka pa 553 meter, finns bl.a. fyra rérkorsningar for vatten/
avlopp under sparet. Enligt Trafikverket finns det inte nagra kénda rorledningar
med katodiskt skydd pa strackan mellan Solgarden och Nosnasvégen.

Utredningen har pavisat att tiderna for hur lang tid varningssignaleringen ar
aktiverad skiljer sig beroende pa tagslag (olika hastighet for godstag eller
resandetdg) samt olika langder pa signaleringsstrackorna. Ett tag fran Stora Hoga
i riktning mot Stenungsund har 502 meter lang signaleringsstracka i jamforelse
mot signaleringsstrackan pa 773 meter for ett tag fran Stenungsund mot Stora
Hdga.

Som ovriga iakttagelser har i undersokningarna framkommit
1. otydligheter i den styrande dokumentationen avseende vilka matvarden
som galler vid fall- och dragshunt,

2. tolkningsproblem i den styrande dokumentationen avseende utformning
av signalering mot banan med tanke pa végsignal (V-signal), vagforsignal
(vf-signal) samt orienteringstavla (O-tavla). Detta med tanke pa att in-
blandad véagskyddsanlaggning har en inbyggd frankopplingsfunktion
(FK).

4 Med katodiskt skydd avses att man vanligen ansluter de konstruktioner man vill skydda som
katod till en likstromskalla och placerar en eller flera anoder i marken 5-10 meter darifran. Vanligen
ar arbetsspanningen 48 volt likspdnning. Den skyddsstrém som behévs normalt ar cirka 20
mA/kvm stélyta. Ligger nagon anlaggningsdel narmare an 25 meter eller om det finns oisolerade
metallféremal som kan leda markstrommarna in mot sparet maste man understka narmare om
sparledningen paverkas.
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Sammanfattning av granskningen av den signaltekniska undersékningen
Undersokningen bygger pa fakta som ar insamlad under utredningens genomfo-
rande inklusive de signaltekniska ritningar som har inhamtats fran Trafikverket. |
sammanfattningen ingar dven en analys av materialet.

For ett tag fran Stora Hoga mot Stenungsund startar varningssignaleringen enligt
foljande sekvens:
e Taget belagger sparledning SL1n2 i dess sodra ande
Sparledningsrela Slin2 faller
Riktningsrela lv faller
Reld Vv (varning vag) faller
Manoverrela Rvv (repeter varning vag) faller
Varningssignaleringen startar med ljus och ljud.

Ett eventuellt fel pa anlaggningen maste ha varit tillfalligt, det tyder inte pa att
ritningarna ar felaktiga. Ett undantag ar sparledningen, ett felaktigt utférande
skulle méjligen kunna medféra tillfalliga fel.

Felaktig spanningssattning i en krets kan forsamra anldggningens sakerhet
drastiskt. Orsaken kan vara t.ex. en 16s tradande eller fel i en kopplingsplint eller
relasockel. En annan mer osannolik orsak skulle kunna vara dverledning internt i
ett reld. Om en reldkontakt svetsat ihop pga. 6verbelastning kommer reldet inte
att falla trots att det blir spanningslost.

Dessa generella fel ar mer eller mindre osannolika, men inte otankbara. Vissa
men inte alla skulle formodligen ha upptackts vid de tekniska kontroller som
genomforts. En aspekt ar ocksa att ett eventuellt fel ar (eller var) tillfalligt
eftersom inget fel hittades vid funktionskontrollen.

Att taget inte sakert skulle ha kortslutit sparledningen forefaller osannolikt, likasa
att de enklares relakretsarna inte skulle ha fungerat. Darmed framstar teoretiskt
foéljande punkter som mer sannolika:

o Riktningsrela lv faller men reléa Vv (varning vag) faller inte. Detta kan
bero pa att rela AKv (avkoppling vag) ar draget, vagen ar avkopplad.
(SHK anmaérkning: Om Solgarden skulle varit i felaktigt avkopplat lage,
dvs. varningssignaleringen inte skulle ha aktiverats, skulle taget inte fatt
gron signal i utfartsblocksignal L2 i Stora Hoga vilket inneburit att taget
aldrig kunnat passera platsen med den for banan storsta tillatna hastighe-
ten. Vittnesuppgifter fran olyckan styrker att varningssignaleringen varit
aktiverad. I linjekretsarna finns dubblerade backkontakter pa rela RAkvB
(repeter avkoppling vag) som om varningssignaleringen inte varit aktive-
rad skulle brutit signalkretsen till det gréna skenet for utfartsblocksigna-
len. Vid genomforda tester pa plats har inte konstaterats nagra brister av-
seende den signaltekniska funktionen. Relé Vv (varning vag) har vid tes-
terna alltid fallit nar riktningsrelaet paverkats).

¢ Manoverrela Rvv (repeter varning vag) faller men varningssignalering
startar inte, fel antingen pa ljus eller ljud eller bade och. (SHK anmark-
ning: Vid genomforda undersokningar pa plats har det inte konstaterats
nagra brister. Varningssignaleringen, ljus samt ljud, har startat nar den
skulle med god synlighet pa ljus samt god horbarhet pa klockor. Start av
varningssignalering har gjorts dels vid de signaltekniska undersdkningar-
na dels av passerande tag).

5.1 detta fall avses reldkretsarna som innehaller reldspolarna IV och RVv.
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Ovrig iakttagelse:

Det sammanfattande intrycket av den norm som utformar signaleringen mot
banan &r att reglerna i detta fall inte ar helt klara och entydiga. Eftersom
anlaggningen saknar V-signal, Vf-signal och O-tavla har man tydligen vid
projektering och granskning tolkat reglerna sa att dessa inte behovs. Fragan ar
om denna tolkning &r riktig. Om signalerna finns kan foraren pa avstand se om
varningssignaleringen ar aktiverad eller ej och har mdjlighet att vid behov
bromsa.

SHK:s unders6kning av tiden for varningssignalering

SHK har vid ett flertal tillfallen undersdkt tiden fér varningssignalering vid
plankorsningen Solgarden. Vid undersokningen fanns en person vid den plats dar
vagskyddsanlaggningen skulle aktiveras som rapporterade nar taget passerade
platsen. Vid plankorsningen fanns sedan en person som maétte tiden for taget att
kora fran platsen dar vagskyddsanlaggningen aktiverades fram till dess att taget
kom fram till plankorsningen. Tagets hastighet mattes med hjalp av en lasermaé-
tare vid isolerskarven dar vagskyddsanlaggningen aktiverades. Det fanns dven en
person i signalkuren som matte tidpunkter och véarden for aktiveringssignaler av
vagskyddsanlaggningen med hjalp av ett oscilloskop. Undersdkningen av tiden
for varningssignalering presenteras i Tabell 2.

Norrgaende tag Stenungssund

"Ringtid” ar den tid som varningssignaleringen med ljud/ljus varnar innan taget
nar plankorsningen.

V1= Aktuell hastighet pa taget vid passage av isolerskarv for sparledning Slin.
T1= Tiden fran att tagets framre del passerar isolerskarv till den framre delen nar
plankorsningen.

V2 =Medelhastighet for taget pa strackan mellan isolerskarv for SL1n till mitten
pa plankorsningen.



Tabell 2 Ringtider for norrgdende tag (mot Stenungsund).

Datum

2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-29
2010-11-30
2010-11-30
2010-11-30
2010-11-30
2010-11-30
2010-11-30
2010-11-30
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17
2010-12-17

Matning av responstider for start av varningssignalering

Klockan

09:07
09:24
12:23
13:25
14:24
15:26
15:56
16:24
16:56
17:58
18:27
18:59
19:25
07:28
07:58
08:26
08:58
09:07
09:25
10:26
07:25
08:03
08:30
09:18
09:34
10:26
11:30
12:29
13:29
14:32

Norrgaende tag
Matningar har gjorts pa anlaggningen med oscilloskop for att undersoka de tider
som signalsystemet behdver innan igangsattning av varningssignaler startas nar

taget har passerat isolerskarven®. Resultaten presenteras i Tabell 3 och bygger pa

totalt 20 matningar.

Ringtid

(s)
24,2

12,0
13,3
16,2
13,1
13,5
13,7
17,3
26,4
13,5
20,4
19,6
17,4
14,0
19,6
15,1
23,9
23,0
16,2
18,6
25
12,5
13,3
22
21
12
13
13
13
21

Vi

(km/h)

73
109
106
107
109
109
109
109

78
109

75

95
103
106

91
103

83

86
104
107

T1(s)

26,8
14,6
16,1
19,1
ej matt
16,3
16,7
20,6
ej matt
15,8
24,1
22,8
20,2
17,2
22,8
18,2
27,3
26,3
19,5
21,7

V2
(km/h)
65

120
109
92
ej matt
107
105
85
ej matt
111
73
77
87
102
77
96
64
67
90
81

Under dessa matningar mattes bara
ringtiden eftersom uppmarksamheten

da lag pa att mata tiden for

gangtrafikanter.
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Tagtyp

Godstdg
Regina
X10
Regina
Regina
Regina
Regina
Regina
X10
Regina
Regina
X10
Regina
Regina
X10
Regina
Regina
Godstdg
Regina
Regina
Regina
Regina
X10
Godstdg
X10
Regina
Regina
Regina
Regina
Regina

6 Ralsskarv med tunt &ndmellanlagg av elektriskt isolerande material. Isolerskarven hindrar
strommen att ga fran ena ralsanden till den andra och anvands for att avgransa sparledningens

utstrackning.
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"Signal in kur” ar den tid fran da tagets framre del passerar 6ver isolerskarven for
sparledning SL1n till det att rela SL1n faller.

"Delta tid i kur” ar den tid fran att SL1n har fallit till Rvv faller. (Rvv ar det reléa
som startar varningssignaleringen).

"Signal ut kur” &r summan av "Signal in kur” och "Delta tid i kur”.
"Tid start ljud/ljus” ar en oberoende tidmatning som startas samtidigt som
matning for ”Signal in kur” (nar taget passerar sparledning SL1n)

Tabell 3 Signalsystemets responstider for start av varningssignalering
nar sparledningen blir belagd.

Medelvirde max varde Min varde

(s) (s) (s)
Signal in kur 1 1,1 0,7
Delta tid i kur 1,7 1,8 1,7
Signal ut kur 2,7 3 2,5
Tid start ljud/ljus 3 3,7 2,3

Matning av ringtider har aven genomforts for sodergaende tag, se Tabell 4.

Tabell 4 Ringtider for sodergdende tag (fran Stenungsund).
Datum Klockan Ringtid (s) Tagtyp

2010-11-29 15:50 38,0 Regina
2010-11-29 16:14 42,6 Regina
2010-11-29 16:47 44,6 Regina
2010-11-29 17:49 45,0 Regina
2010-11-29 18:52 43,9 Regina
2010-11-29 19:15 44,6 X10

2010-11-30 07:20 43,7 Regina
2010-11-30 07:51 42,1 Regina
2010-11-30 08:17 46,9 X10

2010-11-30 08:49 25,7 Regina
2010-11-30 09:16 54,5 Regina
2010-12-17 07:18 38 Regina
2010-12-17 07:53 40 Regina
2010-12-17 08:15 39,5 Regina
2010-12-17 08:56 35 Regina
2010-12-17 09:54 22 X10

2010-12-17 10:02 60 Gods
2010-12-17 10:47 32 Regina
2010-12-17 12:52 35 Regina
2010-12-17 13:08 40 Gods
2010-12-17 13:52 36 Regina
2010-12-17 13:58 84 Gods
2010-12-17 14:57 45 X10

Anmarkning. Hastigheten mattes inte for sodergdende tag varvid tabellen skiljer sig
fran matning pa norrgaende tag.

Uppmaétta ringtiderna varierade enligt foljande
Norrgaende tag: 12 - 26,4 sekunder
Sodergaende tag: 22 — 84 sekunder
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Matning av tider for passage av gangtrafikanter vid plankorning
Solgarden, Stenungssund.

S —» N

1435 mm

B

A —y

Fig. 7 Skiss over plankorsningen Solgarden (ej skalenlig).

SHK genomfdrde under den 17 december 2010 en métning av passagetider for
trafikanter vid plankorsningen (se Tabell 5). Vid métningen passerade 40
trafikanter plankorsningen i riktning vasterut fran A till C (se fig. 7). Deltider har
matts for passage fran B till C, for att méata tiden da gangtrafikanterna befinner
sig inom sparets sakerhetszon. Méatningen startades nar gangtrafikanten
passerade varningssignalen och gick in i gangfallan vid "A”. Punkten "C” ansags
som en saker position da trafikanten hade kommit innanfér gangfallan pa andra
sidan. Plankorsningen var sndbelagd med ca 2-5 cm packad sno (se fig. 8).

Fig. 8 Foto pa plankorsningen taget i samband med méatningen av passagetider.
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Matningarna innefattar personer i aldrarna fran ungdomar till aldre. Inga barn
passerade plankorsningen under méatperioden. Ingen av gangtrafikanterna
uppeholl sig pa sparomradet mer an nédvandigt for att passera plankorsningen.
Ett antal barnvagnar och cyklar medférdes av trafikanterna under méatningen och
inga storre grupper passerade plankorsningen gemensamt under matningen.

Personer med barnvagn och cyklar (alla cyklister ledde cykeln genom gangfallan)
representerar de langre tiderna da utformningen av fallan medfor att det tar tid
att passera svangen pa 180 grader. Den smalaste bredden pa fallan ar 0,8m vilket
gor att cyklar och barnvagnar fick lyftas runt for att komma igenom. Sjalva
passagen Over sparet sker i en vinkel da inte 6vergangen ar vinkelrat mot sparen,
detta minskar majligheten for en trafikant att uppfatta ett norrgaende tag vid
passage.

Personer som passerar punkten A (se fig. 7) har passerat kryssmarkesstolpen med
varningssignaleringen och ser inte langre lamporna som varningssignalerar,
klockorna hors tydligt i fallan men personer med horselnedséattning ser inga
ljussignaler efter passage av punkt A och far darmed ingen varning. Enligt BVS
544.91150 ar avsikten att trafikanten ska uppfatta signalen inne i fallan och att
signalen markerar den punkt dar trafikanter ska stanna vid signalering.
Trafikanter som har passerat stolpen vid "A” ska alltsa enligt denna definition
kunna fortsatta att passera korsningen om kryssmarkesstolpen ar passerad. De
tider som uppmatts for att passera plankorsningen i normal takt visar pa en
medeltid pa 13 sekunder, vilket &r langre an 10 sekunder som &r den tid som &r
tillaten for ett tag, enligt BVS 544.70002, att passera en plankorsning. Tiden det
tog att passera sparomradet B till C var i medel 8 sekunder under matningen. Om
varningssignaleringen varnar 10 sekunder innan taget passerar korsningen sa ger
detta en liten marginal fér passage.

Tabell 5 Tider for passage av plankorsningen.
Tid fér passage = Medeltid Min tid Max tid
AtillC 13 sek 9 sek 23 sek
B till C 8 sek 6 sek 14 sek

Spartekniska anlaggningar

SHK har genom Interfleet Technology genomfért en berakning av vilken inverkan
hjulomlastningen, minskat tryck pa ena hjulet vid kurva, kan ha pa en hjulaxels
ledningsformaga. Enligt Interfleets berékning har hjulomlastningen inte paverkat
kontaktforhallandena mellan hjul och ral.

Kommunikationsutrustning

Inte undersokt.

Rullande materiel

SHK har gett Interfleet Technology i uppdrag att géra en undersokning av
resistansen i hjulaxlarna pa det tagsatt som var inblandat i olyckan. Det &r
hjulaxlarna som genom att kortsluta en stromkrets 6ver de bada rélerna, far
varningssignaleringen att starta i en vagskyddsanlaggning vid en plankorsning.

Matningen gjordes dels pa det aktuella tagsattet, X53-3 nr 3264 och dels pa ett
tagsatt av samma typ, x54 nr 9006. Resultatet av matningarna visar att tagsatt nr
3264 har ett hogre motstand, medelvéarde 2,5 mOhm, dn vad 9006 hade
(medelvarde 0,03 mOhm). Samtliga varden, aven uppmatta maxvarden for
enstaka hjulaxlar, ligger dock inom tillatet varde enligt EN-normen EN 13260
som foreskriver ett varde lika med eller mindre &n 10 mOhm.
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Eftersom Interfleets matmetod inte skedde enligt Trafikverkets foreskrift BVS
544.14002, Krav pa saker kortslutning av sparledningar, har SHK ombett KTH
att granska om Interfleets matmetod kunde ha brant bort férekommande
fororeningar pa hjulaxlarna.

Enligt KTH:s beddmning var matmetoden felaktig och kunde ge felaktiga resultat.
Det kan darfor inte rent teoretiskt uteslutas att hjulaxlarnas resistans pa det
aktuella tagsattet kan ha varit for hog. Daremot borde 12 parallellkopplade
hjulaxlar i sig ge tillrackligt Iag resistans for att kunna paverka signalsystemet.
Detektorer

Inte undersokt.

Undersokning och dokumentation av operativa atgarder
Trafikledningsatgarder
Inte undersokt.

Sakerhetssamtal

Inte undersokt.

Besiktningar

Enligt av Trafikverket visad dokumentation hade den senaste séakerhetsbesikt-
ningen av anlaggningen fore olyckan gjorts den 26 juni 2010 och den senaste
underhallsbesiktningen den 12 augusti 2010.

Av protokollet for underhallsbesiktningen framgar att réjning, sikt, skap,
bommar samt portaler har kontrollerats. | underhallsbesiktningen enligt BVH
807.34 skulle underhallsbesiktning bl.a. &ven omfatta kontroll av sparledningar,
staket och skyltar.

Samspel manniska-teknik-organisation

Arbetstider for berord personal

Inte undersokt.

Medicinska och personliga férhallanden
Inte ndrmare undersokt.

Utformning av arbetsplats och utrustning

Inte undersokt.

Forutsattningar for raddningsinsatsen

Nagon raddningsinsats enligt Lag (2003:778) om skydd mot olyckor forekom
inte.

Tidigare/andra handelser av liknande art

SHK har inte undersokt liknande handelser som ar relevanta fér denna under-
sokning.

Andra undersokningar av handelsen
Handelsen har undersokts av Trafikverket.
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ANALYS

Metoden som anvénds i denna analys utgar fran handelseanalys (dven kallad
MTO-analys). Denna bestar forst av en kartlaggning av handelseforloppet och att
identifiera eventuella avvikelser. Sedan foljer en orsaksanalys som dels beskriver
avvikelserna och dels beskriver de paverkande férhallanden som kan ha bidragit
till de olika delh&ndelserna. Analysen avslutas med en barridranalys och en
konsekvensanalys.

Kartlaggning av handelseforloppet (handelseanalys)

Handelseforloppet redovisas i Tabell 6 med ett urval av delhdndelser som enligt
utredarnas bedémning har haft betydelse for handelseforloppet. Handelseforlop-
pet bérjar med att strackan Géteborg Kville — Stenungsund utrustades med
linjeblockering. Tidpunkter redovisas da det finns uppgifter som bekraftar detta.
Handelseanalysen illustreras grafiskt i bilaga 1.

Tabell 6 Kartlaggning av handelseférloppet (H = handelse, A = avvikelse).

Tid H-nr  Delhéndelse

2008 H1 Strackan Goteborg Kville — Stenungsund utrustades med linjeblockering.
Januari 2009 H2 Okad tagtrafik pa strackan Stenungsund — Goteborg.

H3 Nya stéllverket i Stenungsund togs i bruk.

Nar stéllverket togs i bruk féréndrades signaleringen vilket i sin tur innebar att
2010-05-16 tdgen kunde halla full hastighet forbi plankorsningen nar de togs in pa spar 2.
Al Avsaknad av analys av vilka risker som 6kad hastighet férbi plankorsningen
Solgarden innebar.

Personerna gick mot plankorsningen samtidigt som t&g 3750 narmade sig

2010-09-09 H4 s .
fran séder.

H5 Personerna gick in i gangfallan vid plankorsningen.

Personerna befann sig pa plankorsningen néar varningssignalering pagick.

H6 Det har inte bekréaftats exakt var personerna befann sig nar varningssignaleringen
startade.

H7 Foraren upptackte personerna pa plankorsningen.

Nar féraren upptéackte personerna gav foraren ljudsignal samt inledde
nddbromsning.

A2 Personerna hade inte hunnit bort frAn sparomradet.
Kl. 13:23 H8 Taget korde pa personerna.
Orsaksanalys

Avvikelseanalys

En avvikelse innebér att forhallandena vid tillfallet var annorlunda jamfért med
hur situationen vanligtvis ska vara, brukar vara eller hur den har planerats. |
Tabell 6 redovisas avvikelserna i samband med tillhérande delhdndelse med
bokstaven A och en siffra.

Al — Avsaknad av analys av vilka risker som 6kad hastighet forbi plankors-
ningen Solgarden innebar.

Det gjordes ingen riskanalys av vad den 6kade hastigheten forbi Solgarden hade
for paverkan pa forutsattningarna att sakert kunna passera plankorsningen.

A2 Personerna hade inte hunnit bort fran sparomradet

Samtliga vittnen som SHK har talat med intygar att ljudsignalerna varnade vid
olyckan. Daremot varierar uppgifterna om hur langt i forvag signaleringen

startade. Uppgifter fran foraren och produktionsledaren pa taget indikerar att
personerna gick nara varandra och tittade eller holl pa med nagot gemensamt.
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Det kan ha varit sa att detta gjorde att de fokuserade pa det som for tillfallet
intresserade dem vilket da medférde att de inte direkt reagerade pa varningssig-
naleringen.

Forhallandet att signaleringen pagick avsevart langre tid for tdg som kom
norrifran (minst 23 sekunder i stéllet for 13 sekunder) och att tagen soderifran
tidigare oftast hade haft en lagre hastighet, vilket da gav en langre tid for
varningssignalering, kan — eventuellt omedvetet — medfort att personerna inte
insag hur nara taget egentligen var. Eftersom de var upptagna av nagot har de
inte heller medvetet analyserat faran. SHK:s méatningar av den tid det tar att
passera plankorsningen visar att tiden for normal varningssignalering for tag som
kommer med den storsta tillatna hastigheten soderifran inte ar tillracklig for alla
som befinner sig pa plankorsningen att ta sig fran plankorsningen till en saker
plats. Instinktivt kan en person uppfatta situationen sa att har man passerat
punkten dar varningssignalen befinner sig nar denna startar, kan man utan risk
fortsatta 6ver korsningen. | praktiken ar tillganglig tid inte tillracklig i alla lagen
for den aktuella plankorsningen.

Paverkande forhallanden

I detta avsnitt behandlas de forhallanden och forutsattningar som haft paverkan
pa bade handelseférloppet och avvikelsernas uppkomst. Aven har ar utgangs-
punkten de delhandelser som de paverkande forhallandena hor till. De forhallan-
den som paverkar flera delhédndelser namns bara under den forsta delhandelse
som har paverkats.

Delhandelse H1, H2, H3

Snavt avgransad riskanalys

Den riskanalys som genomfordes av Trafikverket analyserade inte paverkan pa
omgivningen sasom paverkan av tiden for varningssignalering for vissa tag.

Inga atgarder eller dokumenterad uppfoéljning har vidtagits vid plankorsningen
trots férandringar i bebyggelse och jarnvagstrafikens omfattning
Trafikverkets egna regler, BVF 701, Plankorsningar, beslut om skyddsanord-
ningar, anger att det ska finnas en systematisk dversyn av de kriterier som legat
till grund for beslut om skydd i plankorsning. Nagon sadan systematisk 6versyn
tycks inte ske. Sedan beslutet fattades om skydd vid den aktuella plankorsningen
har Stenungsund vaxt betydligt samtidigt som tagtrafiken ocksa har 6kat. Trots
det har mycket fa atgarder gjorts for att forbattra forhallandena inom tatorten.
Kontakterna mellan Banverket och kommunen tycks ocksa har varit av mer
sporadisk natur. De forandrade forhallandena har huvudsakligen varit sadana
som paverkat trafiken vid plankorsningen stegvis och inte pa grund av nagon
storre enskild forandring som har foéranlett en sarskild analys, varfor det ar
angeléget att systematiska analyser genomfors med nagorlunda regelbundenhet.
Ombyggnaden av banan till fjarrstyrning och utdkad trafik tillsammans med
mojligheten till 6kad hastighet forbi plankorsningen bér ha varit en handelse av
en sadan natur att det borde ha foranlett en sarskild analys.

En punkt som enligt BVF 701 arligen ska foljas upp éar trafikflodesprodukten. I
och med att denna raknas fram genom att multiplicera antalet motorfordon med
antalet tag 6ver korsningen, far en plankorsning som bara ar upplaten for gang-
och cykeltrafik alltid trafikflodesprodukten noll. Det innebér att denna produkt ar
en dalig indikator pa behovet av skydd for dessa trafikantgrupper. Enligt
Trafikverket har statistiken 6ver olyckor i plankorsningar hittills inte omfattat
olyckor dar gaende skadats eller omkommit. Detta faktum kan ha bidragit till att
atgarder vid plankorsningar med enbart gang- och cykeltrafik inte har priorite-
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rats lika hdgt som de skulle kunna ha gjorts om olyckor i dessa synts i den
statistik som har funnits med i beslutsunderlagen for sadana atgarder.

Det bristande underlaget i statistiken kan ocksa ha medfort att farlig gangtrafik
har givits for 1ag betydelse vid val av skydd pa plankorsning. En ljud- eller
ljussignal hindrar inte en ouppmarksam fotgangare att passera korsningen nar
tdg narmar sig pa samma satt som en bom gor. Varningstiden har ocksa
betydelse. 10 sekunder ar en mycket kort tid om gangfallan ar trang och
korsningen placerad sa att vagen lutar. Den korta tiden ar sarskilt farlig om den
bara ar kort for vissa tag eller om det under en langre tid ar ovanligt att tag kor
forbi platsen i full fart. Ett normalt beteende vid olika typer av stoppsignaler ar
ocksa att om man har passerat signalen efter att varningssignaleringen borjat, ar
det tryggt att fortsatta forbi det farliga omradet om man passerar det med normal
hastighet. S&a gér man vid trafiksignaler, vid signalreglerade 6vergangsstallen for
gaende och sa gor man ocksa normalt med motorfordon vid bommar. Ingenstans
ar det normalt att vanda tillbaka till utgangsplatsen. De matningar som SHK har
genomfort pa platsen har visat att den minsta signaleringstiden normalt inte ar
tillrécklig for att en person som har passerat stoppsignalen ska hinna igenom hela
gangfallan och sedan ta sig 6ver sparomradet. Denna tidsbrist ar sarskilt kritisk
for personer som for barnvagn, rullator, rullstol eller som leder en cykel. Aven vid
halt vaglag kan det vara kritiskt att hinna 6ver sparomradet inom den tid som
anlaggningen varningssignalerar innan taget nar plankorsningen. Medeltiden att
passera korsningen fran A till C enligt fig. 7 och &ar 13 sekunder. Den minsta
tillatna signaleringstiden ar 10 sekunder vilket leder till att personer i normal
ganghastighet inte hinner passera plankorsningen innan taget passerar plankors-
ningen. Enligt Trafikverkets standard?” dar det definieras att kryssmarkesstolpen
ska markera den punkt dar gangtrafikanter ska stanna. Den minsta tid som
uppmatts var 9 sekunder fér passage vilket precis klarar gransen for minsta tid
for varningssignalering.

Delh&ndelse H5

Korsningen utformad med tranga gangfallor och gangvagen éver sparet lutar
Korsningen ar utformad med tranga gangfallor som det tar tid att passera,
sarskilt for dem som ska fora igenom en barnvagn eller en cykel, men det kan
aven galla om tva personer gar tatt intill varandra. Ljussignalen ar placerad och
vinklad s& att den &r svar att se néar en person har gatt in i gangfallan. Overgéngen
sker inte vinkelratt 6ver sparet, vilket gor att trafikanter far en langre gangvag i
sparomradet vid passage och detta leder aven till att trafikanter inte uppfattar tag
som kommer snett bakifran. Dessutom gar jarnvagen i en kurva vid plankors-
ningen dar ytterralen ligger hogre &n innerralen for att minska sidokrafterna pa
taget. Detta gor att gangvagen lutar uppfor for dem som gar i den riktning som de
forolyckade gjorde och det ar ocksa ett forhallande som paverkar vilken tid det tar
att passera korsningen. Méatningar har visat att passage over plankorsningen tar i
genomsnitt 13 sekunder vilket 6verstiger den 10 sekunder som ar den minsta
tillatna tiden for varningssignalering.

Delh&ndelse H6

Normen for hur langt fore tagets passage som varningssignaleringen ska borja
tar inte hansyn till plankorsningens fysiska utformning.

Enligt normen &r varningssignaleringen pa 10 sekunder tillracklig for denna typ
av plankorsning. Det som kan vara tillrackligt for en korsning med en mindre
trang gangfalla och en plan vag 6ver sparen, kan vara otillrackligt om forhallan-
dena ar annorlunda, vilket de var i den korsning dar olyckan skedde. Vid SHK:s

7 BVS 544.91150 Vagskyddsanlaggningar Grundlaggande montagekrav fér signaltekniska objekt.
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matningar av den tid det tog for gaende att passera korsningen varierade tiden
mellan 9 och 23 sekunder med en medeltid pa 13 sekunder.

Delh&ndelse H5 och H6

Normer for utrustning av plankorsning tar inte hansyn till att gangtrafikanter
kan (och ska kunna) brista i uppmarksamhet.

Normerna for utrustning av en plankorsning utgar fran att en gangtrafikant alltid
iakttar skarpt uppmarksamhet vid passage av en plankorsning. Daremot ar
normen for “farlig cykeltrafik” olik eftersom en plankorsning da kraver bommar
vilket inte kravs for "farlig gangtrafik”. Kravet pa varningssignalering, 10
sekunder, innebar ocksa att gangtrafikanterna maste reagera direkt pa signalen,
sarskilt om plankorsningen ar utformad sa att det finns vissa svarigheter att
passera den. Detta blir sarskilt aktuellt i de fall som gangtrafikanten har en
barnvagn eller nar en cyklist ska leda en cykel genom en trang gangfalla.

Om varningstiderna varierar kraftigt och ofta ar betydligt langre an 10 sekunder,
finns det dessutom en risk for att vagtrafikanterna vanjer sig vid att det ar relativt
gott om tid att passera korsningen efter att signaleringen borjat. En sadan
tillvénjning kombinerat med en tidsédande utformning av korsningen goér det
naturligtvis farligt for de tillfallen dar signaleringen gar ner emot den stipulerade
miniminivan 10 sekunder. SHK antar att de rapporter som finns om att tag
plotsligt kommit till korsningen efter en dverraskande kort varningstid sa att
anmalaren knappt hunnit sétta sig i sékerhet, kan bero pa att anvandarna vant sig
vid langre tid och att denna langre tid ocksa behvs med tanke pa plankorsning-
ens utformning. Vid SHK:s méatningar av varningssignaleringen var den kortaste
tiden 12 sekunder (motorvagn soderifran) och den langsta 84 sekunder (godstag
norrifran). FOr tag av motorvagnstyp norrifran var varningssignaleringen mellan
30 och 45 sekunder.

Till alla dessa faktorer maste ocksa laggas att antalet tdg som passerar plankors-
ningen har dkat under senare tid, samtidigt som den hastighet tdgen normalt
haller forbi platsen har 6kat pa grund av éndrad utformning av Stenungsunds
station och tagens sparanvandning dar. Tagens storsta tillatna hastighet forbi
platsen har inte andrats, bara den hastighet som norrgaende tdg normalt haller.
Dessa andringar har skett efter att banan har byggts om for fjarrstyrning. Infor
ombyggnaden gjorde Banverket en riskanalys, vilken dock inte alls berérde
sadana omvarldsfaktorer som den 6kande trafiken och dess 6kande hastigheters
paverkan pa omgivningen. Riskanalysen behandlar enbart i princip trafiktekniska
fragor.

Styrning och ledning

Bristande 6versyn av plankorsningar

Enligt BVF 701 skulle det regelbundet gbras en systematisk dversyn av beslut om
skyddsanordningar.

For att kunna fanga upp avvikelser ar det viktigt att det gors en regelbunden
oversyn av plankorsningar for att beddma om det befintliga skyddet ar tillrackligt
eller om skyddet behdver forandras. Gors inte 6éversynen ar det troligt att det kan
finnas plankorsningar som ar farliga eftersom skyddet inte &r anpassat till
omgivning och miljo.

Enligt Trafikverket skedde inte nagon systematisk 6versyn pa grund av att det
inte fanns medel avsatta for detta.

Trafikverkets sakerhetsstyrningssystem
Trafikverkets sakerhetsstyrningssystem har i detta fall inte formatt att fanga upp
de risker som forandringen av jarnvagsanlaggningen medfdrde. Riskanalysen
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som gjordes 2008 — 2009 med anledning av ombyggnaden avgransades endast
till i princip interna jarnvagsspecifika risker. Riskanalysen tog inte upp andra
eventuella risker som férandringen av anlaggningen medforde sasom paverkan av
tiden for varningssignalering vid plankorsningar eller den faktiska utformningen
av plankorsningen och dess skydd da den aktuella plankorsningen inte uppfyllde
gallande standarder. Standarderna galler endast vid nybyggnad av en plankors-
ning. Men om en befintlig plankorsning som endast uppfyller gamla standarder
paverkas gors ingen analys av pa vilket satt plankorsningen paverkas och om det
gamla skyddet fortfarande ar tillrackligt.

Sakerhetsstyrningssystemet fangade inte heller upp forandringar av trafikfloden
for plankorsningar avsedda for enbart gang- och cykeltrafikanter eftersom dessa
inte ingick i méatningar av trafikfloden fére 2010. Detta innebar att om antalet
gang- och cykeltrafikanter 6kade pa en sadan plankorsning gjordes ingen kontroll
av om skyddet fortfarande var tillrackligt vid plankorsningen.

Barridranalys

B1 Otillracklig barriar: Riskanalys.

Riskanalysen avgransades i detta fall till i princip jarnvéagsinterna fragor. Hade
riskanalysen haft ett vidare perspektiv, exempelvis hur varningssignaleringen
paverkades av den hogre hastighet som tagen kunde kdra med in till Stenung-
sunds driftplats hade risken kunna uppmarksammats och eventuellt hanteras.

I detta fall var barriaren otillracklig eftersom riskanalysen inte fangade upp
faktorer som har paverkat tiden for varningssignalering vid plankorsningen.

B2 Tankbar barriar: Planskild korsning

En tankbar barriar hade varit att géra korsningen planskild, dvs. att jarnvagen
och gangvéagen ar i olika plan vilket skulle kunna forhindra att jarnvagstrafiken
och de som anvander gangvagen kommer i konflikt med varandra.

B3 Tankbar barriar: Bommar

Om anlaggningen i stallet for enbart ljud- och ljussignal ocksa hade haft bommar,
som félls i sa god tid fore tagets passage att gdende sakert skulle hinna 6ver,
skulle bommarna sannolikt ha uppmarksammat personer pa sparomradet att det
kommer ett tg. Dessutom skulle bommar troligtvis hindra personer att ga in pa
sparomradet nar de var pa vag att fallas eller redan var fallda.

B4 Brusten barriar: Gangfalla med varningssignalering
Plankorsningen var utrustad med gangfalla samt ljud- och signaler.

Gangfallan ska uppmarksamma vagtrafikanter pa att de ar pa vag mot en
plankorsning. Cyklister méaste normalt stiga av och leda cykeln och alla tvingas att
ga forst at ena hallet och sedan at det andra. Férutom att gangfallan hindrar
personer att gar rakt fram, ar avsikten att de ska tvingas se at bada hall. Detta
senare skal saknar dock betydelse for den aktuella korsningen eftersom sikt-
strackan ar starkt begransad at bada hall. Om gangfallan helt ska uppfylla den
avsedda funktionen, kravs att passage vid sidan om den férhindras med stangsel
eller liknande. For den aktuella korsningen saknades stangsel fran den sidan som
de omkomna kom, men enligt vittnen har de passerat genom gangfallan, varfor
denna brist inte hade betydelse foér olyckan.

Utover gangfallans utformning kan aven varningssignaleringens placering
paverka hur personer som ska passera plankorsningen agerar. Syftet med ljud-
och ljussignaleringen &ar antingen att forhindra personer som ar pa vag in i
plankorsningen att ga in pa denna eller att uppmarksamma personer som redan
befinner sig pa plankorsningen att lamna denna sa snart som mojligt fore en
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tagpassage. Om ljud- och ljussignalerna ar placerade innan sparomradet betrads,
dvs. det omrade dar taget framfors, kan uppsikt hallas pa ljussignalen fram till
dess att personen lamnar gangfallan och betrader sparomradet.

Gangfallans utformning vid denna korsning medverkar till att det tar langre tid
for gaende att passera korsningen an om den inte hade funnits dar och tiden det
tar ar for flertalet passerande var langre &n miniminormens 10 sekunder. Hade
ljussignalen varit placerad vid utgangen av gangfallan hade det varit mojligt for
personer som var inne i gangfallan att uppmarksamma ljussignalen innan
sparomradet betraddes.

Enligt de vittnen som SHK har intervjuat varnade varningssignaleringen vid
olyckan.

I detta fall brast barriaren eftersom personerna befann sig pa plankorsningen nar
ett tdg passerade denna.

B5 Tankbar barriar: Férlangd tid for varningssignalering

Om tiden for varningssignalering hade varit langre, skulle gdende aven i lugn och
sakta promenadfart troligtvis sakert kunna passera korsningen innan taget hade
kommit fram till plankorsningen. Matningar som SHK har utfért har visat att om
ringningen borjar precis nar en person befinner sig i borjan av gangfallan, racker
inte alltid tiden till for att i lugn takt na sakerhet pa den andra sidan. Det gar att
héavda att man alltid ska stanna sa fort ringningen borjar, men man kan inte
rakna med att alla manniskor alltid stannar. Det maste tas med i berakningen att
de som ar pa véag in i korsningen nar varningssignaleringen startar, fullfoljer sin
avsikt att passera, mojligen med 6kad skyndsamhet.

En langre varningssignalering skulle méjliggtra en sakrare utrymning av det
farliga omradet innan taget nar plankorsningen. Det finns ocksa en fara med for
langa varningssignalering, dar personer kan lockas passera korsningen under
pagaende varningssignalering om signaleringen haller pa sa lange att det kan
finnas anledning att tro att signaleringen ar felaktig. Det ar sarskilt riskabelt for
korsningar déar ringtiderna varierar. Den aktuella korsningen har olika lang tid
for varningssignalering beroende pa fran vilket hall tag kommer. Detta beror pa
att sparledningen som startar varningssignaleringen ar langre norr om korsning-
en an soder om den. De norrifran kommande tagen kor dessutom oftare med
lagre hastighet eftersom de allra flesta startar efter uppehall vid stationen. Detta
ar sarskilt patagligt for godstag som utgar fran Stenungsund mot Géteborg.

En langre varningssignalering kunde mycket val ha fungerat som en barriar for
att forhindra olyckan. De omkomna personerna hade troligtvis hunnit dver om de
borjat ga i gdngfallan nar varningssignaleringen borjade. Alternativt hade
varningssignaleringen borjat innan de natt gangfallan och da ar det troligt att de
hade stannat och invantat tdgpassagen. Pa det satt som signaleringen tekniskt ar
uppbyggd hade dock en forlangd varningssignalering kunnat medfdra att tiden
for varningssignalering hade blivit alltfor 1anga for vissa fall. Darmed skulle en
forlangd varningssignalering kunna vara en barriér i vissa fall, men medfora att
en barriar brister i andra tillfallen eftersom signaleringen kan upplevas som sa
langvarig att personer borjar passera i tron att signaleringen ar felaktig.

En tankbar generell barriar ar en efter omstandigheterna anpassad tid for
varningssignalering. | forsta hand lika lang tid for varningssignalering fran bada
hall och tillrackligt lang for att erbjuda en trygg och saker passage 6ver sparen sa
som korsningen ar utformad och i andra hand anpassad efter tagets hastighet.

Konsekvensanalys

Olyckan medforde att tva personer omkom.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) SHK har inte funnit nagra brister i signalanlaggningens funktion.

b) SHK har inte funnit ndgra brister i fordonens isolerande formaga som kan ha
paverkat signalanlaggningen.

c) Signalanlaggningen hade gatt i varnande lage for taget.

d) Foéraren hade gallande behdrighet.

e) Standarder for val av skydd for plankorsningar tillampas pa olika séatt inom
Trafikverket.

f) Plankorsningen avvek i utférande genom att stangsel och skylt saknades.

g) Plankorsningen avviker vasentligt fran de standarder som idag galler for
stdrre ombyggnad eller nybyggnad av en plankorsning.

h) SHK:s matningar av passagetider dver plankorsningen (A-C, fig. 7) visade att
passagetiden i genomsnitt var 13 sekunder.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att de personer som omkom befann sig
plankorsningen samtidigt som ett tag.

Bakomliggande orsaker till att olyckan intréffade var att det inte hade gjorts
nagon riskanalys av hur forandringen av anlaggningen paverkade andra faktorer
sasom andrade forhallanden vid plankorsningar. Hade en vidare riskanalys
genomforts hade det eventuellt kunnat uppmarksammas att befintligt skydd vid
plankorsningar behdver forandras och anpassas till de nya forutsattningarna.

Trafikverkets sakerhetsstyrningssystem har inte formatt att fanga upp att det
fanns systematiska brister i 6versynen av plankorsningar.

Ovriga iakttagelser

Registreringar av anmalningar fran allmanheten

Under utredningen har det framkommit att personer som befunnit sig vid
plankorsningen gjort iakttagelser som har foranlett dem att anmala dessa.
Trafikverket har inga noteringar om saddana anmalningar for de bada korsningar-
na Solgarden och Sodra vagen. Eftersom korsningen inte har nagra signaler mot
tagen, upptackts inte felaktigheter av tagens forare. Om Trafikverket da inte
heller registrerar inkomna felanmalningar, finns det en fara att fel som bara
uppstar ibland och darfor ar svara att finna vid felsokning, forblir oupptéckta och
darmed kan kvarsta.

Besiktningsbrister

Den tekniska undersokningen av signalanlaggningen visar pa avvikelser fran
Trafikverkets normer. Korsningen saknade vid olyckstillfallet ett stangsel och en
skylt som enligt normen ska finnas pa platsen. Det hade utforts flera besiktningar
av plankorsningen utan att bristerna hade fangats upp och atgardats. Att dessa
brister fanns indikerar att besiktningssystemet inte formar att fanga upp och
ratta till brister i anlaggningarna. Det tycks som att vissa sakerhetsdetaljer ingar i
underhallsbesiktningen och inte i sakerhetsbesiktningen, vilket vid olyckstillfallet
synliga brister indikerar. Ingen av dessa detaljer beddms av utredarna ha haft
nagon betydelse for olycksforloppet, men de ar en viktig indikator pa att
Trafikverket inte helt kan visa att anlaggningarna ar i séakert skick.
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Signalering mot banan

Korsningen var inte forsedd med signal mot banan (s.k. V - signal) trots att detta
enligt normen (BVS 544.70001 Vagskyddsanlaggningar — signalering mot
banan) kréavs for en korsning dar signaleringen kan frankopplas.

Vid den aktuella korsningen kan signaleringen frankopplas med en stéllare pa
signalkuren vid korsningen pa en s.k. FK-lada.

Minsta utrymningstid av sparomrade

Enligt Trafikverkets foreskrift BVF 923, Regler for arbetsmiljo och sakerhet vid
aktiviteter i sparomrade, ska sakerhetszonens8 vara utrymd minst 10 sekunder
innan ett tag forvantas att passera en arbetsplats vid sparomradet. For att fa
vistas i sparomradet, oavsett om det ar avstangt eller inte, kravs en sarskild
utbildning. Om sparomradet inte ar avstangt kravs att arbetsplatsen bevakas av
tagvarnare som varnar for ankommande tag.

Enligt de matningar som SHK genomforde vid Solgarden tog det i medeltid 8
sekunder och maximalt 14 sekunder att passera mellan B till C enligt fig. 7. Detta
ger en liten eller valdigt liten marginal att for gaende passera plankorsningen pa
ett sdkert satt enligt den matning av varningssignaleringen som genomférdes
(Tabell 2).

For gaende, som utan sarskild utbildning, passerar ett sparomrade ar det
acceptabelt att en korsning av sparomradet pabdrjas 10 sekunder innan taget
passerar.

VIDTAGNA ATGARDER

Genomforda atgarder

Transportstyrelsen har, med stdd av foreskrifterna (BV-FS 1997:2) om besiktning
och underhall av sparanlaggning under april — maj 2011 utfort en tillsyn mot
Trafikverket avseende atgarder av upptackta och bedémda akut- och veckofel
fran sakerhetsbesiktningar.

Trafikverket har efter olyckan genomfdort tre olika signaltekniska kontroller av
vagskyddsanlaggningen vid Solgarden. Samma dag som olyckan intréffade lat
Trafikverket entreprendren Balfour Beatty Rail AB utftra en initial undersékning
av anlaggningen. Vid denna kontroll kunde inga tekniska brister pavisas.

Darefter utférde Vectura den 10 och 11 september 2010 férdjupade tekniska
kontroller enligt de normer som géaller vid ibruktagande av vagskydd. Dessa
kontroller kunde inte pavisa nagra tekniska brister som kunde paverka anlagg-
ningens funktion.

En tredje understkning genomfdrdes av ABB under perioden 22 december 2010
till 21 januari 2011 dér tiden for varningssignalering kartlades med hjalp av en
teknisk utrustning. Totalt uppméttes 1139 tag som passerade plankorsningen.
Denna undersokning kunde inte pavisa nagra felaktigheter pa tiden for varnings-
signalering.

Trafikverket genomforde under perioden 17 till 21 september 2010 en manuell
matning av varningssignaleringen vid Solgarden. tiden for varningssignalering

8 Utrymme som ska vara hinderfritt fér sparbunden trafik. Strécker sig normalt minst 2,20 m fran
narmaste ral.
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mattes for 193 tag och den kortaste varningssignaleringen uppmattes till nio
sekunder och den langsta till 110 sekunder.

Trafikverket har satt upp skyltar "Se upp for tdg” och monterat permanent staket
vid plankorsningen Solgarden.

Trafikverket har uppdaterat handboken BVH 701 med bl.a. réjning av skymman-
de vegetation dven nar siktkrav inte finns.

Trafikverket har aterinfort den regionala plankorsningsgruppen for att sakerstalla
att exempelvis forandringar vid plankorsningar analyseras och tas om hand.

Beslutade men ej genomférda atgarder

Trafikverket planerar att atgarda signaleringsstrackorna genom langre varnings-
signalering och flytt av signaler eller andra signaltekniska atgarder. Efter
atgarderna kommer varningssignaleringen enligt Trafikverket i princip att vara
identiska i bagge riktningar. Vidare planerar Trafikverket att flytta platsen for
"kryssmarket” vid Solgarden sa att det ar placerat enligt Trafikverkets standard
BVS 544.91150.

REKOMMENDATIONER

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

o tillse att Trafikverket genomfor en 6versyn av plankorsningar sa att farliga
plankorsningar uppmarksammas och upprattar uppdaterade atgardspla-
ner for att atgarda plankorsningarna (se avsnitt 2.4.1),(RJ 2011:04 R1),

o tillse att Trafikverket i samarbete med berdrda intressenter, exempelvis
kommuner, vaghallare, systematiskt gor en 6versyn 6ver de Kriterier som
legat till grund for fattade beslut om skydd i plankorsningar, upprattar at-
gardsplaner samt atgardar upptackta brister (se avsnitt 2.2.1, 2.2.4 och
3.2.2), (RJ 2011:04 R2),

o isintillsyn kontrollera att infrastrukturforvaltarna utfor besiktningar av
de anlaggningar som paverkar trafiksakerhet, att besiktningarna doku-
menteras och att vid besiktningarna funna brister atgardas brister (se av-
snitt 2.2.1, 2.3.2, 2.4.1, och 4.3), (RJ 2011:04 R3).
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