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Allménna utgidngspunkter och avgrinsningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéttra sékerheten. SHK:s
olycksutredningar syftar till att sa langt som mojligt klarldgga saval héandelse-
forlopp och orsak till hindelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning
ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande
héndelse intrdffar i framtiden eller att begrinsa effekten av en sddan héndelse.
Samtidigt ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som
sambhéllets raddningstjénst har gjort i samband med héndelsen och, om det finns
skil for det, for forbattringar av riddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hdnde? Varfor héinde
det? Hur undviks att en liknande hdndelse intrdffar i framtiden?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nir det giller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handldggs inom rittsvésen-
det eller av t.ex. forsékringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingéar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter 1 form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 5 mars 2020 om att en
plankorsningsolycka med ett tdg och en lastbil med maskintrailer hade intréffat
mellan Granstanda och Hofors, Gavleborgs 14n, samma dag kl. 18.53.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Mikael Karanikas, ordforande fram
till den 21 november 2020 dérefter John Ahlberk, Eva-Lotta Hogberg, utred-
ningsledare och Alexander Hurtig, operativ utredare samt Tomas Ojala, utredare
rdddningstjanst.

SHK har bitréitts av Johan Granlund, Helgums Grus AB som expert pa viagteknik
och tunga fordon.

Ramboll Sverige AB har bistatt SHK med modellering och analys av viagprofilen
1 den aktuella plankorsningen i kombination med olycksfordonets beskaffenhet
samt med expertis inom geoteknik.

Scior Geomanagement AB har pa uppdrag av SHK utfort en vigmaétning i form
av en skanning av plankorsningen.

Sydhamnens Trailer Service AB (STS) i Orebro har pa uppdrag av SHK list ut
ett dataminne tillhorande trailerns bromssystem. Informationen i dataminnet har
for SHK:s ridkning sedan analyserats av WABCO Automotive AB.

5(78)



|

S

Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Authority RJ 2021:01

Utredningen har foljts av Transportstyrelsen genom Gisela Liss och Magnus
Berg.

Utredningsmaterialet
Haverikommissionen har undersokt lastbilen och trailern samt gjort ett
platsbesok vid den aktuella plankorsningen.

Haverikommissionen har intervjuat lokforaren, lastbilsforaren, den férare som
framforde tillhorande varningsbil, arbetsledare och lastare pa foretaget som dger
stenkrossverket som transporterades, en representant for foretaget som &ger
bergtékten, representanter for den enskilda véghallaren, véghallarens entre-
prendr for vinterunderhall, sakkunniga pd Trafikverket inom omradena plan-
korsningar och dispenser for specialfordon och Trafikverkets entreprendr for
vinterunderhall.

Haverikommissionen har tagit del av loggar och annan dokumentation fran
berdrda foretag, hdndelserapport fran Géastrike Radddningstjanst och SOS Alarm
Sverige AB:s drenderapport.

Ett haverisammantrdde holls den 11 november 2020. Vid haverisammantridet
presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den
tidpunkten.
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Jarnvagsfordon:

Jarmvégsforetag:

Typ av tdg, tagnr/verksamhet:
Resande ombord:

Hastighet vid héndelsen:
Tégfardens storsta tillatna hastighet:

Vigfordon:

Akeri och #gare av fordonsekipaget:
Typ av transport:

Hastighet vid hdndelsen

Infrastrukturforvaltare for jarnvégen:

Enskild vighallare:

Tidpunkt for héndelsen:
Plats:

Linjetyp:
Vider:

Personskador:
Skador pa jarnvagsfordon:
Skador pa véigfordon:

Skador pa jarnvégsinfrastruktur:

Andra skador:

Elektrisk motorvagn X52 9037
94 74 4529 037-4 (DMA) och 94 74 5529
037-1 (DMB).

SJ AB

Persontag, 8179
Ja

103 km/tim

115 km/tim

Scania trailerdragbil OGZ620 med vagns-
maskintrailer BBS34X

Wallners Specialtransporter AB
Specialtransport av ett stenkrossverk till en
bergtikt

Stillastaende

Trafikverket
Sveaskog AB

2020-03-05 kl. 18.53

Strackan Granstanda—Hofors, Gévleborgs
lan, 51+465 km-punkt i ldngdmaétningen i
plankorsningen Fébodbacksvigen
Enkelspéar

Noll till tvd minusgrader, uppehallsvider,
under de ndrmast foregaende dygnen
nederbord i form av bade regn och sno
Lindriga

Omfattande skador pa framre delen av taget
Omfattande skador pé lastbil, trailer och
transporterat stenkrossverk

Omfattande skador pa 140 slipers och pa
vigskyddsanldggningen

Inga
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SAMMANFATTNING

Den 5 mars 2020 skulle en lastbil transportera ett stenkrossverk pé trailer mellan
tva bergtikter. Strax fore slutdestinationen behdvde lastbilsekipaget passera en
plankorsning pé en enskild grusvag skyltad med en varning for att maskintrailers
kan fastna pa korsningen. Foraren som passerat korsningen ett flertal ganger
tidigare stannade darfor innan plankorsningen och hojde trailern for att inte
fastna.

Foraren borjade direfter kora 6ver korsningen. Nér lastbilsekipaget befann sig
mitt pa korsningen fastnade trailern pé ett vigkron tackt av is och snd och
ekipaget blev stdende pa korsningen. Foraren forsokte hoja trailern ytterligare
for att fa loss ekipaget men hann inte innan vigskyddsanliggningen, en
halvbomsanldggning, borjade signalera for ett ankommande tag. Féraren hann
dock ldmna plankorsningen och sitta sig i sdkerhet.

Nar lokforaren 1 det annalkande taget sag att det fanns ett hinder pa
plankorsningen inledde han omedelbart nddbromsning. Téget triffade
lastbilsekipaget pa dess svagaste del, mellan hytten och trailern, i en hastighet
av 103 km/tim. Ingen person blev allvarligt skadad. Sex av tdgpassagerarna
transporterades med ambulans till sjukhus. Ytterligare tio tagpassagerare
uppsokte sjukvard pé egen hand vid senare tillfdlle. Lokforaren och avgéngs-
signaleraren' fick lindriga skador. Omfattande skador uppkom p3 taget, lastbils-
ekipaget, stenkrossverket och jdrnvigsinfrastrukturen.

Olyckan orsakades av att de radande forhédllandena vid plankorsningen,
avseende vigens ogynnsamma profil i kombination med utbredningen av sné-
och isticket, inte var fullt ut kéinda vid passagen 6ver plankorsningen.

En bidragande orsak till olyckan var att vidgen 6ver plankorsningen inte hade
forberetts 1 tillricklig omfattning for transporten. Detta berodde pd kommunika-
tionsbrister om vilka forberedelser som behdvdes och olika uppfattningar hos
infrastrukturforvaltaren av jirnvdgen och den enskilda védghallaren om vilken
aktor som skulle utféra vinterunderhallet av plankorsningsomradet. Sno- och
istickets betydelse for ekipagets mojlighet till passage dver plankorsningen var
dessutom inte identifierat av nagon av de inblandade parterna.

En bakomliggande orsak till olyckan och brist pd systemniva var att beslutade
atgirder, av davarande infrastrukturforvaltare, for att atgdrda den sedan tidigare
riskidentifierade védgprofilen aldrig blev av. Detta berodde péd en om-
organisation och att den nuvarande infrastrukturforvaltaren saknat systematik 1
uppf6ljning av tidigare beslutade plankorsningsatgérder.

En ytterligare brist pd systemniva var att vigskyddsalternativet som anvéndes 1
plankorsningen och som &dven anvéinds vid minga andra plankorsningar har
begrinsade mojligheter att upptécka ett fordon i en plankorsning och ge tig
mojlighet att stanna i tid.

! Person som vid uppehall for trafikutbyte med resandetdg kontrollerar att trafikutbytet r avslutat och ger
signalen “avgang”.
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Sikerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket hanterar
risken att trafiksédkerhetsbrister som har identifierats och lett till
beslutade atgirder inte utfors. (RJ 2021:01 R1)

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket som jérn-
végsinfrastrukturforvaltare omhéndertar den risk som special-
fordon utgér for jarnvagsdriften vid plankorsningar.
(RJ2021:01 R2)

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket genom sitt
sikerhetsstyrningssystem foljer upp att det pagéende arbetet for
att mojliggdra att fler plankorsningar utrustas med hinder-
detektion fortskrider pa ett ur trafiksédkerhetshianseende tillrack-
ligt tillfredstallande sétt. (RJ 2021:01 R3)

Trafikverket rekommenderas att:

e Undersdka om det finns andra trafiksékerhetsatgérder, utover
den i utredningen identifierade, som beslutats fore Trafikverkets
bildande men inte utforts eller pa annat sétt foljts upp efter det
att Trafikverket tog 6ver verksamheten. (RJ 2021:01 R4)

e [ samrdd med enskilda vdghéllare se 6ver hur vinterunderhallet
vid plankorsningar pd enskilda végar utfors idag, i syfte att
tydliggora vilka delar som Trafikverkets entreprendrer under-
héller och vilka delar som den enskilda vdghallaren underhéller.
Oversynen bér innefatta hur vinterunderhallet kan utforas pa ett
trafiksékert sétt och hur behov av sérskilda forberedelser infor
en specialtransport kommuniceras. Vid behov kan det d&ven vara
aktuellt att se over motsvarande forhéllande med kommunala
vaghéllare. (RJ 2021:01 R5)

e (Gora en fullstdndig 6versyn av sitt tillvigagangsitt for att méta
in, identifiera, analysera och bedoma risken med farliga viagkron
vid plankorsningar och vid behov vidta korrigerande atgérder.
Oversynen bor omfatta inmétning av plankorsningens vertikala
geometri, hur beddmningskriteriet r definierat och dokumen-
terat och hur passagen av ett fordon analyseras for att konstatera
om det finns risk for att fastna pa en plankorsning.

(RJ2021:01 R6)
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SUMMARY IN ENGLISH

On 5 March 2020 an articulated lorry, i.e. a lorry with trailer, was to transport a
stone crushing plant between two gravel pits. On the route, the lorry needed to
pass a railway level crossing located on a private gravel road. The crossing was
signposted with a warning stating that trailers could get stuck on the crossing.
The driver who had passed the level crossing several times before stopped and
raised the trailer before he started to pass the level crossing.

Despite of the action taken the trailer got stuck on a road crest covered with ice
and snow just before the level crossing equipped with automatic half-barriers
and the lorry and trailer remained standing at the level crossing. The driver exited
the lorry to try to raise the trailer further but did not succeed before the road
railway lights started flashing, the audible warning sounded and the barriers
began to go down. The lorry driver moved away from the level crossing and
proceeded to a safe distance.

When the driver in the approaching train saw the vehicle on the level crossing,
he immediately activated the brakes. The train hit the road vehicle at its weakest
part between the lorry and the trailer at a speed of 103 km/h. No person was
seriously injured. Six passengers were transported to hospital. Another ten
passengers sought medical attention on their own at a later time. The train driver
and the on board-staff member received minor injuries. The train, the articulated
lorry, the stone crushing plant and the railway infrastructure were all severely
damaged.

The accident was caused by the fact that the current conditions at the level
crossing, pertaining to the adverse profile of the road in combination with the
specific properties of the layer of snow and ice, was not fully know during the
passage of the level crossing. The articulated lorry was consequently stuck on
the level crossing due to the undercarriage of the trailer get caught on a crest on
the road just before the level crossing and the articulated lorry was later struck
by the train.

A contributing cause to the accident was that the road had not been sufficiently
prepared for the transport in question. This was due to deficiencies in
communication regarding what preparations that were needed and a difference
of perceptions with the railroad infrastructure manager and the private road
manager regarding which of the parties that were to perform winter maintenance
of the level crossing area. Furthermore, the significance of the layer of snow and
ice for the actual semi-trailer’s ability to pass the level crossing was not
identified by any of the involved parties.

An underlying cause to the accident and a deficiency on a systemic level was
that the previous infrastructure managers decided measures for addressing the
risk identified road profile were not carried out. This was due to a restructuring
of the organisation and that the present infrastructure manager lacked a
systematic follow-up of previously decided measures for level crossings.

Another deficiency on a systemic level was that the level crossing protection
used in the level crossing and which is also is used at many other level crossings
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has limited possibilities to detect a vehicle in the level crossing and afford the

train the possibility to stop in time.

Safety recommendations

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Within the supervisory framework audit how the Swedish
Transport Administration handles the risk that identified traffic
safety deficiencies that have led to decided measures but conse-
quently to the measures not being carried out. (RJ 2021:01 R1)

e Within the supervisory framework audit how the Swedish
Transport Administration, as the railway infrastructure mana-
ger, handles the risk posed by special vehicles at level crossings.
(RJ2021:01 R2)

e Within the supervisory framework audit how the Swedish
Transport Administration via their Safety Management System
follow-up the ongoing work to facilitate the possibility to equip
additional level crossings with obstacle detection and that the
work is progressing in a way that is sufficiently satisfactory
from a traffic safety standpoint. (RJ 2021:01 R3)

The Swedish Transport Administration is recommended to:

e Investigate whether there are other traffic safety measures, in
addition to the one identified in the investigation, which were
decided on before the Swedish Transport Administration was
formed, but that were not carried out or otherwise followed up
on after the Swedish Transport Administration took over the
operation. (RJ 2021:01 R4)

¢ In consultation with private road managers perform a review of
how the winter maintenance of level crossings on private roads
is currently performed, with the purpose of specifying what
parts that the Swedish Transport Administration’s entrepreneurs
maintain and what parts that the private road manager main-
tains. The review should include how the winter maintenance
could be performed in a safe manner and how the need of
specific preparations for special transports is communicated. If
necessary, it could also be relevant to review the corresponding
relationship with municipal road managers. (RJ 2021:01 RS5)

e Perform a complete review of the way that dangerous crests at
level crossings are measured, identified, analysed and risk-
assessed, and if needed take corrective action. The review
should include the measuring of the level crossings vertical
profile, how the assessment criteria is defined and documented
and how the passage of a vehicle is analysed in order to
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ascertain the risk of getting stuck on a level crossing.
(RJ2021:01 R6)

1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Hindelseforloppet

Den 5 mars 2020 skulle en lastbil med trailer transportera ett stenkross-
verk mellan en bergtdkt 15 km sydvést om Hofors, Gévleborgs ldn, och
en bergtikt 8 km nordost om Hofors. Korstrackan mellan bergtékterna
var sdledes 23 km (se figur 1-3).

Figur 1. Bild pa lastbilsekipage med trailer. Foto: Wallners Specialtransporter AB.
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Figur 2. Bild pa stnkrsverk av liane typ som det aktuella.
Foto: Nordschakt AB.
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Figur 3. Lastbilsekipagets planerade fardvig fran en bergtékt sydvést om Hofors (A) dir
stenkrossverket lastades till resmalet en bergtikt nordost om Hofors (B). Plankorsningen ar
utmérkt med en rdd pil. Bild fran Eniro,
https://kartor.eniro.se/?c=60.536599,16.262512&z=12&l=hybrid&r=car;F00;-

1;60.505681;16.12484; Tistelk%C3%A411av%C3%A4gen;60.580981;16.316242;Solbergav%
C3%A4gen. Kartdata © Lantméteriet/ VISMA

Klockan 13 anldnde den aktuella lastbilen med trailer till bergtékten
sydviést om Hofors. Dérefter anléinde ytterligare en lastbil med trailer.
Lastbilsforarna och personal fran foretaget som dger stenkrossverket
hjdlptes at att lasta krossverket pa de tva ekipagen. De monterade isér
krossverket, lastade underdelen pd det aktuella lastbilsekipaget och
overdelen pa det andra ekipaget. I tva personbilar lastade de tillbehor
till anlaggningen.

Mellan kl. 15.45 och 16 borjade de tvé lastbilsforarna att kora dsterut
mot Hofors med en varningsbil fore. Efter dem korde personal frén
foretaget som édger stenkrossverket personbilarna.

Klockan 16.30 korde foraren av det aktuella lastbilsekipaget av fréan
Europavig 16 pé det allmdnna végnétet och in pa den enskilda véigen
Aglappsvigen. Foraren aktiverade differentialspirren och avlastade
pusheraxeln for att {4 s& bra drivformaga och viaggrepp som mgjligt pa
drivaxlarna. Foraren uppmirksammade att det var halt pd Aglapps-
viagen men utgick frin att det skulle vara sandat nir han kom fram till
den backigare delen av viagen. Det backigare partiet leder upp till en
trevagskorsning ddr Fiabodbécksvdgen ansluter och fortsdtter ver en
plankorsning mellan vigen och ett jirnvagsspar strax fore bergtikten.
Foraren hade fore transporten varit i kontakt med dgaren av krossverket
om att vidgen behdvde vara snordjd och sandad (se vidare i avsnitt
2.6.2).

Cirka 500 meter fore plankorsningen dér stigningen borjade kom det
aktuella lastbilsekipaget inte ldngre fram utan gled istéllet ndgot bak-
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langes och i sidled. Forarna hjélptes at att grava bort sno vid vigkanten
for att trailern inte skulle glida bakét och ner i1 diket. De skottade dit
grus fran stenkrossverket for att sdkra trailern. Sedan utférde de samma
atgirder runt den andra trailern. Foraren av varningsbilen korde upp till
plankorsningen for att stoppa all eventuell moétande vagtrafik.

Foraren av lastbilen som fastnat i backen ringde kl. 16.32 till bestéllaren
av transporten, dgaren av stenkrossverket, och begirde sandning och
draghjalp for att komma loss. Han upplevde att vigen inte var tillrack-
ligt sandad. I vintan pd hjdlpen passade forarna av lastbilarna och
foraren av varningsbilen pa att gemensamt éka ner till Hofors och ita.

Vid kl. 17.30 anlénde foretaget som dger bergtikten med hjullastare for
att bistd med sandning och draghjélp. Halkbekd@mpningsmaterial 1 form
av bergkross spriddes ut uppfor backen, dver plankorsningen samt en
bit efter plankorsningen. Personal frdn dgaren av stenkrossverket var
ocksa pa plats och hjilpte till.

Vid kl. 18.45 kom lastbilen med draghjilp upp till treviagskorsningen
strax fore plankorsningen. Plankorsningen &r utrustad med halvbommar
vilket innebér att en ljud- och ljusvarning initieras nér ett tdg ska pass-
era. Fem sekunder déirefter pabdrjas fallning av bommarna. Bommarna
tdcker halva korbanan pa respektive sida av spéret (se figur 4).

o g : : e
Figur 4. Fabodbacksvigen som korsar jarnvégsspéret i en plankorsning utrustad med halvbommar. Bilden
ar tagen i samband med ett platsbesdk den 24 april 2020.

I anslutning till plankorsningen fanns varningsmérket (A40 Varning
for annan fara”) med tilldggstavla "Risk att maskintrailer fastnar vid
jarnvagskorsning” uppsatt (se figur 5).
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Figur 5. Fore plankorsningen fanns varningsmérket (A40 “Varning for
annan fara”) med tilldggstavla “Risk att maskintrailer fastnar vid jarnvigs-
korsning” uppsatt. Foto: Olycksplatsansvarig fran Infranord pa uppdrag av
Trafikverket. Fotot taget dagen efter olyckan.

Foraren som hade passerat plankorsningen ett tiotal génger tidigare
kinde till att plankorsningen har ett hogt kron fore jarnvagssparet. Han
gick darfor, efter att ha fatt draghjalp upp till trevagskorset, ut ur forar-
hytten och forberedde trailern for att kunna passera plankorsningen.
Foraren hojde trailerns svanhals? framtill och fjidringen baktill for att
oka trailerns totala markfrigdng 6ver vagen. Enligt foraren sjilv hade
han ungefar 3—5 centimeter kvar att kunna hgja baktill, vilket innebar
en ungefirlig markfrigding pad 26-28 centimeter baktill och omkring
55 centimeter framtill pa trailern. Foraren har uppgett att man behdver
ta hinsyn till andra parametrar som elskyddsportalens® hojd och
fordonsekipagets korbarhet, sirskilt med tanke pa lasthdjden och hur
den paverkas nér trailerns markfrigang hojs.

Vid 6verfarten fastnade ekipaget pa kronet med trailern, hjulen slirade
och foraren kunde varken komma framét eller bakat.

Foraren sprang ut och forsokte hoja fjadringen baktill ytterligare men
hann inte fa upp hdjden pa trailern tillrackligt innan végskydds-
anldggningen borjade signalera for att varna om ett annalkande tag och

2 Svanhalsen dr en “arm” p4 trailern dir infistningen till dragbilen dr placerad.
3 Vid elektrifierade jarnvigar finns det en 4,67 meter hog elskyddsportal med texten “Livsfarlig ledning”.
Den aktuella portalhjden var enligt Trafikverkets register uppmiitt till 4,73 meter.
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bommarna gick ner. Foraren sprang da bort fran plankorsningen for att
soka skydd.

Ett persontdg var pd vdg mot plankorsningen i en hastighet av
117 km/tim. Lokf6raren noterade, efter att ha kommit ut ur en kurva,
vad han uppfattade som “blinkande saftblandare” vid plankorsningen
och nédbromsade taget. Han tog direfter skydd pa golvet i1 forarhytten.
Registreringen 1 tdgskyddssystemet ATC visar att det hann gé cirka
7 sekunder fran att foraren inledde nddbromsningen till att taget korde
pa lastbilsekipaget. Den senaste hastighet som finns registrerad i ATC-
utrustningen dr 103 km/tim. Darefter gick utrustningen sonder till f6ljd
av kollisionen.

Taget triffade lastbilsekipaget vid den bakersta hjulaxeln pa lastbilen
och 1 h6jd med den sé kallade svanhalsen pa maskintrailern. Lastbilen
och trailern separerades till fo6ljd av detta. Lastbilen hamnade p& den
norra sidan om plankorsningen (pa hoger sida i tagets fardriktning)
medan trailern och stenkrossverket hamnade pa den sddra sidan om
sparet (se figur 6 och 7). Taget sparade ur med fridmre hjulaxeln och
fortsatte ca 150 meter innan det stannade pa sparet.

Figur 6. I forgrunden syns lastbilen pa norra sidan av spéret och trail-
ern och stenkrossverket pa sodra sidan av sparet efter kollisionen. I
bakgrunden syns bakre delen av tdget som stannat efter plankors-
ningen. Foto: Olycksplatsansvarig fran Infranord pé uppdrag av
Trafikverket.
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Figur 7. Plankorsningen. I bakgrunden syns trailern och stenkrossverket som
hamnade pa den sddra sidan av sparet efter kollisionen. Foto: Olycksplats-
ansvarig fran Infranord pa uppdrag av Trafikverket.

1.2 Personskador och materiella skador

1.2.1  Personskador

Ingen person skadades allvarligt* till f5ljd av olyckan. Sexton passa-
gerare pa taget fick lindriga skador. Sex av dessa fiardades med
ambulans direkt frin olycksplatsen. Ovriga uppsokte sjukvard pa egen
hand vid senare tillfille. Lokforaren och avgingssignaleraren fick
lindriga skador.

4 Sjukhusvérd i mer dn 24 timmar.
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1.2.2  Fordon och infrastruktur

Vigfordon

Lastbilen, trailern och stenkrossverket som transporterades pa trailern
fick omfattande strukturella skador och betecknades som
totalforluster>.

Lastbilstypen har fyra hjulaxlar, varav de tva bakre dr drivaxlar. Taget
triffade vid den bakersta hjulaxeln och den delen av lastbilen
deformerades kraftigt (se figur 8). Kingpinen, dvs. kopplingen mellan
trailern och lastbilen satt infast vid den svarta viandskivan pa lastbilen.
Vindskivan mellan trailern och lastbilen mdjliggoér en ledad rorelse,
dvs. att trailern kan folja med lastbilen nar ekipaget svinger.

Figur 8. Deormationen pé den bakre len av lastbilen. Véindkivan ar en svarta dele pa flaket pa last-
bilen som trailern kopplas pa.

Ekipagets mest eftergivliga del, med den stora och tunga lasten tagen i
beaktande, var just i omradet omkring svanhalsen (se figur 9) och
vindskivan pa lastbilen.

3 Totalforlust anvinds som begrepp for att beskriva nir hela eller néstintill hela virdet av egendomen har
gatt forlorat.
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S S G R i
Figur 9. Trailerns sa kallade svanhals. Den hogra delen av svanhalsen fésts i lastbilens vdndskiva, men
infastningsanordningen separerade fran svanhalsen. Bilden har spegelvénts for att pa ett tydligare sétt
relatera till figur 10 som visar hur taget trdffade lastbilsekipaget. Foto: Géstrike raiddningstjénst.

Figur 10 visar avtrycket som svanhalsen gjorde pa tagets front.

| e

Figur 10. I fronten pa taget syns fargavskrap frén dér den sé kallade svanhalsen
pa trailern blivit traffad av taget. Foto: SJ AB.
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Taget

Det elektriska motorvagnstdget som bestod av tva parkopplade vagnar
fick omfattande skador pd den frimre vagnsdelen (DMB-delen).
Skadorna bestod av omfattande skador pé tagets front, sidoviggar, tak
och underrede. Ett flertal plitar och balkar deformerades. Skador
uppstod dven pa och i forarhytten och passagerarutrymmet. Dorrar blev
sneda och gick i vissa fall inte att 6ppna. Elektrisk utrustning i fronten
fick omfattande skador. Det uppstod dven stora skador invdndigt, med
krossade fonster, sneda platar och luckor till olika utrymmen och nagra
bord som lossnade fran infdstningarna.

Figur 11. Utvéndiga skador pa den fraimre delen av taget. Foto: SJ AB.

Mellan vagnsdelarna uppstod omfattande skador péd kopplet och platar
deformerades pa ett sadant sitt att genomgéng mellan vagnsdelarna inte
kunde ske.

Den bakre vagnsdelen (DMA-delen) fick ett antal skador av mindre
omfattning pa sidor, i underredet och invandigt.
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Figur 12. Invéndiga skador i den frédmre VagnelAl‘. Foto: Gstrike rdd&nlngétjéinst.

Jdrnvdgsinfrastrukturen

Plankorsningen och jarnvégsinfrastrukturen fick omfattande skador pé
bomdriv, bommar, kryssmérken, signaler, elskyddsportal och betong-
slipers. Véigkuren som innehéller vigskyddsanldggningens styrutrust-
ning fick mindre skador.

1.3 Réddningsinsatsen

En rdddningsinsats kan delas upp i rdddningstjdnst enligt lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) och 6vriga rdddningsinsatser.
Med riaddningstjénst avses 1 LSO de rdddningsinsatser som staten eller
kommunerna ska svara for vid olyckshindelser for att hindra och
begrinsa skador pid minniskor, egendom eller i miljo. Ovriga
raddningsinsatser dr till exempel prehospital sjukvard, polisens och
andras atgérder.

Vid den aktuella rdddningsinsatsen deltog bland annat resurser frén
Gastrike Réaddningstjdnst och sjukvardsresurser fran regionerna
Géavleborg och Dalarna. Géstrike Réddningstjdnst som ansvarar for
raddningstjénsten i Hofors ér ett kommunalforbund med fem kommu-
ner, Givle, Sandviken, Ockelbo, Hofors och Alvkarleby.

Larmsamtal om olyckan inkom till SOS Alarm kl. 18.56, Géstrike
Réaddningstjanst och ambulans larmades tva minuter senare och polisen
informerades. Ambulans och en deltidsstyrka fran brandstationen i
Hofors var forst pa plats kl. 19.07. Déarefter anlinde raddningsresurser
fran Sandviken, rdddningsledaren och ambulanser som larmats ut frén
Sandviken, Givle, Avesta och Falun. Aven Dalarnas ambulans-
helikopter i Mora larmades men behdvde inte séttas in. Vid framkomst
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begirde rdddningstjdnsten trafikstopp och fick detta bekriftat av
Trafikverket.

Det var morkt pd platsen och man kunde till att borja med bara
observera den forstorda lastbilen, taget stod hundra meter lingre bort
utan belysning. Rdddningspersonalen fick ta sig till fots forbi lastbilen
och ut pa sparet for att se och nd tdget. En fyrhjuling, som
rdddningstjansten medforde till platsen, anvéndes ocksé for att ta sig till
och fran taget.

Efter kontroll kunde rdddningspersonalen konstatera att inga personer
var svart skadade eller fastkldmda. 25 personer togs omhand varav sex
personer transporterades frén olycksplatsen med ambulans. De skadade
som bedomdes behdva transporteras till sjukhus togs fran taget till
ambulans med fyrhjuling och vagn. Ovriga passagerare transporterades
senare fran platsen med buss som SJ ordnat. Riddningsarbetet gick
huvudsakligen ut pa att ta hand om mindre skador och halla personer
varma.

Réddningstjinstens insats avslutades kl. 21.25 varvid ansvaret for
olycksplatsen overldmnades till Trafikverket.

14 Bakgrundsfakta
1.4.1  Berdrda entreprendorer, berord personal och andra berorda parter

SJAB

Foraren pa tag 8179 var anstélld av SJ AB. Han hade gillande lokforar-
bevis och 9 érs erfarenhet som lokforare. Han hade en god kdnnedom
om den aktuella strickan. Med pa tdget fanns dven en avgéngs-
signalerare.

Wallners Specialtransporter AB

Foraren av lastbilsekipaget, som tillhorde Wallners Specialtransporter
AB, hade giltigt korkort med behorighet att framfora tung lastbil med
tungt sldp (CE-behorighet). Han hade 6ver 30 érs erfarenhet av tunga
transporter och en god kdnnedom om den aktuella strackan.
MaserFrakt AB

Maserfrakt AB dger bergtikten som lastbilsekipaget var pa vég till.

Nordschakt AB

Nordschakt AB éger stenkrossverket som lastbilsekipaget transpor-
terade.

Trafikverket

Trafikverket &r infrastrukturforvaltare for jirnvagen och utfirdare av
dispens for specialtransporter pa det allménna végnatet.
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Infranord AB

Infranord AB é&r Trafikverkets underhallsentreprendr for jarnvags-
infrastrukturen.

Sveaskog AB
Sveaskog AB ér viaghallare for den enskilda vigen som leder fram till
och korsar jarnvigen over plankorsningen.

Vighyveltjinst Peter Gunnarsson AB

For snordjning och sandning i omradet hade Sveaskog AB under
vintersdsongen 2019-2020 avtal med Véaghyveltjanst Peter
Gunnarsson AB.

1.4.2  Tdget och dess sammansiittning

Tég 8179 bestod av en Regina X52 nr 9037, ett elektriskt motorvagns-
tdg med tvd vagnar. Vagnarnas fullstindiga nummer ar 94 74 4529 037-
4 (DMA) och 94 74 5529 037-1 (DMB).

Tagets langd var 54 meter och det hade en tjanstevikt av 148 ton.

1.4.3  Lastbilen och trailern

Lastbilen var av typen Scania R730 LA6x4ESZ och av arsmodell 2016
(se figur 1). Lastbilens tjanstevikt var 14,2 ton. Den var totalt 7,6 meter
lang och hade fyra hjulaxlar. De tva bakre axlarna var drivaxlar. Mellan
framaxeln och den frdmre drivaxeln fanns en sa kallad pusheraxel som
kunde hojas och sdnkas beroende pd behov av fordelning av vikt mellan
de olika axlarna. For att 6ka drivhjulens tryck mot vigbanan, och pa sa
satt fa bittre vaggrepp, hade foraren till stor del avlastat pusheraxeln.
Lastbilen var utrustad med differentialsparr som var aktiverad under
farden pa de enskilda vdgarna.

Lastbilen hade vinterdick med symbolen “alptopp/sndflinga”® pa
framaxeln och drivaxlarna. Monsterdjupet pa alla dack var vél 6ver det
lagstadgade kravet pd 5 millimeter vintertid. Ombord pa lastbilen fanns
snokedjor att tillgd, men de var inte monterade vid olyckstillfdllet.
Foraren har uppgett att han utifran informationen om att det skulle vara
snordjt och halkbekdmpat pa den enskilda vdgen inte sdg ndgot behov
av att sétta pa snokedjor. Nér han vél hade svingt av fran Europavig 16
in pd Aglappsvigen ville han inte stanna for att sitta pa snokedjor
eftersom det medforde en risk for att han skulle fastna och inte komma
dérifran. Enligt forarens bedomning hade sndkedjorna sannolikt inte
forhindrat fastkdrningen i plankorsningen eller hjélpt honom att komma
loss nér han vl fastnat.

Trailern var av typen Vagns ATHHS 11111 och modellaret 2019 (se
figur 1). Trailern hade varit 1 bruk ungefér atta ménader vid tillfallet for
olyckan. Den var knappt 22 meter l&ng och 2,6 meter bred. Tjinste-

¢ Symbolen “alptopp/sndflinga” innebir att dicket ér ett godként vinterdick i Sverige.
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vikten var 18,2 ton och den fick lasta som mest 86,8 ton, vilket ger en
totalvikt pd 105 ton. Trailern hade fem axlar och alla déck pé alla axlar
hade markningen “alptopp/snoflinga”. Monsterdjupet pa décken varie-
rade mellan 5,1 millimeter och 12 millimeter. Monsterdjupet pa alla
dick var siledes inom det lagstadgade kravet om 1,6 millimeter
vintertid som géller for sldpvagnar med totalvikt dver 3,5 ton.

Ekipagets bruttovikt var 99,3 ton varav stenkrossverket vigde 65,5 ton.
Av dispensansdkan framgar att ekipagets hojd var 445 centimeter men
det saknas uppgifter om var lastens hogsta punkt var i relation till
trailern och hur lastens hojdforhallanden péverkades av hojningen av
trailern.

1.4.4  Infrastruktur och signalsystem

Kollisionen mellan persontiget och lastbilsekipaget skedde i en plan-
korsning pé den enskilda vigen Fiabodbécksvdgen. Som framgatt dr det
Trafikverket som &r infrastrukturforvaltare for jirnviagen och Sveaskog
AB ér véghéllare for den enskilda vigen 6ver korsningen.

Plankorsningen ligger pa en enkelsparig bana pa jarnvégskilometer
51+465 mellan driftplatserna Granstanda och Hofors, bandel 322, i
Hofors kommun, Gévleborgs léan.

Trafikledning sker fran Trafikverkets trafikcentral i Gavle enligt system
H. System H ir ett trafikeringssystem som baseras pa att linjen &r
utrustad med linjeblockering, att driftplatserna dr utrustade med
fullstdndiga signalstillverk och att samtliga driftplatser dr bevakade
med fjarrtagklarerare eller lokaltdgklarerare, utom da de ar stdngda.
Signalstéllverket 1 Hofors dr av dldre reldbaserad typ (modell 59).
Strackan och tdget var utrustade med tagskyddssystemet ATC, som
bl.a. innefattar automatisk hastighetsovervakning.

Banan har kontaktledning elektrifierad med 15 000 volt vixelspédnning.
Spéret har helsvetsade réler pd betongslipers. Banans storsta tillatna
hastighet vid plankorsningen ar 115 km/tim.

1.4.5  Viigen och plankorsningen

Lastbilsekipaget kom sdderifran pa Aglappsvigen som bestir av ett
backigt parti upp till en treviigskorsning dir Aglappsvigen ansluter till
Féabodbécksvigen, som fortsitter dver plankorsningen (se figur 13).
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Figur 13. Lastbilens fardvig pa Aglappsvigen (rod pil). Aglappsvigen ansluter till Fibodbicksvigen strax
soder om plankorsningen (bla ring). Bild frén Eniro, © Lantmaéteriet Dnr R61749 190001”.

Vigen, som dr en smal grusvég, dr ca fyra meter bred. Végprofilen i
plankorsningen mattes senast fore olyckan 2008 och efter olyckan i juni
2020. Resultatet av matningarna beskrivs i avsnitt 2.4.

Vigtrafikflodet pa de enskilda vigarna Aglappsvigen och Fibodbicks-
vidgen mits inte regelbundet, och nagra specifika uppgifter om trafik-
floden finns inte. Trafiken &r begransad och bestar huvudsakligen av
trafik till och fran bostédder i omradet och skogsfordon som anvénds for
avverkning och transport, samt fordon till och fran bergtékter. Tag-
flodet forbi plankorsningen dr 50 tdg per dygn enligt Trafikverkets
webbapplikation Plk-webb’.

Som ndmnts 1 hdandelseforloppet var plankorsningen utrustad med halv-
bommar och i anslutning till plankorsningen fanns ett varningsmérke
(A40 ”Varning for annan fara”) med tilldggstavla “Risk att maskin-
trailer fastnar vid jarnvédgskorsning” uppsatt (se figur 4 och 5). Vig-
skyddsanldggningen beskrivs ndrmre i avsnitt 2.3.1.

1.5 Yttre forhallanden

Vid tidpunkten for olyckan, strax fore kl. 19 pa kvillen, hade solen gatt
ner och det var morkt pé platsen.

Enligt olycksplatsansvarig for Trafikverket var temperaturen pa
olycksplatsen omkring noll grader. SMHI:s ndrmaste métstationer, i
Borlénge och Falun, métte en temperatur pa omkring tvad minusgrader.
Under de dygn som nédrmast hade foregatt olyckan hade védret varit
vixlande, med plus- och minusgrader om vartannat och nederbord i
form av bade regn och sno.

7 IT-system avsett for att lagra, uppdatera och presentera data for plankorsningar i Sverige.
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Enligt uppgifter fran Trafikverkets végvéderinformationssystem
(VViS) hade det fallit totalt 27,1 centimeter sné 1 Hofors fyra dagar fore
olyckan. Dagen da olyckan intréffade registrerades totalt 0,6 millimeter
nederbord i form av snd. Trafikverket har uppgett att det finns en viss
osdkerhet 1 dessa data och att olycksplatsansvarig for Trafikverket pa
plats samma kvill som olyckan uppskattade snddjupet vid sidan av
véigen vid plankorsningen till 40—45 centimeter i orérd mark.

Figur 14: Olycksplatsansvarig for Trafikverket uppskattade snodjupet vid sidan
av vigen vid plankorsningen till 40-45 centimeter i ordrd mark samma kvall
som olyckan. Foto: Olycksplatsansvarig fran Infranord p& uppdrag av
Trafikverket.

Olycksplatsansvarig for Trafikverket métte ocksd ett 12 centimeter
tjockt lager is ovanpa grusvégen 3 meter fran rdlen narmast trailern (den
véanstra rdlen 1 riktning mot Hofors).
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Figur 15. Isskorpa pa 12 centimeter 3 meter fran den
rdlen nirmast trailern. Foto: Olycksplatsansvarig fran
Infranord pa uppdrag av Trafikverket.

2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Intervjuer

Av den inledande texten pé sidan 6 framgar vilka som intervjuats av
haverikommissionen i utredningen. Underlag frdn respektive intervju
har arbetats in 1 olika avsnitt av rapporten.

2.2 Undersokning av lastbilen och trailern

Haverikommissionen genomforde den 24 april 2020 en undersdkning
av lastbilen. I avsnitt 1.2.2 finns en redogorelse for de huvudsakliga
skadorna.

Det finns ingen registrering kopplad till hoj- och sédnkfunktionen pa
trailern, dvs. det gér inte att i efterhand 14sa av exakt hur hogt eller lagt
trailern var stélld.

WABCO Automotive AB som ir tillverkare av trailerns bromssystem
har pa uppdrag av haverikommissionen analyserat informationen 1 ett
dataminne som fanns i trailerns bromssystem. Verkstadstekniker fran
Sydhamnens Trailer Service AB genomforde utldsningen av broms-
minnet pa trailern den 20 april 2020. STS ir godkdnda av WABCO
Automotive AB att genomf6ra en sddan utldsning.
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2.2.1 Uppgifter om firdhastigheter frdn lastbilens firdskrivare

Lastbilen var i enlighet med regelverket utrustad med en fardskrivare,
som polisen beslagtog i samband med olyckan. En fardskrivare
registrerar huvudsakligen forarens kor- och vilotider. Den registrerar
dessutom lastbilens fardhastighet. Haverikommissionen har fatt ta del
av relevanta uppgifter fran fardskrivaren.

Fardskrivarens klocka var inte synkroniserad mot svensk normaltid.
Den var dessutom instdlld pd UTC-tid, dvs. svensk normaltid minus en
timme. Mot bakgrund av andra tillgdngliga tidsuppgifter gér det att
stidlla uppgifterna 1 férdskrivaren 1 relation till det Overgripande
héndelseforloppet. Genom att ldgga till en timme pa tidsuppgifterna
nedan kan den ungefdrliga tidsuppgiften enligt svensk normaltid
erhallas.

Férdskrivaren 1 lastbilen fungerar sa att om lastbilen star still 1 langre
an 30 sekunder kommer den innevarande kalenderminuten att kategori-
seras som stillastdende i1 fardskrivarloggen. Fram till dess att fordonet
borjar rora sig igen kommer fardskrivaren inte att spara ndgon
hastighetsuppgift. Det géller 4&ven om lastbilen &r igang. Det gar mot
bakgrund av beskrivningen av denna funktion att konstatera att det finns
sddana uppehall i fardskrivaren.

Hastighetsdata frdn lastbilens féardskrivare bekriftar den bild som
foraren av lastbilen har uppgett. Det framgar av fardskrivaren att
lastbilen har statt still i ungefér tvd timmar mellan kl. 15.31 och 17.39
(UTC), vilket stimmer med beskrivningen att lastbilsekipaget fastnade
1 backen upp mot bergtikten och att en hjullastare tillkallades till platsen
for att f4 bort snd och halkbekdmpa, och ddrefter bogserade lastbilen
upp for backen narmare plankorsningen.

e Mellan kl. 17.39 och 17.45 har lastbilen fardats 1 ldga hastig-
heter (som hogst 6 km/tim) eller stétt stilla. Det dr under den har
perioden som lastbilen blev bogserad upp mot plankorsningen.

e Mellan kl. 17.45 och 17.49 saknas registrering av fardhastighet
vilket innebdr att lastbilen har stétt stilla. Foraren av lastbilen
har uppgett att det 4r under den hir tiden som lastbilen kopp-
lades loss fran hjullastaren och foraren hojde trailern. Lastbilen
var igang hela tiden.

e Mellan kl. 17.49.49 och 17.50.48 har lastbilen féardats i ldga
hastigheter (som mest 7 km/tim) och sedan stannat. Hastigheten
var noll under de 15 sista sekunderna i registreringen. Det dr
under det har tidsforloppet som lastbilen har fastnat pd plankors-
ningen. Efter kl. 17.50.48 upphorde fardskrivaren att registrera
uppgifter. Det dr rimligt att anta att detta berodde pa skadorna
som uppkom nir taget korde pa lastbilsekipaget.

Det dr mot bakgrund av intervjuuppgifter sannolikt att lastbilen stod
stilla under en léngre tid an de ovan ndmnda 15 sekunderna. Tiden fran
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det att vigskyddsanldggningen borjade signalera till dess att taget nddde
plankorsningen var ungefdr 35 sekunder (se avsnitt 2.3.3). Innan
vigskyddssignalen borjade varna tog sig dessutom lastbilsforaren ut ur
lastbilen for att forsoka att hoja trailern ytterligare. Den saknade
registreringen i fardskrivarens logg kan sannolikt forklaras av att logg-
ningen pa nagot sitt paverkades vid kollisionen.

2.2.2  Utlisning ur dataminne firan bromssystemet pd trailern

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

Sakkunnig pA WABCO Automotive AB har analyserat uppgifterna i
dataminnet frdn bromssystemet pa trailern och har konstaterat att alla
véirden var inom normala intervaller.

Den genomsnittliga fardhastigheten for resan (fran start till att lastbilen
fastnade i backen) var 26,3 km/tim, vilket enligt den sakkunnige pa
WABCO Automotive AB talar for en allmént ldngsam korning. Den
hogsta noterade fardhastigheten var 78 km/tim, vilket understiger
ekipagets hogsta tilldtna hastighet 80 km/tim.

Systemet registrerar dessutom inbromsningar som leder till att det
lasningsfria bromssystemet (ABS) aktiveras. Under innevarande resa
hade systemet inte aktiverats.

2.3 Jiarnvigsinfrastruktur och jirnvigsfordon

2.3.1 Viigskyddsanliggningen

Plankorsningen har bommar som spérrar trafiken in 6ver jairnvigen pa
hoger sida i respektive riktning, en s.k. halvbomsanldggning (se figur
16).

Naér ett tdg passerar en punkt pd banan startar vigskyddsanldaggningens
ljus- och ljudsignalering foljt av att bommarna borjar fillas efter fem
sekunder. Ndr bommarna har fillts 15 grader frédn sin utgangsposition
(det s.k. 75-gradersvillkoret), vaxlar vigskyddssignalen som é&r riktad
mot banan, fran rott (“stopp fore plankorsningen”) till vitt sken
(’passera”).
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Figur 16. Plankoréningen ~*lAlar bommar som spérrar trafiken in ver jarnvdgen pa hoger sida i resektive
riktning, en s.k. halvbomsanldggning. Bilden &r tagen i samband med ett platsbesok den 24 april 2020.

Det finns inte ndgon koppling mellan plankorsningens vigskyddssignal
for lokforaren och tagskyddssystemet ATC. Detta betyder att lok-
foraren maste observera vitt sken (’passera”) i1 plankorsningens vag-
skyddssignal for att verifiera att bommarna &r fillda. Pa den aktuella
striackan finns en vigskyddsforsignal, dvs. en signal som forsignalerar
beskedet 1 vagskyddssignalen, placerad 472 meter fran plankorsningen
(se figur 17).

=] 20191201_104535_ 201 1T =]

l?igur 17. En végskyddsforsignal dvs. en signal som forsig-
nalerar beskedet i vigskyddssignalen &r placerad 472 meter
fran plankorsningen. Foto: Trafikverket.

En orienteringstavla for vigskyddsanldggningen &r placerad 605 meter
fran plankorsningen (se figur 18), vilken &r den punkt dér lokforaren
senast ska kontrollera att signalbeskedet passera” ges i den foljande
vig-"skyddsforsignalen. Utformningen av anlidggningen uppfyller
Trafikverkets krav.
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Figur 18. En orienteringstavla for vigskyddsanldggning &
placerad 605 meter fran plankorsningen, vilken &r den punkt
dar lokforaren senast ska kontrollera att signalbeskedet
“passera” ges i den foljande végskyddsforsignalen. Foto:
Trafikverket.

Manoversystemets loggningsfunktion har inte registrerat ndgot
fellarm i vigskyddsanliggningen fore olyckan. Aven i ovrigt
tyder allt pé att vigskyddsanldggningen har fungerat normalt.

2.3.2 Taget
Ur tagets ATC-utrustning har f6ljande kunnat utlésas:

e Tigets hastighet fore plankorsningen var 117 km/tim®.

e Det tog cirka 7 sekunder fran att nddbromsning inleddes till att
tdget korde pa lastbilsekipaget’.

e Hastigheten reducerades till 103 km/tim fore kollisionen.

2.3.3  Trafikstyrning och signalering

Av Trafikverkets logg fran mandversystemet framgar att taget
passerade bade mellansignal 2/5 kl. 18.52.00 och utfartsblocksignal L1
1 Granstanda kl. 18.52.10 1 ”kor”. Fran utfartsblocksignal L1 som ér den
sista huvudsignalen fore plankorsningen ér det 2 344 meter kvar till
plankorsningen.

Manoverloggen visar att vigskyddsanldggningen larmade som felaktig
kl. 18.54.35, mycket sannolikt till f6ljd av skadorna efter kollisionen.

Avstandet fran den sparledningsskarv som initierar start av vég-
skyddsanldggningen till plankorsningen dr 1 127 meter. Nir taget
passerar denna skarv aktiveras vigskyddsanldggningen, forst genom
ljud- och ljusvarning i1 fem sekunder, darefter félls bommarna under
10 sekunder. Gar bommarna ned 15 grader sa blir det vitt sken
(’passera”) 1 viagskyddssignalen och viagskyddsforsignalen till foraren.
Det gjorde bommarna i det aktuella fallet. Lastbilsforaren uppskattade

8 Nér den storsta tillatna hastigheten for en tagférd i system H och M ér 80 km/tim eller mer och framgér
av ATC-huvudbeskedet, far den enligt SJ AB:s bestimmelser 6verskridas med upp till 4 km/tim.

° Det #r en viss fordrojning i systemregisteringen vid pakorningen vilket innebir att forloppet kan ha varit
annu nagot kortare.
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att den ena bommen gick till helt nedfillt ldge framfor lastbilshytten
och den andra till ca 45 grader nér den fastnade pa trailern.

Forutsatt att tdgets medelhastighet var 110 km/tim pa den aktuella
strackan tog det ca 35 sekunder fran det att tdget passerade spérled-
ningsskarven och ljud- och ljusvarningen for vigtrafiken startade tills
att taget var framme vid plankorsningen. Dvs. det tog ca 20 sekunder
fran det att den bom som gick ner helt gatt ner till dess att taget var
framme vid plankorsningen.

24 Riskidentifierad plankorsning

2.4.1  Praxis efter plankorsningsolycka i Ektriisk 2005

Enligt Trafikverket togs en praxis fram av davarande Banverket efter
en plankorsningsolycka 1 Ektrdask den 29 mars 2005. Praxisen innebér
att vdgbanan i en godtagbar plankorsning far sticka upp som mest
15,5 centimeter under ett modellfordon med ett axelavstind pa
tio meter. En maskintrailer som har en markfrigdng av 20 centimeter
antas da kunna passera en korrekt plankorsning utan att fastna.

Omkring 3 500 plankorsningar inventerades och insamlade data ana-
lyserades. Ca 300 av dessa plankorsningar hade inte en godtagbar
vagprofil och bedomdes kunna vara nadbara med en maskintrailer. De
identifierade plankorsningarna forsags initialt med varningsmarke med
tilldggstavla “Risk att maskintrailer fastnar vid jirnvigskorsning”.
Dévarande Banverket uppmanade den 25 september 2008 davarande
Vigverket att sétta upp sddana vigmérken. I de fall végprofilen
atgirdades, vilket skedde i1 200 fall, togs varningsmarkena bort.

2.4.2  Inventering av plankorsningen Fiibodbicksviigen 2008

Plankorsningen Fédbodbécksviagen inventerades den 14 maj 2008. Det
ar den senaste métningen av plankorsningens vertikala profil som gjorts
fore olyckan. Vid inventeringen konstaterades ett vigkron som berék-
nades kunna sticka upp 27 centimeter mellan hjulaxlarna pé ett fordon
med ett axelavstand pé tio meter. Banverket bedomde darfor att det
fanns en risk for att fordon med lag markfrigang skulle kunna fastna 1
korsningen.

Enligt bygghandlingar och mdtesprotokoll planerade Banverket att
under 2010 justera plankorsningens profil pa en striacka av 71 meter och
1 h6jd som mest 1,8 meter.

I véntan pé att viagprofilen skulle byggas om vidtogs atgirder i form av
att varningsmirke med tilldggstavla (se figur 5) sattes upp pa bada sidor
om plankorsningen. Varningen innebér enligt Trafikverket att fordons-
forare ska vara medvetna om risken att en maskintrailer kan fastna. Det
finns emellertid inte ndgot forbud mot att anvinda plankorsningen, med
eller utan trailer.
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Négon justering av végprofilen skedde didremot aldrig. Detta berodde
enligt Trafikverket pé att arbetet upphorde 1 samband med att Banverket
och Vigverket slogs ihop och bildade Trafikverket ar 2010.

Trafikverket som sjélvt har uppméarksammat detta efter olyckan har
sokt svaret pa varfor atgirden inte utfordes. Efter kontakter med en
person som arbetade med att prioritera &atgdrder for dessa plan-
korsningar och en person som arbetade pa en mer dvergripande nivd ger
Trafikverket foljande mdjliga anledningar till att den beslutade atgérden
inte genomfordes. De tillfrdgade personerna minns det som att atgérd-
erna tappades bort i samband med Trafikverkets bildande &r 2010 och
att det blev 7rorigt” i och med den stora omorganisationen dér
Banverket och Végverket slogs thop. Flera nyckelpersoner férsvann
och andra personer med nya prioriteringar och arbetssitt kom in i
arbetet. De beskriver dven att ekonomiska medel flyttades till andra at-
garder som organisationen ansag vara hogre prioriterade dér och da,
vilket innebar att arbetet med vagprofilerna stannade av. Utdver detta
var rutiner och arbetssitt oklara och enligt en av personerna var
merparten av cheferna tillfélligt tillsatta.

Trafikverket har uppgett att det inte finns ndgon systematisk upp-
foljning av atgirder som beslutats fore Trafikverkets bildande.
Trafikverket har paborjat ett arbete med att ta fram en inventerings-
metodik for hur plankorsningar med brister 1 vdgprofil ska inventeras
sa att Trafikverket far ett helhetsgrepp om hur stora bristerna ér.

2.4.3  Trafikverkets arbete med att omhdiinderta brister

Trafikverket har beskrivit att arbetet frin det att en brist identifieras till
dess att en atgdrd beslutas och genomfors berors av en rad olika interna
processer. Efter en internrevision som genomfordes vintern 2018 fram-
kom att det saknades en samlad kontroll for att och hur identifierade
sakerhetsbrister efter en olycksutredning dtgirdas.

De observationer som gjordes inom revisionen gav upphov till en intern
rekommendation fOr att sdkerstdlla att Trafikverkets hantering av brister
som identifierats ocksa foljs upp. Under 2019 togs en promemoria fram
som presenterades for Trafikverkets forvaltningsledning géllande
styrprocessen Leda och styra. I promemorian beskrevs viktiga forutsétt-
ningar for att pd kort sikt folja upp brister efter olycksutredningar.
Vidare beskrevs att pa langre sikt behover ett systemstod tas fram som
samlar alla identifierade brister i transportsystemet dér de kan vérderas
for vidare hantering och eventuell planering och genomforande av
fysiska étgérder.

Efter olyckan har Trafikverket tagit fram tva rutinbeskrivningar inom
Trafikverkets ledningssystem och sdkerhetsstyrningssystem f{or
jarnvag: TDOK 2020:0203 Utredning av brister och atgdrdsforslag
med brist-id firdn olycksutredningar och TDOK 2020:0204 Atgdrds-
forslag i transportsystemet med brist-id fran olycksutredning. Det
gemensamma syftet med rutinbeskrivningarna &r att sékerstilla och
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folja dverldmning av brister och atgarder mellan processerna genom en
systematisk hantering.

Sedan tidigare finns inom Trafikverkets ledningssystem och sékerhets-
styrningssystem for jarnvdg rutinbeskrivningen TDOK 2018:0209
Verksamhetsuppfoljning. 1 rutinbeskrivningen anges att varje verksam-
hetsomrade, centrala funktion och resultatenhet vid tertialrapport-
eringen ska gora en uppfoljning som bland annat omfattar omhénder-
tagande av brister och erfarenheter fran genomforda olycksutredningar.
Det finns dven en rutinbeskrivning TDOK 2019:0465 Mottagande av
brister efter olycksutredning samt dokumentation av identifierade
dtgdrder som beskriver mottagande av brister och som utgor underlag
for framtagande av uppfoljning. For att fA en samlad bild av
Trafikverkets hantering av identifierad brist efter olycksutredning har
Trafikverket uppgett att verket behover ta fram en myndighets-
gemensam rutin for uppfoljning.

Trafikverket har en nationell koordineringsgrupp (NKG), som sam-
ordnar Trafikverkets verksamheter pa nationell nivd. NKG gor bland
annat en uppfoljning av olyckor som uppfyller vissa kriterier. Under
2019 utvecklades enligt Trafikverket uppfoljningen s att NKG fick en
tydligare aterkoppling avseende hur identifierade brister hanterats och
nér beslutade dtgirder genomforts.

Brister som Trafikverket identifierar fran olycksutredningar kopplas
sedan slutet av 2020 till ett specifikt “brist-id”!? som foljer med i hela
flodet fran varderad brist, atgdrdsforslag till hantering av atgérder.
Atgirderna registreras i ett IT-system (Agresso) for att mojliggora
sparbarhet och uppfoljning.

Fyra brister som identifierats till f6ljd av den aktuella plankorsnings-
olyckan som intrdffade i mars 2020 registrerades i Agresso den
19 november 2020. Den 21 maj 2021 hade de @nnu inte kopplats till
ndgon atgéird. Enligt Trafikverket kan det pd grund av att arbetsséttet ar
relativt nytt finnas atgirder som @nnu inte kopplats till bristerna i
systemet. Bristerna som registrerats men &nnu inte kopplats till ndgon
atgird &r att plankorsningen har ett farligt vagkron, att den atgérd som
var planerad 2010 inte utfordes, att det saknas tydliga regler/styrning
for hur dispenstransporter ska kunna passera riskfyllda plankorsningar
pa ett sdkert sitt och att en del av informationen i publikationen Drift
och underhall av enskilda vigar (dokumentbeteckning 2019:186) inte
langre giller eller behover tydliggoras. Med riskfyllda plankorsningar
avses 1 detta fall plankorsningar dér risk for fastkdrning forekommer
eller plankorsningar som pé ett eller annat sétt innebér att langa, breda,
tunga eller langsamtgidende fordon inte har mojlighet att l&dmna
plankorsningen i tid om ett tdg narmar sig.

10 Ett genererat nummer frén Trafikverkets it-stod Synergi for utredning och analys av olyckor, tillbud
och avvikelser.
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2.4.4  Uppgifter om plankorsningen i Trafikverkets Plk-webb

Trafikverket har en webbapplikation, Plk-webb, som visar forvaltnings-
data, fotografier och planerade eller pagaende aktiviteter for plankors-
ningar pa Trafikverkets jarnvégsnit.

I Plk-webb anvédnds bendmningen farligt vagkron. I Trafikverkets
riktlinje TDOK 2015:0311 Plankorsningar — Val av skyddsalternativ
finns ett avsnitt om uppfoljning av véigprofil dér farligt vigkron definie-
ras som:

“En plankorsning ska anses ha bristen farligt kron om ett tvaaxligt
fordon med axelavstandet 10 meter och med 20 centimeter markfrigdng
pa en plan yta, har mindre &n 5 centimeter markfrigdng i1 plankors-
ningen.”

Representanter for Trafikverket har i intervju uppgett att axelavstandet
definieras som det ldngsta mellanliggande axelavstidndet, vilket dr det
langsta avstandet mellan tvé av ekipagets axlar.

I riktlinjen anges att ndgon av foljande &tgédrder ska vidtas om en
plankorsning har bristen “Farligt kron™:

e Vigens profil dndras sa att bristen undanrgjs.

e Ingen atgdrd om plankorsningens framkomlighetsklass dr ndgon
annan dn ”Dragbil med trailer”.

e Ingen atgird om det finns varningsmérken som uppmanar forare
med maskintrailer att vélja en annan vdg @n den 6ver plankors-
ningen.

¢ Annan dtgird som undanrdjer risken for en odnskad hiandelse.

Viljs nagot av de tre sista dtgdrdsalternativen ska stdllningstagandet
registreras 1 Plk-webb. Utdraget i1 figur 19 visar hur beskrivningen av
vigens vertikala profil, med ett intervall pd en meter och endast for
vagbanemitt, sdg ut i Plk-webb for plankorsningen Fébodbicksvigen
fore olyckan.
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Inventeringsdatum: [ 2008-05-14 v

Visa: Modellfordon Farligt kron (visas med cirkel) Brant lutning vagprofil (visas med réd linje)
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Figur 19. Utdrag fran plk-webb med de uppgifter som fanns tillgéngliga fore olyckan. P4 Y-
axeln visas hojdskillnad i meter med 0,2 meters intervaller och pad X-axeln visas skillnad i
markplanet i meter, med intervall pa 1 meter. Kélla: Trafikverket.

Plankorsningen var och ér fortfarande kategoriserad med bendmningen
farligt vagkron vilket innebér att det fanns och fortfarande finns en risk
att fordon med lag markfrigang fastnar.

I Plk-webb ar plankorsningen ocksé kategoriserad som en plankorsning
med brant lutning (végprofil). Végbanan i spar lutade enligt de
uppgifter som fanns tillgéngliga i Plk-webb vid tiden for olyckan 8,7 %
dér storre dn 7,5 % ses som brist. Vid for stor lutning finns det risk for
motorstopp vid fard uppfor eller att det inte gar att bromsa utfor.

Kraven pé nirsikt!! vid en halvbomsanliggning #r noll meter. Enligt
Plk-webb var sikten vid den aktuella plankorsningen uppmitt av
Trafikverket den 20 augusti 2019 till 320 meter mot det hall tdget kom
frén. For lokforare kdrande 1 samma riktning som det aktuella taget ar
sikten mot plankorsningen skymd fram till ca 350-400 meter fore
plankorsningen till f61jd av att den ligger 1 en skarp hogerkurva.

2.4.5 Vigskanning 2020

P& uppdrag av haverikommissionen genomforde SCIOR Geomanage-
ment AB, den 9 juni 2020, en vigskanning av plankorsningen och
omgivande végnat.

Omradet laserskannades med syfte att ta fram profiler pd vigmitt, och
definierade hjulspar -1m och +1m. Métningarna av referenspunkter for
georeferering av scanning utfordes med en GNSS-mottagare RS frin
Trimble. Skannern som anvéndes var en RTC360 fran Leica.

Ramboll Sverige AB har dérefter pa uppdrag av haverikommissionen
analyserat kombinationen av végforhallandena och det aktuella for-
donsekipaget (se avsnitt 2.5).

Av skanningen framgar att vigens profil dver plankorsningen hade
stora vertikala skillnader. Hojdskillnaden mellan tva punkter, vardera

1 Avstdnd ldngs banan som dr beroende av banans storsta tilldtna hastighet och pé vilket en vigtrafikant
3—5 meter fran ndrmaste rdl kan se ett tdg som niarmar sig plankorsningen.
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10 meter fran sparmitt pa respektive sida av spéret, var ungefar 37 centi-
meter (se figur 20).

- { i

_______________________

o el s il RS B ¢ Height: 0.371 meters

igur 20. Laserskannad moell av plankorsningen. Lastbilen fardades fréin hoger till vanster i bild.

2.4.6  Skillnad i resultat mellan mdtningen 2008 och 2020

En jamforelse av mitdata fran 2008 och 2020 visar att vigens vertikala
profil skiljer sig visentligen &t. Véigen har byggts pd med en stor méngd
massor strax soder om plankorsningen, dvs. frin den riktning som
lastbilsekipaget fardades.

En jamforelse av métningarna visar en avsevérd skillnad i vigens profil
(se figur 21). Vagen har mellan métningarna tillforts en hel del massor
som 1 viss man har jimnat ut det tidigare kronet strax sdder om
plankorsningen. Den vertikala profilen i plankorsningen ér fortfarande
sddan att kategoriseringen farligt vigkron finns kvar.

04

— 2008
—2020-1
2020 0

Kulle \ — 2020 +1

0.2

o

Road height (m)

-20 -10 0 10 20
Distance from crossing (m)

Figur 21. Jamforelse forenklad métning fran 2008 och med 3D-
laserskanning fran 2020. Urval for skanning 2020 gjordes for tre
sidoldgen, -1, 0, +1 meter relativt vigbanans centrum. Kélla: 3D-analys
av fordons vixelverkan med vig
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Att resultatet mellan métningen 2008 och 2020 skiljer sig at bekréftas
dven av nya uppgifter frdn métningar som Trafikverket har gjort efter
olyckan och som finns tillgdngliga i Plk-webb. Varken Trafikverket
eller de berdrda vagaktorerna har uppgett att de utfort nagra justeringar
av vagprofilen. Trafikverket har uppgett att justeringar mdjligen kan ha
gjorts i samband med végtransporter av delar till ett vindkraftverk for
ndgra dr sedan men Trafikverket kénner inte till vilka atgdrder som
vidtagits och inte heller vem som kan ha utfort dem.

I Trafikverkets egen utredning av héndelsen framkommer att
forandringen som gjordes efter 2008 forbéttrade framkomligheten i
plankorsningen ndgot. Efter en sokning 1 sitt dispensregister har
Trafikverket hittat transporter av vindkraftverk under berord tidsperiod
1 omrédet men dessa transporters fardvdg har varit en annan én dver
plankorsningen. Under utredningen har tva viagaktorer lyft synpunkter
om att de vid besok pé platsen upplevt kronet betydligt béttre strax efter
olyckan. Det kan alltsd ha skett justeringar efter olyckan men fore
vigmadtningen 1 juni 2020. Nagon uppgift om sddana justeringar har
dock inte framkommit under utredningen. Haverikommissionen har
stéllt fragan till samtliga berdrda aktdrer och ingen av dessa har uppgett
att de atgardat véigen.

2.5 Tredimensionell analys av lastbilsekipagets vixelverkan med
viigen p4 plankorsningen

P& uppdrag av haverikommissionen har Ramboll Sverige AB gjort en
bedomning av det aktuella ekipagets markfrigdng vid fird dver den
aktuella plankorsningen. Detta har dstadkommits genom en tredimen-
sionell analys av relevanta forhallanden som har sammanfattats i en
rapport.

Analysen bygger pa flera olika relevanta modeller. Hinsyn har tagits
till det aktuella ekipagets forutsittningar och egenskaper. Dessa fak-
torer utgor tillsammans en fordonsmodell.

En sammantagen modell har dessutom tagits fram for vdgen. Denna
bestar av viagens vertikala profil frdn mitningen som nidmnts ovan och
modeller for tjdlhdjning och isticket.

2.5.1  Trailerekipaget

Trailern var som tidigare beskrivits hoj- och sédnkbar for att bl.a. kunna
anpassa ekipagets markfrigdng. For den tredimensionella analysen har
tre olika ldgen valts for att bedoma markfrigdngen. Det finns som
ndmnts inte ndgon logg att tillgd dver hojningar och sédnkningar av
trailern. Foljande lagen valdes; normal, mellan och hég (se figur 22).
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Figur 22. Trailerns ldgen (-Ldr_F for framtill och -Ldr R baktill) med trailergolvet markerat
med rott. Kélla: 3D-analys av fordons véxelverkan med vig

Dessa ligen valdes for att de kan anses vara representativa for det
aktuella ekipaget, men pa olika sitt och vid olika forhallanden. Det
normala 1aget innebér att markfrigdngen &r 22 centimeter bade fram-
och baktill pd den sa kallade ”lddan” (trailergolvet dar det trans-
porterade godset var placerat).

Mellanldget representerar ekipagets konfiguration vid det aktuella
tillfallet. Konfigurationen kan i detta avseende sdgas vara det lage som
ar det mest representativa och bygger pa de biasta mojliga skattningarna
som bl.a. foraren har kunnat gora. Léget innebdir att trailern hojs bade
fram- och baktill till en markfrigdng med 54 centimeter framtill och
26 centimeter baktill pd ladan.

Det hoga laget representerar trailerns maximala hojning. Tillverkaren
av trailern har uppskattat att en markfrigdng av maximalt drygt 64 centi-
meter framtill och 31 centimeter baktill kan uppnas.

Tillverkaren har vidare uppgett att nedtryckningen av last &r mycket
begrinsad och sédledes endast paverkar markfrigdngen nagon enstaka
centimeter.

2.5.2 Viigdata

I analysen har data frdn bade maétningen genomford av Scior Geo-
management AB i juni 2020 och data frdn davarande Banverkets
matning 2008 anvints. Detta har gjorts for att studera hur fordnd-
ringarna i vigens utformning har paverkat mdjligheten till dverfart av
plankorsningen.
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2.5.3  Skattning av osdikra parametrar

For att kunna genomfora den tredimensionella analysen har osédkra
parametrar baserats pd den bédsta mdjliga skattningen. Det innebér att
t.ex. tjockleken av istidcket har utgatt fran den mitning som olycksplats-
ansvarig for Trafikverket gjorde dagen efter olyckan. Mitningen
genomfordes dock endast vid en punkt ungefar tre meter fran spéret.
Detta har foranlett en del forenklande antaganden géllande framst
istackets tjocklek och utbredning.

2.5.4  Krokningshojd

Av betydelse for utredningen ér att definiera ett begrepp som beskriver
vagens vertikala profil over en stricka. For detta dndamal valde
Rambdll Sverige AB kréokningshojd och begreppet definieras som den
maximala hojden H over en rdt linje mellan tva punkter pd ett avstand
lika med det effektiva axelavstdndet L.

Det effektiva axelavstandet for ett fordonsekipage kan enligt Ramboll
Sverige AB approximativt sdttas till avstandet mellan mittpunkterna for
respektive frimre och bakre axelgrupper, oberoende av hjulupp-
hdngning. Det effektiva axelavstandet varierar mellan olika fordon och
ekipage.

Sambandet mellan krokningshdjd och det effektiva axelavstandet
beskrivs av Rambdll Sverige AB enligt nedan.

Krékningshojden okar snabbt (kvadratiskt) med avtagande radie. Hojden
H 20 cm for L 10 meter transformeras ddrfor till H 40 cm(!) for L 15.
Ddrfor dr det viktigt att vdlja rdtt ldngd, i varje fall inte underskatta det
effektiva axelavstandet. I praktiken har inte vigytan en cirkuldr form och
skillnaden blir ddrfor oftast mindre.

Krokningshdjd som funktion av striacka for en vdgyta med olika verti-
kalradier illustreras i figur 23.
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Figur 23. Krokningshdjd som funktion av stracka for en vigyta med olika vertikalradier.
Kalla: 3D-analys av fordons vixelverkan med vég.

Resultat

I den tredimensionella analysen dras foljande slutsatser om ekipagets
mojligheter att passera plankorsningen under olika forhallanden.

Redan vid sommarviglag erbjuder vigens lingsgdende profil (2020) en
betydande utmaning for passage av aktuellt fordonsekipage. Ekipaget
skulle hogst sannolikt ha fastnat vid plankorsningen om ekipaget befunnit
sig i normalldge. Ddremot i det allra hogsta ldiget med lyft av hals och
bord, hojs dven bakre delen sa mycket sa det troligtvis tilldter fri passage.
Vid ett mellanlige kan det sommartid varit mdjligt att ekipaget passerat
utan missode, dock med smd marginaler.

Vintertid dd olyckan intriffade, minskar marginalerna for markfrigang
ytterligare. Ddrtill kommer att det troligtvis fanns oregelbunden isbildning
i samband med plankorsningen och ett ldgt friktionstal. Dessa faktorer har
formodligen samverkat ogynnsamt for aktuell transport och medfort
betydligt simre forutsdttningar. Detta sammantaget gor att ekipaget med
stor sannolikhet behovt hdjas till det absolut hogsta ldget for att dver-
huvudtaget ha ndgon chans till passage.

Emellertid kan det inte ens da med tillrdcklig sdkerhet fastslds att ekipaget
kunnat passera plankorsningen utan att fastna. Det dr dven i detta hdgsta
ldge forhdllandevis sma marginaler. Med vaga uppgifter om isskorpans
utbredning kan vi inte med sdkerhet uttala oss om en siker passage.
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Resultatredovisning i detalj

Det huvudsakliga resultatet géllande det representativa laget (mellan-
laget) for trailerns markfrigdng vid vintervaglag visar i den tredimen-
sionella analysen att det inte med sékerhet gar att siga huruvida det gick
att passera plankorsningen eller inte (se figur 24). I figuren presenteras
osdkerhetsintervallet for analysen.

unc-max(A ) unc-min(4A
min mi

Longitudinal coord (m)
o
Longitudinal coord (m)

0.1
-14 1007 14
o 0.2

1 0 -1

1 0 -1
Transverse coord (m) Transverse coord (m)

Figur 24. Lagsta markfrigang for hela overfarten, mellanlidge vintertid for vigprofil 2020.
Positiva siffror betyder att den delen av ladan som hade minst markfrigdng gick fri med sa
manga meter. Negativa siffror visar motsvarande men att det sker ett islag och med vilken
marginal. Om sifforna i bada graferna ar antingen positiva eller negativa erhalls ett verifierat
resultat att ekipaget antingen fastnar eller gar fritt under de forhallanden som modellerats.
Kailla: 3D-analys av fordons vixelverkan med vég.

Av den tredimensionella analysen framgar det ocksa att vigens profil
2020 vid sommarviglag innebér att det aktuella ekipaget konfigurerat i
normalldge sannolikt kommer att fastna i plankorsningen (se figur 25).
Denna analys dr samstammig med forarens uppfattning om att ekipaget
maste hojas dven sommartid eftersom det annars finns en risk att man
fastnar 1 plankorsningen.
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Figur 25. Lagsta markfrigang for hela 6verfarten, normalldge sommartid for vagprofil 2020. Figuren

utlédses pa samma sétt som figuren ovan. Kélla: 3D-analys av fordons véxelverkan med vég.

I analysen av de modellerade fallen framgar ocksa att den justering av
vagen som skedde mellan 2008 och 2020 inte gav nagon entydig klar
fordndring av framkomligheten for det aktuella fordonsekipaget. Av
analysen framgar istdllet att 1 de flesta modellerade fallen innebar
fordndringarna en forsdmring i framkomligheten.
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Inom ramen for den tredimensionella analysen har ocksd den beslutade
och projekterade, men inte utforda, atgirden analyserats med resultatet
att aktuellt fordonsekipage, med trailern 1 mellanldge, vid radande
vintervéglag skulle haft en marginal pa nio centimeter, vilket borde
medgett en passage utan misséden om atgérden hade vidtagits.

2.5.6  Forenklad skattning av frigangshojd

Inom ramen for arbetet har ocksd en analys gjorts av det aktuella
fordonets effektiva axelavstdnd mot vdgens sommarprofil, bade for
davarande Banverkets métning fran 2008 och den vdgskanning som
genomfordes 2020. Fordonsekipagets effektiva axelavstind beddms
vara omkring 14,2 meter, vilket motsvarar avstdndet mellan lastbilens
fjarde axel och en punkt mellan trailerns forsta och femte axel.

En forenkling av frigdngshdjden kan exemplifieras genom att pre-
sentera normalldget for ekipaget for vigprofilerna i graf. I sin rapport
avrader Ramboll Sverige AB bestamt fran att anvénda denna forenklade
metod for att bedoma risk fore resa och metoden ska endast anvéndas
for analys 1 efterhand. Resultatet av analysen med den forenklade
metoden visar tydligt att det saknas frigdngsh6jd med flera centimeters
marginal (se figur 26), eftersom osékerhetsintervallet for trailergolvet
(de tvd streckade rdoda linjerna) befinner sig nedanfor profilernas
“uppstick”.
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Figur 26. Forenklad berdkning av minsta markfrigdng for sommarvég for det aktuella
fordonsekipaget. Kélla: 3D-analys av fordons vixelverkan med véig.
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2.6 Forberedelser infor transporten

2.6.1 Dispenshandliiggning av specialtransporter

Fordon som antingen &r bredare dn 3,5 meter, tyngre dn vigens barig-
hetsklass (bruttovikt eller per axel) eller langre 4n 30 meter (géiller vid
odelbar last) och som ska firdas pd allmidn vdg méiste ansdka om
dispens. Om dispenstransporten ska passera genom minst tvd kom-
muner dr det den statliga vighallningsmyndigheten, dvs. Trafikverkets
region, som beslutar i &drendet. Sker transporten endast inom en
kommun &r det 1 stéllet den kommunen som beslutar 1 drendet.

Restriktioner for vikt, bredd och langd géller generellt pd det allménna
vagnitet. Sddana allménna restriktioner finns normalt sett inte pd det
enskilda vignatet. Den enskilda vighéllaren kan dock utifran de lokala
behoven vélja att reglera trafiken. En enskild vighallare kan exempelvis
vélja att forbjuda tunga, langa eller breda transporter (10 kap 10 §
trafikforordningen (1998:1276)). For det aktuella viagvalet fanns inga
saddana begrinsningar.

Transporten av stenkrossverket skulle ga fran en bergtikt strax norr om
Langshyttan som dr beldgen i Faluns kommun till Solberga grustékt i
Hofors kommun. Detta innebar att transporten skulle passera genom tva
kommuner och det varsiledes Trafikverket som hade att hantera
drendet.

Foraren av transporten fyllde den 18 februari i uppgifterna om den
aktuella transporten 1 Trafikverkets drendehanteringssystem for dis-
penstransporter. Dagen dédrpa tog handlaggaren pd Trafikverket beslut i
drendet.

Trafikverket har gjort det mojligt att sa kallade avancerade anvéndare”
1 drendesystemet kan gora en del av handldggningen av drendet sjdlva.
For att f4 bli en avancerad anvédndare behdver man gi en sarskild
utbildning. Den aktuella foraren hade gatt den utbildningen och agerade
séledes som en avancerad anvédndare 1 systemet. En avancerad anvén-
dare ska mata in all nédvindig information samt gora vissa kontroller
som en handldggare normalt sett gor.

Utifrdn det nu aktuella hdndelseforloppet dr det frimst kontrollen av
plankorsningar i drendesystemet som ir av betydelse. Arendesystemet
varnar handldggaren ndr det finns plankorsningar pa den foreslagna
rutten. Da maste anvandaren gora en bedomning om plankorsningen gér
att passera och fylla i en ruta som bekriftar att anviindaren har tagit del
av den informationen. Den aktuella foraren hade passerat plankors-
ningen flera ganger tidigare med motsvarande ekipage och han kunde
utifran den erfarenheten konstatera att det gick att passera dar med det
aktuella fordonsekipaget.

Nér uppgifterna i drendet ar fullstindiga och anvidndaren gjort sina
kontroller &r det sedan dispenshandldggaren som kontrollerar uppgift-
erna. Direfter tas ett formellt beslut om transporten godkénns eller inte.

44 (78)



ﬂ Statens haverikommission
RJ 2021:01 by Swedish Accident Investigation Authority

Trafikverket har genom att undersdka loggen for dispenshandldggarens
hantering av &drendet kunnat konstatera att den kontroll som hand-
laggaren normalt sett ska gora for att sékerstélla att transportoren har
uppmdrksammat att det var ett farligt vigkron i anslutning till
plankorsningen inte blev gjord. Dock var foraren i det aktuella fallet vl
medveten om att det fanns ett farligt vdgkron i1 plankorsningen.
Handldggarens kontroll hade emellertid sannolikt inte lett till ndgon
annan utgang dn att transporten skulle fatt ett dispensgodkédnnande.
Bakgrunden till att handldggaren inte genomforde kontrollen &r en
funktion 1 systemet som gor att handliggaren sjdlv maéste soka
informationen 1 stillet for att kontroller dr tvingande innan drendet
godkinns. Arendesystemet #r under omarbetning och en sidan
tvingande funktion kommer enligt Trafikverket sannolikt att 1aggas till.

For den aktuella plankorsningen fanns det uppgifter om bland annat
vigens profil och hojdhinder i form av portalens hdjd. Den senaste
matningen av védgens profil var som framgétt fran 2008 och det fanns
en varning om ett farligt vigkron vid plankorsningen. Den aktuella
uppgiften som foraren fick i samband med dispensansdkan var att det
farliga kronet avvek, eller stack upp, med 27 centimeter. Foraren kan ta
del av de uppgifter som finns 1 Plk-webb géllande en specifik
plankorsning, dvs. kan ta del av bl.a. uppgifter om hojdskillnader som
de presenteras 1 figur 19 ovan. Foraren hade 1 samband med
webbansdkan markerat i systemet att han kontrollerat plankorsningarna
langs med fardstriackan (se figur 27).
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Figur 27. Skdrmklipp ur webbansdkan som visar plankorsningar pa fardvagen och att foraren
kryssat i att han kontrollerat plankorsningarna. Kélla: Trafikverket.

Foraren hade lagt in en ldngre rutt for handldggning 1 drendet jamfort
med den rutt som den aktuella transporten innebar. Eftersom foretaget
utfor flera liknande transporter mellan olika bergtdkter i omradet valde
foraren att i samma drende soka dispens for att kunna utfora ytterligare
likande transporter.

I handldggningen av &drendet gors inget Overvdgande av mdjliga
alternativa viagval. Det faktiska végvalet var det effektivaste sett till
transporttid. Runt om i omradet finns det andra mojliga viagval, dock
innebér dessa alternativ att en storre del av resan hade behovt utforas
pa omkringliggande enskilda végar och resan hade da blivit betydligt
langre. Pa en alternativ fardvdg fanns dessutom en bruttovikts-
begransning pa 24 ton, vilket transporten dverskred.

En ldngre resa pa det enskilda vignétet for dessutom med sig andra
risker. Enskilda vdgar &r ofta smala, vilket gor det svart att passera
motande fordon. Transporten stéller dessutom hoga krav pa att vigen
ar snor6jd och halkbekédmpad vintertid. I det aktuella fallet var det en
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véighdllare som var ansvarig for vighallningen pd den delen av
transporten som gick mellan E16 och bergtikten. En alternativ fardvég
hade inneburit att flera olika enskilda vighéllare hade behovt kontaktas
och ombetts att snordja och halkbekdampa.

I beslutet for transporten framgér ocksa att den &r begrénsad till ett antal
tidsvillkor. Villkoren géller pd samma sdtt som beslutet i 6vrigt endast
fard pa det allménna végnitet (statliga vigar och kommunala gator).
Veckodagar (méndag till torsdag) far t.ex. inte transporten foras pa det
allménna végnatet mellan kl. tre pa eftermiddagen och étta pa kvillen
om det &r morker. I det aktuella fallet intridde morker under tiden som
lastbilen stod stilla i backen pé& Fidbodbédcksvdgen i véntan pa
hjalpfordon, men eftersom det dr en enskild vdg var dispensbeslutets
villkor inte tillampliga.

Trafikverket tillhandahéller en handbok'? fér dispenstransporter pa
allmén vdg som édven finns tillginglig pa Trafikverkets webbplats.
Trafikverket har uppgett att handboken till vissa delar &r inaktuell. Det
som nedan beskrivs om plankorsningar ska enligt Trafikverket vara
aktuell information. I handboken ndmns att man bor tinka pa om
plankorsningen har en godtagbar vigprofil och att det kan finnas
problem med véagkron (for liten vertikalradie), tvar kurva (for liten
horisontell kurvradie), brant lutning eller for spetsig korsningsvinkel. I
handboken uppges att en godtagbar plankorsning medger att ett vag-
fordon kan passera om det har 20 centimeter markfrigdng och hjulbasen
10 meter samt att varningsmarket ”Annan fara” ibland forekommer for
de plankorsningar som inte har en godtagbar véigprofil (vigkron).

Trafikverket har i intervju uppgett att om en plankorsning inte har en
godtagbar viagprofil sd ska markfrigdng begiras av transportéren i
dispenshanteringen. Tillviagagingssittet for att gora detta fanns dock
inte beskrivet vid tiden for olyckan.

Trafikverket ser efter olyckan dver hur plankorsningar ska hanteras i
dispensprocessen. Som en del i1 det arbetet faststdllde Trafikverket i
november 2020 rutinbeskrivningen Sdker passage av plankorsning for
dispenstransport pd vig som borjade gilla den 1 januari 2021. I denna
framgar att handldggaren ska granska inkommen ansdkan och
kontrollera om fardvégen &r lamplig samt om det forekommer farliga
plankorsningar lings vidgen. Om ett alternativ till fairdvég finns bor detta
véljas 1 forsta hand. Under rubriken Kontroll av plankorsning anges att
handldggaren ska kontrollera om plankorsningen har ett vigkron med
for liten vertikalradie, en tvdr kurva, brant lutning eller for spetsig
korsningsvinkel och om fordonstagets markfrigdng ar ldmplig for att
passera plankorsningen.

Om Gverfarten av plankorsningen inte bedoms vara séker for passage
ska handldggaren kontakta projektledare jarnvég och tillsammans med

12 Dispenstransporter (breda, ldnga och tunga vigtransporter) — en handbok. Publikationsnummer
2011:057.
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denne gé igenom de begrinsningar som finns och ta stéillning till vilka
villkor som bor stidllas for dispensen géllande plankorsningen.
Transportforetaget ska av handlaggaren informeras om beddmningen
och villkoren och ges kontaktuppgifter till underhallsentreprendren for
bestillning av nddvéndiga atgédrder for att sdkerstdlla overfarten. Efter
att handldggaren for transportdispensen mottagit en bekréftelse fran
entreprendren kan beslut om transportdispens utfardas och skickas till
transportforetaget.

2.6.2  Bestiillning och planering av transporten

Stenkrossverket hade som ndmnts anvints vid en bergtikt i
Langshyttan. Arbetet dér var utfort och Nordschakt AB som &dger sten-
krossverket bestéllde dédrfor en transport av Wallners Specialtransporter
AB for att flytta stenkrossverket till nésta plats som den skulle anvéndas
vid, en bergtikt nordost om Hofors. Transporten bokades enligt
Nordschakt AB cirka en vecka innan den skulle utforas.

Infor transporten bestéllde Nordschakt AB att vigen skulle plogas av
MaserFrakt AB som édger ett antal bergtidkter inklusive den bergtékten
som stenkrossverket skulle flyttas till. P4 onsdagen den 4 mars 2020 var
MaserFrakt AB i1 kontakt med vighéllaren Sveaskog AB och beréttade
att det skulle komma en tungtransport med ett stenkrossverk
och framforde 6nskemal om att det skulle vara ordentligt plogat och
sandat sa att transporten skulle komma fram utan problem. Enligt
MaserFrakt AB uppgav Sveaskog AB att de skulle ringa till sin
entreprendr och bestélla detta och att det skulle vara utfort till torsdag
eftermiddag nér transporten var planerad. Den aktuella vigen snordjs
enligt MaserFrakt AB inte med ndgon hdg frekvens under vintern.
Dérfor ringde de for att informera om att det skulle komma en
tungtransport. Personal fran MaserFrakt AB var dagen fore héndelsen i
bergtikten och forberedde for att kunna ta emot stenkrossverket. De
snordjde och sandade i bergtikten. Nir de akte dirifrdn noterade de
att det fanns behov av att ploga védgen en géng till och sanda.
MaserFrakt AB kontaktade déarfor Sveaskog AB.

Sveaskog AB har didremot uppgett att forfragan gillde enbart plogning
och att MaserFrakt AB skulle skoéta sandning sjdlva vid behov.
Sveaskog AB har ett avtal med Véghyveltjanst Peter Gunnarsson AB
for snordjning och sandning av vilket det framgar att plogning ska
utforas vid 8 centimeter snddjup medan sandning gors efter bestdllning
(se avsnitt 2.7.1). Néar Sveaskog AB kontaktade entreprenoren kvillen
fore transporten var denne redan ute och plogade i det aktuella omrédet.
Enligt Vighyveltjanst Peter Gunnarsson AB uppfattades inte paring-
ningen frdn Sveaskog AB som ndgon bestédllning och sandning nimn-
des inte 1 samtalet.
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Planering infor passage av plankorsning

Under utredningen har det papekats fran vigaktorer att alternativet att
stanga av tagtrafiken i samband med att en specialtransport ska passera
korsningen dr svért att tilldmpa eftersom en sadan avstidngning kraver
en framforhdllning pa tre veckor. Trafikverkets enhet for transport-
dispenser ser dver en mojlig 16sning dér villkor anges i dispensbeslutet
om att transportdren méaste ansdka om skydd (A-skydd!® eller
motsvarande) innan passage far ske. I Oversynen ingar att soka en
16sning pa tidsaspekten utan att minska pé sakerhetskraven.

2.7 Drift och underhéll av enskilda vigar

De enskilda vigarna utgor den storsta delen av Sveriges viagnét och ar
ett viktigt komplement till de allménna végarna for framkomlighet och
tillgédnglighet. De senaste dren har det enligt Trafikverket blivit allt fler
och tyngre fordon péd de enskilda vdgarna, inte minst inom jord- och
skogsbruket. Det har Okat slitaget pa bade vagar och broar betydligt.
Fordonens storlek och tyngd stéller ocksé storre krav pa framkomlighet
och tillgéanglighet under bdde sommar och vinter.

De vighéllare som har ansvar for enskilda védgar dr till exempel en
vagforening, samfillighetsforening eller vigsamfillighet och 1 vissa
enstaka fall en enskild markégare.

Trafikverket betalar ut statligt driftbidrag till enskilda viaghallare bland
annat for att den enskilda végen ska hallas 6ppen for allmén trafik och
for att underlitta for boende och néringsliv 1 glesbygden. Trafikverket
bistdr ocksa vighallarna med rad och stdd 1 vagtekniska fragor dels
genom personlig kontakt och dels genom att ge ut publikationen Drift
och underhall av enskilda vigar (dokumentbeteckning 2019:186). Av
publikationen framgar att huvuduppgifterna for vdgunderhéllet ar
barmarksunderhall och vintervdghéllning.

2.7.1 Vinterunderhdll av enskilda vigar och plankorsningar

Den storsta arbetsuppgiften inom vintervaghallning &r att hélla vdgarna
fria frdn sn6 som hindrar trafiken. Enligt Trafikverket finns instruk-
tioner for vintervighallning i Drift och underhdll av enskilda vigar som
finns tillgidnglig pa Trafikverkets webbplats. Innehallet 1 publikationen
ar inga formella krav som Trafikverket stéller pd vdaghdllarna utan ska
enligt Trafikverket ses som rdd och information for den som &r
intresserad.

I Drift och underhall av enskilda vigar beskriver Trafikverket att en
vig normalt bor plogas efter varje storre snofall, att en tumregel ar att
vagen ska plogas dé sndtjockleken &r ca 8 centimeter och att det vid
storre snofall ska plogas 1 tvA omgéangar. 1 Drift och underhadll av
enskilda vdgar finns ocksa ett kortare avsnitt om ishyvling av vég. I
avsnittet star det att sno- och istécket pa vigbanorna ska hallas tunt samt

13 Trafikverksamhet for att forhindra eller begrinsa rorelser med spéarfordon inom ett bestdmt omrade.
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att ett tunt sno- och istdcke pa vigbanan skyddar plogskéren mot alltfor
hart slitage vid plogning.

Den aktuella enskilda vighéllaren Sveaskog AB hade som ndmnts ett
avtal med en entreprendr om sndrdjning av vigen. Av avtalet framgar
att plogning ska utforas enligt vissa kriterier (8 centimeter snddjup)
medan sandning gors efter bestéllning av vighéllarrepresentant, av-
verkningslag eller virkestransportor.

Plankorsningar

Trafikverket ansvarar for snoréjning av jarnvigen pa de banor déir
Trafikverket dr infrastrukturforvaltare. For att utféra snérdjningen har
Trafikverket anlitat entreprenorer. Trafikverket har under utredningen
uppgett att eftersom plankorsningen Fidbodbédcksvigen ligger pa en
enskild vig innebér det att vighallaren ansvarar for vintervighallningen
for den del av plankorsningen som dr utanfor sparomradet.

Vighallaren har uppgett att dess entreprendr for snordjning plogar
vigen Over korsningen men inte utfor ndgot ytterligare underhall péd
plankorsningsomradet. Anledningen till detta &r att det dr Trafikverket
som &r fastighetsidgare for omradet ndrmast spéret och att Trafikverket
har avtal med andra entreprendrer for skotseln av plankorsnings-
omradet. Vaghallaren hdnvisar ocksa till att det av sékerhetsskél inte ar
lampligt att deras entreprendr t.ex. uppehaller sig 1 plankorsningen och
kor fram och tillbaka eller stannar for att ta bort is.

Trafikverket har instdmt 1 att vaghallaren eller vighallarens entreprendr
sa skyndsamt som omsténdigheterna tillater ska passera plankorsningen
och inte uppehalla sig 1 sparomradet for att ta bort vallar utan via
kontaktcenter kontakta Trafikcentralen vid t.ex. behov av isrivning eller
undanrdjande av hinder. Vighéllaren har uppgett att man inte har fatt
nagra instruktioner for hur de ska skota snoréjningen Over
plankorsningen. Det fors heller inga lopande kontakter mellan vég-
hallaren och Trafikverket 1 frdgan. Vart femte ar gor emellertid
Trafikverket en besiktning for att sékerstélla att vighéllaren skoter
vagen och att den héller en viss standard.

Trafikverket stiller i en bilaga (80a) till Standardbeskrivning for
Basunderhall Vig (SBV) krav pa kontrakterade entreprendrers arbete
intill spdr och vid korsningar mellan jarnvdg och vég. I dokumentet
beskrivs oversiktligt ansvar vid underhallsatgérder nér arbeten utfors
vid korsningar mellan védg och jarnvdg samt intill spar. Bilagan riktar
sig till entreprendrer som Trafikverket har kontrakt med, dvs. inte till
véghéllare som fér statsbidrag. Trafikverket har uppgett att generellt sd
kommunicerar inte Trafikverket ut till enskilda vaghallare om hur
Trafikverket hanterar spadromrédet eller ndromradet till spéret.

Av Trafikverkets Entreprenadbeskrivningen avseende basunderhall av
Jdrnvigsanldggning framgar att den aktuella linjen (bandel 322), ska
snordjas ifall snddjupet pa rilséverkanten (ROK) overstiger 50 mm.
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Bandelen ska i sddana fall vara plogad senast 24 timmar efter avslutat
snofall.

I entreprenadbeskrivningens beskrivs hur plankorsningar ska snorgjas.

Plankorsningar ska snordjas sa att erforderlig sikt erhdlles lings med
sparet och att bommar, bomdriv och bomvikter kan fungera utan storning.
Is och sno ska tas bort fran vigbanan innanfor sparomrddet, sdrskilt ska
beaktas att isbildning inte uppstdr i flansrdnnorna.

Vid korsning med vig ska overenskommelser mellan Trafikverket och viig-
hdllaren beaktas. Plogning av jarnvdg ska ske med stor vaksamhet, sa att
vdgen i minsta mojliga mdn blir berérd.

Plogfickor anordnas pd korsande vigar sd att plogkanter inom spdr-
omrddet undviks som forhindrar funktionen pa bomanliggning.

Trafiksdiker vig och jdarnvdg ska sikerstillas sa att framkomligheten inte
hindras.

Trafikverket har hanvisat till att pa banor med mycket trafik hinner snén
inte ldgga sig eftersom forbipasserande tag plogar undan snon eller sa
hinner den blasa bort. Enligt Trafikverket har detta troligtvis varit fallet
1 den aktuella héndelsen vilket inneburit att linjen och ddrmed &ven
plankorsningen inte har behdvt snordjas av Trafikverkets entreprenor.

Trafikverket har vidare uppgett att entreprendren Infranord AB aker ut
direkt om det kommer in en felanmélan pa nagon vdg. Det finns inte
nagot kriterium 1 kontraktet for nér entreprendren ska starta 1 vriga fall.
Nér det har kommit snd sd snordjs plattformar och vaxlar samt linje
forst och efter ndgon dag sé snordjs vagar till vixlarna och teknikhus
vid driftstillena, dé tas alla vigar ocksa.

I Drift och underhdll av enskilda vigar som riktar sig till de enskilda
véghéllarna ges foljande rad om plankorsningar:

De vallar som uppkommer vid plogning i en plankorsning med jdrnvdg ska
alltid snarast avidgsnas fran spdromrddet sda mycket att rdlsen blir
fullstdndigt frilagd.

Envall av is eller isklumpar kan medfora risk for ursparning.

En vall av 16s snd medfor inga svarigheter for ett lok eller en motorvagn,
men en sddan vall kan frysa till och dirmed bli riskabel.

1 en snévall kan det ocksad dolja sig is, stenar och andra fasta foremdl som
kan orsaka urspdrning om de ligger pd eller invid rdlsen.

Efter plogning ska man besiktiga hela spdrldngden inom det plogade vig-
omrddet. Isklumpar, stenar och andra fasta foremdl som man dd upptdcker
i spdrens ndrhet ska avidgsnas. Kan man inte gora det ska man omedelbart
underrdtta banpersonalen eller ndrmaste jarnvdgsstation.
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Efter olyckan har Trafikverket sett over texten bl.a. avseende vart man
ska vénda sig.

Det fanns vid tiden for olyckan inte ndgon rutin for att sdkerstdlla att
innehallet 1 Drift och underhdll av enskilda véigar nér ut till vighallarna.
Riksforbundet for enskilda végar arrangerar informationstillfallen for
sina medlemmar som Trafikverket deltar 1 och informerar pa.
Vinterunderhdll av plankorsningar har dock inte berorts specifikt vid
dessa informationstillfallen enligt Trafikverket.

Vighallarens entreprendr for sndrdjning har uppgett att man inte tagit
del av négra sidrskilda instruktioner for vinterunderhall av plankors-
ningar men att man plogar dver de plankorsningar som finns pa vdgarna
som plogas enligt ovan nidmnda avtal. Entreprendren har inte heller
ndgon kontakt med Trafikverkets entreprendr for vinterunderhéll av
jarnvégen.

Vighallarens entreprendr plogar bort 16s sno och plogen tar ocksd i viss
man bort packad snd. Det saknas dock redskap for att ta bort is. Hard
packad snd och is forsvinner inte vid vanlig plogning. Plogen som
anvénds ar av typ Tellefsdal K70 och monteras pa en hjullastare. Enligt
entreprendren var viagen pa onsdagskvillen frusen och tacksam att

ploga.

Enligt entreprendren hade man inte fatt ndgon bestillning av hyvling
eller sandning. Normalt hyvlas den aktuella vigen vintertid men det
hade inte skett denna snofattiga vinter. Végen hade plogats av entre-
prendren vid fyra tillfdllen. Mer normala ar sndmaissigt, plogas vigen
vid 12—15 tillféllen. Entreprendren har papekat att det inte ingér i avtalet
att halla vigen farbar for specialtransporter med sa tung last som den
aktuella.

Trafikverkets enhet for enskilda végar ser efter olyckan 6ver de rdd som
ges till vdghéllarna, om bland annat hur vintervdghéllning pa enskilda
végar ska skotas. Trafikverket ser ocksa dver i vilken form dessa rad
kommuniceras.

Som ett led 1 det arbetet skickade Trafikverket i januari 2021 ut
information om plogning vid plankorsning och planskild korsning pa
enskild védg till alla statsbidragsviaghéllare diar det finns en
plankorsning. Statsbidragsvdgarna utgér enligt Trafikverket dock
endast ca 7500 mil medan det finns 6ver 40 000 mil enskild vég. I
oktober 2020 uppdaterades dven Trafikverkets externa webbplats med
samma information'#. Av informationen framgar att plogning inte ir
tillatet 1 plankorsningen utan att detta skots av Trafikverkets jarnvags-
underhéllsentreprendrer. Vidare framgér att rojning, isrivning etc. inom
sparomradet skots av Trafikverkets jarnviagsunderhéllsentreprendrer.
Det framgér ocksa att nédr en entreprenor eller vighéllare uppticker fel

14 https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/vag/Enskilda-vagar/Underhall-av-enskild-
vag/vinterunderhallsnorojning-av-enskild-vag/ [2021-05-21]
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vid en plankorsning eller “jarnvigsspar vdg” ska denne kontakta
Trafikverkets Trafikcentral. Vid fara ska istéllet 112 larmas.

2.8 Val av skyddsalternativ i plankorsning

Efter en plankorsningsolycka mellan Sya och Mjolby den 31 mars 1975
déar en personbil korde in 1 sidan pa ett persontig vilket resulterade i
sammanlagt 14 omkomna tog davarande Statens Jarnvédgar fram nya
riktlinjer, SJF 580.0 for att vélja ratt skyddsalternativ i plankorsningar.
Tva forskningsuppdrag utférda av dévarande Transportforsknings-
delegationen (TFD S 1981:4 och TFD S 1983:2) resulterade i
“halvbomsprogrammet” vilket innebar att plankorsningar med enbart
ljus- och ljudsignaler konstaterades vara otillrdckliga och istéllet skulle
forses med halvbommar. Viktiga parametrar i urvalet av plankorsningar
som skulle forses med halvbommar var hastigheten pa banan,
trafikflodet pd vdgen och banan, typ av vigfordon med mera.

Enligt uppgift fran Trafikverket har plankorsningen Féabodbacksvigen
haft ljus- och ljudsignaler sedan 1963 och halvbommar sedan 1994.
Beslutet att 6ka skyddet till halvbommar grundades i den systematiska
genomgangen av alla ljus- och ljudanléggningar som gjordes inom
ramen for halvbomsprogrammet. Det har sedan plankorsningen
utrustades med halvbommar inte identifierats nagot behov av att
omprova beslutet av skyddsalternativ.

Nér det giller val av vdgskyddsanldggning ér ett av de aktuella och
centrala dokumenten riktlinjen 7DOK 2015:0311 Plankorsningar — Val
av skyddsalternativ som bland annat beskriver forutsattningarna for val
av skyddsalternativ vid olika forhédllanden. Riktlinjen reglerar tillatna
skyddsalternativ i befintliga plankorsningar, val av skyddsalternativ vid
nyetablering och skyddsalternativ under sirskilda forhéllanden.

Betriaffande skyddsval i befintliga plankorsningar (dir inget har forand-
rats under léngre tid) utgar man fran det aktuella skyddsalternativet och
stéller det 1 relation till banans storsta tilldtna hastighet. S& ldnge den
storsta tilldtna hastigheten inte Overstiger 160 km/tim anses halv-
bommar som huvudregel utgora ett tillfredstidllande skyddsval.

Vid en planerad ombyggnad eller omprovning samt vid byggande av en
ny plankorsning utgér Trafikverkets riktlinje fran infrastrukturen och
plankorsningstypen. Om en lokal vig korsar ett enkelspdr, som i det hir
fallet, anses hel- alternativt halvbommar vara en tillfredsstillande
16sning upp till en storsta tilldtna hastighet pad 160 km/tim. Om den
storsta tillatna hastigheten overstiger 160 km/tim s ska 1 stéllet hel-
bommar i kombination med hinderdetektorer véljas.

Vissa forhédllanden kan stélla krav pa ett annat skydd dn enligt huvud-
regeln. Ett sddant forhallande &r forekomst av ”védgfordon som innebér
sarskilda risker” vilket i riktlinjen definieras som “vdgfordon som kan
ge svdra foljder vid en olycka, bedoms férekomma betydligt mer
frekvent dn genomsnittet pa likartade vigar. Det kan gdlla exempelvis
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transporter av farligt gods, tunga transporter, bussar eller skol-
skjutsar.” 1 det fallet foreslds helbommar med hinderdetektorer som
skyddsval.

Ett exempel som enligt Trafikverket kan innebdra en sérskild risk ar
vanlig forekomst av ldngsamtgdende fordon, t.ex. i samband med
lantbruk. D& gar det att forldnga forringningstiden innan bommarna
félls. Ett annat exempel dr om farligt gods, t.ex. petroleumprodukter,
transporteras over plankorsningen. D& gér det att sdtta upp en hinder-
detektor som kan stoppa tdget. Under utredningen har Trafikverket
uppgett att tunga transporter som kan framforas 1 normal véghastighet
inte bedoms som ’sérskilda risker”.

Under utredningen har det patalats av yrkesférare som passerar kors-
ningen regelbundet att tiden fran varning till att bommarna falls upplevs
kort.

TDOK 2015:0311 Plankorsningar — Val av skyddsalternativ uppdate-
rades med en ny version (6) den 1 juni 2020. I version 6 har bland annat
avsnitten 5.4.2 Tillfdilliga sdrskilda végtransporter och 5.4.4 Plankors-
ning bedoms vara otillrdcklig tillforts. Om tillfalliga sirskilda végtrans-
porter beskrivs foljande.

Vissa viigtransporter krdver tillstand for att fd framforas pad det allmdnna
vdgndtet. En sddan transport kan innebdra risker vid passage av en plan-
korsning. Ndr en sddan transport ska passera en plankorsning ska minst
foljande risker bedomas och vid konstaterad risk dven hanteras:

Transporten hinner inte passera plankorsningen innan ett tdg kommer.

Transporten har svarigheter att passera plankorsningen pga dess bredd,
ldngd eller hojd.

Om plankorsningar som beddms vara otillrickliga beskrivs foljande.

Om en plankorsning i samband med en oénskad hindelse bedéms ha
sddana brister att personskador sannolikt kan uppstd i ndrtid ska dtgdrder
vidtas enligt samma rutiner som gdller ovriga fel i infrastrukturen.

Regeringsuppdrag om att vidta atgarder for att 6ka sikerheten
vid plankorsningar

Den 31 januari 2019 fick Trafikverket ett regeringsuppdrag!'® om att
vidta atgirder for att 6ka sédkerheten vid plankorsningar pa den statliga
jarnvégen. I sin redovisning av uppdraget till regeringen den 31 maj
2019'¢ uppgav Trafikverket att man arbetar kontinuerligt med att ka
sakerheten 1 jarnvdgssystemet och att for att oka sdkerheten vid
plankorsningar pa den statliga jarnvdgen har Trafikverket identifierat

15 Regeringsbeslut: Uppdrag att vidta dtgirder for att oka sikerheten vid plankorsningar pa den statliga
jarnvagen (N2019/00388/TF)

16 Redovisning av regeringsuppdrag att vidta atgirder for att oka sikerheten vid plankorsningar p& den
statliga jarnvdgen (TRV 2019/14657)
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och inventerat vilka typbrister som finns och dérefter planerat for hur
framdriften kan 6ka och systematiken forbéttras for att atgdrda dessa
brister. Bristerna delas upp i tvd generella omréden: enklare atgarder
som kan genomfOras pa kort sikt, exempelvis avverkning av skog och
atgdrder som kriver om-/nybyggnad och som tar langre tid att genom-
fora pa grund av att atgirderna maste projekteras och det i manga fall
blir mer komplicerade markatkomstfragor.

Trafikverket valde déarfor att dela upp genomférandet av regerings-
uppdraget i tvd delar; oskyddade plankorsningar med nérsiktsbrister
som kan genomforas i1 nirtid och 6vriga plankorsningar med forhgjd
olycksrisk dir atgdrder pa kort och ldng sikt behover planeras.

Trafikverket redovisade ocksd att verket under 2019 skulle se 6ver de
interna arbetssitten for plankorsningar som &r kopplade till olyckor,
tillbud, atgarder och uppfoljning samt till insamling och hantering av
brister vid plankorsningar. Trafikverket redovisade ocksa i sitt svar till
regeringen att en utredning péborjats géllande mojligheterna med
digitala varningssystem.

2.9.1 Systematiskt arbetssiitt med att dtgiirda plankorsningar med forhojd
olycksrisk

Eftersom det enligt Trafikverket &r svart att forutspa vilka enskilda
plankorsningar som l6per storst risk for olycka har Trafikverket lagt sitt
fokus pa att se Over vilka typer av plankorsningar som behdver
prioriteras utifran ett trafiksédkerhetsperspektiv. Som exempel pa plan-
korsningar som har forhdjd risk ndmner Trafikverket korsningar med
sarskilda risker, platser dar det har skett incidenter eller olyckor och
platser med siktbrister som inte kan atgirdas genom rdjning.
Trafikverket tog under 2019 fram en lista pa plankorsningar som de
bedomt hade forhdjda sdkerhetsbrister. Plankorsningarna pa listan ses
arligen over och fylls pd med nya plankorsningar allteftersom plan-
korsningar atgirdas eller nya plankorsningar med sékerhetsbrister
identifieras.

Under 2019 och 2020 atgidrdade Trafikverket totalt 70 respektive 64
plankorsningar, varav 10 respektive 19 ingick i den utdkade satsningen.
P& Trafikverkets hemsida finns en lista dver plankorsningar med plan-
erade atgirder fran ar 2020 till 4r 2023. I listan redovisas 16pande
atgirdsstatus. Med pa listan finns dven plankorsningar som utreds for
planerad produktion under dren 2024 till 2025. Den aktuella plankors-
ningen fanns inte med i1 listan med versionsdatum 21 maj 2021.
Diremot har plankorsningen enligt Trafikverket efter olyckan lagts in i
en regional lista 6ver plankorsningar med sarskilda risker i region mitt.

55 (78)



ﬂ Statens haverikommission
b Swedish Accident Investigation Authority RJ 2021:01

2.10 Foreskrifter om egenskapskrav for vigar, gator, sparvigar och
byggregler (vigregler)

Vid Transportstyrelsen pagar ett arbete for att ta fram nya foreskrifter
och allminna rdd om egenskapskrav for vigar, gator, sparvdgar och
tunnelbanor (byggregler). Ett forslag har varit ute pa remiss under varen
2021. De nya foreskrifterna dr avsedda att ersdtta Viagverkets
foreskrifter (VVFS 2003:104) om tekniska egenskapskrav vid
byggande av végar och gator.

De rédande foreskrifterna géller inte pd Ovriga végar, t.ex. enskilda
vagar, med trafik som for Oppningsédret understiger 125 fordon per
arsmedelsdygn. Denna begrésning har inte omvérderats inom ramen for
det pagaende foreskriftsarbetet, utan tillimpningen av foreskrifterna
kommer enligt forslaget 1dmnas oforédndrad.

I forslaget har det emellertid tillforts ett egenskapskrav!’ for korsningar
som sager att:

Nya vdgar som korsar jdrnvdg eller sparvig ska utformas sa att lastbilar
med frigangshojd pad 0,2 meter kan passera med minst 0, 1 meters marginal.

De nya foreskrifterna ska tillimpas av byggherren, vighallaren och
sparinnehavaren vid projektering och utférande av vidgar, gator,
tunnelbanor och sparviagar samt anordningar som hor till dessa.

Det nya egenskapskravet har formulerats mot bakgrund av réddande
byggpraxis som anges 1 Trafikverkets publikation (2020:029) Krav —
VGU, Vigars och gators utformning avsnitt 6.1.1.2. I VGU definieras
krav pa frigangshdjden som:

Marginal ska vara minst 0,1 m mellan korsande Lspec med frigangshojd
0,2 m och spar.

Lspec ir ett typfordon for specialtransporter som vidare definieras som
ett fordon med en 3-axlig dragbil och 4-axlig trailer med en totallingd
pa 19 meter. Det mellanliggande axelavstandet for typfordonet &r
bestamt till 8,8 meter. I forslaget till nya foreskrifter gors emellertid inte
nagon avgransning gillande typfordon.

175 kap. 24 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2021:XX) om egenskapskrav for
végar, gator, sparvigar och tunnelbanor (byggregler)
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2.11 Arbetsmiljo och hilsa

2.11.1 Arbets-, kor och vilotider for berord personal

Av fardskrivarens registrering av lastbilsforarens kor- och vilotider
framgar att foraren hade borjat kora omkring kl. 12.00. Totalt fram till
kollisionen hade fardskrivaren registrerat 1 timme och 26 minuter
kortid.

De tvé foregdende dygnen hade foraren borjat kora omkring kl. 06.00.
Kortiden uppgick till 8 timmar den 3 mars och 6 timmar och 42 minuter
den 4 mars.

Kor- och vilotiderna for de tre dagarna 1ag inom det tillatna och bedoms
inte haft nagon negativ paverkan pa hdandelseforloppet.

2.11.2 Medicinska och personliga forhallanden

Inget har framkommit i utredningen som talar for att nigon av de
inblandade forarna vid olyckstillfdllet hade nedsatt psykisk eller fysisk
kondition.

2.11.3 Andra arbetsmiljéfaktorer

Haverikommissionen har under utredningens géng inte kunnat identi-
fiera nagra arbetsmiljofaktorer som har paverkat hiandelsens uppkomst.

2.12 Tidigare hiindelser av liknande art

Sedan 2008 har Statens haverikommission utrett sammanlagt fyra
héndelser med plankorsningsolyckor eller tillbud till olycka mellan tag
och tunga fordon.

Dessa hindelser ar:

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

e Tillbud till plankorsningsolycka mellan Stora Hoga och Kode,
den 11 april 2008 (RJ 2009:03).

e Plankorsningsolycka mellan Hiagernds och Rydbo, den
9 februari 2012 (RJ 2014:04).

e Plankorsningsolycka i Hokmora den 1 februari 2018
(RJ 2018:01).

I utredningen om tillbudet till plankorsningsolycka i Sundbyberg re-
kommenderades dévarande Jarnvégsstyrelsen att verka for en okad
anvindning av hinderdetektorer i plankorsningar. P4 samma sitt
rekommenderades Transportstyrelsen i utredningen av tillbudet till
plankorsningsolycka mellan Stora Hoga och Kode att verka for att
infrastrukturforvaltare verkar for en 6kad anvdndning av hinderdetek-
teringssystem i plankorsningar. Transportstyrelsen rekommenderades
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ocksa att tillsammans med infrastrukturfoérvaltare och viaghallare verka
for att gemensamma normer och arbetsmetoder utvecklas, och att
samverkan mellan kommun och andra intressenter utvecklas sé att
trafikmiljon vid plankorsningar utvirderas s vil 16pande som vid
forédndringar.

I utredningen av olyckan i Hokmora rekommenderade haverikom-
missionen Trafikverket att 6vervdga om den regelbundna tunga virkes-
trafiken pa ldnsvdg 755 och 759 via Hokmora medfor att trafikfor-
hallandet vdgfordon som innebir sirskilda risker” ar uppfyllt, vilket
skulle leda till ett uppgraderat val av vigskyddsanldggning. Haveri-
kommissionen rekommenderade ocksd Trafikverket att Gvervdga om
anviandningsomradet for hinderdetektion kan utdkas sé att &ven andra
plankorsningstyper med andra typer av risker dn hog hastighet 1 storre
utstrdckning 4n i dag kan bli aktuella for den atgérden.

I sitt svar pa rekommendationerna i Hokmora har Trafikverket uppgett
att de ser Over kriteriet vidgfordon som innebér sérskilda risker och att
ny teknik for hinderdetektering &r under utveckling.

Som berdrts 1 avsnitt 2.4.1 intraffade en allvarlig plankorsningsolycka
med maskintrailer och godstag i Ektrask den 29 mars 2005. Olyckan
utreddes av ddvarande Banverket.

3. ANALYS OCH SLUTSATSER

Analysen behandlar varfor lastbilsekipaget kom att fastna i plan-
korsningen, plankorsningens utformning, uppf6ljning av beslutade
atgdrder, tillvigagingssitt for att identifiera riskfyllda plankorsningar,
dispenstransporter, vinterunderhall och val av skyddsalternativ i plan-
korsningar.

3.1 Grundliggande aspekter pa hindelseforloppet

Lastbilsforaren, som hade gedigen erfarenhet av specialtransporter,
paborjade vid 16-tiden den 5 mars 2020 uppdraget att transportera
underdelen av ett stenkrossverk mellan en bergtédkt strax norr om
Langshyttan och en bergtikt nordost om Hofors, en resa pa ungefar
23 km.

Rutten borjade pa det statliga vignétet for att den sista biten fortsitta pa
enskild vdg som leder fram till bergtikten. Strax fore slutdestinationen
korsar den enskilda végen ett jirnvagsspér i en plankorsning. Foraren
hade kort rutten tidigare och var vél fortrogen med den.

Nir lastbilsekipaget kom till det backiga parti pd den enskilda vigen
som leder upp till plankorsningen fastnade lastbilsekipaget. Foraren
fick tillkalla assistans for halkbekdmpning och draghjilp upp till
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plankorsningen. Foraren hade visserligen med sig sndkedjor som gar att
fasta pa drivhjulen nér det ar halt, men han hade uppfattningen att vigen
skulle vara snordjd och sandad och att de saledes inte behdvdes. Néar
foraren hade svingt in pa den enskilda vigen var det dessutom for sent
for att stanna och sétta pa dem. Det hade, enligt forarens bedomning,
likval inneburit att han hade behdvt bogseringshjilp eftersom kedjorna
inte hade varit till mycket hjdlp om han hade startat fran stillastdende 1
det skicket vdgen var.

Inom vigtrafiken stélls bl.a. langtgdende krav pé att trafikanter for att
undvika trafikolyckor ska iaktta den omsorg och varsamhet som krévs
med hiinsyn till omsténdigheterna.'® Det stiills ocksa sérskilda krav pa
hur en trafikant ska agera vid en korsning mellan vdg och jarnviag. En
trafikant far till exempel inte firdas in i en korsning med jarnvdg om
det finns risk for att trafikanten maste stanna i korsningen.!” Om ett
fordon har blivit stdende i en plankorsning och inte genast kan flyttas
ska foraren vidta de dtgérder som behovs for fordonspassagerarnas
siikerhet och for att varna forare av jirnvigstag. 2

Foraren var vil inforstddd med den skyltade risken att en maskintrailer
kan fastna pd plankorsningen eftersom han hade passerat plankors-
ningen vid ett flertal tillfallen tidigare, 4&ven under sndrika forhallanden.
Han hojde darfor trailern innan han paborjade overfarten till ett lage
som han bedémde skulle klara att passera plankorsningen. Foraren har
uppgett att han hade kunnat hdja ndgra centimeter till, men att han vid
tillfallet inte ansdg att det var nddvandigt. Det var vid tillfillet inte
uppenbart att istdcket var sa tjockt eller att det skulle forsvara dver-
farten.

Naér foraren passerade korsningen kom inte trailern 6ver viagkronet som
var tdckt av snd och is och lastbilsekipaget fastnade i korsningen.
Foraren tog sig ut ur lastbilshytten och forsokte hoja trailern de éter-
stdende centimetrarna till hogsta ldget men hann inte fa upp hdjden pa
trailern tillrackligt innan vigskyddsanldggningen borjade signalera for
att varna om ett annalkande tdg och bommarna gick ner. Foraren sprang
da bort fran plankorsningen for att soka skydd.

Lokforaren i det ankommande taget hade fatt signalbeskedet ’kdr” i sin
narmast foregdende huvudsignal. Lokforaren framforde darfor taget
med normal hastighet, ungefdar 117 km/tim. Lokforare kor pd signaler
och maste lita pa att det gér att fortsétta att framfora taget med géllande
storsta tilldtna hastighet om signalen visar “kor”.

Vid plankorsningen fanns en vigskyddssignal, som é&r kopplad till
halvbomsanlidggningen, som visar vitt sken nér det &r tillatet att passera.
Det dr mot bakgrund av de uppgifter som ldmnats 1 utredningen
sannolikt att viigskyddssignalen visade vitt sken, eftersom bada bom-

182 kap. 1 § trafikforordningen (1998:1276)
192 kap. 7 § trafikforordningen (1998:1276)
20 3 kap. 57 § trafikforordningen (1998:1276)
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marna hade gatt ner forbi 75-gradersldget. Lokforaren har ocksé
uppfattat att han fatt beskedet “passera” i vigskyddsforsignalen.

Nér lokforaren hade plankorsningen inom synhdll noterade han
”blinkande saftblandare” vid den och inledde nddbromsning. Han tog
dérefter skydd pa golvet i forarhytten. Strax dérefter kolliderade taget
med lastbilen i en hastighet av 103 km/tim.

3.2 Lastbilsekipaget och plankorsningen

Haverikommissionen kan konstatera att det fore olyckan hade identi-
fierats av davarande Banverket som var infrastrukturforvaltare av
jarnvégen att plankorsningen hade ett farligt viagkron. Plankorsningen
riskinventerades 2008 vilket resulterade 1 att korsningen markerades
med “farligt kron” och “brant lutning” i Trafikverkets webbapplikation
Plk-webb. Atgirder for att justera vigprofilen beslutades och ett
varningsmdrke med tilldggstavla “Risk att maskintrailer fastnar vid
jarnvégskorsning” sattes upp 1 vintan pa atgirderna. De beslutade
atgdrderna kom dock aldrig att utforas (se avsnitt 3.3) och vid tiden for
hindelsen var plankorsningen fortfarande markerad som en korsning
med farligt vigkron i1 Plk-webb och varningsmérket med tilldggstavla
satt uppsatt vid korsningen. Det bor i sammanhanget noteras att
varningsmarket &r just en varning och inte nagot forbud att passera
plankorsningen.

For det aktuella lastbilsekipaget var den planerade fardvagen det
overlag lampligaste vdgvalet. De alternativa vigval som teoretiskt sett
var mojliga hade bl.a. inneburit en betydande omvég pa det enskilda
vagnitet. Detta hade medfort att foraren som planerade transporten
hade fatt kontakta fler enskilda vighallare for att sékerstélla att vigarna
var farbara. Foraren var som tidigare nimnts dessutom bekant med den
aktuella fardviagen och kinde till att den aktuella korsningen kunde vara
svér att passera med en maskintrailer. Han hade passerat platsen flera
ganger tidigare och hade uppfattningen att det med hdjning av trailern
skulle ga att passera forutsatt det var ordentligt snordjt och halk-
bekadmpat.

Information om att korsningen var markerad med “farligt kron” fick
foraren ocksa 1 samband med dispensansdkan for specialtransporten
som var bred och tung. Dispensen gillde endast for det allmidnna vég-
ndtet men i samband med dispensansdkan ges ocksé information till den
sOkande om plankorsningar pé den enskilda vigen. Foraren som var en
sé kallad avancerad anvéndare kunde sjilv ta del av vilka plankors-
ningar som fanns pa fardstrickan. Darutdver fanns varningsméarket med
tilldggstavla 1 anslutning till plankorsningen.

I sin beddmning av hur mycket trailern behdvde hdjas fore passagen av
plankorsningen tog foraren dven hansyn till ekipagets korbarhet och
den begrinsning i hojdled som elskyddsportalen utgjorde. Eftersom det
saknas uppgifter om var lastens hdgsta punkt var i relation till trailern
och hur lastens hojdforhdllanden foljaktligen paverkades av hojningen
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av trailern har detta inte kunnat kvantifieras inom ramen for utred-

ningen. Det dr emellertid en avvidgning som behdver goras fore en

passage.

Mot bakgrund av ovanstdende kan haverikommissionen konstatera att
végens vertikala profil i kombination med vinterforhéllandena, dvs. det
isticke som bredde ut sig over vigbanan, och fordonets begransningar
1 markfrigdng resulterade i att lastbilen fastnade pd plankorsningen.

En tredimensionell analys av det aktuella ekipaget och vigens profil har
genomforts inom ramen for utredningen. Analysen visar att det finns en
uppenbar risk att det aktuella fordonsekipaget fastnar i plankorsningen,
men att ekipaget sannolikt hade kunnat passera plankorsningen forutsatt
att trailern gick att hoja och hojdes till det hogsta specificerade laget.
Detta dr dock inte helt sékert eftersom det var s& sma marginaler for att
dven 1 det fallet kunna passera plankorsningen och att isskorpans
faktiska utbredning dr en osdker parameter. Analysen bekréftar vidare
forarens uppgift om att han dven under sommartid behdver hoja
trailerflaket over det normala korldget for att kunna passera plankors-
ningen.

Mellanldget, som det definieras i analysen, motsvarar det mest repre-
sentativa scenariot utifran de uppgifter som finns tillgingliga och det
visar att det kan vara mojligt att passera plankorsningen i det laget
vintertid, dock med sma marginaler. Utifran forarens beskrivning har
det framgétt att ekipaget fastnade, hjulen slirade och att det inte gick att
komma loss. Skillnaden mellan analysens resultat av mellanldget pa
trailern och det faktiska forloppet skulle kunna forklaras med
osédkerheten kring istidckets utbredning eftersom ojdmnheter och lokala
variationer 1 isticket paverkar mojligheten att passera.

33 Uppfoljning av beslutade atgirder

Ar 2008 kategoriserade davarande Banverket plankorsningen som
riskfylld och beslutade att itgirda den. Atgirden foll sedan bort nir
Trafikverket tog 6ver verksamheten.

Négot exakt svar pa varfor den beslutade atgérden som projekterats foll
bort har inte framkommit. Trafikverket har uppgett att den beslutade
atgirden formodligen tappades bort i samband med Trafikverkets
bildande ar 2010 och att det blev “rorigt” i och med den stora
omorganisationen ddr Banverket och Vigverket slogs ihop. Flera
nyckelpersoner ldmnade sina befattningar och andra personer med nya
prioriteringar och arbetssédtt kom in 1 arbetet. Ekonomiska medel
flyttades till andra atgérder som organisationen ansdg vara hogre
prioriterade ddr och d&, vilket innebar att arbetet med vagprofilerna
stannade av. Utdver detta var rutiner och arbetssitt oklara.

Att en beslutad atgidrd med betydelse for trafiksikerheten faller bort i
samband med en verksamhetsdvergéng utan sparbar konsekvensanalys
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far anses som en mycket allvarlig brist. Det véicker fragor om det finns
andra beslutade sdkerhetsatgérder som kan ha fallit bort.

Trafikverket har uppgett att det inte finns nagot system som foljer upp
atgirder beslutade fore Trafikverkets bildande. Det saknas saledes en
systematik i uppfoljningen av tidigare beslutade atgérder. Trafikverket
har darfor paborjat ett arbete med att ta fram en metodik for hur
plankorsningar med brister 1 vigprofil ska inventeras sa att Trafikverket
far ett helhetsgrepp om vilka brister som finns och hur stora bristerna
ar.

Haverikommissionen rekommenderar Trafikverket att ocksa undersoka
om det finns andra trafiksdkerhetsdtgirder, utdver den i utredningen
identifierade, som beslutats fore Trafikverkets bildande men inte utforts
eller pd annat sitt foljts upp efter det att Trafikverket tog dver verk-
samheten.

Trafikverket har beskrivit att arbetet fran brist till dtgérd berors av flera
olika interna processer. Efter olyckan har Trafikverket tagit fram tva
rutinbeskrivningar inom Trafikverkets ledningssystem och sédkerhets-
styrningssystem for jarnvag: TDOK 2020:0203 Utredning av brister
och atgdrdsforslag med brist-id fran olycksutredningar och TDOK
2020:0204 Atgérdsforslag i transportsystemet med brist-id fidn
olycksutredning. Det gemensamma syftet med rutinbeskrivningarna &r
att sdkerstélla och folja Gverlimning av brister och atgirder mellan
processerna genom en systematisk hantering.

Sedan tidigare finns inom Trafikverkets ledningssystem och sédkerhets-
styrningssystem for jiarnvdg, rutinbeskrivningen 7DOK 2018:0209
Verksamhetsuppfoljning. 1 rutinbeskrivningen anges att varje verk-
samhetsomrade, centrala funktion och resultatenhet vid tertialrapport-
eringen ska gora en uppfoljning som bland annat omfattar omhénder-
tagande av brister och erfarenheter fran genomforda olycksutredningar.
Det finns dven en rutinbeskrivning TDOK 2019:0465 Mottagande av
brister efter olycksutredning samt dokumentation av identifierade
dtgdrder som beskriver mottagande av brister och utgdr underlag for
framtagande av uppfdljning.

Brister som Trafikverket identifierar fran olycksutredningar kopplas till
ett specifikt brist-id” som foljer med 1 hela flodet fran virderad brist,
atgirdsforslag till hantering av &tgirder. Atgirderna registreras i ett it-
system (Agresso) for att mojliggora sparbarhet och uppfoljning.

Fyra brister som identifierats till f6ljd av den aktuella plankors-
ningsolyckan registrerades i Agresso den 19 november 2020. Den
21 maj 2021 hade de dnnu inte kopplats till ndgon atgéird. Enligt
Trafikverket kan det pd grund av att arbetssdttet dr relativt nytt ha
skapats atgdrder som dnnu inte kopplats till bristerna i systemet.
Bristerna som registrerats men dnnu inte kopplats till nagon atgard ar
att plankorsningen har ett farligt vigkron, att den &tgird som var
planerad 2010 inte utférdes, att det saknas tydliga regler och styrning
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for hur dispenstransporter ska kunna passera riskfyllda plankorsningar
pa ett sdkert sitt och att en del av informationen 1 ”Drift och underhall
av enskilda vigar” inte ldngre géller eller behover tydliggoras.

Trafikverket har en nationell koordineringsgrupp (NKG), som sam-
ordnar Trafikverkets verksamheter pa nationell nivd. NKG gor bland
annat en uppfoljning av olyckor som uppfyller vissa kriterier. Under
2019 utvecklades enligt Trafikverket uppfoljningen s att NKG fick en
tydligare aterkoppling avseende hur identifierade brister hanterats och
ndr beslutade atgdrder genomforts. For att fA en samlad bild av
Trafikverkets hantering av identifierad brist efter olycksutredning har
Trafikverket uppgett att verket behdver ta fram en Trafikverks-
gemensam rutin for uppfoljning. Idag saknas det en sddan.

Haverikommissionen rekommenderar Transportstyrelsen att inom
ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket hanterar risken att
trafiksékerhetsbrister som har identifierats och lett till beslutade
atgirder inte utfors.

Som en del av ett systematiskt arbetssitt med att atgérda plankorsningar
med forhdjd olycksrisk tog Trafikverket under 2019 fram en lista pa
plankorsningar som beddémdes ha forhdjda sdkerhetsbrister. Plankors-
ningarna pa listan ses arligen 6ver och fylls pd med nya plankorsningar
allteftersom plankorsningar atgérdas eller nya plankorsningar med
sikerhetsbrister identifieras. Under 2019 atgidrdade Trafikverket totalt
70 plankorsningar, varav tio ingick i den utokade satsningen. Pa
Trafikverkets hemsida finns en lista 6ver plankorsningar med planerade
atgirder fran ar 2020 till ar 2023. I listan redovisas 16pande atgérds-
status. Den aktuella plankorsningen fanns inte med i listan med
versionsdatum 21 maj 2021. Daremot har den enligt Trafikverket lagts
in 1 en regional lista 6ver plankorsningar med sdrskilda risker i region
mitt.

Trafikverket har initierat en utredning for att jimfora den tekniska
16sning som Banverket beslutade om for att 16sa bristen i plankors-
ningen med dagens fOrutséttningar och regelverk. Utredningen ska
presentera genomfoOrbarhet och atgérdskostnader. Under utredningen
kan dven andra 16sningar presenteras om de anses mer dndamalsenliga
utifran ett sdkerhetsperspektiv. Utredningen beréknas klar under 2021.

34 Trafikverkets tillvigagangssitt for att identifiera riskfyllda
plankorsningar

Trafikverket har inte utfort nagra atgiarder avseende viagens profil i den
aktuella plankorsningen. Den senaste atgérden som utfordes var att
Banverket satte upp ett varningsmirke med en tilldggstavla som
beskrev att det fanns en risk att fastna med trailer pad korsningen.
Banverket paborjade ocksa som ndmnts en projektering for att bygga
bort det farliga viigkronet. Atgirden har bedémts inom ramen for den
tredimensionella analysen som utforts pa uppdrag av haverikom-
missionen och slutsatsen dr att om atgdrden hade slutforts till fullo
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skulle den ha hanterat risken for fastkorning utifrdn det aktuella
fordonets egenskaper.

Det dr rimligen en tinkbar dtgérd att en plankorsning mérks upp sé att
den allménna risken annonseras for forare av fordon som trafikerar
végen. Dock kan det ifrdgasdttas om varningsmarket med tilldggstavla
faktiskt har nédgot egentligt sdkerhetsvirde for just den typ av
fordonsekipage som har en risk att fastna dér. Dispensfordon ar
exempelvis redan tidigare informerade om bristerna. Det dr ocksa sa att
den allménna risken sannolikt dr svdr att omsdtta till ett specifikt
forhallande 1 verkligheten, vilket kan exemplifieras av att omfattningen
av risken dessutom varierar beroende péd ekipagets forutséttningar i
kombination med véglaget.

Den métning som fanns tillgénglig i Trafikverkets system vid tiden for
olyckan genomfordes 2008, dvs. i Banverkets regi tolv ar fore den
aktuella hindelsen. Det har i utredningen framkommit att vigen nagon
gang mellan métningen 2008 och métningen 1 juni 2020 genomgatt en
véasentlig pabyggnad séder om plankorsningen, vilket i viss mén
reducerat det kraftiga “uppsticket” som fanns dokumenterat i
Trafikverkets system. Detta hade dock Trafikverket ingen kdnnedom
om fore métningen i juni 2020. Vem som utfort pdbyggnaden, nér och
varfor har inte framkommit inom ramen for utredningen. Det &r i
sammanhanget virt att notera att “uppsticket efter pabyggnaden var
lagre. Detta innebdr emellertid inte att risken for att fastna nddvén-
digtvis minskar. For att géra en sddan bedomning behdver man
analysera hela vdggeometrin i kombination med ett fordonsekipages
egenskaper. Det dr naturligtvis av uppenbar betydelse att det finns riktig
och aktuell information om viggeometrin genom en plankorsning, och
det ovan beskrivna tydliggdr en konkret brist i Trafikverkets upprétt-
héllande av aktuell och korrekt information.

Mot bakgrund av den tredimensionella analysen och den beskrivning
Trafikverket har gett, kan haverikommissionen konstatera att det
aktuella ekipagets forutséttningar avseende effektivt axelavstdnd och
markfrigdng inte 4r mojliga att direkt jimfora med Trafikverkets sitt att
identifiera ett farligt vdgkron. Trafikverket utgar, sa vitt haveri-
kommissionen forstar det, frdn ett matt om markfrigdng pa en striacka
motsvarande tio meter som ska representera det mellanliggande
avstandet mellan tva hjulaxlar pé ett ekipage. Om marken sticker upp
15,5 centimeter eller mer pd en stricka av 10 meter kategoriserar
Trafikverket platsen som ett farligt vagkron.

Enligt Trafikverket forvintas ett fordonsekipage, med en markfrigéng
pa 20 centimeter och med ett axelavstdnd pa som mest 10 meter, kunna
passera en plankorsning med ett uppstick pd maximalt 15,5 centimeter
utan att fastna. En sddan definition ar emellertid inte helt relevant for
de faktiska forhallandena for det aktuella ekipaget. Det mellanliggande
axelavstandet Overensstimmer inte med det effektiva axelavstandet,
vilket dr ett métt som bittre avspeglar ett fordons fOrutséttningar i
relation till viggeometrin. Det effektiva axelavstandet dr ndgot som
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varierar fran fall till fall. Analysen visar att det effektiva axelavstandet

for det aktuella fordonsekipaget var drygt 14 meter, dvs. fyra meter

langre 4n det mellanliggande axelavstandet. Det var sdledes en ren

tillfallighet att det mellanliggande axelavstandet for det aktuella
fordonsekipaget var just omkring tio meter. I forlingningen medfor
anvandningen av Trafikverkets kriterium saledes en risk for att

underskatta den faktiska risken for olika ekipage att fastna i en
plankorsning.

I Trafikverkets system for att dokumentera plankorsningar framgar att
plankorsningar méts in och dokumenteras med ett enmetersintervall for
végbanans mitt.

I den tredimensionella analysen anvindes i stéllet data for vigmitt och
normal sparbredd och med maétpunkter i ett intervall av tio centimeter.
Att méta och dokumentera med ett enmeterintervall for vagmitt dr enligt
haverikommissionens mening problematiskt. Forutom att det kan
forekomma skillnader tvérs védgbanan, dvs. mellan vigmitt och
hjulsparen, kan det finnas lokala longitudinella avvikelser mellan varje
matpunkt eftersom avstandet mellan dem ar sa stort. Det framgar inte
av det underlag som har samlats in i utredningen varfor just ett en-
metersintervall dr rimligt att anvénda fOr att pa ett representativt sétt
beskriva végens profil.

Mot bakgrund av resultatet fran den tredimensionella analysen kan
haverikommissionen konstatera att det i flera av de modellerade fallen
ar relativt sma marginaler for att det aktuella fordonsekipaget ska kunna
passera plankorsningen, ibland endast ndgon eller nigra enstaka
centimeter. Haverikommissionen har i detta avseende valt att avgrinsa
utredningen och inte undersdka detta nairmare, eftersom plankorsningen
i det aktuella fallet faktiskt var riskidentifierad.

En fraga for Trafikverket att nirmare undersoka kan emellertid vara om
nuvarande tillvigagangsatt verkligen fangar alla plankorsningar dar det
finns risk for vigfordon med begransad markfrigang att fastna.

Det kan sammantaget konstateras att det finns en tydlig risk att
overskatta olika fordonskombinationers mgjlighet att passera en plan-
korsning. Det kan séledes ifrdgasittas om det tillvigagangssitt som
Trafikverket anvdnder for att samla métdata om végars profil och som
sedan anvinds for att definiera och presentera ett farligt vagkron ér
tillrackligt tillforlitligt. Det har under utredningens géng inte funnits
ndgon indikation pa att de ovan beskrivna riskerna omhéndertas i nagon
del av hanteringen av Trafikverkets system for att presentera plan-
korsningar, eller i processen att planera eller hantera en dispens-
transport som medfor passage av en plankorsning mellan enskild vég
och jarnvag.

Mot denna bakgrund rekommenderas Trafikverket att gora en
fullstdndig dversyn av sitt tillvigagangsitt for att méta in, identifiera,
analysera och bedéma risken med farliga vigkron och vid behov vidta
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korrigerande atgarder. Detta bor omfatta inmétning av plankorsningars
vertikala geometri, hur bedomningskriteriet dr definierat och doku-
menterat och hur passagen av ett fordon analyseras for att konstatera
risk for att fastna pa en plankorsning. Det Overgripande syftet med
rekommendationen dr att risken att fastna inte underskattas och att
beddmningen gors pa ett transparent sétt.

3.5 Dispensansokan och kopplingen till plankorsningar mellan
jarnvig och enskild vig

For fordon som antingen dr bredare dn 3,5 meter, tyngre dn végens
barighetsklass (bruttovikt eller per axel) eller langre &n 30 meter (géller
vid odelbar last) och som ska fardas pa allmén vdg maste transportéren
ansoka om dispens. Om dispenstransporten ska passera genom minst
tva kommuner som 1 det aktuella fallet s& ar det den statliga vighall-
ningsmyndigheten, dvs. Trafikverkets region, som beslutar i drendet.

Restriktioner for vikt, bredd och lingd géller generellt pa det allménna
véigndtet. Sddana allménna restriktioner finns inte normalt sett pa det
enskilda vignitet. Pa sitt eget vignit kan visserligen den enskilda
véghéllaren utifrdn de lokala behoven vilja att reglera trafiken. Nagon
sddan reglering hade inte tillimpats for den aktuella enskilda vigen.
Ddremot hade foraren varit i kontakt med foOretaget som &dger
stenkrossverket om sndrojning och sandning infor transporten pa den
enskilda végen. Foretaget som &dger stenkrossverket var dérefter i
kontakt med foretaget som dger bergtikten som 1 sin tur var i kontakt
med den enskilda vighéllaren (se vidare avsnitt 3.6).

Om dispens ges for det allménna vignatet sa géller dispensen dven dver
plankorsningen péd det allmédnna vignédtet. For fardviagar som stracker
sig bade dver allmén och enskild véig ger Trafikverket dispens for den
allménna delen av strdckan och ldmnar i samband med dispensansdkan
information om plankorsningar pé den enskilda vigen.

Den aktuella transporten skedde delvis pd allmidn vig varfor en
dispensansdkan hade gjorts. I samband med ansdkan tog foraren som
namnts del av information om plankorsningar langs hela den planerade
fardstrackan. Trafikverket har konstaterat att den kontroll som
handldggaren normalt sett ska gora for att sékerstélla att transportoren
har uppmirksammat att det var ett farligt vigkron i anslutning till den
aktuella plankorsningen inte blev gjord denna gédng. Dock var foraren i
det aktuella fallet vdl medveten om att det fanns ett farligt vagkron 1
plankorsningen. Handldggarens kontroll hade sannolikt inte lett till
nigon annan utgédng dn att transporten skulle fatt ett dispensgod-
kdnnande. Bakgrunden till att handldggaren inte genomforde kontrollen
ar en funktion i systemet som gor att handldggaren sjdlv maste soka
informationen i stéllet for att kontrollerna &r tvingande innan drendet
godkinns. Arendesystemet #r under omarbetning och en sidan
tvingande funktion kommer enligt Trafikverket sannolikt att 1aggas till.
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Den kontroll som refereras till ovan &r alltsd en kontroll av att
transportdren dr medveten om att det finns ett farligt kroén, inte en
kontroll av att kronet gér att passera med aktuellt fordon.

Information som ges i samband med dispensprocessen om plankors-
ningar kan dock vara gammal och inaktuell, som i fallet med den
aktuella vdagen och plankorsningen. Vigen hade dértill byggts om utan
att atgdrden hade dokumenterats. Grusvdgar kan under &rens géang
dessutom hyvlas och pa sé sitt fa en fordndrad profil. Det ar darfor av
betydelse att relevant vdgdata, som det beskrivits 1 avsnitt 3.4, finns
tillgdnglig och att den underhalls sa att viggeometrin kan sédkerstéllas,
innan ett fordonsekipage likt det aktuella ska passera dver det, sérskilt
vid transporter vintertid. Detta oavsett om plankorsningen ligger pa en
allmén, enskild eller kommunal vig.

Trafikverket har beslutat att ta fram ett nytt arbetssétt for att sékra
rutiner och nya villkor for nir transporter med dispensbeslut passerar
riskfyllda plankorsningar. Inom ramen for det arbetet kan det enligt
haverikommissionen finnas skél att se over hur plankorsningar pé
enskilda vigar ska hanteras i samband med dispenstransporter. Aven
om de enskilda vdgarna forvaltas av enskilda védghallare och fard pa
dessa inte ingar 1 dispensen sd dar Trafikverket den aktér som har
kdnnedom om jirnvdgsanliggningen och plankorsningarna pa de
enskilda vidgarna. Héar kan det finnas behov av att Trafikverket, den
enskilda vighéllaren och transportéren gemensamt hanterar de riskbe-
domningar och forberedelser som kan behdvas infor en dispens-
transport.

Som en del i arbetet med att se dver hur plankorsningar ska hanteras i
dispensprocessen har Trafikverket i november 2020 faststillt rutin-
beskrivningen Sdker passage av plankorsning for dispenstransport pd
vdg som borjade gélla den 1 januari 2021.

I rutinbeskrivningen framgar att handldggaren ska granska inkommen
ansOkan och kontrollera om fardvdgen ar lamplig samt om det
forekommer farliga plankorsningar ldngs vigen. Om ett alternativ till
fardvag finns bor detta véljas 1 forsta hand. Vidare framgar att hand-
laggaren ska kontrollera om plankorsningen har ett vigkron med for
liten vertikalradie, en tvdr kurva, brant lutning eller for spetsig
korsningsvinkel och om fordonstagets markfrigdng ar ldmplig for att
passera plankorsningen.

Om Gverfarten av plankorsningen inte bedoms vara séker for passage
ska handldggaren kontakta berord projektledare for aktuell bandel och
tillsammans med denne ga igenom de begrinsningar som finns, och ta
stillning till vilka villkor som bor stillas for dispensen géllande
plankorsningen. Transportforetaget ska av handldggaren informeras om
bedomningen och villkoren och ges kontaktuppgifter till underhalls-
entreprenoren for bestillning av nddvindiga dtgirder for att sdkerstdlla
overfarten. Efter att handldggaren for transportdispensen mottagit en
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bekréftelse fran entreprendren kan beslut om transportdispens utfirdas
och skickas till transportforetaget.

Det dr enligt haverikommissionens mening viktigt att f6lja upp om och
hur den nya rutinen fungerar och i efterhand f6lja upp planering mot
faktiskt utfall. I arbetet bor d&ven samrid ske med kommuner utifrén att
dessa har hand om dispensprocessen for transporter som endast sker
inom en kommun.

3.6 Vintervighillning och vinterunderhall av plankorsningar

Under de dygn som ndrmast hade foregatt olyckan hade védret varit
véixlande, med plus- och minusgrader om vartannat och nederbord i
form av bade regn och snd. Sddana forhédllanden kan bygga upp ett hart
packat lager av sno och is med mycket lag friktion, vilket stiller hoga
krav pa bade forare och fordon.

Vigen fram till och 6ver plankorsningen plogades kvillen fore olyckan
nagon gang mellan k1.19 och 21. Foraren hade dagen fore transporten
varit 1 kontakt med foretaget som dger krossverket om att vigen
behovde snordjas och sandas. Foretaget som &dger krossverket kon-
taktade foretaget som dger bergtikten som i sin tur kontaktade vég-
hallaren. Vaghéllaren kontaktade sin entreprendr for snérojning som
redan var ute och plogade.

Olika uppgifter har ldmnats avseende sandning och vem som skulle
utfora den. Representanter for foretaget som dger bergtidkten har
uppgett att man bestillde denna av véighallaren medan vaghallaren har
uppgett att det var foretaget som dger bergtidkten som skulle sanda vid
behov. Vighéllarens entreprendr har uppgett att man inte fick ndgon
bestillning om sandning. Haverikommissionen kan konstatera att det
saledes fanns ett gap mellan forarens forvantan om att vigen skulle var
plogad och sandad och den faktiskt utférda plogningen kvéllen fore
transporten. Vaghallarens entreprendr har uppgett att man redan var ute
och plogade niar man blev kontaktad av vdghéllaren. Entreprendren
uppfattade inte paringningen som nagon bestillning av sdrskilda
insatser infor att en specialtransport skulle ske. Den plogning som
entreprendren utforde var den plogning som entreprendren utfor
l6pande enligt avtal med védghéllaren. Andra vinterunderhallsatgérder
ska enligt avtalet bestdllas separat. Det kan konstateras att det funnits
brister nagonstans i kommunikationskedjan fran transportdr till snoro;-
ningsentreprendr. Exakt var det har brustit finns det som framgatt olika
uppfattningar om.

Haverikommissionen finner det darfor rimligt att berérda aktorer ge-
mensamt ser over de rutiner de har for vagforberedelser och kom-
munikation infér den hidr typen av transport av specialfordon under
vinterforhallanden.

For att atgérda det ticke av is och snd som fanns pa vidgbanan vid
plankorsningen hade vigen behdvts hyvlas. Véighallarens entreprenor
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har uppgett att det hade varit en snofattig vinter och darfor inte funnits
nagot behov av hyvling tidigare under vintern. Om végen hade varit
hyvlad hade forutsittningarna for att passera plankorsningen varit bittre
for det aktuella ekipaget, eftersom végprofilen 1 storre utstrackning
hade sett ut som foraren forvintade sig och var vil fortrogen med. Det
var emellertid sa att ingen av de inblandade parterna i forviag forstod
vilken betydelse sno- och istdcket skulle ha for ekipagets mojlighet att
passera. Haverikommissionen kan konstatera att det forst 1 efterhand
har blivit uppenbart vilken betydelse detta har haft, och att det dr nagot
for tillstdndsgivare, viaghallare och transportdrer att ta hénsyn till nar
det kommer till just plankorsningar med eller utan konstaterade brister.

Att vigen inte var forberedd fullt ut for specialtransporten belyses ocksa
av det faktum att det fanns en isknol strax fore plankorsningen. Nér det
giller vinterunderhallet av omradet intill plankorsningen kan haveri-
kommissionen konstatera att det funnits olika uppfattningar hos vég-
héllaren och Trafikverket om vem som ska utfora detta.

Trafikverket har under utredningen uppgett att eftersom plankorsningen
ligger pa en enskild vdg innebdr det att vdaghéllaren ansvarar for
vintervighdllningen for den del av plankorsningen som &r utanfor
sparomradet. Védghallaren har & sin sida uppgett att dess entreprendr for
snorojning plogar vigen dver korsningen men inte utfor ndgot ytter-
ligare underhall pa plankorsningsomradet. Vaghéallaren har framfort att
anledningen till detta dr att det &4r Trafikverket som dr fastighetségare
for omradet ndrmast sparet och att Trafikverket har avtal med andra
entreprendrer for skotseln av plankorsningsomradet. Véghéllaren
hinvisar ocksé till att det av sékerhetsskél inte dr ldmpligt att deras
entreprendr t.ex. uppehéller sig 1 plankorsningen och kor fram och
tillbaka pa en plankorsning eller stannar for att ta bort is.

Trafikverket har instdmt 1 att vighallaren eller vighallarens entreprendr
sa skyndsamt som omsténdigheterna tillater ska passera plankorsningen
och inte uppehalla sig i sparomradet for att ta bort vallar utan kontakta
trafikcentralen vid t.ex. behov av isrivning eller undanrdjande av
hinder. Védghallaren har uppgett att man inte har fatt nagra instruktioner
for hur de ska skota sndrdjningen dver plankorsningen. Det har inte
heller forts nagon dialog mellan vdghéllaren och Trafikverket i fragan.

Enligt Trafikverket finns instruktioner for vintervéghallning i Drift och
underhdll av enskilda vigar som finns tillgdnglig pd Trafikverkets
webbplats. Innehéllet i publikationen &r inga formella krav som
Trafikverket stiller pa vdghallarna utan ska enligt Trafikverket ses som
rdd. Det fanns vid tiden for olyckan inte ndgon rutin for att sékerstélla
att innehallet 1 publikationen nédde ut till viaghallarna.

Nir det giller Trafikverkets ansvar for snérdjning av plankorsningar pa
den aktuella bandelen framgar av Trafikverkets Entreprenad-
beskrivning avseende basunderhdll av jdarnvigsanldggning att linjen
ska snordjas ifall snddjupet pd rilsdverkanten (ROK) &verstiger
50 millimeter. Bandelen ska i sddana fall vara plogad senast 24 timmar
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efter avslutat snofall. Trafikverket har hénvisat till att pd banor med
mycket trafik hinner snon inte 1dgga sig eftersom forbipasserande tig
plogar undan snén eller s hinner den bldsa bort. Enligt Trafikverket har
detta troligtvis varit fallet vid den aktuella hiandelsen vilket inneburit att
linjen och darmed dven plankorsningen inte har behovt sndrdjas av
Trafikverkets entreprendr. Trafikverket har vidare uppgett att dess
entreprendr dker ut direkt om det kommer in en felanmilan pa nagon
vag. Ndgon sadan anmélan hade inte inkommit.

Trafikverkets enhet for enskilda végar ser efter olyckan dver de rdd som
ges till vdghéllarna, om bland annat hur vintervdghéllning pa enskilda
végar ska skotas. Trafikverket ser ocksa dver i vilken form dessa rad
kommuniceras.

Som ett led 1 det arbetet skickade Trafikverket i januari 2021 ut
information om plogning vid plankorsning och planskild korsning pa
enskild vdg till alla statsbidragsvéighdllare dar det finns en plan-
korsning. Statsbidragsvdgarna utgér enligt Trafikverket dock endast
ca 7500 mil medan det finns 6ver 40 000 mil enskild vég. I oktober
2020 uppdaterades dven Trafikverkets externa webbplats med samma
information. Av informationen framgér att plogning inte dr tillatet i
plankorsningen utan att detta skots av Trafikverkets jarnviagsunder-
héllsentreprendrer. Vidare framgér att rdjning, isrivning etc. inom
sparomradet skots av Trafikverkets jarnviagsunderhéllsentreprendrer.
Det framgér ocksa att nér en entreprenor eller vighéllare uppticker fel
vid en plankorsning eller “jarnviagsspar vdg” ska denne kontakta
Trafikverkets Trafikcentral. Vid fara ska istéllet 112 larmas.

Haverikommissionen rekommenderar Trafikverket att dérutdver i
samrad med enskilda véghallare se Over hur vinterunderhallet vid
plankorsningar pa enskilda vigar utfors idag i syfte att tydliggora vilka
delar som Trafikverkets entreprendrer underhéller och vilka delar som
den enskilda vighéllaren underhéller. Oversynen bér innefatta hur
vinterunderhallet kan utforas pa ett trafiksdkert sétt och hur behov av
sarskilda forberedelser infor en specialtransport kommuniceras. Vid
behov kan det dven vara aktuellt att se dver motsvarande forhéllande
med kommunala véghallare.

3.7 Skyddsvalet i plankorsningen

For narvarande forvaltar Trafikverket ungefiar 6 500 plankorsningar
mellan védg och jarnvig. Av dessa dr det ungefdr 1 000 plankorsningar
som har halvbomsanldggning som skyddsval. Trafikverket har tagit
fram en riktlinje som beskriver processen med att gora skyddsval i
plankorsningar.

En viktig parameter i valet av skydd &r banans storsta tilldtna hastighet.
Betriaffande skyddsval i befintliga plankorsningar anses halvboms-
anldggningar som huvudregel utgdra ett tillfredstéllande skyddsval sa
lange den storsta tilldtna hastigheten inte 6verstiger 160 km/tim. Vid en
ombyggnad eller omprévning av skyddsalternativet kan dock en
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helbomsanldggning med hinderdetektor bli aktuell om ett trafikfor-
hallande med védgfordon som innebir sérskilda risker har identifierats.
Exempel pé séddana védgfordon som ndmns i riktlinjen dr transporter av
farligt gods, tunga transporter, bussar eller skolskjutsar. Dessa
végfordon ska dock forekomma betydligt mer frekvent 4n genomsnittet
pa likartade vagar for att kriteriet ska anses vara uppfyllt.

For den enskilda vigen i det aktuella fallet saknas uppgift om trafik-
flode. Bergtdkten strax norr om plankorsningen dr en malpunkt for
tunga fordon, men detta faktum har inte ansetts tillrickligt for att
uppfylla villkoret. Trafikverket har under utredningen uppgett att tunga
transporter som kan framforas 1 normal vighastighet inte bedoms som
“vagfordon med sdrskilda risker”.

Tanken med halvbomsanldggningar &r forst och frimst att bommarna
ska verka som en visuell och fysisk barridr for viagtrafikanter. Det finns
begridnsningar i en halvbomsanliggnings mojligheter att uppticka
fordon som har stannat i en plankorsning. En vdgskyddssignal vid en
halvbomsanlidggning kommer att signalera med vitt sken (“passera’) for
lokforaren under forutséttning att bommarna har gatt ner 15 grader fran
det vertikala ursprungsliget (det s.k. 75-gradersvillkoret). Skulle
bommen stanna tidigare dn s kommer vigskyddssignalen att visa ett
r6tt sken (“stopp fore plankorsningen™).

En helbomsanldggning skulle ddremot inte signalera att en passage ar
tilliten om inte bommarna har gatt ner till ett helt horisontalt lige. En
helbomsanldggning hade sdledes sannolikt haft battre mojligheter att
uppticka lastbilen i det aktuella fallet, ndr en av bommarna fastnade pé
stenkrossverket och dédrmed inte kunde fillas ned helt. Det kan sdledes
konstateras att halvbomsanldggningar har mycket begransade majlig-
heter att upptidcka och varna spéartrafiken for fordon som har stannat i
en plankorsning. I det aktuella fallet innebar det att trots att ett tungt och
hogt fordon hade fastnat i plankorsningen, och trots att bommen hade
gatt ner pa stenkrossverket, sd var 75-gradersvillkoret uppfyllt och
véigskyddssignalen visade “passera”. Visserligen hade beskedet “’stopp
fore plankorsningen” 1 végskyddsforsignalen sannolikt inte kunnat
forhindra en kollision, men foraren hade haft mojlighet att hinna fa ner
tagets hastighet och rorelseenergi ytterligare.

Haverikommissionen rekommenderade, i sin rapport RJ 2018:01
Kollision mellan godstdg och timmerbil i plankorsning i Hékmora,
Trafikverket att 6vervdga om den regelbundna tunga virkestrafiken pa
lansvdg 755 och 759 via Hokmora medfor att trafikforhallandet
“vagfordon som innebér sdrskilda risker” dr uppfyllt, vilket skulle leda
till ett uppgraderat val av vigskyddsanldggning. I sitt svar pa rekom-
mendationen uppgav Trafikverket att verket ser over kriteriet vigfordon
som innebdr sdrskilda risker. Det kan enligt haverikommissionens
mening finnas skil for Trafikverket att i samband med Oversynen av
kriteriet &ven se over 1 vilken méan kriteriet ar tillimpbart pd enskilda
vigar dér trafikflodet kan vara 1igt eller okdnt men dir det kan
forekomma tunga specialtransporter till exempelvis bergtékter.
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Plankorsningsolyckor mellan tag och tunga fordon kan uppenbart leda
till mycket allvarliga konsekvenser.

En helbomsanldggning stiller dock ytterligare krav pd signalsystemet
och skulle dérfor krdva en ombyggnation for att kunna etableras vid
plankorsningen. Haverikommissionen har forstaelse for att ett fordndrat
skyddsval kan behova stdllas mot andra prioriterade insatser i plan-
korsningar. Ett sétt att, i viintan pad mer omfattande atgérder avseende
vagprofil eller skyddsval, hantera en relativt sett begrinsad tung trafik
over denna typ av plankorsningar kan vara att se dver mdjligheter till
avstangning av tagtrafiken 1 samband med att sidana fordon ska
passera.

Under utredningen har det pdpekats fran vigaktorer att alternativet att
stdnga av tagtratiken i samband med att en specialtransport ska passera
korsningen ar svart att tillimpa eftersom en sddan avstangning kriaver
en framforhéllning pa tre veckor. Trafikverkets enhet for Transport-
dispenser har uppgett att man ser éver en mojlig 16sning dér villkor
anges 1 dispensbeslutet om att transportéren méaste ansoka om att
tagtrafiken stidngs av (A-skydd eller motsvarande) innan passage far
ske. I Gversynen ingar att sdka en 16sning pa tidsaspekten utan att
minska pa sdkerhetskraven.

Mot bakgrund av ovanstaende rekommenderar haverikommissionen
Transportstyrelsen att inom ramen for sin tillsyn granska hur
Trafikverket som jarnvagsinfrastrukturférvaltare omhéndertar den risk
specialfordon utgor for jarnvégsdriften vid plankorsningar.

Om den storsta tilldtna hastigheten pa sparet ar 6ver 160 km/tim &r det
rekommenderade skyddsvalet helbomsanlidggning med hinderdetek-
tion. Hinderdetektorer kéinner av om ett objekt har stannat eller fastnat
1 en plankorsning och signalerar det tillbaka till lokféraren och taget.
Hinderdetektorer &r ddrmed ett mycket bra komplement till bom-
anldggningar. Det dr 1 det har fallet rimligt att dra slutsatsen att hinder-
detektorer hade haft en mycket bra mdjlighet att upptacka och signalera
for hindret 1 plankorsningen.

Hinderdetektion som komplement till bomanldggningar har enligt
haverikommissionens mening stor potential att vésentligt forbattra
trafiksdkerheten i plankorsningar. Haverikommissionen har i flera
utredningar av plankorsningsolyckor och tillbud till sadana stéllt
rekommendationer om hinderdetektering. Senast haverikommissionen
stillde en sddan rekommendation var 1 RJ 2018:01 Kollision mellan
godstag och timmerbil i plankorsning i Hokmora dér haverikom-
missionen rekommenderade Trafikverket att Gvervdga om anvind-
ningsomradet for hinderdetektion kan utdkas sa att dven andra plan-
korsningstyper med andra typer av risker dn hog hastighet 1 storre
utstrackning én i dag kan bli aktuella for den atgérden. I sitt svar uppgav
Trafikverket att det pagér en utveckling av ny teknik for hinderdetek-
tering som forvintas ge underlag for att kunna ta stillning till hur man
ska gé tillviaga for att utdka anvindningsomradet for hinderdetektorer.
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Haverikommissionen rekommenderar Transportstyrelsen att inom
ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket genom sitt sdkerhets-
styrningssystem foljer upp att det pagaende arbetet for att mdjliggora
att fler plankorsningar utrustas med hinderdetektion fortskrider pa ett
ur trafiksdkerhetshinseende tillrackligt tillfredstéllande satt.

3.8 Ovriga iakttagelser

Transportstyrelsen arbetar for ndrvarande med att ta fram nya
foreskrifter och allminna rdd om egenskapskrav for végar, gator,
sparvégar och tunnelbanor. I forslaget till nya foreskrifter lyfts ett nytt
egenskapskrav fram gillande frigangshdjd for lastbilar vid plan-
korsningar mellan vdg och jarnvdg. Foreskrifterna och det nya
egenskapskravet behover dock inte tilldmpas for ovriga vigar, t.ex.
enskilda vagar, diar arsdygnsmedelstrafiken berdknas understiga 125
fordon under 6ppningsaret.

Det nya egenskapskravet dr hdmtat fran radande byggpraxis i krav- och
radsdokumentet Végar och gators utformning. Radande byggpraxis
beskriver frigdngsmarginal pa minst 0,1 meter 6ver spar i relation till
ett sarskilt typfordon (Lspec) som har en markfrigang pé 0,2 meter och
ett langsta mellanliggande axelavstand pa 8,8 meter.

Det nya egenskapskravet stiller samma krav pd marginal i frigdng och
pa fordonets markfriging, men det foreslds gélla for lastbilar, men
begrénsas inte till ndgot sarskilt typfordon.

Haverikommissionen har i utredningen behandlat problematiken med
det aktuella olycksfordonets markfrigdng avseende det effektiva
axelavstandet och védgens beskaffenhet. Haverikommissionen kan mot
bakgrund av detta konstatera att det aktuella olycksekipaget inte ar fullt
ut jimforbart med det typfordon som radande byggpraxis definierar.

Tillampningen av de nya foreskrifterna innebir att en ny plankorsning
som anléggs pa en enskild vdg dir trafiken understiger 125 fordon per
dygn inte behover folja det nya egenskapskravet. Det skulle innebdra
att en nyanldggning av en plankorsning pd en enskild vég likt
Fébodbacksvigen, dér trafiken sannolikt inte uppgar till 125 fordon per
dygn men som trafikeras av specialfordon, inte skulle omfattas av det
nya egenskapskravet.

Haverikommissionen har inte fétt tillfdlle att lamna synpunkter pé
forslaget till det nya egenskapskravet under remitteringen och har heller
inte nu i detalj utvirderat forslaget. Det kan emellertid finnas skal for
Transportstyrelsen att i sitt fortsatta arbete med de nya foreskrifterna
overvidga om egenskapskravet behdver specificeras tydligare och om
tillimpningen for dvriga vigar dr &ndamalsenlig sett till de risker som
specialfordon medfor, oavsett fordonsméngd, sérskilt mot bakgrund av
specialfordonens egenskaper.
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3.9

Utredningsresultat

a) Forarna hade erforderliga behorigheter.

b) Lastbilsekipaget transporterade ett 65,50 ton tungt krossverk pa
trailer frén en bergtékt norr om Langshyttan till en bergtékt nordost
om Hofors, en resa pa ungefir 23 km som strickte sig over bade
allmén och enskild vig.

c) For lastbilsekipaget var den planerade fardvdigen det Overlag
lampligaste véigvalet.

d) Lastbilsekipaget hade dispens fran restriktioner om bredd och vikt
for att fa framforas pa det allmidnna vignatet. For fard pa enskild
vég finns inte motsvarande restriktioner.

e) Lastbilen och trailern hade inte, sa langt det har gatt att undersoka,
négra forexisterande brister. Kraven gillande vinterdédck pa drivaxel
och monsterdjup pé diacken var uppfyllda.

f) Plankorsningen inventerades senast 2008 vilket resulterade i att
korsningen markerades med farligt krén” och “brant lutning” i
Trafikverkets webbapplikation Plk-webb.

g) Fore plankorsningen fanns ett varningsmirke med tilldggstavla
“Risk att maskintrailer fastnar vid jarnvagskorsning” uppsatt.

h) Davarande Banverket hade beslutat om att atgirda plankorsningen
2010. Atgirden foll bort nir Trafikverket tog dver verksamheten.

1) I samband med dispensansokan som fOraren gjorde for den
allmédnna delen av végnétet infor transporten, som sa kallad avan-
cerad anvéndare 1 Trafikverkets system, fick foraren information
om plankorsningen pa den enskilda végen.

j) Négon kontroll av att foraren tagit del av informationen om
plankorsningen gjordes inte av Trafikverkets dispenshandldggare.

k) Informationen om plankorsningen och dess vertikala profil i Plk-
webb var inaktuell.

1) Tillvigagangssattet som Trafikverket anvinder for att definiera
“farligt vagkron™ tar inte fullt ut hand om risken for vissa fordons-
ekipage att fastna i en plankorsning.

m) Lastbilsforaren hade passerat plankorsningen vid ett flertal tillfdllen
tidigare och kénde till att det fanns en risk for att en trailer kunde
fastna.

n) Lastbilsforaren bestéllde snordjning och sandning av den enskilda
vagen infor transporten.

0) Det fanns olika uppfattningar om vilken aktdr som skulle sékerstélla
att plankorsningen pa den enskilda vigen var farbar for det aktuella
ekipaget.

p) Den enskilda vigen plogades kvillen fore olyckan.

q) Den enskilda végen eller plankorsningen hade inte halkbek&dmpats,
hyvlats eller pa annat sétt sirskilt forberetts for den tunga och breda
transporten.

r) Viss halkbekdmpning utférdes i samband med att lastbilsekipaget
fick assistans upp till plankorsningen efter att ha fastnat i en backe.

s) Halt vigunderlag forsenade transporten och ndr lastbilsekipaget
kom upp till plankorsningen var det morkt.

t) Lastbilsforaren hojde trailern innan han pabdrjade 6verfarten till ett
lige som han beddmde skulle klara att passera plankorsningen.
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Lastbilsforaren har uppgett att det fanns utrymme att hoja nagra
centimeter till, men att han vid tillfillet bedomde att han hojt
tillrackligt.

u) Vid overfarten av plankorsningen fastnade trailerns underrede pé
kronet som var tackt med is.

v) Den tredimensionella analys som gjorts visar att marginalerna att
passera korsningen med aktuellt ekipage var sma.

w) Vigskyddsanldggningen gick in 1 varnande ldge snart efter att last-
bilsekipaget hade fastnat i korsningen.

x) Enligt Trafikverkets kriterier for skyddsval 1 plankorsningar hade
plankorsningen det rekommenderade skyddsvalet, dvs.
halvbomsanldggning.

y) Tégets hastighet strax fore plankorsningen var 117 km/tim, enligt
tagets ATC-registrering.

z) Lokf6raren som fick plankorsningen inom synhéll nir han kom ut
ur en kurva observerade hindret och nodbromsade taget. Det tog
ca 7 sekunder fran att lokforaren inledde n6dbromsning till att
taget korde pa lastbilsekipaget.

a) Téaget kolliderade med lastbilen i1 en hastighet av ca 103 km/tim.

4. ORSAKER

Olyckan orsakades av att de radande forhéllandena vid plankorsningen,
avseende vigens ogynnsamma profil i kombination med utbredningen
av snd- och istécket, inte var fullt ut kéinda vid passagen over plan-
korsningen. Lastbilsekipaget blev till f6ljd av att trailerns underrede
fastnade pa ett vagkron strax fore plankorsningen stdende mitt pa
plankorsningen och traffades sedan av taget.

Vigens vertikala profil i kombination med vinterforhéllandena och
fordonets begriansningar i markfrigang resulterade i att lastbilen fast-
nade pa plankorsningen.

En bidragande orsak till olyckan var att vigen 6ver plankorsningen inte
hade forberetts i tillricklig omfattning for transporten. Detta berodde pé
kommunikationsbrister om vilka forberedelser som behdvdes och olika
uppfattningar hos infrastrukturforvaltaren av jarnvdgen och den
enskilda viaghallaren om vilken aktér som ska utfora vinterunderhéllet
av plankorsningsomradet. Snd- och istickets betydelse for ekipagets
mojlighet till passage dver plankorsningen var dessutom inte identi-
fierat av nagon av de inblandade parterna.

En bakomliggande orsak till olyckan och brist pa systemniva var att
beslutade atgdrder av dévarande infrastrukturforvaltare for att atgérda
den sedan tidigare riskidentifierade végprofilen aldrig blev av. Detta
berodde pd en omorganisation och att den nuvarande infrastruktur-
forvaltaren saknat systematik i uppfoljning av tidigare beslutade plan-
korsningsétgirder.
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En ytterligare brist pa systemnivd var att vigskyddsalternativet som
anvéandes 1 plankorsningen och som dven anvédnds vid manga andra
plankorsningar har begrinsade mojligheter att upptécka ett fordon i1 en
plankorsning och ge tdg mdjlighet att stanna 1 tid.

5, VIDTAGNA ATGARDER

Trafikverket har lagt in den aktuella plankorsningen i en regional lista
over plankorsningar med sérskilda risker. Trafikverket har initierat en
utredning for att jamfora den av Banverket tidigare beslutade tekniska
16sningen for att losa bristen i plankorsningen med dagens forut-
sdttningar och regelverk. Utredningen ska presentera genomforbarhet
och atgirdskostnader. Under utredningen kan dven andra losningar
presenteras om de anses mer dndamalsenliga utifran ett sdkerhets-
perspektiv. Utredningen berdknas klar under 2021.

Trafikverket har beslutat att inleda ett arbete med att identifiera om det
finns nédgra kvarstdende plankorsningar med végprofilsbrister fran
arbetet som Banverket startade efter olyckan 1 Ektrésk 2005.

Trafikverket har faststéllt och implementerat tvd rutinbeskrivningar
som ska sidkerstilla flodet fran brist till &tgérd och Gverlamningar i
granssnitt samt sparning av sékerhetsbrister fran olycksutredningar.
Arbete dterstir med att ta fram en Trafikverksgemensam rutin for
uppfoljning.

Trafikverket har infort ett nytt arbetssitt och en ny rutinbeskrivning
gillande siker passage av plankorsning for dispenstransport pa vig.

Trafikverket skickade i januari 2021 ut information om plogning vid
plankorsning och planskild korsning pa enskild vég till alla stats-
bidragsvéghallare dér det finns en plankorsning. I oktober 2020
uppdaterades dven Trafikverkets externa webbplats med samma
information.

Trafikverket planerar att inféra en ny rutinbeskrivning som beskriver
bland annat en uppdaterad metodik for bedomning av vigfordons
mdjlighet att passera ett farligt vigkron med hénsyn till det effektiva
axelavstindet.

Trafikverket har identifierat interna brister i larmkedjan och gatt ut med
information till tdgledare och sa kallade superanvéndare 1 Trafikverkets
telefonsystem MATS (Mer Avancerat TelefonSystem) for att se till att
berord personal har kunskap om hur man gar tillvdga vid hantering av
larmsamtal.

SJ AB planerar for atgidrder avseende larmning och kontaktvidgar
mellan personal inbdrdes och olika operativa ledningsfunktioner nér
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ordinarie kommunikationssystem kan ha fétt reducerad funktionalitet.
Exempel pa édtgdrder som planeras dr att se over kommande utbild-
ningar och fortbildningar av operativ personal och information om
reservkontaktvigar.

6. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket hanterar
risken att trafiksédkerhetsbrister som har identifierats och lett till
beslutade atgirder inte utfors (se avsnitt 3.3). (RJ 2021:01 R1)

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket som
jarnvégsinfrastrukturforvaltare omhéndertar den risk som
specialfordon utgér for jarnvdgsdriften vid plankorsningar.
(RJ2021:01 R2)

e Inom ramen for sin tillsyn granska hur Trafikverket genom sitt
sikerhetsstyrningssystem foljer upp att det pdgéende arbetet for
att mojliggdra att fler plankorsningar utrustas med hinder-
detektion fortskrider pa ett ur trafiksédkerhetshianseende tillrack-
ligt tillfredstdllande sétt (se avsnitt 3.7). (RJ 2021:01 R3)

Trafikverket rekommenderas att:

e Undersoka om det finns andra trafiksdkerhetsatgarder, utdover
den i utredningen identifierade, som beslutats fore Trafikverkets
bildande men inte utforts eller pd annat sitt foljts upp efter det
att Trafikverket tog Over verksamheten (se avsnitt 3.3).
(RJ2021:01 R4)

e [ samrdd med enskilda vdghéllare se 6ver hur vinterunderhallet
vid plankorsningar pd enskilda végar utfors idag, i syfte att
tydliggora vilka delar som Trafikverkets entreprendrer under-
héller och vilka delar som den enskilda vdghallaren underhéller.
Oversynen bér innefatta hur vinterunderhallet kan utforas pa ett
trafiksékert sétt och hur behov av sérskilda forberedelser infor
en specialtransport kommuniceras. Vid behov kan det d&ven vara
aktuellt att se over motsvarande forhéllande med kommunala
vaghéllare (se avsnitt 3.6). (RJ 2021:01 R5)

e (ora en fullstdndig 6versyn av sitt tillvigagangsitt for att méta
in, identifiera, analysera och beddma risken med farliga vagkron
vid plankorsningar och vid behov vidta korrigerande atgarder.
Oversynen bor omfatta inmétning av plankorsningens vertikala
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geometri, hur beddmningskriteriet dr definierat och dokumen-
terat och hur passagen av ett fordon analyseras for att konstatera
om det finns risk for att fastna pa en plankorsning (se avsnitt
3.4). (RJ2021:01 R6)

Statens haverikommission emotser besked senast den 2 september 2021 om
vilka atgérder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som
har ldmnats 1 rapporten.

P& haverikommissionens vignar

John Ahlberk Eva-Lotta Hogberg
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