HER
mEn | Statens
[ ] S t Havarikommisjon
" Em for Transport Avgitt Mars 2008

RAPPORT ...

RAPPORT OM M@TEULYKKE MELLOM VOGNTOG
OG PERSONBIL PA E18 VED SOLUM | LARVIK
19. JANUAR 2006

Statens havarikommisjon for transport « Postboks 213, 2001 Lillestrgm « TIf: 63 89 63 00 « Faks: 63 89 63 01 « www.aibn.no * post@aibn.no



Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre trafikksikkerheten.
Formalet med undersakelsene er & identifisere feil og mangler som kan svekke trafikksikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke,
og fremme tilrédinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar.

Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bgr unngas.

Foto: SHT
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Statens Havarikommisjon for Transport Side 2

RAPPORT OM VEITRAFIKKULYKKE

Dato og tidspunkt: Torsdag 19. jan. 2006 kl. 1333
Ulykkessted: Solum i Larvik kommune,
Vestfold
Vegnr, hovedparsell (hp), km:  E18, hp 17, km 06,330
Ulykkestype: Mgteulykke pa rett strekning
Kjeretay type og kombinasion: Lastebil med slepvogn Personbil
Type transport: Godstransport, lgyvepliktig Privat persontransport

Denne undersgkel sen har hatt et begrenset omfang da ulykken inngar som en del av en
temaundersakel se om vinterulykker (VEI Rapport 2008/02). Av den grunn har SHT valgt & benytte
et forenklet rapportformat. Den forenklede rapporten belyser de funn som er gjort og fremlegger
eventuelle sikkerhetsmessige tilradinger.

MELDING OM ULYKKEN

Statens havarikommisjon for transport (SHT) ble varslet om ulykken ved Solum i Larvik torsdag
19. jan. kl. 1340 av operasjonssentralen ved Vestfold politidistrikt. Meldingen gikk ut pa at det
hadde vaat en mateulykke hvor en lastebil og to personbiler var involvert. En person var bekreftet
dad og tre personer skadet. Politiet opplystetil SHT at det var meget darlige fereforhold pa E18.
SHT rykket ut, og ankom ulykkesstedet ca. kl. 1800.

1. FAKTISKE OPPLY SNINGER

11 Hendelsesfor | gp

En BMW personbil 1ai en rekke med biler pavei gstover mot Larvik pa E18 ved Solum.

| falge vitner i bilene bak personbilen var hastigheten ca. 50-60 km/t. Samtidig var et
vogntog (lastebil med slepvogn) lastet med flis tilhgrende Nome Containerservice A/S pa
vel vestover pa E18. Det snadde, og veibanen var sng- og i sdekket.

Etter & ha passert en svak venstresving kjerte personbilen oppover en rettstrekning med
slak stigning. Pa rettstrekningen fikk personbilen farst skrens ved at bilens bakdel skled
ut mot venstre. Fareren klarte ikke arette opp skrensen, og personbilen fikk deretter en
kontraskrens. Personbilens bakdel slo ut mot hayre, og den skrenset deretter sidelengs
over i motgaende kjarefelt med hayre side mot fronten pa vogntoget.

Fereren av vogntoget skjente at personbilfegreren hadde mistet kontroll over kjeretayet.
Han bremset derfor ned og forsgkte alegge seg s langt ut mot autovernet til hayre som
mulig for & unngd sammenstet. Avsatte spor pa ulykkesstedet stemte med denne
forklaringen. Lastebilens diagramskive indikerte en hastighet pa omkring 65 km/t i
kolligonsgyeblikket.
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BMWens hayre frontside traff fronten pa vogntoget etter & harotert ca. 45 grader fra
opprinnelig kjareretning mot urviseren. BMWen ble slengt tilbake mot eget kjerefelt for
den traff fronten av en danskregistrert Audi A3 personbil. Audien kom bak BMWen pa
vei gstover og fereren forsakte a unnga kollision ved & bremse ned og svinge ut mot
hayre. Audien stanset i eget kjerefelt med fronten vendt i fartsretningen, og BMWen ble
stdende omtrent midt mellom kjerefeltene med front mot fartsretningen (se Figur 2).

e "" :' e e = R 5
Figur 2: Ulykkesstedet pa E18 sett i vestgdende retning (vogntogets kjgreretning) (foto: politiet).
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Figur 3: Mest sannsynlig hendelsesforlgp av kollisjon mellom BMW 520i og vogntog Volvo FH16
(Statens vegvesens ulykkesrapport V-02/2006)
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Figur 4: Mest sannsynlig hendelsesforlgp av kollisjon mellom BMW 520i og Audi A3 (Statens
vegvesens ulykkesrapport V-02/2006)
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Figur 5: Vogntogets sluttposisjon (foto: politiet).  Figur 6: Ulykkesstedet pd E18, hp 17, km
06,330
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1.2 Per sonskader

Tabell 1: Personskader

Skader Forer Passagjerer Andre Totalt
Omkommet 1 1

Alvorlig
Lett 2 1 3
Ingen

1.3 Over level sesaspekter

L astebil§af aren brukte ikke bilbelte, og da bilen stoppet havnet han nede i
passag ersiden. Farerhytta ble lite deformert i ulykken.

Ferer av BMW brukte bilbelte. BMW personbilen var ikke utstyr med kollisjonsputer.

1.4 Skader paKkjeretay

BMW personbilen var total skadet etter ulykken med sterst deformasjoner i hgyre side.

Lastebilen fikk store skader i front, farerhytte og pabygg. Audi A3 personbilen fikk store
skader i front.

|
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Figur 7: Skader p& BMW 520i personbil (foto: politiet). Figur 8: Skader i front pa lastebil
Volvo FH16 (foto: Statens
vegvesen).
15 Andre skader

Vogntoget kjerte ned autovernet pa hayre sidei vestgdende retning.
1.6 Trafikanter

16.1 Fareren av BMW personbilen

Fareren av personbilen var norsk statsborger, mann 27 ar, med farerkort i klasse BMST.
Han ervervet farerkort for personbil 30. sept. 1996.
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Fareren hadde |ant bilen av en venn kvelden fer. Han hadde kjert fraKristiansand i 10-
tiden og var pavei til Geilo i forbindelse med jobb. Jobben startet kl. 22 og fereren hadde
falgelig god tid. Det er ikke avdekket forhold som tyder pa at fereren av personbilen var
spesielt sliten forut for kjareturen. Havarikommisjonen har fatt opplyst at fereren hadde
gjennomgatt kursi utrykningskjering i regi av politiet.

Fareren av vogntoget

Fareren av vogntoget var norsk statsborger, mann 34 ar, med farerkort i klasse
BECEDEMST. Han ervervet farerkort for personbil (klasse B) 25. april 1990 og for
vogntog og buss (klasse CE og DE) 23. mars 1992. Fareren hadde kjert lastebil frahan
var 20 ar. Det er ikke fremkommet opplysninger om spesielle forhold av betydning for
ulykken vedrgrende fareren av vogntoget.

Kjeretgy og last

BMW personbil

Teknisk tilstand

Personbilen var en BMW 520i 1989-modell. Havarikommisjonen inspiserte bilen hos
Viking i Larvik etter ulykken. Kontrollgrer fra Statens vegvesen Vestfold distrikt foretok
teknisk kontroll av bilen. Det ble ikke pavist feil eller mangler ved de delene av styring,
forstilling og bremsesystem som ikke var pafart skader i forbindelse med ulykken. Bilen
var siste gang godkjent i periodisk kontroll 28. september 2005. Kilometerstand ved
ulykken var 266 038 km.

Hjul og dekkutrustning

Bilen hadde bakhjulsdrift og var utstyrt med vinterdekk uten pigger, med fglgende
mensterdybder:

Tabell 1: Dekkutrustning

Dekk M gnsterdybde (mm)
Venstre forhjul 9-10
Hoyre forhjul 9-10
Venstre bakhjul 2

Hoayre bakhjul 3,5

Venstre bakdekk 1a under minimumskrav om 3 mm mgnsterdybde for vinterdekk som er
satt i forskrift 25. jan. 1990 nr. 92 om bruk av kjeretay § 1-4.

Vogntoget

V ogntoget besto av en lastebil Volvo FH16 2001-modell og en slepvogn Norslep

SL.28 1998-modell. V ogntoget tilharte Nome Containerservice A/C og fraktet flisfra
Larvik til Arendal. Vogntoget hadde, i f@lge opplysninger frafareren, en totalvekt pa 43-
44 tonn. Det ble ikke pavist feil eller mangler av betydning for ulykken nér det gjelder det
involverte vogntoget. Bade lastebil og henger var utstyr med nye vinterdekk uten pigger,
samt strekasser. Det var kufanger foran palastebilen. Lastebilen var siste gang godkjent i
periodisk kontroll 26. mai 2005, og slepvognen var godkjent 7. jan. 2005.
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1.8 Ve - og fereforhold

1.8.1 Fareforhold pa ulykkestidspunktet

| falge politiets " Rapport om vegtrafikkuhell” var veibanen pa ulykkestidspunktet sne-
eller isbelagt. Det var dagslys og god sikt med nedber pa ulykkestidspunktet, og
temperaturen var - 2°C.

1.8.2 M eteogram og data fra klimastasjoner

Meteorologisk institutt har opplyst at stasjonene i omradet angir kuldegrader for
ulykkesdagen. Nedbgrstasionen i Larvik malte 15,0 mm nedber kl. 0800 den 20. januar
for de forutgéende 24 timer. Tilsvarende for Porsgrunn Brannstasjon var 15,9 mm.
Stasionene i omradet angir nedbgrformen sna hele degnet.

Maélestasionen paMelsom i Stokke kommune (ca. 30 km nordest for ulykkesstedet) viste
17,2 mm nedber kl. 0700 den 20. januar for de forutgaende 24 timer (se Vedlegg). Det vil
si en total mengde palinje med det som ble registrert ved nedbarstasionen i Larvik.
Registreringene ved Melsom viser at sngvaget startet om formiddagen 18. februar og
fortsatte dagen etter med gkende nedbgrsintensitet. Fram til kl. 1300 ulykkesdagen var
det akkumulert 5 cm sng ved Melsom, og observasjonene tyder pa at nedbgrsintensiteten
tiltok etter kl. 1300 ulykkesdagen.

Malestasjonen pa Torp i Sandefjord (ca. 30 km @st for ulykkesstedet) malte vindhastighet
(10 m over bakken) kl. 1300 den 19. januar pa 4,0 m/s, dvs. lett bris.

Fra Statens vegvesens klimastasjon pa Pauler i Larvik har SHT mottatt
temperaturutviklingen for luft og veibane ulykkesdagen (se Vedlegg). KI. 1300 den 19.
januar var lufttemperaturen ca. - 3,5°C og veibanetemperaturen 1alitt under -2°C.

Havarikommigjonen har mottatt meteogramvarsel for Fokserad fra onsdag 18. jan.

1.8.3 Snadybdemaélinger

Statens vegvesens personell malte snadybden pa stedet ca. en time etter ulykken.
Malingene ble foretatt midt i kjegrebanen og mellom ytre hjulspor og brgytekant i begge
kjereretninger. Det ble malt 8 cm sng mellom ytre hjulspor og braytekant og 1 cm sngi
hjulsporene. Ut i framalinger foretatt under et vogntog som kom ferst til ulykkesstedet
fastslo Statens vegvesens personell at det var bart i hjulsporene pa ulykkestidspunktet.
Statens vegvesens ulykkesgruppe kom derfor fram til at det var 7 cm sng utenom
hjulsporene pa ulykkestidspunktet.

1.84 Friksonsmdinger

Personell fra Statens vegvesens ulykkesgruppe utfarte retardag onspraver med bil med
piggfrie vinterdekk og motometer'. P& bakgrunn av mélingene ble friksjonskoeffisient
beregnet til p= 0,24 i hjulsporene og p= 0,27 paden delen av veien som var sngdekket.
Frikgonspravene ble tatt under tilhengeren til vogntoget som kom etter ulykkesvogntoget
i vestgéende retning og ble staende som fglge av ulykken. Fareforholdene pa stedet

! Méler retardasjon pa bilen som utferer prevene.
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frikgonsprevene ble tatt var, i falge Statens vegvesens personell, tilnaamet identisk med
forholdene pa ulykkesstedet.

Vitneobservasjoner

| samtale med havarikommisjonen forklarte fareren av vogntoget at han hadde relativt
godt veigrep pa E18 ulykkesdagen. Imidlertid mener han at forholdene var vesentlig
darligere for personbiler. Hans oppfatning var at veien var darlig braytet, og han
observerte | @ssng bade pa midten av veien og mellom hjul sporene, samt ut mot
autovernet. | tillegg var det glatt med isdekte hjulspor. Han husket ikke & ha sett
breytebiler pa E18 ulykkesdagen.

Vei- og trafikkforhold
Dimensjoner

Veien har ett kjarefelt i hver retning uten fysisk skille mellom kjerefeltene. Fartsgrense
pa stedet er 70 km/t. Veibredden er 7,2 meter mellom kantlinjene og det er asfaltdekke. |
falge Statens vegvesens tellinger var &rsdegntrafikk (ADT) pé strekningen i 2005 ca.

13 400 kjeretgy og tungbilandelen? var 19 %. SHT mélte slitasjespor i asfalten p&
ulykkesstedet pa mellom 15 og 25 mm.

Ulykkeshistorikk

Pa strekningen E18, hp 17 har det fra 1996 til 2005 vaat 55 ulykker med personskader,
totalt 5 drepte og 12 hardt skadde.

Utbygaing av E18i Vestfold

Statens vegvesen har planlagt utbygging til firefeltsvei av E18 gjennom Vestfold som
omfatter strekningen Gulli (Tensberg) til Langangen bru (Porsgrunn). Utbyggingen
baseres pa delvis bompengefinansiering som ma vedtas av Stortinget, og utbyggingen
skal skjei fire deler. Dersom det oppnas enighet om finansieringen kan strekningen
bygges ut i perioden 2007-20153,

Vinterdrift

Funksjonskontrakt oq driftsstrateqi

AF Vestfoldveg er ansvarlig entreprengr for drift og vedlikehold av E18 i Vestfold
gjennom en funksjonskontrakt (0702 Vestfold syd) inngatt med Statens vegvesen fra 1.
sept. 2004 til 31. aug. 2009. AF Vestfoldveg eies 50 % av Carl C. Fon i Sandefjord og 50
% av NCC Roadsi Odlo. Det er Statens vegvesen Vestfold distrikt som har
byggherreansvar for denne kontrakten.

Ut fra veiens betydning og trafikkmengde driftes veien etter strategi bar vei i henhold til
Statens vegvesens Handbok 111 (Hb 111). Felgende standardkrav er sentrale for den
aktuelle situagionen omkring ulykken:

2 Andel kjgretay med lengde> 5,5 m.
3 http://www.vegvesen.no/region_sor/prosiekter/e18 plan/index.stm.
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1. Ved sngvaa iverksettes brgyting nar sngdybden er 2 cm og det skal veae ferdig
utbreytet far det er kommet 6 cm, uansett ADT.

2. Veddrivsngiverksettestiltak nar hgyden pa sngskavler midt pa kjerefeltet er 8 cm.

3. Under sngvaa skal braytefrekvensen vaae s stor at kravet til maksimal snamengde
overholdes.

4. Preventiv salting skal iverksettes hvis det forventes frikson under 0,4.
5. Utenom ved sngfall skal frikgonen adri vaae lavere enn 0,4.

6. Etter sngfall skal det veae bar vel innen 2 timer.

Rodeinndeling

AF Vestfoldveg har delt E18 inn i to driftsroder, og den delen som omfatter ulykkesstedet
inngdr i rode S2 Fokserad - Solum (ca. 32 km). | felge AF Vestfoldveg var det i
opprinnelig vinterplan tenkt & drifte hele E18 med to enheter (én enhet parode S2). Etter
erfaringene fraferste vinter i kontrakten ble antall enheter fordoblet.

Utferte tiltak

| folge entreprengrens GPS-registreringer ble brayting og salting utfert ca. kl. 1250 i
vestgaende kjerefelt pa ulykkesstedet. AF Vestfoldveg oppgir til havarikommisjonen at
de hadde to biler (en saltbil og en bil i tandem) i omrédet. Bilene hadde snudd pa Solum
og var patur tilbake da ulykken skjedde, men de hadde ikke kommet fram til
ulykkesstedets gstgaende kjerefelt.

Verken byggherre eller entreprenar foretok friksonsmalinger eller malinger av sngdybde
pa strekningen ulykkesdagen.

Byagherres vurdering

| felge Statens vegvesen Vestfold distrikt tok byggeleder for kontrakten kontakt med
entreprengr i forkant av varslet nedber. Byggherre oppgir til SHT at de mener
entreprengren i stor grad oppfylte krav til kapasitet, kvalitet og rettidighet i henhold til Hb
111. Byggherre mener at kjareforholdene ikke var spesielt vanskelige pa
ulykkestidspunktet og at det var tilnaamet normale vinterforhold pa stedet.

Byggherre har ovenfor SHT stilt seg tvilende til snedybdemalingene som ble tatt ca. en
time etter ulykken. De mener at sngvaa ved -2 grader, samt noe vind som gjorde at sngen
laseg ujevnt, fartetil at trafikken dro bort sngen fra sporene og laden i midten og pa
kantene. Andre momenter som nevnes er lav veibanetemperatur som kan ha pavirket
effekten av salt, samt at det vil vaae vanskelig for brgyteutstyr afjerne all sngen der det
er ditagespor i asfalten.

Byggherre har pdpekt til SHT at de mener at falgende standardkrav i kontrakten var
oppfylt:

1. Det ble satt i gang brayting fer det var kommet 2 cm (dagen far). Det er sveert
liten grunn til & hevde at maks sngmengder 6 cm var overskredet. Her ma det
papekes at det fortsatt sngdde, viser her ogsa til det som er omtalt over.
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2. Maksimal sngmengde skal veere 6 cm (ved drivsng kan det veere inntil 8 cm i
sngskavler). At det ble malt 7 cm ca. en time etter ulykken, ma sies & veere
innenfor kravene under de radende forhold.

3. Det var ikke krav om bar veg siden sngvaret fortsatte. Dette kravet gjelder farst
2 timer etter at det er sluttet & sng.”

Entreprengrens vurdering

Likeledes mener AF Vestfoldveg at de utferte de nedvendige tiltak ut i fraforholdene og
at bilene stort sett hadde vaat i kontinuerlig drift hele dagen. Entreprengr har oppugitt til
havarikommisjonen at de ikke oppfattet vaaforholdene pa ulykkesdagen som ekstreme.

Driftdeder i AF Vestfoldveg har i samtale med havarikommisjonen beskrevet vaa- og
fareforholdene ulykkesdagen som normalt for en periode med sng. AF Vestfoldveg har
ikke oversikt over friksjonsforholdene pa ulykkesdagen, men driftsleder anslo at
friksonen launder 0,4 i det tidsrommet ulykken skjedde pga. sngslaps som 14 pa asfalten.
Driftsleder sier til SHT at han er forundret over malingen pa 7 cm sng pa stedet. Broyte-
og salthil passertei vestgaende retning ca. 30-45 min far ulykken, og han mener at det
ikke kom sa mye nedbgr i |gpet av denne perioden.

Tekniskeregistreringssystemer

Diagramskiven fra lastebilens fartsskriver ble sikret. Det ble ikke vurdert som nagdvendig
aforeta en omfattende analyse av diagramskiven for & bestemme kjaretayets eksakte
hastighet. Havarikommisjonen har ikke funnet feil pa registreringene pa diagramskiven
for ulykkesdagen.

M edisinske for hold

Rettsmedisinsk institutt ved Rikshospitalet i Oslo gjennomfearte rettsmedisinsk
undersgkelse av fareren av BMW personbilen den 23. jan. 2006. Undersgkel sen
konkluderte med falgende nar det gjelder dedsarsak:

’Dgden antas a skyldes den paviste hodeskaden. Denne er umiddelbart dadelig.
Samtlige skader er helt ferske, forarsaket av stump vold og kan ha oppstatt ved
den beskrevne bilkollisjonen.”

Toksikologisk undersgkelse av fareren av BMW personbil paviste ikke alkohol eller
andre narkotiske stoffer. Det er heller ikke pavist tegn til sykelige forandringer av
betydning for dedens inntreden.

Spesielle under sgkel ser

Bistand fraSINTEF

Pa oppdrag fra havarikommisjonen har SINTEF Teknologi og samfunn foretatt en
vurdering av sannsynlig hendel sesforlgp og vinterdriftsmessige forhold ved ulykken.
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Andre opplysninger

Ulykke samme dag p4 E18 ved Pauler i Larvik

Kl. 2135 samme dag skjedde det en ny mateulykke uten personskader mellom en trekkbil
med en utenlandskregistrert semitrailer og en lastebil med slepvogn pa E18 ca. 4 km
lenger gst (hp 17, km 2,24) ved Pauler i Larvik kommune.

| inngangen til en hayresving mistet trekkbilen med semitrailer veigrepet og kom over i
motgaende kjerefelt. Fareren av den mgtende lastebil med slepvogn oppfattet situasonen
og foretok en unnamangver der han kjarte over i motgdende kjerefelt. Bilene traff
hverandre pa hayre side foran.

Vogntoget som mistet veigrepet og kom over i motgdende kjerefelt hadde gode
vinterdekk paalle aksler patrekkbilen. P& semitraileren var det sommerdekk pa samtlige
aksler. Ved kontroll av trekkbilen, som SHT gjennomfarte dagen etter ulykken, ble det
pavist tydelige slitasjespor i svingskivens anleggsflater mot semitrailerens koblingsflate,
0g manglende smering av svingskiven.

Trekkbilens diagramskive indikerer at hastigheten var mellom 60 km/t og 70 km/t i
inngangen til ulykkessvingen. De siste 20 minuttene far ulykken varierte hastigheten
mellom 60 km/t og 80 kmv/t. Lastebilen som kom i motgaende kjerefelt hadde i felge
diagramskiven en hastighet pa ca. 40 km/t inn i ulykkessvingen, mens den de siste 20
minuttene far ulykken varierte mellom 50 km/t og 80 km/t.

Pa ulykkestidspunktet var det snevaer, og veien hadde snedekke med isdekte hjulspor i
begge kjarefelt. Det ble ikke foretatt retardagons- eller friksonsmalinger pa
ulykkesstedet. | falge AF Vestfoldveg hadde de ikke kunnet foreta tiltak pa strekningen
pafleretimer pga. stansi trafikken. Etter farste ulykke pa Solum var entreprengren i ferd
med a sette inn hevel for & fa bort snasdlen pa E18, men pa grunn av den siste ulykken
ved Pauler klarte de ferst afabar vei i 4-5 tiden om morgenen.

Temaundersgkelse av vinterulykker

Denne ulykken inngar, sammen med ulykken pa E6 i Stange 24. jan. 2006 (VEI Rapport
2008/04) og ulykken paRv 52 i Gol 4. des. 2005 (VEI Rapport 2007/02), i en
temaundersgkel se av vinterulykker (VEI Rapport 2008/02).

Iverksatte tiltak

Statens vegvesen Vestfold distrikt har i ettertid av ulykken foretatt noen tiltak som de
mener har bedret trafikkforholdene pa denne parsellen av E18 gjennom Vestfold. Det er
lagt nytt asfaltdekke pa en lengre strekning forbi ulykkesstedet, kravene ovenfor
entreprengren er innskjerpet og entreprengren oppfalges bedre, samt at det er satt opp to
overvakningskameraer pa strekningen.
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HAVARIKOMMISIONENS VURDERINGER

Havarikommigonens analyse av denne ulykken er begrenset til vurdering av

hendel sesforl gpet og det operative og tekniske samspillet mellom trafikant, kjeretay og
vel, samt vurdering av vinterdrift og de utferte tiltak ulykkesdagen. Havarikommisjonens
analyse vil i denne rapporten ikke omfatte overlevel sesaspekter.

Hendelsesforlgp

Ulykken ved Solum

Statens vegvesens og politiets observasjoner pa ulykkesstedet, samt havarikommisjonens
videre undersgkel ser viser at kjareforholdene pa ulykkestidspunktet ikke var optimale.
Det snadde og veibanen var tydelig sng- og isbelagt, og det var mye lgssng i kjegrebanen
mellom de oppkjarte hjulsporene. Dermed skulle det ogsatilsi at trafikantene kunne
forvente seg nedsatt friksjon pa veien.

Havarikommisjonen har ikke kunnet fastsla ngyaktig hva som skjedde umiddelbart far
BMWen fikk skrens. Det er ingenting som tyder pa at bilfgreren hadde kjert spesielt fort
forut for ulykken daden Iai ke med en rekke andre biler i ca. 50-60 km/t. BMWen var pa
vel oppover en svak stigning rett etter en venstresving. Vitneforklaringer, bade frafareren
av vogntoget og vitnenei Audien, tyder pa at bilen kan ha kommet utenfor kjaresporet og
ut i lassngen pasiden av hjulsporene, og som et resultat av dette fatt en skrens.
Vitneforklaringene tyder pa at ferer forsekte pa korreksion av bilen etter ferste skrens,
men at han fikk en kontraskrens og mistet kontroll over kjaretayet slik at han kom over i
motgadende kjerefelt.

Den bakhjulsdrevne bilen var utstyrt med vinterdekk pa bakakselen hvor mgnsterdybden
var under/ned mot minimumskrav til vinterdekk som er fastsatt i forskrift om bruk av
kjeretay. Havarikommisionen vurderer at dette var en uheldig kombinasion, og at det var
en sammenheng mellom skrensen og bilens dekkutrustning og kjareegenskaper under de
gitte fareforholdene. Fareforholdene med |assng og lav frikgon medvirket ytterligere til
at bilen ble ustabil paveien. | denne sammenheng mener SHT at biler med
antiskrenssystem har klare sikkerhetsgevinster.

Havarikommisjonen mener at det kan ha vaat et moment at fereren hadde lant bilen
kvelden far, og at det falgelig ikke var bilen han normalt kjerte og var vant til akjere.
SHT vurderer at farerens manglende kjennskap til dekkenes og bilens kjareegenskaper
kan habidratt til at han mistet kontrollen under de r&dende fereforholdene. Dette gjelder
badei forhold til hastigheten som farerne valgte, men ogsai forhold til mulighet for &
korrigere en begynnende skrens.

Ulvkken ved Pauler

Etter SHTs vurdering medvirket mangelfullt vedlikehold av svingskive i kombinasjon
med fareforholdene, til ulykken som skjedde ved Pauler pa E18 samme dag. Manglende
smering av vogntogets svingskive ga gkt frikgon i koblingspunktet mellom trekkbil og
semitrailer. Dette kan ha medvirket til at vogntogets motstand mot svingbevegelse var
starre enn ngdvendig svingkraft som det tilgjengelige veigrepet kunne overfare til
hjulene. SHT mener at svingskivens tilstand sammen med redusert frikson pa veien,
bidro til at vogntoget gikk rett fram i svingen da fereren forsgkte a styre gjennom denne.
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Havarikommigjonen vurderer at vogntogenes hastighet far ulykken inntraff gjenspeiler
det generelle hastighetsnivaet til trafikken pa E18 ved det aktuelle tidspunktet.

Vinterdrift og utfertetiltak

Det falt det ca. 15 cm sn@i |gpet av 24 timer ved Larvik den 19. januar 2006.
Nedbgrsmengden kan dermed karakteriseres som et starre sngfall, men likevel ikke
ekstremt i forhold til & holde veien godt kjerbar gjennom nedbgrsperioden med et bra
driftsopplegg. Bade registrert temperatur og total nedber stemmer overens med
meteogramvarslet fraonsdag 18. januar, slik at vaaret paingen mate kan sies & ha vaat
uventet. Byggherre kontaktet ogsa entreprenaren i forkant av varslet nedbgr for a sikre at
entreprengren var forberedt. | falge entreprengren var bilenei kontinuerlig drift hele
dagen.

Undersgkelsen har avdekket at kun vestgdende retning var breytet og saltet pa
ulykkesstedet, og at det var mye lgssng mellom og pa siden av hjulsporene. SHT mener at
ditagesporenei asfalten pa mellom 15-25 mm ikke kan forklare den sngdybden pa veien
som ble malt mellom ytre hjulspor og braytekant. Det var heller ikke tilstrekkelig vind
som kunne hafart til drivsng. | henhold til malingene pa Pauler var veibanetemperaturen
ikke lavere enn lufttemperaturen, noe som kunne ha pavirket effekten av salt.

Standardkrav i henhold til Hb 111 er at breyting skal iverksettes nér snedybden er 2 cm
og at det skal vage ferdig utbraytet far det er kommet 6 cm sng. Havarikommisjonen
mener at malingene som ble foretatt pa ulykkesstedet av Statens vegvesens personel|
tyder pa at kravet til sngdybde pa veien kan ha vaat oversteget. Maingene underbygger
ogsa de vanskelige kjereforholdene som trafikantene opplevde pa E18 den aktuelle dagen
0g som er beskrevet til SHT gjennom vitneobservasjoner.

Det ble foretatt retardasjonspraver pa stedet av Vegvesenets personell, og det ble
beregnet friksjonskoeffisienter pa 0,24 og 0,27. Friksion er ikke en konstant verdi, men
varierer pa en strekning og over tid. Erfaringsmessig kan ogsa forskjellig maleutstyr gi
forskjellige friksonsverdier. Likevel mener havarikommisjonen at det er grunnlag for &
s, ut i fravitneutsagn, observasjoner, malinger og generell erfaring, at friksonen var
betydelig redusert og at den mest sannsynlig var under 0,3.

Kravet i Hb 111 til strategi bar vel er at preventiv salting skal iverksettes dersom det
forventes en frikgon pa under 0,4 og innen 2 timer etter snafall skal veien vaare snefri.
Under snefall, slik det var pa ulykkestidspunktet, er det ikke satt noe minimumskrav til
frikgon. SHT forstar at det vil oppsta situasjoner hvor friksjonen blir lavere enn 0,4 ogsa
paveier som driftes etter strategi bar vei, spesielt under snefall.

Havarikommisjonen mener det er betenkelig at kjereforholdene kan bli saredusert i
forbindel se med en vaarsituasjon som var forhandsvarslet og forventet av bade byggherre
og entreprengr. Selv om entreprengrens enheter var i kontinuerlig drift hele dagen lyktes
det ikke & oppretthol de snadybdekravet. Med bakgrunn i dette mener SHT det er grunn til
adtille sparsmdl ved entreprenarens driftsopplegg, samt hvordan byggherre ved
kontraktsinngael se forsikrer seg om at entreprengren har utstyr og ressurser nok til alase
oppgavene. Det er stor trafikk pa E18 gjennom Vestfold som er en vanlig tofeltsvei uten
midtdeler og falgelig blir risikoen for mateulykker stor nar fareforhol dene reduseres.

Til tross for dette har byggherrei ettertid vurdert at entreprengren oppfylte kontraktens
krav til standard og rettidighet. Imidlertid foretok verken byggherre eller entreprengr
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malinger av sngdybde pa strekningen ulykkesdagen for & dokumentere oppfyllelse av
standardkrav. Etter havarikommisjonens vurdering burde kravene til snadybde som er
fastsatt for kontrakten vaat bedre fulgt opp fra bade byggherrens og entreprengrens side.
SHT mener ogsd at Statens vegvesen bar vurdere hvorvidt sngdybdekrav painntil 6 cm
gir god nok sikkerhet og er tilstrekkelig god standard pa en vei som E18 gjennom
Vestfold syd.

Etter samtale med béde entreprengr- og byggherresiden har havarikommisjonen inntrykk
av at de vanskelige kjareforholdene delvis ble forklart med at det oppsto stopp i trafikken
og at ulykker hindret braytemannskapene i a utfare brayting og salting. SHT er av den
oppfatning at det i starre grad ber fokuseres pa hvorfor den farste ulykken i det hele tatt
skjedde, og hvilke tiltak som kan iverksettes nar det gjelder vinterdriften pAE18i
Vestfold syd for &forhindre slike ulykker.

Undersgkelsen av denne ulykken viser at det er et forbedringspotensial i forhold til
trafikksikkerhet knyttet til vinterdrift. Dette gjelder bade hvordan perioder med redusert
frikgon skal handteres, snadybdekrav, tiltakstider, dimensjonering av maskinelt utstyr i
kontrakten, samt byggherrens oppfelging av entreprengren. Havarikommisjonen vurderer
at det kan vaae en sammenheng mellom ulykken og systemet for drift og vedlikehold av
vei.

Det vises for gvrig til innhold og sikkerhetstilradinger i temaundersekel sen av
vinterulykker (VEI Rapport 2008/02) hvor denne ulykken inngar.

3. SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne veitrafikkulykken har avdekket flere omrader hvor
havarikommisjonen anser det som nadvendig & fremme sikkerhetstilradinger som har til
formé&l &forbedre trafikksikkerheten.*

Sikker hetstilrading VEI nr. 2008/09T

Malingene som ble foretatt pa ulykkesstedet av Statens vegvesens personell tyder pa at
snedybdekravet i funksonskontrakten var oversteget. | tillegg var friksonen betydelig
redusert. Det er stor trafikk pa denne strekningen som er en vanlig tofeltsvei uten
midtdeler og falgelig blir risikoen for mgteulykker stor ndr kjgreforhol dene reduseres.
Havarikommisjonen tilrdr at Statens vegvesen Vestfold distrikt gjennomgar kontraktskrav
med hensyn pa brgytestandard og friksjonsforhold pa E18 i Vestfold syd for om mulig &
bedre trafikksikkerheten.

Statens Havarikommisjon for Transport

Lillestram, 18. mars 2008

* Undersakel sesrapport oversendes Samferdsel sdepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre at det tas beherig
hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. Forskrift 30. juni 2005 om offentlige undersgkel ser og om varsling av
trafikkulykker mv., § 14.
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Data fra Meteorol ogisk institutts klimastasion pA Melsom 19. jan. 2006
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