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RAPPORT OM VEITRAFIKKULYKKE

Dato og tidspunkt: Torsdag 24. november 2005 kl. 0913

Ulykkessted: Gjedrem, Bjerkreim kommune i Rogaland

Vegnr, hovedparsell (hp), km: E 39, hp 04, km 11,29

Ulykkestype: Meateulykke

Kjeretay type og kombinasjon: M otorredskap/Hjullaster Personbil

Type transport: Forflytning pa offentligvei  Privat transport av personer

MELDING OM ULYKKEN

Torsdag 24. november 2006 kl. 1004 mottok vakttelefonen for veisekgonen i Statens
havarikommigjon for transport (SHT) varsel om ulykken fraVegtrafikksentralen i Statens vegvesen
Region vest. SHT vurderte tidlig ulykkens alvorlighetsgrad og karakter slik at denne kunne bli
gjenstand for undersgkelse. Det ble raskt opprettet tett og god kontakt med Rogaland politidistrikt
og Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe pa ulykkesstedet. Hendel sesforl gpet var allerede godt
klarlagt, og pa grunn av lang reiseavstand ble det i samrad med disse gjort en nytte/ulempes-
vurdering av & holde skadestedet stengt for SHT. Politiet opplyste at de hadde satt av betydelige
ressurser for & sikre og dokumentere de faktiske forholdene omkring hendel sesforlgpet pa stedet.
SHT besluttet derfor & akseptere at skadestedet ble ryddet, og valgte a rykke ut til ulykkesstedet
med to representanter pafalgende dag.

SAMMENDRAG

Som forflytning mellom to arbeidsoppdrag ble en hjullaster av type Volvo 120 E kjert langs E 39
syd for Vikesdi Rogaland. Fartsgrensen var 90 km/t og hjullasteren kjarte med maksimal
konstruktiv hastighet som var ca. 40 km/t. Trafikken bak ble sluppet fram ved at fareren kjarte
hjullasteren ut til siden flere ganger. Maskinen ble mangvrert med vanlig rattstyring. Etter ca. 10
kjarte kilometer kom fareren av hjullasteren utilsiktet i beraring med en liten styrespak som er
beregnet til a styre maskinen ved kjaring pa anleggsomrader. Fareren forsgkte a styre tilbake med
rattet, men hjullasteren kom ut av kontroll, og den svingte brétt til venstre og kolliderte med en
metende personbil. Bilens kupe ble fullstendig knust i ssmmenstetet, og tre personer, to voksne og
et barn omkom. Ytterligere ett barn ble hardt skadet, mens et tredje barn slapp fra ulykken med kun
lettere fysiske skader.

Undersgkelse av hjullasteren har vist at denne kunne styres med to separate styresystemer samtidig.
Rattstyringen fungerer alltid, mens CDC-styringen (Comfort Drive Control), hvor fgrer mangvrerer
hjullasteren via en liten styrespak, ma aktiveres og deaktiveres av farer. Styrespaken satt utsatt
plassert og var uskjermet slik at den lett kunne aktiveres utilsiktet. Undersekelsen viste at fereren
ikke var oppmerksom pa at CDC-styringen var aktivert pa ulykkestidspunktet. Produsenten fjernet
sperreanordningen som hindret kjering med CDC-styring aktivert i hgy fart etter at denne hadde
vaat etablert patidligere utgaver av maskinene. Fareren hadde erfaring fra eldre hjullastere med slik
sperreanordning. Han hadde ikke oppfattet at denne var fjernet og hadde ikke fatt instruksjon og
opplaging i forbindel se med denne endringen. SHT anser at maskinens indikasjoner paat CDC-
styring var aktivert ikke var tilstrekkelige pa ulykkestidspunktet.
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SHT mener at produsent av hjullaster ikke hadde i tilstrekkelig grad vurdert de sikkerhetsmessige
konsekvensene av & fjerne sperreanordningen. Undersgkelsen har videre vist at rutinene for
formidling av konstruksjonsendringer som bergrer sikkerheten bade hos produsent, leverander og
entreprengr-firmaikke var tilstrekkelige. Forskriftene om sikkerhetsopplaaing, og tilherende
lareplaner for farere av hjullastere, inneholder ikke spesifikk opplaging i bruk av CDC-styring.

| tillegg mener havarikommisjonen at offentlig godkjenning av anleggsmaskiner og prosedyrene for
arlig sikkerhetskontroll av hjullastere er mangelfull. Kjaring med hjullaster av denne typen er med
visse begrensninger tillatt kjart pa offentlig vei, selv om de ikke er registrert. SHT mener at det er
mangler ved oppfealging og tilsyn med slike kjaretgy brukt pavei, og at sikkerheten ikke ivaretas
godt nok. Hjullasterens bredde, tyngde og kollisonsegenskaper er slik at maskinen er darlig egnet
for kjering pa offentlig vei sammen med annen trafikk. Av denne grunn tilrédes det dinnfare ytter-
ligere begrensning for kjaring med slike maskiner pa offentlig vei.

Havarikommisjonen fremmet i desember 2005 en umiddelbar sikkerhetstilrading til Arbeidstilsynet
som har resultert i at Volvo bygger om alle hjullastere med denne CDC-styringsl gsningen. Som
falge av denne undersgkel sen har havarikommisjonen gitt fire nye sikkerhetstilradinger.

ENGLISH SUMMARY

On the morning of Thursday 24th November 2005 a Volvo wheel loader type 120 E was
transferring between two jobs on highway E 39. The speed limit was 90 km/h and the wheel |oader
held the maximum constructive speed of about 40 km/h. The traffic behind got past as the driver
took the wheel loader into the side several times. The machine was manoeuvred by the steering
wheel. After about 10 kilometres the driver unintentionally touched a small joy-stick which is
intended for controlling the machine while driving at construction sites. The driver used the steering
wheel in attempt to steer back, but the wheel loader lost control, and it swung abruptly towards | eft
and collided with an oncoming passenger car. The car wastotally crushed in the collision, and three
persons, two adults and a child, were fatally injured. In addition, one child was seriously injured,
while athird child received minor physical injuries.

The investigation of the wheel loader has revealed that it could be steered by to separate control
systems simultaneously. The steering wheel is awaysin function, while the CDC (Comfort Drive
Control), which the driver manoeuvres with a small joy-stick, must be activated and deactivated by
the driver. The control stick was exposed and unprotected such that it easily could be activated
unintentionally. The investigation exposed that the driver was unaware that the CDC was activated
at the time of the accident. The blocking device that hindered driving at the highest speed with the
CDC activated had been removed after been installed on previous versions of the machines.The
driver had experience from older wheel loaders with similar blocking device, and had not received
instructions and training regarding this modification. It is the opinion of the AIBN that the
indications in the machine were insufficient in warning the driver of the activated CDC at the time
of the accident.

The AIBN considers that the producer of the wheel loader had not sufficiently assessed the safety
consequences in removing the blocking device. The investigation has shown that the routines for
communicating design changes that affect safety both with the producer, supplier and contractor are
insufficient. The regulations concerning safety training, and accompanying teaching schemes for
drivers of wheel loaders, do not include specific training in the use of CDC. In addition, the AIBN
considers that the public approval of construction machines and the procedures for annual safety
control of wheel |loaders are inadequate.



Statens Havarikommisjon for Transport Side5

Driving with some motor tools, such as this wheel loader, is with some restrictions also permitted
driven on public roads, without registration. It is the opinion of the AIBN that there are
shortcomings regarding the follow-up and inspection with these vehicles used on roads, and that
safety is not sufficiently ensured. The wheel loader’ s width, weight and collision characteristics
make the machine unsuitable for driving on public roads together with common traffic. For this
reason it is recommended to introduce further limitations for driving these machines on public

roads.

The AIBN gave in December 2005 one immediate safety recommendation to the Norwegian Labour
Inspection Authority which resulted in VVolvo reconstructing all wheel loaders with this particular
CDC solution. As aresult of thisinvestigation, the AIBN has made four additional safety
recommendations.

11

FAKTISKE OPPLYSNINGER
Hendelsesforlgp

Fereren av den aktuelle hjullasteren startet arbeidsdagen som normalt den 24. november
2005 med kollegamete og kaffe. Han hadde sovet godt, stod opp til vanlig tid ca. kl.
0625, og hadde fulgt vanlige rutiner fer arbeidsdagen begynte. Fer han startet
hjullasteren, en Volvo 120 E 2005-modell, som han hadde brukt i ca 6 mnd, skiftet han en
lyspaare og en sikring pa denne. Ca. kl. 0730 startet han opp hjullasteren, og begynte
arbeidsdagen med a avslutte noe planeringsarbeid ved garasjeomradet pa Krossmoen.
Dette stedet ligger ved krysset Rv 42 og E 39 og er i kart vist pafigur 2.

Under planeringsarbeidet ble hjullasteren mangvrert med sdkalt Comfort Drive Control
CDC-styring eller " spakstyring” (neamere omtalt under pkt 1.8.1.4). Dette
styringssystemet er tilleggsutstyr til vanlig ratt, og ma aktiveres av farer pa en spesiell
mate. Den rammestyrte hjullasteren manavreres da med en liten spak som betjenes med
venstre hand (figur 1).

Ca. kl. 0830 satte FREREN, via en kort sidevei, kursen nordover pa E 39 for a gjere
noe arbeid i Vikesa. Rattet ble pa dette tidspunktet tiltet tilbake mot fereren, og
hjullasteren ble i felge fareren mangvrert med rattet. Han har forklart at han ikke kan
huske & ha deaktivert CDC-styringen eller flyttet girhendelen far han kjerte ut pa veien.
Han mener derfor at girhendel ogsa ma ha stétt i neytral stilling under hele kjgreturen. Pa
denne turen langs E 39 har farer forklart at han svingte til side og stoppet flere ganger for
adlippe fram trafikken bak, og at alt forlgp normalt.

Fareren har videre forklart at han under kjaringen stettet venstre arm pa armlenet hvor
0gsa CDC-styrespak er montert. Han mente samtidig at venstre underarm pa dette
tidspunktet ma haligget inntil styrespaken som er montert foran pa armlenet, men pa
grunn av en tykk jakke falte han ikke noen bergring med denne.
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Figur 1: Bilde av fgrermiljg med pil som viser "spak” som betjener CDC-styringen.

Farer har videre fortalt at han rett far ulykken skjedde hadde beveget venstre arm mot
venstre fot. Han opplevde da at hjullasteren svingte bratt og ukontrollert til venstre. Han
forsto ikke hva som skjedde, og sa at han umiddelbart prevde a styre mot hgyre med
rattet uten at dette hadde noen effekt. Videre har han beskrevet at han sa en bil komme
mot han i motsatt kjereretning, og opplevde at hjullasteren hadde kurs rett mot denne uten
at han klarte & kontrollere situasjonen og unnga en kollisjon.

Hjullasterens maksimal e ytel se og opplysninger frafereren tyder paat hjullasteren holdt
en hastighet pa ca. 40 km/t pa ulykkestidspunktet. Fareren har forklart at han pa dette
tidspunktet ikke var klar over at CDC-styringen var aktivert, og at det etter hans erfaring
med slike maskiner ikke skulle vaare mulig at CDC-styringen var aktivert i denne
hastigheten.
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Figur 2: Kart av veistrekning og kollisjonsstedet p& E 39.
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Bilen som kom i motsatt retning var en personbil av typen Opel Omega 2.0 B 1995-
modell. Ifalge opplysninger fra politiet hadde denne kjeart fra VVarhaug, og var pavei mot
Moi. Hjullasteren kolliderte med personbilen som fraktet en familie med to foreldre og
tre barn. Det er ikke beregnet noen hastighet for bilen, men vitner har forklart at de mente
bilens hastighet var omkring 90 km/t som er den tillatte fartsgrensen pa stedet.

Skadene pa bilen og merker palasteskuffen viste at bilen ble truffet av hjullasterens
lastskuffe ca. 45 grader pa skrai lengderetningen. Det har ikke vaat mulig & beskrive
kjaretayenes posigoner helt ngyaktig i forhold til veien, men kjeretayenes vinkel
innbyrdesi kolligonseyeblikket er i rekonstrukson godt dokumentert ut fra avsatte
merker og skader pa kjaretayene (sefigur 3).

Figur 3: Bilde fra en rekonstruksjon av kjgretayenes innbyrdes posisjoner i kollisjonsgyeblikket.

L asteskuffa pa hjullasteren var tiltet bakover, og var stilt i en hgyde som gjorde at den
traff personbilen like under framkanten pa personbilens panser dlik at bilen kom delvis
inn under skuffai kolligonen. Bilen hadde likevel noe resthastighet etter stotet. Avsatte
spor og dokumentasjon av sluttposigoner viser at den roterte 180 grader etter stetet og
havnet ca. 18 m fra hjullasterens sluttposisjon. Hjullasteren stoppet utenfor veien pasin
venstre side, og ble stéende ca. 90 grader pa veien, med bakre del litt ute i sergdende
kjarefelt (sefigur 4 og 5).

Figur 4: Bilde av ulykkessted sett i Figur 5: Bilde av kjgretgyenes slutt-
personbilens kjgreretning.(foto: Politiet) posisjoner. (foto: Politiet)



Statens Havarikommisjon for Transport Side 8

12

13

131

132

Begge de voksne personenei forsetet og det eldste barnet pa 5 &r, som satt pa venstre side
pa barnepute bak omkom. Barnet i midten bak, som var ¥ r, satt i barnesete med ryggen
vendt forover, fikk lettere skader. | hayre sete bak satt et barn pa 2 ar i barnesete, og
vedkommende fikk avorlige hodeskader.

Redningsarbeidet ble startet av tilfeldige vitner og medtrafikanter, men ble raskt overtatt
av helsepersonell. Dette er beskrevet under punkt 1.3.

Per sonskader

If@lge politiets rapport, vitneobservasjoner, samt aksonslogg fra akuttmedisinsk
kommunikasjonssentral (AMK-sentral) var de tre omkomne preget av store og dedelige
skader i hode og brystregion. Rettsmedisinsk obduksjon av personbilferer dokumenterer
at stetskadene var dedsarsak. Passasjer foran, som var en voksen kvinne, og det eldste
barnet pa 5 & som satt pa venstre side bak, dede begge momentant. Det yngste barnet pa
Y5 & som satt i bakovervendt barnestol midt i baksetet, fikk |ettere fysiske skader i
kollisionen. P4 hgyre side bak satt et barn pa 2 %2 & som ogsa ble pafert alvorlige skader.
Alle personenei bilen var sikret med bilbelte. Fereren av hjullasteren ble ikke fysisk
skadet i kolligonen.

Skader Farer Passagerer Andre Totalt
Omkommet 1 2

Hardt 1

Lettere 1

Ingen 1

Over level sesaspekter

Redningsarbeid

Det farste redningsarbeidet pa skadestedet ble ledet og utfert av tilfeldige trafikanter som
raskt fikk oversikt over skadeomfanget. Akuttmedisinsk kommunikasjonssentral (AMK -
sentral) ble varslet umiddelbart. Y ngste barn, en gutt paca. ¥ ar, som fikk lettere skader,
ble tatt hand om av en trafikant. Den siste personen, en pike paca. 2 & ble ogsa tatt hand
om av tilstedevaaende trafikanter. Det ble ytet god ferstehjelp til begge disse barnainntil
ambulansepersonell kom til stedet.

Ambulanse med personell, som kom bade med bil og helikopter, var pa stedet ca. 20
minutter etter at ulykken hadde skjedd. De to gjenlevende barna ble raskt fraktet til
sykehus for videre behandling. @vrig oppfalging av de skadde personene ble etter de
opplysninger havarikommisjonen sitter med utfart pa en profesionell og effektiv mate.

Hjullasterfareren ble tatt hand om av politiet. Han fikk ogsa kollegastette av sine
naarmeste ledere umiddelbart. Alle involverte vitner ble tilbudt samtalemulighet ved en
samling i et lokalei Bjerkreim samme ettermiddag.

Overleve sesmuligheter

Den 20 tonn tunge hjullasteren traff den ca 2 tonn tunge metende bilen med senket
skuffe. Fronten pa personbilen passerte delvis under skuffa. Alle vinduer og vindusstol per
pavenstre side og bakover til bagasjerom pa hgyre sidei bilens lengde ble knust og
deformert.
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Personene som satt innei bilen ble derfor direkte rammet av hjullasterens lasteskuffe som
passerte gjennom store deler av kupeen pa bilen. Det var sdledes sma sjanser for aunnga
skader salenge personenes hoder og overkropper var hgyere enn nedre kant pa
lasteskuffa. Skadeomfanget p& personene var preget av dette faktum. De yngste barna
som var sma og satt relativt lavt i setene fikk minst skader.

Alle personene satt i sikkerhetsbelte, men beskyttel sen hadde begrenset eller ingen
virkning for de som ble truffet av lasteskuffen. De to barna som overlevde ble beskyttet
av egnet barnestol og bilbelte.

Hjullasterfareren satt hayt over personbilen og var fysisk uskadd. Farerhyttafikk ingen
deformasjoner, og retardasionen i stetet mot bilen var ikke starre enn at fareren ble
sittende i farersetet til tross for at han ikke brukte belte.

Skader pakjeretay

Hjullasteren fikk ingen deformasjonsskader i sammenstetet, og kun noen striper pa
undersiden av lasteskuffen var synlige bevis pa at den har vaat involvert i kollisionen (se
figur 8).

Personbilen ble sterkt deformert, og hele taket med stolper og glass ble revet lgs fra
resten av karosseriet. Det oppsto ogsa karosseriskader pa panser og front. Kupeen ble
deformert i seter, ratt og annet inventar. Understell og hjul var ogsa skadet etter
sammenstatet, men dette var beskjedne skader i forhold til de @vrige deformasjonene.

Lasteskuffen traff bilen s hgyt at bilens front kun tok opp smakrefter i stetet. Skuffens
tilting bakover har likevel gjort at bilen unngikk abli truffet av skuffas skarpe frontkant
og kolliderte i stedet med undersiden av lasteskuffen.

Andre skader

Det oppsto ingen skader pa veibanen, men et gjerde som var satt opp i greftekanten ble
delvis gdelagt av de to kjeretgyene som havnet utenfor veien.

Trafikanter

Foarer av hjullaster

Fareren av hjullasteren var mann, 38 & og norsk statsborger. Han har vaart ansatt i samme
firmai 18 &r, og har i alle disse &rene kjart hjullaster og lastebil. Han har fererkort i ale
klasser, ABECEDEMST. Farerkort for klasse CEDE ble ervervet februar 1997 med
gyldighet til februar 2007. Ferste farerkort ble ervervet 1983. Varig farerkort klasse B ble
utstedt februar 1987. Han mottok truckfarerbevisi 1986 og kranfarerbevis utstedt 1995. |
oktober 2004 ervervet han maskinfarerbevis for masseforflytningsmaskiner etter
giennomfart sertifisert sikkerhetsopplaaing ved Flekkefjord Opplaaingssenter AS. | 1994
giennomfearte han et 40 timers kurs for anleggsmaskinfarere, og han har dokumentert og
loggfart ca. 3 600 timer kjering med hjullaster i firmaet i perioden 1994-2003.

Farerkortet ble besaglagt av politiet pa ulykkesdagen og senere inndratt inntil mai 2006.
Det ble tilbakelevert mai 2006. Maskinfgrerbeviset har farer beholdt hele tiden.
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Side 10

Farerens tilstand pa ulykkestidspunktet synes & havaat normal. Han var uthvilt etter en
god natts sgvn, og det var ingen tegn til sviktende helse eller tilstand som synes d ha
pavirket i negativ retning. Siste arbeidsdager har vaat av normal varighet som vist under.

Dato Tid Aktivitet Sevn

22.11.2005 0700-1500 | arbeid Normalt
23.11.2005 0700-1500 | arbeid Normalt
24.11.2005 0630-ulykke | arbeid Normalt

Fereren av hjullasteren har ikke tidligere vaat involvert i avorlige ulykker eller uhell i
sin arbeidssituasjon. Bade firmaets ledel se og ansvarlig opplagingsinstitugion gir han de
beste skussmal med hensyn til sikker atferd og ngyaktighet i sitt arbeid.

Farer av personbilen

Fareren av personbilen var en 37 & gammel mann med norsk statsborgerskap. Han hadde
farerkort i klassene ABECEDEMST gyldig til 2015, og hadde dokumentert farerferdighet
for ale typer kjaretay. Farste farerkort ble ervervet i 1986. Han utvidet til vogntog i 1996
med fornyelse i 2005, noe som betinget at han matte framlegge ny legeattest for utvidet

farerkort. Obduksjon av fareren viste ingen medisinske eller hel semessige begrensninger.

Kjeretay

Rapporten omhandler ulykke med en " hjullaster” som i forskrift om krav til kjeretay er
definert som motorredskap. Definigoner kan finnesi vedlegg A bak i rapporten.

Hjullaster

Hjullasteren var av type Volvo 120 E, 2005-modell og med chassisnr. L120EV 18914.
Den er ikke registrert, og er heller ikke registreringspliktig. Egenvekt er 19 800 kg og
motoren var pa 164 kW. Sporvidde er 2,70 m bak og 2,68 m foran. Det er en rammestyrt
maskin med 4 like store hjul, som har pamontert lasteskuffe foran. L asteskuffen er 2,99
m bred. Maskinen ble overlevert til OlaRamsland & Sgnner AS 4. mai 2005.
Hjullasteren ble ikke pafert synlige eller funksjonelle skader i ulykken. Maskinen var kun
et halvt & gammel og i god stand. Bade Statens vegvesens tekniske personell og SHT
testet alle tekniske funksjoner som styring, bremser, hjul og andre betjeninger. Disse
fungerte normalt. If@lge politiets astedsundesakel se sto retningsvelger pa venstre side av
rattet i stilling midtre posison for "ngytral”, og den vribare girvelgereni 4. gir
umiddelbart etter at ulykken hadde skjedd.

Figur 6: Skisse av hjullasteren sett i sideprofil.



Statens Havarikommisjon for Transport Side 11

1711

1712

1713

Bruk av hjullaster pa vei

Bruk av motorredskap pa offentlig vei og som ikke er registreringspliktig er regulert i
forskrift om bruk av kjaretay (se pkt. 1.13). Dette er tillatt dersom kjeretayet ikke gar
fortere enn 50 km/t, og ikke hovedsakelig er innrettet for & frakte personer eller gods,
eller trekke andre kjaretay. Volvo hjullaster type 120 E er i utgangspunktet godkjent
brukt pavei. | vedlegg til forskrift om bruk av kjaretay er det gitt generell dispensasion
for kjering med bredder mellom 2,60 og 3,25 m for bl.a hjullastere, under betingelse av at
det brukes blinkende gult varsellys under kjering. Ved bredder over 3,0 meter kreves
ogsa ledsagerkjeretay. | tillegg er det stilt krav til at et enkeltkjeretoy ikke kan ha starre
totalvekt enn 19 000 kg uten &innhente dispensasjon for aksellastbestemmel sene.

Hjullasteren som var involvert i ulykken var 2,99 meter bred, hadde generell dispensasion
fra breddebestemmel sene og kunne kjares uten ledsagerkjeretay. Vekten var 19 800 kg
og den var derfor for tung til at den kunne brukes uten dispensagon fra aksell ast-
bestemmel sene. Dette forholdet ble avdekket farst etter ulykken, og Ola Ramsland &
Sanner AS mottok etter sgknad slik dispensason fra Statens vegvesen den 10. januar
2006.

Lasteskuffens stilling

Lasteskuffen var i en dlik posigon at den traff personbilen gverst i fronten like under
panseret med undersiden av skuffen. Skuffen var relativt lavt stilt, og Politiet mélte
skuffe-hgyden til & vaare 0,56 m over bakken. Skuffen var maksimalt tiltet bakover. |
Norge er det ingen offentlige forskrifter som regulerer stilling og hayde pa denne ved
kjering pa offentlig vei. Volvosinstruksjonsbok spesifiserer imidlertid at |asteskuffen
skal settestil hgyde 30-40 cm over bakken og vaae tiltet helt tilbake ved kjering pa
offentlig vei.

Figur 7: Bildet viser hgyde pa Figur 8: Viser avsatte spor pa under-
lasteskuffen malt til 0,56 m til nedre siden av lasteskuffen. (foto: Politiet)
skuffekant. (foto: Politiet)

Styreinnretning

Hjullastere av denne typen er rammestyrte. Det vil si at hjulene sitter fast pahver sin
aksel og maskinen svinger ved at rammen er leddet sideveis rett under fererhuset. Der
sitter et opplagringspunkt som gjer at bade for- og bakaksel vinkles tilnaamet like mye,
men til motsatte sider i forhold til fartsretningen. Styringen skjer ved at rattbevegel ser
eller beraring av styrespak utlgser hydrauliske krefter som overfares gjennom en stor
sylinder pa hver side av opplagringspunktet. Dette blir neamere beskrevet under.
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CDC-styringens funksjon og godkjenning

Hjullasteren var i tillegg til vanlig betjening med rattstyring utstyrt med CDC-styring
(Comfort Drive Control), ogsa kalt ” spakstyring”. Dette er bygget og montert fra fabrikk,
og er tilleggsutstyr som ma bestilles spesielt. Denne styrefunksjonen er beregnet brukt nar
maskinen er i arbeid med masseforflytning. Hensikten er a bedre de ergonomiske
forholdene for fareren. Den avlaster armer og skuldre ved at man ikke trenger & bruke
hele armen for & styre ndr maskinen er under arbeid som krever store og hyppige
svingutslag. Mangvreringen betjenes med en liten spak med venstre hand og fingre, slik
at venstre arm kan hvile pa armlenet under kjering.

CDC-styring er et system som virker i tillegg til rattstyringen. Begge systemene er knyttet
til en felles hydraulisk mangvreringssentral og er naamere beskrevet i pkt 1.7.1.7 og
1.7.1.8. Rattstyringen er altid inntakt, mens CDC-styringen ma aktiveres og deaktiveres
av fareren.

Aktivering av CDC-styring krever en bestemt prosedyre fra farer, og kan kun utferes nar
hjullasteren stér i ro og motoren er i gang. Den aktiveres ved a betjene en aktiverings-
knapp paarmlenet. Armlenet mafer dette vaare nedfelt, og retningsspaken pa armlenet og
girhendelen parattstammen skal begge stai ngytral stilling.

Deaktivering kan skje under kjering, og utfares ved enten aflytte/bevege girvelgeren pa
rattstammen fra posison N (ngytral) til posigon F (framover) eller B (bakover). Den kan
ogsa deaktiveres ved a stoppe maskinen og starte den pa nytt nér den stér i ro, eller ved &
ta opp armlenet.

Produsenten Volvo CE (se pkt.1.14.2.4) har dokumentert at hjull asterens styrings-
systemer er godkjent etter felgende gjeldende EU krav:

”EN 474-1 1998 Earthmoving Machinery — Safety — General requirements, ogsa
etter reviderte krav som er utarbeidet men enna ikke tradt i kraft (EN 474-1
FINAL DRAFT)

ISO 10968: 1995 Earth Moving Machinery — Operator’s controls.
EN 12643: 1997 Earth Moving Machinery — Steering requirements (1ISO 5010).
Draft Amendment 1SO 5010: 1992/DAmd 1, voting termination 2005-09-26.”

Hjullasterens konstruksjoner er kontrollert i henhold til kravene over, og det innebaarer
ifelge Volvo ogsa risikoanalyser av maskinen. Den tyske Kraftfahrt-Bundesamt™ har ogsa
godkjent hjullasteren for bruk pavei i Tyskland pavisse vilkar.

Vilkérenei de tyske bestemmelsene sier bl.a. falgende:

- Hjelpemann er pakrevet i veikryss og utkjeringer der det er nedsatt sikt.

Hastighetsskilter skal vaae festet pa kjaretayet.
- Det er krav om orangje blinklys etter visse betingel ser

Spakstyring er ikke tillatt brukt pa offentlig vei.

! Kraftfahr-Bundesamt — Det offentlige tyske kjaretaykontoret.
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- Lasteskuffen skal senkes ned til 200 mm over veibanen og pamonteres
beskyttelsedlist.

Informasjon og faremerking

I instruksjonsboken for denne hjullasteren er det under kapittel om styring advart mot
kjgring med CDC-styring aktivert pa vei eller kjgring i hastigheter over 20 km/t. Det er
0gsa avbildet en advarsel som vist under i igur 9.

A ADVARSEL!

Ved kjoring pa offentlig vei er det forbudt a ha
spakstyringen innkoplet — bruk rattet.

Ved kjering pa arbeidsplass | hayere hastighet enn 20 km/h
skal ogsa rattet benyttes for 4 unnga ulykker.

Figur 9: Utklipp fra instruksjonsboken for hjullasteren.

Innei fererhytta sitter et faresymbol pa utsiden av venstre armlene. Dette er synlig ved
innstigning i maskinen, men ikke fra farerplass.

LEB3STA

WARNING

Figur 10: Utklipp fra instruksjonsbok, faresymbol utvendig pa armlenet. Faresymbolet er pasatt pa
langs av armlenet. (se figur 11)

Indikasjonen som viser at CDC-styringen er innkoblet, er en grenn kontrollampe pa
instrumentbordet. Farermiljget bestar av ratt, hendler, brytere og instrumentlamper i
henhold til standarder. Lampe og betjening for avrig og er vist pafigur 11 og 12 under.
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Side 14

Instrumentpaneler

1

2
3

4

Heyre instrumentpanel (bryter, reostat, sigarrettenner,
timeteller)

Heyre fremre instrumentpanel (bryter, startlas, programvelger)
Midtre instrumentpanel (sentralvarsel-, varsel- og kontrollam-
per, informasjonspanel, maler)

Venstre, fremre instrumentpanel (brytere, tastalur for
informasjonspanel).

Figur 11: Utklipp fra instruksjonsbok som viser fgrermiljget med betjeningsorganer.

20

\ ' L63062E

Grenn lampe CDC

Figur 12: Utklipp fra instruksjonsbok som viser detalj av lamper (merket med 3 i figur 11). Grgnn
lampe for CDC-styring er vist med egen pil.

Utvikling av CDC-styresystemer i Volvos hjullastere

Volvo innfarte den farste versonen av CDC-styring i 1988. Pa de farste versjonene ble
det lagt inn en automatisk sperre som hindret maskinen i agire opp i fjerde og hayeste gir
med CDC-styringen innkoblet. Det innebagrer at hjullasteren ikke kan kjares fortere enn
28-30 km/t uten at fareren farst deaktiverer spakstyringen.
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Hastighetssperren gir fareren en paminnelse om at CDC-styring er innkoblet, samtidig
som den hindrer kjering i haye hastigheter med CDC-styring aktivert. Begrunnelsen for
denne Igsningen er ifglge Volvo at de gnsket & etablere en sikkerhetsmargin som
umuliggjorde kjering i de hgyeste hastigheter med CDC-styringen innkoblet. Denne
funkgonen, som var elektrisk styrt, ble beholdt fram til 1998 da D-modellen ble lansert.

| 1998 ble sperren fjernet etter bl.a. patrykk fra enkelte brukere/kunder. Volvo etterkom
ensket fraforbrukerne om & bedre farermiljget ved & kunne kjgre hjullasterne i hgyere
hastigheter palavere turtall. Begrunnelsen for dette var miljgrelatert. Utvikling av nyere
motorer med bedre dreiemoment og bedre ytelse palavere turtall, gjer det mulig akjere
nye maskiner i lavere hastigheter pa hayeste gir. Hovedmalet er & redusere motorstgy og
redusere dieselforbruket ogsa med kjaring med CDC-styring.

| april/mai 2005 ble hjullasterne igjen utstyrt med sperre mot a kunne kjare med CDC-
styring i hgye hastigheter. Begrunnelsen var fortsatt at det skulle leggesinn en ekstra
sikkerhet. For &imgatekomme kundenes gnsker om & kunne kjgre pa hgyeste gir og
beholde farermiljg, ble det denne gang etablert en elektronisk drivstoffsperre som hindret
hjullasteren i & ga fortere enn ca. 30 km/t med CDC-styring innkoblet uansett girvalg.
Den aktuelle hjullasteren som var involvert i ulykken kom imidlertid ikke inn under
denne modifikasjonen.

Opplysninger gitt til havarikommisjonen tyder pa at disse endringene av sperre-
anordningene ikke var saalig godt kjent verken for Volvos personell eller for brukerne av
maskinene far ulykken skjedde.

Undersgkelsen av denne hjullasteren viste at det var mulig & kjere den med CDC-
styringen aktivert i ale hastigheter, og at rattstyringen virket samtidig med denne.
Styrespaken for CDC-styringen var plassert lett tilgjengelig pa venstre armlene (se figur
1).

Teknisk beskrivelse av rattstyring

Rattstyringen er hydrostatisk uten mekanisk forbindelse, og betjenes av vanlig ratt. Denne
er giennomprevd gjennom mange ars bruk. Ved & bevege rattet pnes det for oljestram
som styrer oljen til en skiftventil. Denne fordeler igjen oljen til h@yre og venstre
styresylinder som sitter montert pa hver side av hjullasterens ramme der denne er leddet.

Styresystemet er ogsa lastfglende, og virker dik at ved lette styrebevegel ser med lite last
og paflatt underlag (pumpetrykk < 20,0 MPa) overfares oljen til "plussiden” pa motsatt
styresylinder som ” skyver” maskinen mot den retning den skal svinge. Ved tung
belastning med full last i skuffe og eventuell sving oppover i skrétt terreng (pumpetrykk
> 20 MPa) vil i tillegg rattstyringen aktivere "minussiden” pa den andre styresylinderen
som vil bidratil &”trekke” i samme retning som maskinen svinger (se Figur 10). Denne
totrinnsfunksjonen er innfert for a redusere belastningen pa hydraulikkanlegget ved lett
kjering (sefigur 10).
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Styrning, hoger (tunga forhallanden)
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Figur 13: Skissen viser skjema av det hydrauliske styresystemet.

Teknisk beskrivelse av CDC-styring

Denne styringen er konstruert for alette fareren for tunge rattbevegel ser. Styringen
aktiveres ved en spesiell prosedyre som er beskrevet i pkt.1 7.1.4. Styringen betjenes ved
hjelp av en liten spak montert pa venstre armlene som betjenes med venstre hand/fingre.
Et gult faresymbol pa armlenet viser advarsel mot kjaring med CDC-styring pavei.

Armlenet innholder kun elektriske ledninger, og bevegel se pa spaken sender elektriske
impulser til det samme hydrauliske styresystemet som rattstyringen betjener. Dette skjer
imidlertid via en mangverventil som omgjar de elektriske signalene til hydraulisk
styretrykk. Deretter gar olje under trykk til de samme styresylindere som rattstyringen
betjener. Ettersom betjeningen av spakstyringen er elektrisk overfert, har farer ingen
faling med sterrelsen pa de kreftene som virker pa styresystemet utover fjaamotstanden i
styrespaken.

Figur 14: Viser armlene med styrespak og aktiveringsknapper. P& utsiden av armlenet vises
faresymbol som gult merke.
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Sambruk av styresystemene

Deto styresystemene virker gjennom den samme mangverventil og betjener de samme
styreventiler som regulerer hjullasterens svingbevegelser.

CDC-styring, som styres via den elektriske spaken, gir store utslag pa maskinens
styresylindere selv med sma bevegel ser pa spaken. Dette er tilsiktet for & spare fereren for
store armbevegel ser i | gpet av arbeidsdagen. Det utl ses ogsa fullt oljetrykk uansett last
og terreng.

Rattstyringen krever langt sterre bevegelse av fereren for & oppna samme sving som
CDC-styring. Det gjer at det er |ettere & styre nayaktig ved sma styreutslag med denne
styringen. | tillegg er det en totrinns trykkfordeling som tar hensyn til belastning i forhold
til last og terreng.

De to styresystemene kan virke samtidig. Rattstyringen er alltid innkoblet, mens CDC-
styringen ma aktiveres spesielt. Indikasjon paat CDC-styring er aktivert er en grgnn
lampe som lyser pa instrumentpanel et.

SHTs egne forsgk, og opplysninger frateknisk personell VVolvos viser at CDC-styringen
vil dominere rattstyringen. De to ventilene har ikke samme evnetil & pavirke
oljestremmen, da CDC-styringens ventil dpner oljestrammen for fullt selv ved sma
bevegelser. Rattstyring er konstruert dlik at den gir forholdsvis mindre olje i bevegelsene
nettopp for at den skal vaae lettere A manavrere nayaktig. CDC-styringen vil derfor
dominere rattstyringen dersom disse betjenes i motsatt retning samtidig, ogsa ndr hgyeste
trykk i rattstyringen inntrer.

Test av styrefunksjon pa andre hjullastere

To andre hjullastere som Ola Ramsland & Sgnner AS eler ble testet av havari-
kommisjonen den 29. november 2005. Testen viste at pa en L150 maskinen fra 1992, var
det innlagt hastighetssperre som fungerte slik ulykkesfarer beskriver. Den kunne ikke
kjares fortere enn 23-24 km/t med spakstyringen aktivert, og gires opp i fjerde gir. Ved &
bevege "girhendel” til "framoverposison” ble sperren opphevet, og spakstyringen
samtidig deaktivert dik fareren har forklart. Maksimal hastighet pafjerde gir var 30-32
km/t pa denne maskinen.

Pa en annen av firmaets hjullastere, ogsa det en Volvo L150, produsert 1999 var det
ingen slik sperre pafjerde gir med spakstyring innkoblet. Pa denne maskinen viste det seg
at et relé var defekt slik at selv om girhendel ble skjovet til "framoverposison”, s ble
ikke CDC-styringen deaktivert slik den skulle. Den kunne derfor styres med CDC-styring
selv om det ble gjort grep for & deaktivere denne. Partners Stavanger AS hadde ca. 6 mnd
far, i juni 2005, godkjent denne maskinen for ett ar. | falge Volvo Maskin AS er ikke
denne utkoblingsfunksjonen noe spesifikt kontrollpunkt ved arlig sakkyndig kontroll. (se
pkt 1.14.1.5)

Personbil
Teknisk tilstand

Personbilen som kolliderte med hjullasteren var en Opel Omega 1995-modell. Taket ble
revet av og nedre del av karosseriet ble klemt ved matet med lasteskuffen.
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Kilometerstand ble avlest til 178 212. Bilen var godkjent ved periodisk kontroll siste
gang den 29. oktober 2003. Havarikommisjonen har besiktiget, men ikke kontrollert dette
kjeretoyet. Statens vegvesen har ved sin kontroll av bilen ikke pavist noen feil pa styring,
dekk eller bremser, og har konkludert med at ” Den foretatte kontrollen viste at kjoretayet
trolig var i forskriftsmessig stand fer ulykken inntraff”.

Sikkerhet og kollisjonsbeskyttelse

Opel Omega 1995-modell er ikke testet i kollisjonstesten EuroNCAP~. Den aktuelle bilen
var utstyrt med airbags, og er av familiebilstarrelse. Ifglge GM, importer av Opel i
Norge, er karosseri pa denne bilen uendret fram til 2000-modell, og det foreligger en test
av samme type bil som 1998-modell. Denne beskriver trestjerners score for

passasj erbeskyttel se, og med airbags slik denne bilen hadde montert, stigendetil fire
stjerner. Denne testen anses derfor & gi et bilde pa egenskapene ogsa til en 1995 modell.

Opel/Vauxhall Omega 1998

Adult occupant rating ﬁ?ﬂfﬁﬂfﬁi’ Pedestrian rating **"ﬁi'ﬂi’

Test Scores: Front 11 (69%) Side 11 (61%) Overall 22 (65%) Pedestrian 16 (44%)
Utklipp fra EuroNCAP testprogram for en 1998 modell tilsvarende bil.

Figur 15: Bilde av den skadde personbilen.

Ve og fereforhold
Det var dagslys med gode siktforhold, noe vét, men bar veibane.
Veimiljg

Veien er to-felts stamvei uten midtdeler. med god norsk standard etter gjeldende
normaler og krav. Verken SHT eller Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe har noe &
bemerke eller har pdpekt avvik ved veiens utforming eller tilstand. Veien hadde
asfaltdekke med god jevnhet, kjarefeltbredden var 3,5 m, og det var ett kjarefelt i hver

2 EuroNCAP- European New Car Assessment Programme, er en europeisk forbrukerorganisasjon som tester
kollisjonssikkerhet pé kjeretay uavhengig av produsentene. (Www.euroncap.no)
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retning uten fysisk atskillelse av kjareretningene, men med gul midtlinje. Bredde mellom
ytre kantlinjer er 7,0 m og total asfaltbredde er 8,0 m og er skiltet med fartsgrense 90
kmv/t. Det er rekkverk pa hayre side sett nordover, ca. 0,5 m frakjarebanen. Strekningen
har en gjennomsnittlig &rsdegntrafikk pa ca. 4500 kjt/dagn, Det sto ingen trafikkskilt pa
eller nag ulykkesstedet. Det er ikke registrert ulykker pa stedet de siste 8 arene far
ulykken, men det skjedde en ny mgteulykke ca 1 km lenger syd den 22. november 2006
som havarikommisjonen ikke har undersgk.

Sideterrenget hvor kjaretgyene havnet bestdr av en grunn greft og jorde med gjerde, samt
en bratt skréning pa andre siden.

Medisinske forhold

Det er ikke avdekket noen medisinske forhold som kan ha medvirket til ulykken.
Tekniskeregistreringssystemer

Det er ikke benyttet noen registreringssystemer som datakilder til denne rapporten.
Spesielle under sgkel ser

Det er ikke utfart noen spesielle undersakel ser.

Lover og forskrifter

Veg og veqtrafikkloven

Rammene for bygging, drift, bruk og tilsyn i veisektoren er underlagt lov av 21. juni 1963
nr. 23 (vegloven) og vegtrafikklov 18. juni 1965 nr. 4 som regulerer tilsyn med trafikanter
og kjaretay og bruk av vei med tilhgrende forskrifter og regler.

Forskrift om bruk av kjagretey

Hjullasteren er underlagt forskrift om bruk av kjeretay ndr det gjelder krav til registrering,
og nar det gjelder kjering pavei i forhold til vekter og dimensjoner. Forskrift om naamere
vilkar for dispensasjon og om tillatt lengde og bredde uten dispensasjon kommer ogsa til
anvendelse pa grunn av total vekten.

Forskrift om krav til kjgretay

Forskrift om krav til kjeretay, gjelder ogsafor motorredskap selv om disse ikke er
registreringspliktige. Denne utfylles videre av kjaretayforskriften, som omhandler
detaljerte krav til kjaretay, deler og utstyr, og i kap. 21, 8 21-1 pkt 3 sier:

’Motorvogn skal veere konstruert slik at den kan styres pa en lett og sikker mate.”
Videre star det under pkt. 4 i samme forskrift at:

"Ratt eller styre skal veere slik plassert og ha slik stilling at fareren gis en
gunstig og sikker kjgrestilling.
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Videre star det at:

’De deler og utstyr som befinner seg ved farerplassen skal veere slik utformet,
utstyrt og plassert at farerens kleer, smykker m.v. ikke kan hake seg fast ved
vanlige mangvreringsbevegelser.”

Farerkortforskriften

Farerkortforskriften er ogsa hjemlet i vegtrafikkloven, og omtaler kravene som stillestil
farer av traktor og motorredskap.

“Traktor og motorredskap, med konstruktiv hastighet ikke over 40 km/t, med eller
uten tilhenger. Frem til farerkortinnehaveren har to ars erfaring eller fyller 21 ar
er fgreretten begrenset til traktor og motorredskap, med eller uten tilhenger, med
samlet tillatt totalvekt ikke over 25 000 kg. Vektbegrensningen gjelder ikke nar
farerett klasse T erverves etter fylte 21 ar.”

Det er krav til minimum farerkort klasse T for & kunne kjgre motorredskap av denne type
og starrelse pa vei, og adersgrensen er 16 &r.

Arbeidsmiljgloven

Lov av 4. februar 1977 nr. 4 om arbeidervern og arbeidsmilja (arbeidsmiljeloven)
regulerer krav til firmaers ivaretakel se av arbeidstakernes helse, milja og sikkerhet i
forbindel se med arbeidet inkludert bruk av arbeidsmaskiner. Herunder ogsa transport pa
vei®, Kravenetil de tekniske forholdene pamaskinen er regulert i forskrift om maskiner,
og bruken av maskiner er regulert i forskrift om bruk av arbeidsutstyr som begge er
hjemlet i arbeidsmiljeloven.

Forskrift om maskiner

Forskriften omtaler krav til utforming av teknisk utstyr som er knyttet til arbeidstakernes
sikkerhet, og forskrift om maskiner beskriver funksonskravene for styring i vedlegg |
under:

pkt. 1.2.1: Styresystemers sikkerhet og palitelighet.

*Styresystemer skal vere slik konstruert og bygd at de er sikre og palitelige, og at
det ikke oppstar farlige situasjoner. Fremfor alt ma de veere slik konstruert og
bygd at:

- de kan tale pakjenning ved normal bruk og ytre pavirkning
- feil i styresystemet ikke fgrer til at det oppstar farlige situasjoner.”

pkt 1.2.2: Strekpunkt seks:

-’Betjeningsinnretninger skal vaere utformet eller skjermet slik at det ikke er
mulighet for utilsiktet pavirkning som kan medfgre fare.”

% Lov om arbeidervern og arbeidsmilj@ av 1977 ble opphevet med Lov av 17. juni 2005 nr. 62 om arbeidsmiljg,
arbeidstid og stillingsvern mv. (arbeidsmiljgloven) (i kraft 1 jan 2006 i flg res. 17 juni 2005 nr. 609).
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Forskift om bruk av arbeidsutstyr

Forskrift om bruk av arbeidsutstyr omhandler bruk av utstyr som er definert som
arbeidsutstyr i henhold til forskriften, samt sertifisert opplaging i bruk av glikt.
Forskriften stiller krav til at ferer skal ha gjennomfert teoretisk og praktisk sertifisert
sikkerhetsopplazing. Denne skal dokumenteres gjennomfert, og det skal utstedes
kompetansebevis for den aktuelle klassen. Dette kravet er rettet farst og fremst mot
sikkerhet ved utfarelse av arbeid med maskiner, og ikke saarskilt for kjering pavei.

Forskriften omhandler ogsa krav til sakkyndig kontroll og sertifisering av de som skal
utfare denne kontrollen.

Myndigheter, organisag oner og ledelse

Myndighetstilsyn

Tilsyn med trafikant, kjgretgy og vei

Statens vegvesen” er en etat er underlagt Samferdsel sdepartementet, og bestar av
Vegdirektoratet, fem regionveikontorer og 30 distriktsveikontorer. Etaten har gjennom
vegloven ansvaret for planlegging, bygging, drift og vedlikehold av riks- og
fylkesveinettet, samt etablering av retningslinjer og normaler for dette.

Statens vegvesen har tilsynsansvar for trafikant og kjeretay, og utarbeider bestemmel ser
og retningslinjer for trafikantenes bruk av vei, opplaging av disse, samt godkjenning og
tilsyn av kjaretayer. Dette er hjemlet i vegtrafikkloven med tilhgrende forskrifter. Tilsyn
med ikke registreringspliktig motorredskap som kan brukes pa vei begrenser seg til
tilfeldig kontroll paveien, og er ifglge kontrollpersonell i Statens vegvesen ikke noen
prioritert oppgave. Statens vegvesen har likevel ikke gitt noen faringer pa at kontroll av
motorredskap pa offentlig vei skal unntas eller nedprioriteres.

Tilsyn med arbeidsmaskiner, arbeidsforhold og HMS-krav

Arbeidstilsynet farer tilsyn med at virksomheter etterlever arbeidsmiljeloven med
tilherende forskrifter. Arbeidstilsynet® er en statlig etat, underlagt Arbeids- og
inkluderingsdepartementet fra 1. januar 2006. Etaten forvalter arbeidsmiljaloven med
tilharende forskrifter, og farer tilsyn med at virksomhetene falger regelverkets krav.

Dette gjgres bl.a. ved: a) internkontrollrevigoner, b) verifikasjoner, c) samordnet tilsyn og
d) intern opplaaring. | tillegg har Arbeidstilsynet kampanjer og prosjekter rettet mot
virksomheter innen branger som sliter med arbei dsmiljgproblemer.

Arbeidstilsynet har i forbindelse med denne ulykken ansvar for & falge opp kravet til
farere av maskiner hjemlet i arbeidsmiljaloven, samt godkjenning og arlig sakkyndig
kontroll med maskiner.

| tillegg har Arbeidstilsynet ansvar for oppfelging av forskrift 12. juni 2006 nr. 1227 om
systematisk helse-, milja og sikkerhetsarbeid i virksomheter (Internkontrollforskriften).
Internkontrollforskriften palegger enhver virksomhet® & ivareta sikkerheten for sine

4 Se http://www.vegvesen.no

5 Se http://www.arbeidstil synet.no/om/

® Som listet i forskriftens § 2.
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arbeidstakere gjennom egne HM S-systemer. Internkontrollen skal tilpasses virksomhetens
art, aktiviteter, risikoforhold og sterrelse i det omfang som er ngdvendig for & etterleve
krav i helse-, miljz- og sikkerhetslovgivningen.

1.14.1.3 Oppleering av maskinfgrere

Opplaging av maskinfarere er regulert i forskrift om bruk av arbeidsutstyr under kapittel
V11l Sikkerhetsopplaging for de som skal betjene ikt utstyr i en virksomhet.
Opplagingen skal gijennomfares av en sertifisert opplagingsinstitugon. Det er
Direktoratet for arbeidstilsynet som utpeker og godkjenner disse.

Opplagingensinnhold er beskrevet i forskriftene, hvor det bl.a stilles krav til at det
foreligger godkjent laareplan. Denne skal vaare modulinndelt. Det stilles ogsa krav til
dokumentert praksis, og ogsatil fadderordning ved bedriftsintern praksisopplaging.
Forskriften regulerer ogsa utstedel se av kompetansebevis. Bruk av CDC-styring er ikke
omtalt i de laareplaner SHT har kjennskap til, og forskriften stiller ikke krav om at bruk
av CDC-styring skal inngai noen lagreplan.

1.14.1.4 Godkjenning av maskiner (hjullastere)

Arbeidsmaskiner som bl.a. den aktuelle hjullasteren er underlagt forskrift om maskin.
Denne forskriften er tilpasset gjeldende EU-direktiv (jfr pkt 1.7.1.4), og den regulerer
hvordan utforming og virkemate skal vaare for maskiner som brukesi virksomhet som
kommer inn under arbeidsmiljgloven i Norge.

Etter de opplysninger havarikommisjonen sitter med, er det ikke etablert noen offentlig
kontrollordning knyttet til farstegangsgodkjenning av maskiner underlagt disse
forskriftene. Forskriftene har i kapittel 111 88 7 — 11 konkrete sikkerhetsmessige krav til
’Konstruksjon og bygging, omsetning, samsvarsvurdering, merking mv”’. Disse palegger
produsent & sarge for at forskriftene er oppfylt, og palegger at dette dokumenteres
giennom en samsvarserklaging hvor produsenten garanterer for at forskriftene er oppfylt.
Denne garantien gir produsenten rett til & pafere produktet en ” CE-merking”.

1.14.1.5 Sakkyndig kontroll

Arbeidsutstyr inkludert hjullastere er underlagt periodisk sakkyndig kontroll etter forskrift
om bruk av arbeidsutstyr kapittel 1X. Sakkyndig kontroll av arbeidsutstyr skal utfares av
sakkyndig virksomhet. Slik virksomhet skal vagre sertifisert av et sertifiseringsorgan som
utpekes av Direktoratet for Arbeidstilsynet. Med godkjenning fra arbeidstilsynet, utferer
pa denne maten sertifiserte virksomheter arlige sakkyndige kontroller, gir palegg om
utbedringer, og godkjenner teknisk utstyr som er underlagt denne forskriften.

Hjullastere er underlagt disse forskriftene, og hjullasteren som var brukt i ulykken var
kontrollert i forbindelse med ankomst og levering 13. april 2005. Kontrollen ble utfert av
Partners Stavanger AS, som er sertifisert for a utfare sakkyndig kontroll. Maskinen var
merket med oblat for denne kontrollen.
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Organisasioner som er knyttet til bruk av hjullasteren

Entreprengrfirmaet Ola Ramsland & Sgnner AS

Hjullasteren er eid av maskinentreprengrfirmaet Ola Ramsland & Sgnner AS, etablert av
de ndvaarende eiernes far, Ola Ramsland, i 1950.

| 1981 ble firmaet etablert som aksjeselskap. Det eies og drivesi dag av tre bradre og
disse har ulike funksgjoner i bedriften. Alle de 10 ansatte i firmaet er erfarne og rutinerte,
og kjenner hverandre godt gjennom daglig samarbeid. Hjullasterfgreren har vaart ansatt i
firmaet siden 1987.

OlaRamsland & Senner AS driver et pukkverk pa Hellevik i Eigersund kommune
(Ramsland Pukk) og masseuttak to steder i Bjerkreim kommune. | tillegg utferer de
transport med lastebiler pa vei til kunder som vesentlig er lokale entreprengrer, samt noe
planerings- og grunnarbeid.

Havarikommisjonen har gjennom undersgkelsen funnet at det var mangler ved bedriftens
HM S-system pa ulykkestidspunktet. Selskapet manglet dokumentasjon av de faktiske
forhold og system for oppfalging av det daglige HM S arbeidet. De var likevel tilknyttet
System-Support (bedriftshel setjeneste) siden 2002, og det var gjort et kartleggingsarbeid
av arbeidsmiljget inkludert en risikovurdering, som var dokumentert i en interkontroll-
handbok. Det er ogsa fart opplagingsbok for hjullasterfgreren som var involvert i
ulykken, og det er dokumentert opplaaing for han siden 1994 (jfr. krav til opplaging i pkt
1.14.1.3).

Fra 1. oktober 2005 ansatte firmaet en person i halv stilling som skulle bygge opp og
implementere HM S-systemet i den daglige virksomheten i tillegg til & utfere andre
administrative oppgaver. Arbeidstilsynet har ikke registrert eller gjennomfart noe tilsyn
knyttet til HM S-systemet i firmaet far ulykken. Etter ulykken har Arbeidstilsynet
giennomfart tilsyn med Ola Ramsland & Sgnner AS. Dettetilsynet er omtalt i pkt 1.17.4.

OlaRamgland & Sgnner AS har en relativt ny maskinpark med fem lastebiler, en
gravemaskin og fem hjullastere. Alle kjaretgyene er av fabrikat Volvo hvor de har vaat
totalkundei alle ar. Hjullasterne er av falgende typer: 1 stk L70, 2 stk L150, 1 stk L 180
0g den siste, som ble brukt i ulykken, er av type L120 E og ble levert i 2005. Alle, unntatt
L 70, har CDC-spakstyring.

Firmaet har hatt hjullastere med CDC-styring i mange ar, og den eldste, en L150, ble
Kjgpt inni 1992. De har opplyst til havarikommisjonen at de fikk grundig gjennomgang
av hvordan CDC-styring fungerte da de mottok den ferste hjullasteren, og ble samtidig
oppmerksomme pa at maskinen ikke giret til hayeste gir nar CDC-styringen var koblet
inn. Ifglge ledelsen i firmaet har de ikke fatt noen instruksjon fraleverander eller
servicepersonell om at denne sperren er fjernet ved senere levering av nye maskiner.
Ledelsen i firmaet har heller ikke pdlagt farerne & studere maskinenes instruksjonsbgker.

Partners Stavanger AS

Partners Stavanger AS ble utskilt fraVVolvo Maskin AS (se pkt 1.14.2.3) i 1992 og holder
til i samme lokaler som salgsrepresentanten for Volvo Maskin AS i Sandnes. Partners
Stavanger AS selger service og reparasjonstjenester til Volvo Maskin ASi sitt distrikt. De
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har ogsa hatt service/vedlikehold pa Volvo hjullastere hos Ola Ramsland & Sgnner AS.
Partners Stavanger AS utfgrer kun arbeid pa V olvo maskiner.

Volvo kjgper ogsatjenester av Partners Stavanger ASi forbindelse med overlevering av
nye maskiner. | denne forbindelse forestar de dokumentert opplagring ved overlevering av
nye hjullastere. Firmaet er sertifisert for alt arbeid med maskiner som kommer inn under
arbeidsmiljalovens forskrifter, og de foretar sakkyndig kontroll etter forskrift om bruk av
arbeidsutstyr. All opplaaing og oppfalging av medarbeiderei Partners Stavanger AS skjer
i regi av Volvo Maskin AS.

Volvo Maskin AS

Volvo Maskin AS holder til pa Mastemyr utenfor Oslo, og er importer av Volvo
hjullastere. De er ansvarlig for salg og distribuson av maskiner, deler og utstyr som
leveres av Volvo Construction Equipment AB (se pkt 1.14.2.4) i Norge. De har ogsa
ansvar for klargjeringsservice og vedlikehold pa slike maskiner. Volvo Maskin AS eier
tre lokale forhandlere og verkstedvirksomheter i Norge. | de avrige distriktene kjgper de
tjenester av Partnerkjeden. Volvo Maskin AS skal vaae bindeledd mellom produsent og
bruker, samt bista brukerne til det de selv beskriver som”bekymringsfri og effektiv
utnyttelse av maskinene”™.

Volvo Maskin AS har ca. 45 % markedsandel pa hjullastere og er dominerendei det
norske markedet. De har mange store kunder, og flere av disse ettersper i tillegg til
Volvos service og oppfalgingsrutiner ogsa opplaaingsprogram for sine fgrere og ansatte.
Havarikommisjonens samtaler med flere sentrale personer i Volvo Maskin AS har vist at
disse har utstrakt lokalkunnskap om kunder over hele landet. De flestei sentrale
posigoner har hatt langvarige ansettel sesforhold.

Volvo Maskin AS lagrer dokumentasjonen som viser at kunder har fatt instruksjon ved
overlevering paale Volvo hjullastere som er solgt i Norge. De kunne ogsa dokumentere
at OlaRamsland & Sgnner AS ved daglig leder hadde kvittert for dlik instrukson ved
overlevering av den hjullasteren som var involvert i ulykken den 4.mai 2005. Ifglge
daglig leder i OlaRamsland & Sgnner AS og instrukter fra Partners Stavanger AS varte
denneinstruksionen ca. 1 time, og endringer i CDC-styringssystemet ble ikke omtalt.

| tillegg fa@lger de opp det servicepersonellet som er sertifisert til & foresta sakkyndig
kontroll og vedlikehold etter forskrift om bruk av maskin med krav til arlig kontroll.
Nadvendig opplaaing og oppdatering av egne ansatte og ansatte i Partnerfirmaene inngar
| dette opplegget.

Volvo Maskin AS er sertifisert etter NS 1SO 9002 og 14001 (milj@) og godkjent som
sertifisert opplagingsbedrift og som sakkyndig virksomhet (se pkt 1.14.1.3.0g 1.14.1.5).
De har gjennom sitt virke en uttalt malsetting om abidratil & styrke de forhold og
aktiviteter som ivaretar kvalitet, sikkerhet og milja. Volvos sikkerhetsrutiner er beskrevet
i "Miljarapport fra 2004” hvor det bl.a heter:

’Bedriften jobber aktivt med kvalitetsprosedyrer for stadig & kunne utvikle seg i
riktig retning. Arets revisjon utfert av Tl Sertifisering avdekket kun to
anmerkninger, og at ’Det er stor grad av bevissthet i bruk av fakta som underlag
for beslutninger™.
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Volvo Maskin AS er sertifisert opplaringsbedrift som legger ned store ressurser
for & ivareta og formidle kunnskap og sikkerhet om fornuftig bruk av anleggs-
maskiner.”

Volvo Construction Equipment AB (Volvo CE)

Volvo CE er fabrikant av hjullasterne, og utviklings- og produksjonsavdelingen er etablert
i Eskilstunai Sverige. Denne virksomheten, som fikk sitt navn i 1995, er en forlengelse
av en lang industrihistorie som fra 1974 het Volvo BM, og fer dette AB Bolinder
Munktell (1932). Den ferste hjullasteren ble bygget i 1954. De har sledes lang erfaring i
produksjon av anleggsmaskiner, og sikkerhet ved dlike.

Fabrikken leverer maskiner i hele verden, og ma dokumentere sine produkter opp mot
ulike regelverk. | Europaer det EU direktivene som gjelder. Fabrikken har ogsa ulike
bruksbestemmel ser & forholde seg til og de har lagt fram dokumentasjon for SHT paat de
oppfyller ale de ulike sikkerhetsmessige krav som stilles. De utarbeider ogsa
instruksjonsbgker for ale sine produkter slik forskriftene krever. Volvo presiserer i
samtal e med havarikommisjonen at de prioriterer disse brukerinstruksjonene hayt i
forhold til godkjenningen av maskinene. Disse foreligger som foreskrevet pa norsk, og er
utformet i henhold til EUs rédsdirektiv for dette. Det er samarbeid mellom Volvo CE og
Volvo Maskin AS.

Flekkefjord Oppleringssenter AS

Flekkefjord Opplagingssenter i Flekkefjord er en frittstdende opplaaringsbedrift som har
forestatt opplaaing og utstedt maskinfarerbevis for masseforflytningsmaskiner til fareren
av ulykkeshjullasteren. De forestar sertifisert sikkerhetsopplaaing som er godkjent i
henhold til forskrift om arbeidsutstyr (se pkt 1.14.1.3). Hjullasterfarerens opplaaing er
dokumentert av dette firmaet, men bruk av CDC-styring inngar ikke i denne laareplanen.

Andre opplysninger

SHT har gjennom undersgkel sen fatt informasjon om at det bade far og etter ulykken har
vaat hendelser (uten personskader) knyttet til CDC-styring, men det er ikke avklart om
dette er tekniske feil eller farerfeil. Disse har heller ikke vaat rapportert til
Arbeidstilsynet eller Volvo Maskin AS.

Nyttige eller effektive under sgkelsesmetoder

Det har ved denne undersgkelsen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til spesiell
omtale.

Iverksatte tiltak

Umiddelbar sikkerhetstilrading til Arbeidstilsynet

SHT fremmet en umiddelbar sikkerhetstilrading til Arbeidstilsynet datert 8. desember
2005 knyttet til hjullasteres spakstyresystem. Denne er gjengitt i rapportens pkt 4.
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Arbeidstilsynet har etter dette dlatt fast at hjullasterens styrefunksjoner i dette tilfellet
ikke oppfylte forskriftenes krav til sikkerhet i forskrift om maskin om at:

-’Betjeningsinnretninger skal veere utformet eller skjermet slik at det ikke er
mulighet for utilsiktet pavirkning som kan medfare fare.”

Dette resultertei et varsel om palegg til Volvo CE om & bygge om alle hjullastere med
CDC-styring pa dette punktet. Senere har Arbeidstilsynet delvis varslet og delvis palagt
andre fabrikanter av hjullastere med samme spakstyringsfunksjon & modifisere sine
maskiner dlik at ogsa de oppfyller forskriftenes krav pa dette punktet.

Volvo CE modifiserte styresystemet patidligere hjullastere

Med bakgrunn i den umiddelbare tilradingen og paf@lgende reaksjon fra Arbeidstilsynet
iverksatte Volvo CE en kampanje som pala alle sine leveranderer & bygge om alle
maskiner med CDC-styring og slik at kravene ble oppfylt. Endringene som er vist i
vedlegg C bestoi:

1. Alle maskiner med CDC-styring skal utstyres med en beskyttel sesbayle for
betjeningsspaken som hindrer utilsiktet bergring og mangvrering.

2. Det blir montert en godt synlig faresymbol pa frontruten som paminner fgrer om
risikoen ved bruk av CDC-styring.

3. Allenye hjullastere med CDC-styring skal utstyres med hastighetssperre. |
tillegg blir alle E-modeller fra 2002 og framover, samt D-modeller som ikke har
hastighetsbegrensning, ombygget. Ved hjelp av en drivstoffsperre reguleres
maskinene il ikke & kunne oppna mer enn 30 km/t med CDC-styring aktivert,
uansett girvalg. Alle hjullastere fra Volvo CE med CDC-styring vil sdledes ogsa
vage utstyrt med hastighetssperre pa 30 kmt.

Disse endringene oppfyller Arbeidstilsynets krav, og Volvo igangsatte dette arbeidet
umiddelbart. Arbeidstilsynet gav frist til at ale maskiner skulle modifiseres innen
utgangen av 2006. Etter avtale med Arbeidstilsynet er fristen for ferdigstillelse av dette
arbeidet etter sgknad fraVVolvo Maskin AS utsatt til 1. juni 2007.

Andretiltak fraVolvo Maskin AS

Det er ogsa utfert andre tiltak av Volvo Maskin AS og Partnersfirmaene som direkte
retter seg mot informasjon i forbindelse med salg og overlevering av nye hjullastere. Det
er tatt muntlig og direkte kontakt med alle verksteder og gitt informasjon om hvilke
hjullastere dette gjelder og falgende meldinger er gitt fraVolvo Maskin AS:

e Palegg om at alle verksteder skal falge prosedyrer for overlevering av nye
hjullastere, og det forutsettes at det settes av tilstrekkelig tid.

e 150 personer fra servicemarkedet er oppdatert i forbindelse med en
servicekonferansei Sverige.

e Det er internt bestemt at overlevering av nye maskiner skal utfares av et faare
antall personer for & sikre kvaliteten pa dette.



Statens Havarikommisjon for Transport Side 27

1174

2.1

Arbeidstilsynets oppfalging av Ola Ramsland & Sgnner AS.

Arbeidstilsynet gjennomferte den 13. desember 2005 tilsyn i firmaet Ola Ramsland &
Senner AS. Det blei etterkant av denne inspeksjonen gitt tre palegg med hjemmel i
internkontrollforskriften i brev datert 20. mars 2006 og med 2 mnd. frist for utbedring:

1. Ola Ramsland & Sgnner AS ma sgrge for at det velges verneombud av og
blant de ansatte.

2. Arbeidsgiver ma i samarbeid med bedriftshelsetjenesten (BHT) utarbeide
planer med tanke pa a forebygge skader som fglge av ugunstig pavirkning.
Planene ma sikre at det iverksettes risikovurderinger og tiltaksbeskrivelser for
arbeidsforhold i virksomheten som kan medfgre ulykkesrisiko og helsefare. Det
ma legges vekt pa gjentakende/vanlige forekommende arbeidsoperasjoner knyttet
til maskiner.

3. Virksomheten og BHT ma ved arets slutt utarbeide rapporter over denne
aktiviteten.”

Kravenei paleggene ble utfert av OlaRamsland & Segnner A/S gjennom ngdvendig
dokumentasjon, og paleggene er lukket innen fristen. Dette er bekreftet i brev fra
Arbeidstilsynet datert 13. mai 2006.

ANALY SE

Innledning

Statens havarikommigjon for transport har systematisert sine funn fra hendel sesforl gpet
ved hjelp av STEP-metoden (Sequentially Timed Events Plotting), som er presentert i
eget diagram i vedlegg 2. STEP-analysen bygger pa en oversikt over det faktiske

hendel sesforlgpet og identifiserer de aktuelle sikkerhetsproblemer som pavirket forl gpet
av ulykken.

Sikkerhetsproblemer kan for eksempel vaae mangelfull informasjon eller
kommunikasjon mellom aktgrer, feilhandlinger som er begatt i ulykkesforlgpet, eller feil
grunnlag for avgjerelser som styrer handlingene. Latente feil innenfor trafikksystemet
eller i bakenforliggende organisatoriske prosesser eller beslutninger kan ogsa defineres
som sikkerhetsproblemer. Dette kan knyttes til for eksempel kjaretayet som produkt, eller
veiens utforming og tilstand. Prinsippet er at man identifiserer steder i STEP-diagrammet
der hendel sesforl gpet kunne vaat avbrutt, steder hvor man kunne endret pa
utstyr/rutiner/systemer og dermed forhindret ulykken, eller avvik fratiltenkt sikker drift.

De ulike &rsaksfaktorene i ulykken dreftes deretter, og vurderes innledningsvis med
utgangspunkt i de identifiserte sikkerhetsproblemene. Disse faktorene er i farste rekke
forankret i det operative nivaet hvor arbeidet og kjaringen paveien foregar. Her vurderes
blant annet farerens kompetanse, erfaring og tilstand, hjullasterens kjgreegenskaper og
veiens sikkerhetsegenskaper. Det er pavist fglgende sikkerhetsproblemer knyttet til
operative og tekniske forhold:



Statens Havarikommisjon for Transport Side 28

2.2

221

222

1. Farer kjarte hjullaster pavei i hayeste hastighet med CDC-styring aktivert.

2. CDC-styrespak var plassert dlik at ferer utilsiktet kunne komme i bergring med
denne.

3. Hjullasterens CDC-styring dominerte rattstyringen ved beraring.

4. Personbilen ble totalt knust av hjullasteren i sammenstetet.

De bakenforliggende sikkerhetsproblemene som er relatert til organisasion og ledelse
dreftes deretter i forhold til hvilken betydning disse har hatt som arsaksfaktorer i ulykken.
Hjullasterens konstruksion og virkemate, samt tilrettelegging for riktig og sikker bruk fra
fabrikant og leverander er sentrale forhold her. Farerens arbeidsforhold relatert til
entreprengrfirmaets systemer for gjennomfering av en sikker transport, samt helse- miljg
og sikkerhetsarbeidet i virksomheten er ogsa vurdert, samt hvordan sikkerhetsproblemene
fikk utvikle seg i hendel seskjeden.

Til dutt er de dreftede arsaksfaktorene, som er utledet gjennom STEP-analysen, relatert
til de sikkerhetsmessige rammebetingel sene for denne transporten dvs. regelverk, kontroll
og tilsyn. Det viktigste her er & se pa de paviste sikkerhetsproblemene sett i relasjon til de
rammebetingel sene som er nedfelt i vegtrafikkloven og arbeidsmiljegloven med
forskrifter.

Samspillet i trafikksystemet

Hendel sesforlgp

Samtale med farer er holdt opp mot funn pa ulykkesstedet og vitners forklaring. |
undersgkelsen har SHT gransket de forskjellige mulige arsaksfaktorer til at hjullasteren
utferte den bra utilsiktede mangveren over i motsatt kjerefelt. Bevegelsene ble
rekonstruert, testet og analysert. Undersgkelsen har avdekket at det eneste mulige

hendel sesforl@p som fullt ut lot seg rekonstruere med en bra sidemangver som resultat er
at CDC-styringen métte ha vaat aktivert far og i kollisonsayeblikket. Dette er derfor
vurdert som sa sannsynlig at det har veat farende for havarikommisjonens konklusjoner.

Farernes tilstand, kompetanse og atferd

Alletilgjengelige opplysninger tyder paat hastigheten under denne turen pAE 39 og i
kolligonsayeblikket var nag hjullasterens maksimale, dvs ca 40 km/t. Farer viste med sin
kjering forstaelse for, og tok hensyn til bakenforliggende trafikk ved a svinge ut til siden
og slippe denne fram da annen trafikk hadde anledning til akjerei 90 knt.

Undersakel sen viste at farerens helsetilstand var god da ulykken skjedde, og
havarikommisjonen har ikke kunnet pavise at fgreren hadde redusert oppmerksomhet mot
kjeringen. Han kunne relativt detaljert forklare hva som skjedde, og dette stemte ogsa
godt med de faktiske funn som ble gjort. SHT har videre fatt opplyst at fgreren har lang
erfaring med dike kjaretgy. SHT har videre gjennom samtaler med farer og uttalelser fra
arbeidsgiver og opplagingsinstitugion fétt et klart inntrykk av at fgreren hadde god innsikt
i ulike faremomenter ved kjaring med slike maskiner.
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Ferer har forklart at han umiddelbart far ulykken ikke var klar over at CDC-styring var
aktivert. Han har ogsa forklart at han ikke hadde deaktivert CDC-styringen ved aflytte
girhendelen eller lgfte armlenet slik instruksjonsboken sier, men hadde erfaring med at
CDC-styringen ikke kunne vaare aktivert nar maskinen kjerte i 4. gir fra andre maskiner.

SHT konstaterer at farer etter et halvt ars bruk hadde mangelfull kjennskap til CDC-
styringens funksjoner pa denne maskinen. Ferer hadde ikke oppfattet instruksjonsbokens
advarsler pa disse punktene. Undersgkel sen har ogsa avdekket at han ikke hadde fatt
opplaaing i eller informasjon om at CDC-styringen var endret verken fra produsentens
organisasion eller entreprengrfirmaet han var ansatt i.

Ferer hadde heller ikkei tilstrekkelig grad oppfattet betydningen av den grenne lampen
som indikerte at CDC-styringen var aktivert. SHT mener at risikoen ved a kjare
hjullasteren pafull hastighet med CDC-styring aktivert, noe produsenten advarer mot,
krever et sterkere varsel enn det den granne lampen representerer. Dette er omtalt i punkt
2.2.4.

Da hjullasteren svingte brétt mot venstre, er SHTs vurdering at dette skyldtes at ferer
utilsiktet bererte styrespaken med venstre arm. Hans forklaring om at han forsgkte a
svinge rattet mot hgyre er ogsa sannsynlig. Dette vurderes som en naturlig reaksjon i
denne situasionen og ut fra den kunnskapen han hadde. Dersom han hadde vaat
tilstrekkelig klar over at han hadde presset styrespaken mot venstre med armen, og kjente
konsekvensen av dette, sa ville det etter SHTs mening ha vaat naturlig at han ogsa hadde
benyttet CDC-styringen til arette opp maskinen.

Personbilfarerens gyeblikkstilstand kjenner SHT litetil, men obduksjonsrapporten tyder
ikke paat han har hatt noen nedsatte funksjoner. Vitneutsagn og skader og spor pa
kjaretayene og veibanen, rekonstruert kollisonsvinkel mellom hjullasteren og
personbilen, samt antatt treffpunkt i veibanen, tyder pa at hjullasteren kom over i hans
kjarefelt. Han hadde derfor kun mulighet til & hindre ulykken ved & svinge unna. Skader
og spor pa kjeretgyene og de rekonstruerte posisonene i kollisjonsgyeblikket tolkes av
SHT til at personbilfereren kan ha forsgkt a svinge til hayre da han oppfattet situasjonen.
Det tilsier i safall at han m&ha handlet saraskt som overhode mulig og at han har gjort
sitt ytterste for om mulig & avverge ulykken.

Hjullasterens styresystemer og mangvreringsegenskaper

Hjullasterens bredde (2,99 m) gjer at det er liten margin for sideforflytning ved kjaring pa
vei. Det er derfor svaat viktig at styringsfunksjon er tilpasset denne situasjonen og at
farers oppgave ikke blir ungdig vanskelig. Hjullasteren er utstyrt med rattstyresystem

som etter havarikommisjonen etter egne tester mener det er mulig & kjere med god
presigon.

Undersgkel sen viste imidlertid at mangvrering med CDC-styringen pa offentlig vei ikke
er forsvarlig da svingbevegel sene som falger av betjening med CDC-styring gir raske
bevegel ser med store utslag ved bruk av styrespak. Volvo CE har av den grunni sine
instruksjoner gitt et forbud om & bruke CDC-styring pavei, og generelt ogsa ved kjaring i
hastigheter over 20 km/t. Havarikommisjonen statter denne restriksjonen gitt av
produsenten, men mener ogsa at dette burde vaat umuliggjort rent fysisk.

Plasseringen av styrespaken er ogsa slik at det er fullt mulig & bergre denne utilsiktet.
Dette har ogsa Arbeidstilsynet i ettertid vurdert til ikke avaarei henhold til gjeldende
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forskrift. Det forverret ogsa situasjonen at CDC-styringen dominerte rattstyringen ik at
det ikke var mulig & korrigere hjullasteren med rattet. SHTs umiddelbare tilrading har
pekt pa dette forhol det.

Varsling og sperring av CDC-styring.

Advarsel mot kjaring med CDC-styring er beskrevet i instruksjonsboken. | tillegg finnes
det faremerking inne i hjullasteren pa armlenets ytterside. Plasseringen av denne er etter
havarikommigjonens mening ugunstig da den ikke synes frafarerplass. Dette er for-
bedret gjennom iverksatte tiltak, og det blir na plassert faremerking ogsa pa frontruten.

Videreindikerer den grenne lampen padinstrumentbordet at CDC-styringen er aktivert.
Denne gir samme signal uansett hastighet. Lampen er etter SHTs mening ikke
tilstrekkelig som varsel for farene ved a kjare med CDC-styring fordi den lyser hele
tiden, ogsafordi grann farge ikke oppfattes som fare. Dersom det kjeres fortere enn det
fabrikanten har regnet som hgyeste forsvarlige hastighet med CDC-styring aktivert, er det
derfor viktig at ferer far varsel om faren ved dette. Sperren som fantes patidligere
modeller, og som hindret hjullastereni agire opp i fjerde gir med CDC-styring aktivert,
var etter SHTs mening en god paminnelse om risikoen ved dette. Denne sperren fungerte
ogsa som fysisk barriere mot akjerei hastigheter over 28-30 km/t med CDC-styring
innkaobl et.

SHT synes det er spesielt uheldig at sperren ble fjernet etter 8 havaat etablert patidligere
modeller, og at dette ikke ble tilstrekkelig formidlet til brukerne. For farere som tidligere
var tilvendt denne sperrefunksjonen var det spesielt viktig afainformasjon om at den
ikke lenger eksisterte. | denne forbindelse er avlaaring en viktig faktor.

Heving av armlenet vil deaktivere CDC-styringen. Ved kjaring pavei er dette etter SHTS
mening ikke alltid naturlig fordi det er fullt mulig & betjene rattet med armlenet nede.
SHT vurderer at deaktivering av CDC-styring ved heving av armlenet ikke er god nok
fysisk barriere mot kjering med CDC-styring pa vei. Derimot er dette naturlig for a sikre
at CDC-styringen er deaktivert nar man stiger inn i maskinen og starter kjering etter a ha
vaat ute av denne.

Veiforhold pa stedet

Hjullasteren som var innblandet i ulykken er i utgangspunktet beregnet brukt til & utfare
arbeid pa og utenfor vei. Den aktuelle maskinen var tillatt kjart pa vei under forutsetning
at det var gitt dispensasjon for overskredet aksellast. Den noe for hgye totalvekten pa
maskinen i forhold til veiens krav til maksimal totalvekt, har etter havari-kommisjonens
vurdering kun interesse for veiens bagreevne, og har ingen sikkerhets-messig betydning i
denne saken.

Undersgkel sen har ikke kunnet pavise noen spesielle sikkerhetsproblemer knyttet til
driftsforholdene ved veien. Det var bar, fuktig veibane, men gode kjereforhold pa stedet.
SHT vil likevel nevne at en bredere vei eventuelt med midtfelt sannsynligvis hadde gitt
hjullasterfarer bedre tid til gjenvinning av kontroll, og at en eventuell fysisk midtdeler
ogsa kunne ha redusert skadeomfanget. Dette er imidlertid usikkert bl.a pa grunn av
hjullasterens starrel se og kjareegenskaper.
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Kjgretgyenes betydning for skadeomfanget og overlevel sesmuligheter

Undersgkelsen har vist at hastigheten pa hjullasteren var naa 40 km/t og at personbilen
hadde en hastighet omkring 90 km/t i kolligonseyeblikket. Den relative
kollisjonshastigheten pavirkes mest av personbilens hastighet, men skadeomfanget
pavirkesi stor grad ogsa av den store tyngdeforskjellen, hvor hjullaster har ca 10 ganger
starre masse enn personbilen.

Personbilen forflyttet seg i egen fartsretning ca. 18 m etter sammenstatet, noe som tilsier
en vissresthastighet i bilen ogsa etter kollisonen. Kollisjonskreftene ble av denne grunn
noe mindre enn de hadde blitt dersom kollisonsvinkelen hadde vaat mindre og bilen
hadde stoppet helt opp. Dette er ikke beregnet fra SHTs side.

| dettetilfellet var skadene pa personbilen preget av at man ikke fikk utnyttet de
egenskaper den har bygget inn med hensyn til kolligonsbeskyttel se. Skadeomfanget ble
derfor katastrofalt for de som satt i personbilen.

Fordi lasteskuffens nedre kant traff like under panseret pa personbilen ble bare sma
krefter tatt opp av personbilens front. Bilens takkonstruksjon er relativt svak og er ikke
beregnet for &ta opp saalig mye energi. Havarikommisjonen mener derfor at beskyttelsen
mot skader har vaat ugunstig, og personene som ble pafart skader, ble truffet direkte av
lasteskuffa pa hjullasteren etter hvert som taket pa bilen ble revet av.

Hjullasteren og personbilen har svaat forskjellige kolligonsegenskaper. SHT mener
derfor det er vanskelig a fastsl& sikkert om skadeomfanget hadde blitt vesentlig mindre
dersom lasteskuffen hadde vaat lavere stilt. Sammenstgt mellom store og sma kjeretayer
i trafikken er ogsa et sikkerhetsproblem i veitrafikken generelt.

Det var sma sjanser for & overleve dette sammenstetet for et voksent menneske. Det
yngste barnet fikk begrensede fysiske skader i ulykken. Havarikommisjonen vurderer det
dik at de overlevende barnas skader ble begrenset nettopp pa grunn av kroppsstarrel sen,
bruk av sikringsutstyr, og pa grunn av de satt gunstigst plassert og lengst unna farste
treffpunkt for lasteskuffen.

Sikkerhetsstyring, organisag oner og ledelse

Undersgkel sen har ogsa vist at det finnes sikkerhetsproblemer som ikke bare er relatert til
det operative nivaet og samspillet pa hendel sestidspunktet, men ogsatil den endrede
konstruksjonsl gsningen av styresystemene. Etter havarikommisjonens vurdering ble
endringen i styresystemet innfart og tatt i bruk uten at eventuelle svakheter ved dette var
tilstrekkelig sikkerhetsmessig vurdert av produsenten. Nadvendig informason om
endringen til leverander og ansvarlig bruker var heller ikke tilstrekkelig. Dette blir draftet
under.

Konstruksjonsl gsning

Hjullasterens to styresystemer er konstruert for & lette arbeidsdagen for fgreren og &
avlaste farerens belastning pa skuldre og armer. Et viktig moment for denne | @sningen er
at styrespaken er slik plassert at den faller naturlig i handen. Dette kan imidlertid lett
komme i konflikt med forskriftenes krav om at den ikke skal kunne bergres utilsiktet, noe
som har vist seg i denne ulykken. Sammen med fjerningen av den tidligere etablerte
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hastighetssperrefunksjonen knyttet til CDC-styringen representerer dette etter SHTS
mening et sikkerhetsproblem.

For & mate denne faren var den tidligere sperren ifalge Volvo etablert som et incentiv
som nettopp skulle gi farer et varsel og hindre at maskinen ble kjgrt pa hayeste hastighet
med CDC-styring. Dette stettes av SHT og er ogsd omtalt under pkt 2.2.4. Volvo har
etter palegget fra Arbeidstilsynet modifisert denne Igsningen, og har bl.ainnfart en
beskyttel seshayle pa alle maskiner med CDC-styring montert.

Hjullasterens konstruksjoner er if@glge Volvo kontrollert og risikoanalysert i henhold til
EN 474:1998. Likevel savner havarikommisjonen en analyse i forbindelse med utvikling
og endring av CDC-styresystemet over tid. SHT har ikke mottatt dokumenterte
risikoanalyser (eksempelvis FMEA/FMECA, feiltreanalyse eller HAZOP) fraVolvo i
denne sammenheng.

Undersgkelsen har ogsa avdekket at driftsikkerheten ved konstruksonsl gsningene som
skal sikre automatisk utkobling av CDC-styringen ikke er god nok. Under testing av en
annen og eldre hjullaster som tilhgrte Ola Ramsland & Sgnner AS ble det avdekket at
utkoblingsfunksjonen som er knyttet til bevegelse av girhendelen pa rattet ikke koblet ut
CDC-styringen slik den skulle. Et relé viste seg a vagre defekt. Dette viser at systemene er
sarbare for feilfunksion, og SHT mener at dette ikke er forenelig med kravenei forskrift
om maskin. Feilen farte til at den automatiske utkobling av CDC-styringen ikke fungerte
ik den skulle uten at noen sikkerhetsmodus tradte inn eller farer fikk varsel om
feillfunkgonen. Den tidligere etablerte sperren eller et annen varsel kunne derimot ha
fanget opp ogsa dette problemet.

Opplaging og informasion om styresystemene

Sertifisert sikkerhetsoppleering

Forskrift om bruk av arbeidsutstyr beskriver under kapittel V11 Sikkerhetsopplaging hva
som kreves for at opplagingen skal vaare godkjent. SHT kan ikke se at CDC-styring er
omtalt spesielt i bl.aVolvos laaeplan til trossfor at flere hjullastertyper har denne
styringen. Det er heller ikke noe krav til at bruk av slik styring skal inngai den praktiske
opplaaingen. SHT er av den oppfatning at dette ikke godt nok ivaretar den opplagingen
som synes ngdvendig for sikker bruk av CDC-styring.

Opplering fra Volvo Maskin AS og Partners Stavanger AS.

| forbindelse med overfaring av kunnskap om nye produkter er Volvo Maskin AS og
Partners Stavanger AS sentrale nér det gjelder Volvos hjullastere. Gjennom samtaler med
mange ansatte er havarikommisjonens inntrykk at formidlingen av de endringene som er
gjort av CDC-styringens funkgioner har vaat mangelfull. SHTs inntrykk er at det hersket
usikkerhet og delvis forvirring omkring de endringene som var gjort. | forklaringer til
SHT har ogsa flere andre brukere av hjullastere gitt uttrykk for at fjerning av fartssperren
pa CDC-styringen har vaat ukjent. Dette inntrykket bekreftes bl.aved at Volvo Maskin
AS etter ulykken har gjennomfert informasjonskampanjer til sine kunder om dette

forhol det.
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Opplearing hos Ola Ramsland & Sgnn AS

| felge ledelsen i Ola Ramsland & Sgnner AS var de ikke kjent med de konstruksjons-
endringene som er gjort pa de nyere hjullasternes CDC-styring fra Volvo. Dette kan dels
forklares med mangelfull bruk av instruksjonsbok, og at hjullasteren som ble brukt i
ulykken ikke ble sarskilt gjennomgatt med alle fererne. Entreprengrfirmaet hadde tre
eldre Volvo hjullastere og var vant med & bruke disse.

HM S-systemet hos Ola Ramsland & Sgnner AS var mangelfullt dokumentert. Pa det
tidspunkt ulykken skjedde fantes ingen dokumentasjon i HM S-systemet om at de
sikkerhetsmessige funksjoner ved maskinene var gjennomgatt med de ansatte. Ogsa Ola
Ramsland & Segnner AS har etter havarikommisjonens oppfatning hatt for lite fokus pa
fullverdig opplaging pa nye maskiner.

Ledelsen mente likevel at sikkerheten var ivaretatt muntlig, og at det ofte blir snakket om
sikkerhet i den daglige drift og ved prat i pausene. Etter sasmtaler er havarikommisjonens
inntrykk at bedriften er preget av forsiktighet og ngysomhet, og at sikkerhet er viktig for
dem. Engasjementet av egen person for oppfalging av HM S-systemet far ulykken
skjedde, viser ogsa at firmaet hadde innsett behovet for & dokumentere HM S-kravene uten
at det var gitt pdlegg om dette fra Arbeidstilsynet.

Arbeidstilsynet foretok tilsyn hos Ola Ramsland & Sgnner AS 13. desember 2005 i
etterkant av ulykken, og oppfalging av dette viser at firmaet na har fatt godkjent sitt
HMS-system.

Regelverk, kontroll og tilsyn

Godkjenning og kontroll av hjullastere

Offentlig godkjenning av slike maskiner ved farstegangsbruk i Norge knyttet til forskrift
om maskin, som ogsa er tilpasset EU-kravene og som regulerer |gsningsvalgene.
Arbeidstilsynet, som falger opp forskrift om maskiner gjennomfarer etter det SHT
kjenner til ikke noen systematisk kontroll av nye produkter eller maskiner i denne
sammenheng. Godkjenningen gjelder ogsa bestemmelsen om at betjeningsinnretninger
skal vaare utformet og skjermet for utilsiktet pavirkning.

Havarikommisjonen har i undersgkelsen avdekket at den aktuelle hjullasteren ikke har
vaat kontrollert spesifikt mot dette forskriftskravet. | dette tilfellet mener SHT at dette har
vist seg dikke vaetilstrekkelig, og vil peke paat en dik ordning krever mye av bade
produsent, leverander, mottaker/bedrift og farer av maskinene. SHT viser ogsatil at
sperren som hindret giring med CDC-styring aktivert, ble fjernet uten at denne endringen
bleregistrert av Arbeidstilsynet. SHT kjenner ikke til at det er utstedt ny samsvars-
erklaaing av Volvo, eller at dette er fulgt opp pa annen méte

Rutiner ved periodisk sakkyndig kontroll

Krav om sakkyndig kontroll av arbeidsmaskiner hjemlesi arbeidsmiljaloven gjennom
forskrift om bruk av arbeidsutstyr, og falges opp av Arbeidstilsynet. Forskriftene krever
at " sakkyndig virksomhet skal kontrollere at forskriftene er oppfylt”, men det er ikke
spesifisert hvilke punkter som skal kontrolleres utover generelle krav om sikkerhet. Det
er likevel faringer i forskriften som papeker at de delene av arbeidsutstyret som ”har
betydning for sikkerheten og arbeidsmiljget” skal kontrolleres.
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Arbeidstilsynetstilsyn bestér i a sjekke at det er kvittert for kontroll og at kontroll-
objektet eventuelt er pasatt oblat. Hjullasteren som ble brukt i ulykken var gjennom
klargjaringskontrollen som ble foretatt av Partners Stavanger ASi april 2005 kontrollert
ved overleveringen. Det ble heller ikke pavist noen feil ved funksjonene som deaktiverer
CDC-styringen ved SHTs kontroll av denne maskinen etter ulykken.

Undersgkelsen har likevel avdekket at en annen av firmaets hjullastere ikke automati sk
koblet ut CDC-styringen nar girvalghendelen ble skjevet til framoverposigon slik
instruksjonsboken beskriver. Denne maskinen var arlig sertifisert i juni 2005. Etter det
havarikommigjonen kjenner til er funkgoner for aktivering og deaktivering av CDC-
styringen ikke beskrevet som saarskilt kontrollpunkt i forbindelse med arlig sakkyndig
kontroll. Den paviste svikten i denne hjullasteren, som ikke var involvert i noen ulykke,
indikerer at det finnes svakheter i utvelgelse av kontrollpunkter for den sakkyndige
kontrollen.

Havarikommisjonen vurderer dette som en mangel ved den arlige kontrollen og saalig
fordi ferer skal kunne deaktivere CDC-styringen pa ulike méter, og at han ma kunne stole
paat disse funksjonene virker. SHT er ikke kjent med at Partners Stavanger AS har vaat
underlagt noe tilsyn for & pase at sakkyndig kontroll er utfert i henhold til forskriftenes
krav (jfr pkt 2.3.2.).

Bruk av motorredskap pa vei

Ulykken skjedde pa en stamvei, med fartsgrense 90 km/t og total bredde pa 7 m mellom
kantlinjene. Havarikommisjonen er kritisk til at det er lovlig & kjare motorredskap med
bredde 3,0 m da marginene blir svaat sma. Motorredskap av denne starrelsen har, ogsa
med rattstyring, vesentlig darligere kjgreegenskaper enn andre kjeretgyer. Samtidig blir
en slik maskin til en viss grad presset til & holde maksimal hastighet for a redusere
ulempen for annen trafikk.

Et problem med kjaring med arbeidsmaskiner pavei er at de mgter og samhandler med
annen trafikk med helt andre dimensjoner, kjgreegenskaper og annet fartsniva. Kjaring
med tunge og brede maskiner med ugunstig utforming blant andre og langt mindre
kjeretayer representerer etter havarikommisjonens mening et sikkerhetsproblem.

SHT er derfor av den oppfatning at det ogsa ber vurderes a begrense bruken av store
maskiner pavei. Det vil ogsavaeae av betydning at motorredskap utstyres med til passede
konstruksgjonsl gsninger eller krav til posigon og sikring av ulik type redskap som
reduserer skademulighetene ved eventuelle sammenstat.

| denne forbindelse er det er ogsa grunn til & nevne at kravet til fererkort og kompetanse-
bevis gir ungdom helt ned til 16 ar anledning til akjare store traktorer og motorredskap
med samlet totalvekt inntil 25 000 kg lovlig pa offentlig vei. Undersakelsen har vist at det
er svaat smamarginer ved slik kjering pavei og havarikommisjonen mener dette er
sikkerhetsmessig betenkelig.

KONKLUSION

Konklusjonenei rapporten trekkes pa bakgrunn av alle tilgjengelige data og opplysninger
0g som er beskrevet i rapporten. Havarikommisjonen skiller mellom oper ative og
tekniske faktorer som er hendelser og forhold i hendel sesforl gpet som enkeltvis eller i
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kombinasjon medvirket til ulykken. Bakenforliggende faktorer som forklarer hvilke
operative og tekniske rsaksforhold som var til stede eller oppsto i hendelsesforl gpet, og
andre under sakelsesresultater som vurderes som viktige sikkerhetsmessige
opplysninger eller funn men som ikke betraktes som medvirkende til denne ulykken.

31 Operative og tekniske faktorer.

a)
b)
c)

d)

€)

f)

Farer kjarte pd offentlig vei i hgyeste hastighet og med CDC-styring aktivert.
Farer var ikke oppmerksom pa at CDC-styring var aktivert.

Styrespaken satt utsatt plassert og var uskjermet slik at den lett kunne aktiveres
utilsiktet. I kombinasjon med manglende sperreanordning var dette uheldig.

Farer bergrte CDC-styrespaken utilsiktet og aktiverte bra sving til venstre.

CDC-styringen dominerte rattstyringen slik at fareren ikke klarte a rette opp
hjullasteren med rattet.

Skadeomfanget for de som satt i personbilen ble svaat stort pa grunn av stor
forskjell i sterrelse og kollisjonsegenskaper pa kjeretayene.

3.2 Bakenforliggende faktorer

a)

b)

f)

Q)

h)

Sperreanordningen som var etablert for & hindre kjaring med CDC-styring
aktivert i hay fart ble fjernet etter a ha veat etablert patidligere utgaver av
maskinene.

Produsent av hjullaster hadde ikke i tilstrekkelig grad vurdert konsekvensene av a
fjerne sperreanordning ved kjaring med CDC-styring.

Arbeidstilsynet hadde utilstrekkelige rutiner for godkjenning av nye hjullastere i
henhold til forskriftskravene.

Leverandaren informerte ikke kundene om viktige konstruksjonsendringer i
styringen ved overlevering av nye hjullastere.

Entreprenarfirmaets kjente ikke godt nok til de endringene som var gjort.

Forskriftene om sikkerhetsopplaaing og tilhagrende laaeplaner for farer av bl.a
hjullastere inneholder ingen spesifikk opplaaing av bruk av CDC-styring

Farer hadde ikke tilegnet seg tilstrekkelig kjennskap til styresystemenes
konstruksjon og virkemate.

Hjullasterens bredde, tyngde og kollisjonsegenskaper er slik at maskinen er darlig
egnet for kjering pa offentlig vei sammen med annen trafikk.

3.3 Andre under sgkel sesresultater

a)

Veiens utforming hadde liten betydning for at ulykken skjedde og for
skadeomfanget.
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b) Systemene/betjeningene som skal deaktivere CDC-styringen automatisk er ikke
palitelige, og krever bedre oppfalging ved sakkyndig kontroll.

c) Tilsyn med maskiner og utstyr beregnet for arbeidsoppdrag pa anlegg, og som
samtidig tillates brukt pavei, er mangelfull.

d) Alderskravet til ferere av store traktorer og motorredskap som tillates kjart pa
offentlig vei er kun 16 &r.

4, SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne veitrafikkulykken har avdekket flere omréder hvor
havarikommisjonen anser det som ngdvendig a fremme sikkerhetstilradinger som har til
formd aforbedre trafikksikkerheten. Undersakel sesrapport oversendes

Samferdsel sdepartementet som treffer nadvendige tiltak for & sikre at det tas beherig
hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. forskrift 30. juni 2005 om " Forskrift om offentlige
undersgkelser og om varsling av trafikkulykker mv”, 8§ 14.

Umiddelbar sikkerhetstilrading

Basert pa funn og gransking av hendelsesforlgp i en tidlig undersekel sesfase avdekket
havarikommigjonen at hjullasterens styresystemer representerte et sikkerhetsproblem.
Dette forholdet ble vurdert til & vaare sd alvorlig at det raskt ble besluttet &informere om
dette i mediene dlik at brukerne av slike maskiner kunne ta sine fornandsregler. | tillegg
ble falgende umiddel bare sikkerhetstilrading sendt i eget brev fra Statens
havarikommigjon for transport til Arbeidstilsynet den 8. desember 2005:

”SHT tilrar at Arbeidstilsynet vurderer funksjonen av CDC-styring (spakstyring) i
kombinasjon med rattstyring i forhold til ’Forskrift om maskin™. Videre tilrar vi
at det vurderes iverksatt umiddelbare tiltak som eliminerer muligheten for a
kunne mangvrere alle typer hjullastere med spakstyring i hastigheter over den
som ansees som sikkerhetsmessig forsvarlig (VEI Umiddelbar tilrading nr.
05/1803-1)™.

Denne sikkerhetstilradingen er fulgt opp av Arbeidstilsynet, og oppfalgende tiltak er
beskrevet under pkt 1.17 Iverksatte tiltak. Havarikommisjonen beremmer Arbeidstilsynet
for rask og besluttsom oppfeaiging av sikkerhetstilradingen. De iverksatte tiltakene er dlik
at SHT ikke finner det nedvendig & fremme nye sikkerhetstilradinger relatert til
sikkerheten ved de tekniske |gsningene for hjullastere med CDC-styring.

SHT vil i tillegg beramme Volvo CE for at detidlig etter ulykken og pa eget initiativ
giennomgikk sikkerheten ved de to styresystemene. Volvo CE satte inn store ressurser for
afinne gode | zsninger, og oppfelgingen har bidratt til & eke sikkerheten ved
styresystemene. Dette har ogsa bidratt til at andre produsenter har fatt plegg om a
utbedre sine maskiner. Modifiseringene som Volvo har gjennomfert er vedlagt.
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SHT opprettholder den umiddelbare sikkerhetstilradingen og fremmer i tillegg falgene
nye sikkerhetstilradinger:

Sikker hetstilrading VEI nr. 2007/15T

Arbeidstilsynet har etter ulykken vurdert hjullasterens spakstyresystem til ikke a veaei
henhold til forskrift om maskin, og SHT mener dette kunne ha vaat oppdaget tidligere.
SHT tilrér at Arbeidstilsynet vurderer & endre eller utvide sitt tilsyn med
arbeidsmaskiners sikkerhet knyttet til samsvarssertifikater og forskrift om maskin.

Sikker hetstilrading VEI nr. 2007/16T

Ferer har forklart at han ikke var klar over at CDC-styring var aktivert da ulykken
skjedde. Det er ikke noe forskriftsfestet krav til opplaging i bruk av CDC-styring, og dlik
styring er ikke omtalt i tilhgrende laareplaner. SHT mener at dagens opplagingskrav ikke
godt nok ivaretar sikker bruk av CDC-styring. SHT tilrér at Arbeidstilsynet endrer
kravene til sertifisert sikkerhetsopplaaing slik at ivaretakelsen av spesielle faremomenter
ved bruk av CDC-styring ivaretas bedre.

Sikker hetstilrading VEI nr. 2007/17T

Funksjonene som skal sikre at CDC-styringen deaktiveres ved betjening av girspaken er
ikke palitelige. Test av deaktiveringsfunksjonen pa en annen hjullaster av samme fabrikat
viste at CDC-styringen ikke automatisk ble koblet ut slik den skulle. SHT mener at dette
indikerer svakheter i utvelgelse av kontrollpunkter for den arlige sakkyndige kontrollen.
SHT tilrér at Arbeidstilsynet, eventuelt sammen med sine sertifiseringsorganer,
gjennomgar og forbedrer grunnlaget for sakkyndig kontroll av arbeidsmaskiner.

Sikker hetstilrading VEI nr 2007/18T

Motorredskap som kan kjgres pavei har svaat avvikende kjgre- og kollisjonsegenskaper
fraandre kjaretgy pa veien. Gjeldende krav til farerkort og kompetansebevis gir ogsa
ungdom helt ned til 16 ar anledning til & kjere store traktorer og motorredskap pa
offentlig vei. Dette representerer etter SHTS mening et sikkerhetsproblem. SHT tilrar at
Statens vegvesen, eventuelt i samarbeid med Arbeidstilsynet gjennomgér aktuelle
forskrifter med sikte pad &innfare starre begrensninger og/eller reguleringer for kjering
med store traktorer og motorredskap pavei.

VEDLEGG
Vedlegg A: Definigoner
Vedlegg B: STEP-diagram

Vedlegg C: CDC-styring

Statens Havarikommigjon for Transport

Lillestram, 5. juni 2007



Statens Havarikommisjon for Transport Side 38

Vedlegg A

Definigoner i henhold til Forskrift om krav til kjeretoy:

§ 1-1. Definisjoner.
Kjaretay: Innretning som er bestemt til & kjgres pa bakken uten skinner
Motorvogn: Kjaretay som blir drevet frem med motor

Motorredskap: Motorvogn som hovedsaklig er innrettet for a utfare bestemte
arbeider, har fast monterte redskaper eller maskiner og som har hjul og/eller
belter, eventuelt med styreski/ styrehjul. Se for gvrig § 1-4.

Som motorredskap regnes ogsa motorvogn som hovedsaklig er innrettet for
transport av personer eller gods eller til & trekke annet kjgretgy og som har hjul
og/eller belter, eventuelt med styreski/styrehjul og har konstruktiv hastighet
mindre enn 30 km t.

Som motorredskap regnes ogsa motorvogn som er bestemt til a fares av gaende
person. Som motorredskap regnes dessuten kombinasjoner av slik motorvogn og
tilhenger eller tilhengerredskap.

8 1-4. Naermere bestemmelser om definisjon av traktor og motorredskap.

1. Grunnkonstruksjon: Med traktors/motorredskaps grunnkonstruksjon forstas
den utforming kjeretgyet har i henhold til 8 1 nr. 1 G og H, uten at det tas hensyn
til at slikt utstyr som gravemaskin, lasteapparat, veghgvel, kran o.l, gjerne festet
til en hjelperamme, er pamontert.

2. Kjagretay som i grunnkonstruksjonen er traktor, skal henfgres til gruppen
traktor uansett det utstyr den i gyeblikket har og om utstyret er festet ved hjelp av
hurtigkopling eller det er mer fast montert.

Dette vil i praksis si at kjgretayet i grunnkonstruksjonen hovedsakelig ma
vare konstruert for a trekke annet kjgretay (tilhenger eller tilhengerredskap) og
trekke, skyve bare og drive forskjellig arbeidsredskap og ha hjul og/eller belter.
Vesentlige forutsetninger for at et kjgretay skal klassifiseres som traktor er altsa
at det er utstyrt med tilhengerfeste og hydraulikk for landbruksredskap eller at
slikt utstyr kan monteres uten vesentlig konstruktive endringer (f.eks. nar
kjgretgyet har original hydraulikkpumpe og arbeidssylindere innbygget for 3-
punkts oppheng).

3. Kjgretgy som i grunnkonstruksjonen er motorredskap skal henfares til gruppen
motorredskap.

Kjgretay som er utstyrt for & utfare bestemte arbeider, skal anses som
motorredskap - selv om det i grunnkonstruksjonen ligner en traktor nar kraftuttak,
trepunktsoppheng eller arbeidssylindre for slikt utstyr fra fabrikantens side ikke er
montert (industritraktor). Motorredskap kan imidlertid ha kraftuttak og
tilhengerfeste safremt kjoretayet fortsatt hovedsakelig er innrettet for a utfare
bestemte arbeider, jfr. definisjonen av motorredskap. Kjgretay (traktor) som er
omkonstruert ved at mangvreringsinnretninger m.v for styring og drift er snudd
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slik at kjgreretningen er motsatt i forhold til et ordinzrt kjaretay, og kjeretayet
dessuten er innrettet for & utfare bestemte arbeider (f.eks. innrettet som
gaffeltruck, hjullaster e.l.) skal ogsa henfares til gruppen motorredskap.

4. Bestemmelsene i denne paragraf trer i kraft 1. september 1977.
Definisioner i henhold til Kjeretayforskriften:

8 2-5. Andre definisjoner av kjgretay

Motorredskap: Mobile maskiner/selvkjgrende arbeidsredskap, som har hjul
og/eller belter nar maskinen eller redskapen grunnkonstruksjonen atskiller seg fra
andre motorvogner for transport av gods eller personer, eller traktor. Kjgretayet
skal i all hovedsak veere innrettet for & utfgre bestemte arbeider, ha fast monterte
redskaper eller maskiner. Som motorredskap regnes uansett ikke kjgretay hvis
hovedfunksjon - forsavidt gjelder selve transporten - er kjgring pa veg. Dette
gjelder likevel ikke vegarbeid.

Som motorredskap regnes ogsa motorvogn som hovedsaklig er innrettet for
transport av personer eller gods eller til & trekke annet kjgretay og som har en
konstruktiv hastighet ikke over 25 km/t. Som motorredskap regnes ogsa
motorvogn som hovedsakelig er beregnet til intern transport av masse, jord eller
lignende pa bygge- eller anleggsplasser eller i terreng og som bare unntaksvis
brukes pa offentlig veg (dumpere), dersom konstruktiv hastighet ikke overstiger 30
km/t.
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Vedlegg B
STEP diagram ulykke pa Ev 39 ved Gjedrem i Bjerkreim kommune tor sdag 24. november 2005.

Operativ fase

i A A

KI 0730 Kjarer Skyver rattet p&
2311 Sover qodt e Falger vanlige K1 0710 Skifter ra hiullaster forover . aBk'S“‘Kfl’n ‘ rar et ""‘;fke Kiarer nordover S:‘ae”dif’fgff Beveger venstre Berorer COG Holder hele tiden Forsaker & styre
Legger seg kl |- 9 [l rutiner med kaffe [ lyspaereog | garasjeanalegg W  og aktiverer pakstyring | || 91" 1wl paE39 mot ! arm mot venstre |——%] —>{ hayre hand p& med rattet tilbake
natten R hjullaster under Kjgring pa A slippe andre biler spakstyring
2300 og kollegamate sikring| hjullaster | | for & utfere jobb spakstyring med ! Vikesa bein rattet mot hayre
arbeid pa anlegg landevei forbi
pé Krossmoen knapp
Ligger i hayre ' Skuffen river av
Star i nytral (fri) f”’"" 'Z’“"T | ———————» feltpaE3gia. Sk{:’:w“‘ Trefler personbil | | = ket pa
yseqecel giri ca 40 km/t personbilen
heyre
Kjarer sydover Oppdager
A Omkommer
P4 E39 med hiullaster
kone og tre bam retning mot sitt > sammen med
kone og et bam
i bil Kjorefelt
odeqinave SUREEII Blir truffet av Blir smadret av Havner i graften
felt pA E39i x hayre for &
hiullasteren hiullaster P venstre side
kit unnvike

Sikkerhetsproblemer under kjgring

1. Farer kjgrer med CDC styring aktivert pa vei

2. CDC styrespak er plassert slik at fgrer kommer utilsiktet i
bergring med denne.

3. Hjullasterens CDC styring overstyrer rattstyringen ved
bergring

4. Hjullasteren knuser personbilens karosseri.
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Vedlegg C

Language Coda Proguzt Group
SE L G0

[T “arsion Data Fage
WLO1R 1 2006-09-22 14

Ragarding

L110E, L120, L1208, L120C, L1200, L120E, L1530, L150C, L1200, L150E, L1860, L180, L180 HL, L180C, L180C HL,
L1800, L1800 HL, L180E, L180E HL, LZ20D, L220E, L330C, L3300, L330E, LS80, L508, L50C, LS0D, LS0E, LEDE,
L7D, LTOE, LyOC, LTOD, L7OE, L0, L90E, L90C, L30D, LS0E

Fig.1 Styrspak utan skyddsbygel

Chkeln indikerar skrwvarmna som haller hop
armsbbdet.

-g.E Styrspak med skyddsbygel
Clrkeln indikerar skruvarna som héller hop
armskbdet.
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Distribution av RODA bulletiner:

Dienna information distribuaras endast till dig som ar serviceched. Du
svarar personligen for saker arkivaring och distnbubon av informa-
tianen Ll bardrd personal inom din organisation.

Skyddsbygel och dekal for dkad sdkerhet
(spakstyming - CDC)

Safety Campaign 06010WLO_S

A VARNING!

Beakia sakerhatsanvisningama i berirda maskiners insiruktions-
och verkstadshandbacker.

Orsak

P& frekommen anledning har Volvo beslutat gra vissa ferandringar
av spakstymning (CDC = Comifort Drive Control) for atl Gka s3ker-
haten ylierligare.

Farandringen innafattar fljanda:

+ Skyddsbyagel dver slyrspaken 1or att undvika ofrivilligt styrutslag.
0B5! Galler enbarl C-, O- samt E-madallamal

+ Dekal for alt belona vikien alt anvanda CDC pa ratl sail.
0BS! Galler samtliga madallar.

Andringen innebar &van an hastighatsbagransning il 20 krm'h vid
aktiverad CDC for samiliga lastmaskiner av E genaration.

0BS! Se instruktionsbok om vad som gallar f&r anvandanda av COC.
Atgérd
Montera skyddsbygel och dekal anligl arbetsinstruktion.

Aklivera parameler AMU speed limit CDC 30 kmi'h Gill padon pa
samiliga lastare av E modall.
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