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

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

Foto: SHT og Ruter As
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SAMMENDRAG

Denne temarapporten om planoverganger tar for seg problemstillinger rundt utforming, sikring og
vedlikehold av planoverganger. Rapporten er basert pa en gjennomgang av alle Synergirapporter
relatert til planovergangsulykker og alvorlige hendelser fra 2005 og 2006. Pa bakgrunn av denne
gjennomgangen har SHT gjort befaringer av aktuelle planoverganger for a fa ytterligere forstaelse
for problemene. Utfordringer som man erfaringsmessig vet er aktuelle for planoverganger, men som
ikke fremkommer direkte av Synergirapportene, er tatt opp i et eget kapittel. Til sammen har dette
resultert i sikkerhetstilradninger rettet bade mot Jernbaneverket og Statens vegvesen. Tilradningene
har til hensikt a bedre sikkerheten ved planoverganger pa det norske jernbanenettet.

ENGLISH SUMMARY

This report presents problems related to design, safeguarding and maintenance of level crossings.
The report is based on reports of level crossing incidents (and near incidents) from the infrastructure
owner and the railway operators in Norway during 2005 and 2006 (Synergi reports). With basis in
the reports, the Accident Investigation Board Norway has performed on-site inspection of relevant
level crossings to obtain hands-on information of the problems. Not all problems are covered
explicitly by Synergi reports, and therefore these are presented in a separate chapter. Together this
work has resulted in a list of safety recommendations directed towards the Norwegian National Rail
Administration and the Norwegian Public Roads Authority. The purpose of the safety
recommendations is to increase the safety of Norwegian level crossings.
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1.1

1.2

INNLEDNING

Bakgrunn og hensikt

Hensikten med denne rapporten er & belyse temaet omkring hendelser og tillgp til
hendelser ved planoverganger (Plo.). Statens havarikommisjon for transport (SHT) har
utarbeidet denne rapporten for & kunne gi sikkerhetstilradninger pa generelt grunnlag.
Rapporten er et samarbeid mellom jernbaneavdelingen og veiavdelingen. Malet med
rapporten og sikkerhetstilradningene er a forbedre sikkerheten ved jernbane og vei.

En planovergangsulykke har potensial for sveert alvorlige konsekvenser for de reisende,
toget og andre trafikanter. Det har veert flere store ulykker i England og ellers i Europa
med store konsekvenser'?2. | Norge er det i utgangspunktet f& ulykker sammenlignet med
andre land, men potensialet i en slik ulykke er sa stort at det er valgt a i gangsette en
generell undersgkelse om temaet som ogsa omfatter tillgp til hendelser.

Figur 1: Alvorlig ulykke med mange omkomne pé en planovergang i Frankrike 02.06.08.
Om denne rapporten

Utgangspunktet for arbeidet med denne rapporten var meldinger i Jernbaneverkets (JBV)
Synergidatabase. Jernbaneverket, togoperatgrer og andre melder her inn tillgp til
hendelser og konkrete hendelser relatert til planoverganger. Synergirapportene fra 2005
0g 2006 ble gjennom flere arbeidsmgter hos SHT systematisert etter arsaksforhold og
sted for a danne et bilde av situasjonen pa et overordnet niva. Dette gav en oversikt over
problemplanoverganger, samt hvilken type arsaksforhold som oftest ligger til grunn for
hendelsen. For & nyansere inntrykket av planovergangene som fremkom i statistikken, ble
det foretatt befaringer til et utvalg av dem, samt at det ble gjort intervjuer med
lokalbefolkningen.

Accident Investigation Board Finland, "Safety study on Level Crossing Accidents - A shortened version", 2008.
2 Havarikommissionen for Civil luftfart og Jernbane Danmark
% Statens haverikommission, Sverige
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1.3

Da det finnes en del generelle problemstillinger rundt planoverganger som man
erfaringsmessig kjenner til, men som ikke fremkommer av rapporter i Synergi, er disse
dekket i et eget kapittel.

Scandpower AS har bidratt med ekspertkompetanse innen fagomradet menneske-maskin-
teknikk (MTO), utarbeidet statistikk basert pa Synergimeldinger og bidratt i
oppbyggingen av rapporten.

Oversikt over rapportens innhold: en kort innledning, hensikt og avgrensning av
rapporten er gitt i dette kapittelet, mens kapittel 2 inneholder faktiske opplysninger om
planoverganger. Seksjon 2.1 gir en oversikt over planoverganger generelt og Seksjon 2.2
viser statistikk fra gjennomgangen av alle Synergirapporter relatert til planoverganger i
2005 og 2006, samt befaring til et utvalg av disse. Seksjon 2.3 presenterer en del
generelle problemstillinger som ikke fremkommer direkte av Synergirapporter. Kapittel
3 er en analyse av de overnevnte problemstillinger. Kapittel 4 gir en konklusjon og i
kapittel 5 presenteres sikkerhetstilradninger som fremmes pa bakgrunn av dette arbeidet.

Figur 2: Prosess for arbeidet med denne rapporten.
Avgrensning

Denne rapporten tar utgangspunkt i Synergimeldinger relatert til planoverganger meldt
inn av operatgrer pa jernbanenettet, JBV selv eller andre i 2005 og 2006. Disse
meldingene gir ofte kun en kortfattet og lite detaljert beskrivelse av hendelsen eller
tillapet, og beskriver heller ikke de bakenforliggende forhold til hendelsene. Det tas
derfor forbehold om at dette kan ha medfart at en eller flere hendelser har blitt feilaktig
klassifisert. Dette har likevel ingen konsekvens siden det er antall hendelser som har veert
avgjerende ved utarbeidelse av statistikker og oversikter. Det ma dessuten forekomme
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gjentatte feilklassifiseringer av hendelser ved samme planoverganger for & pavirke
resultatet, noe som anses som lite sannsynlig.

Det er ogsa en viss sannsynlighet for at ikke alle tillgp til hendelser har blitt innrapportert.
For at dette skal pavirke statistikken, ma flere hendelser ved en og samme planovergang
veere utelatt. Dersom dette er jevnt fordelt mellom planoverganger vil det ikke ha noen
effekt pa statistikken siden den presenterer de som har flest hendelser, uavhengig av
antall.

Det har i forbindelse med denne rapporten ikke blitt gjort befaringer til alle
planoverganger som kommer hgyt opp i statistikken, men kun et utvalg. Noen av
planovergangene har veert gjenstand for tidligere befaringer, og erfaring fra disse har blitt
tatt inn der det har veert nyttig.
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2. FAKTISKE OPPLYSNINGER

2.1 Om planoverganger

211 Generelt om planoverganger

| folge Jernbaneverket * er det er om lag 3900 planoverganger pa det norske
jernbanenettet, hvorav ca. 3500 av dem er pa private veier. | 2005 og 2006 ble det
registrert ca. 640° hendelser og tillgp til hendelser (ulykker og tillap til alvorlige
ulykker), relatert til planoverganger i rapporteringssystemet Synergi som brukes av blant
annet JBV og NSB. Rapporter fra operatgrer som angar planoverganger blir oversendt
JBV slik at de samles ett sted. Et sammenstat mellom et kjgretay og et tog kan fa
alvorlige konsekvenser, bade for personer i kjgretayet og for personer om bord i toget. |
verste fall kan et sammenstgt mellom et tungt kjgretgy og et tog pa en planovergang fare
til at toget sporer av.

Figur 3: Bil etter sammenstgt med tog i Sverige.

211 Oversikt over planovergangshendelser i Norge 2005 og 2006

Av de ca 640 hendelsene (og tillgp til hendelser) viser figuren pa neste side de 10
planovergangene (ofte forkortet Plo.) med flest registreringer i Synergi i 2005 og 2006.
Dette inkluderer bade tillap og hendelser/skader, hvor antall tillgp er langt starre enn
hendelser/skader (ca 85 % er tillap). Skader, inkluderer ogsa materielle skader. Forhold
mellom tillgp og skader ved de mest utsatte planovergangene er vist lenger bak i
rapporten.

* www.jbv.no
® Dette er et ca-tall siden hendelser pa& fotgjengeroverganger pa stasjoner er utelatt. Det finnes ogsé tilfeller av
feilregistreringer og dobbeltregistreringer, samt ulike méter & sgke i Synergi.


http://www.jbv.no/
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De 10 plo'ene med flest hendelser, 2006 / 2005 (alle arsakskategorier)

Heggedal Plo
Stange St Plo
Tynset St Plo
Dal Plo
Verdal St Plo
Mjendalen Plo
Stavne Plo
Askim St Plo
Blakstad Plo
Finse Plo

Porsgrunn St Plo
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Figur 4: De 10 planovergangene med flest hendelser (2005/2006 tall).

Side 8

Av de 10 planovergangene med flest hendelser har 5 helbomanlegg, 4 har halvbom og én

har lysanlegg (LA) (Tabell 1).

Tabell 1: Type anlegg ved topp ti planovergangene

Antall av Saksnr.

Sted/bane/anlegg (prosjekt) Type anlegg Total
Heggedal Plo. helbom 33
Stange St Plo. halvbom 19
Tynset St Plo. helbom 15
Dal Plo. helbom 14
Verdal St Plo. helbom 14
Mjgndalen Plo. halvbom 12
Stavne Plo. halvbom 12
Askim St Plo. helbom 10
Blakstad Plo. halvbom 10
Finse Plo. LA 10
Porsgrunn St Plo. helbom 10

21.2 Sikring av planoverganger

Det finnes ulike barrierer for a sikre planoverganger, for eksempel hel- eller halvbommer,
lyd- og lyssignaler eller bare grinder. Figur 5 illustrerer ulike barrierer som kan benyttes
for & forhindre sammenstat og mellom tog og kjeretay.
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2121

2122

Figur 5: Skjematisk fremstilling av barrierer ved planoverganger som skal bidra til & forhindre
farlige situasjoner og ugnskede hendelser med personskade.

I denne seksjonen gis det en oversikt over ulike typer sikringsmater, basert pa
informasjon fra Jernbaneverket.

Helbomanlegg

Planoverganger med helbomanlegg brukes sarlig der veier med stor trafikk krysser
linjen. Her dekkes hele veibredden av bommene. Ved alle bom- og lysanlegg er det ogsa
signaler mot togene som viser om bomanlegget fungerer slik det skal. Dersom
bomanlegget ikke fungerer, skal toget om mulig stoppe foran planovergangen og deretter
passere planovergangen i hgyst 10 km/t. Like far bommene senkes blir det tent rgde
blinkende signaler mot veitrafikken. Pa strekninger hvor toget kan kjare i mer enn 130
km/t kreves det helbomanlegg ved planovergangen. Bommene skal da dekke hele veien
pa begge sider av jernbanen. Pa dobbeltspor og steder toget skal passere i mer enn 160
km/t krever Jernbaneverket planfri lgsning, det vil si at overgangen erstattes med
undergang eller bru.

Figur 6: Eksempel pa helbom og bra skiltet veisikringsanlegg (Spydeberg).
Halvbomanlegg

Halvbomanlegg brukes pa de fleste offentlige veier. Halvbomanleggene har en noe
kortere tid fra det rgde lyset tennes til bommene er senket siden hvitt lys mot toget vises
nar bommene har kommet 2 grader ut av hevstilling. Halvbommene sperrer inngaende



Statens Havarikommisjon for Transport Side 10

kjareretning slik at veifarende kan kjgre uhindret ut pa andre siden hvis de har kjart inn
pa planovergangen mot rgdt signal.

Figur 7: Halvbom.
2.1.2.3 Lyd og lyssignaler

Pa noen steder er det lyd- og lyssignaler som varsler at tog er i vente. Her gjelder de
samme reglene som pa anlegg med bommer. Redt blinkende lys betyr at tog er i vente og

at det er farlig og forbudt a krysse linjen. Slike anlegg har det blitt ferre av de siste arene
da de har blitt forsterket med halvbommer.

Figur 8: Eksempel pa lyd og lyssignaler (Embretsfoss Plo. far ombygging til helbomanlegg).

2.1.2.4 Grinder

De fleste private planoverganger er bare utstyrt med grinder. Her kreves det meget stor
aktsomhet fra veifarende som vil krysse linjen. Slike planoverganger finnes bare der et
fatall trafikkanter vanligvis krysser linjen, men de utgjer likevel det store flertallet av
planovergangene. | lgpet av de siste arene er flere hundre slike overganger fjernet til
fordel for bygging av underganger eller overgangsbruer. Dette gjgres som regel ved at
man samler opp flere slike gamle planoverganger og leder trafikken til en undergang eller
bru. 1 JD 532 Vedlikehold, Overbygning er reglene for bruk av grinder som fglger:

10
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“Planoverganger er normalt utrustet med grind. Grindens hovedhensikt har fra tidligere
veert & hindre at husdyr kommer ut pa linjen.

a) De bruksberettigede plikter a holde grinden lukket og last, og enhver som benytter
planovergangen har plikt til & lukke grinden etter seg (Jernbanelovens § 9).

Nar grinden ikke lenger har noen hensikt (f.eks. at det ikke lenger er beitende dyr i
omradet), kan grinden slgyfes dersom det inngas avtale med den bruksberettigede om
dette. Nar det er aktuelt & fjerne grind, skal det vurderes om grinden kan ha en
sikkerhetsmessig funksjon i forhold til:

Grinden hindrer barn i 8 komme ut pa linjen
Grinden kan begrense biltrafikk f.eks. gjennom lasing av grinden

Grinden fungerer som markering av planovergangen og sgrger for at kryssende trafikk
stopper far kryssing

b) Nar grind fjernes, skal det vurderes om andre tiltak skal gjennomfares, f.eks.
oppsetting av veitrafikkskilt.”

Figur 9: Eksempel pa grinder (Jstfoldbanen, gstre linje).

Figur 10: Eksempel pa grinder og skilting (privat planovergang pa Raumabanen).
Med mindre noe annet er avtalt, er det Jernbaneverkets ansvar & vedlikeholde, samt sgrge

for at sikrede planovergangene fungerer til enhver tid. Nar det gjelder de private
planovergangene er det de bruksberettigede som har ansvar bade for sikkerhet og trafikk

11
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2.13

2131

pa overgangen (bruksberettiget tilsynsplikt). Varsellampene ved private overganger er
kun et hjelpemiddel for brukeren, og ma ikke sammenlignes med lyssignaler ved
offentlige overganger. Pa private planoverganger er det enkelte steder varsellamper med
et enkelt hvitt lys som slukkes nar tog neermer seg. Denne varsellampen er ikke
retningsavhengig. Ved offentlig planovergang vil planovergangsignalene blinke rgdt mot
vei nar tog ventes.

Regelverk og ansvarsforhold

Trafikk pa vei og jernbane reguleres av ulike regelverk. | veitrafikk bestemmer skilting
og utforming av vei inn mot planovergangen sikringen mot jernbane. Planovergangene er
krysningspunkter som krever samhandling mellom vei og jernbane, og de regler som
gjelder for henholdsvis veitrafikk og jernbane ma derfor harmonisere for a gi god
sikkerhet.

Lover innen veisektoren.

Vegloven hjemler tilhgrende ”Forskrift om anlegg av offentlig veg” og utfylles av Statens
vegvesens handbok 017 "Veg og gateutforming” og er knyttet til utforming og anlegging
av vei.

De praktiske fagringene som skal sgrge for at sikkerheten ivaretas ved nye anlegg, finnes i
handbok 017. Under kapittel A ”Systemdel” er krav til sikkerhet og oppfelging av
nullvisjonen gitt klar prioritet ved planlegging og utforming av nye anlegg. Videre er
normalene inndelt i kapittel B ”Gater” og C "Veger” som behandler utforming av slike ut
fra de faringer som ligger i systemdelen. Det er ogsa gitt fgring for bruk av handbokens
krav ved utbedring av eksisterende veier i kapittel D.

Utforming av krysningspunkter med jernbane eller planoverganger, er ikke nevnt spesielt
noe sted i handbok 017.

Vegtrafikkloven hjemler de generelle forskriftene som regulerer bruk og adferd pa vei.
Skiltforskriftene er sentrale i forbindelse med regulering av trafikk over planoverganger,
og i tillegg regulerer forskrift om kjgrende og gaende trafikk (trafikkreglene) adferd og
krav til de som bruker veien.

Statens vegvesen og Jernbaneverket har i tillegg gjennom en felles arbeidsgruppe i 2003
utarbeidet forslag til felles retningslinjer for skilting av planoverganger. Denne rapporten
har imidlertid ingen formell status.

Forskrifter og retningslinjer knyttet til vegtrafikkloven inneholder noen seerskilte krav til
trafikanter pa vei:

| forskrift om kjerende og gaende trafikk (trafikkregler), § 10 Fri vei, star det fglgende
under pkt 2:

"Trafikant skal gi fri vei og om ngdvendig stanse for sporvogn og for jernbanetog. Far
passering av planovergang skal trafikant vaere oppmerksom pa om jernbanetog eller
sporvogn naermer seg. Dette gjelder selv om overgangen er sa&rskilt sikret. Kjgrende skal
holde sa liten fart at stans om ngdvendig kan skje i trygg avstand fra overgangen”.

12
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Skiltnormalen (hdndbok 050)° er tekniske bestemmelser og retningslinjer for anvendelse
og plassering av offentlige skilt, og disse gir Klare fgringer for hva som er krav og
anbefalinger. Denne har status som forelgpig handbok og siste utgave er fra 2007, og fra
forordet hentes:

’Skiltnormalen inneholder tekniske bestemmelser og retningslinjer for anvendelse og
utforming av offentlige trafikkskilt. Skiltnormalen fastsettes av Vegdirektoratet med
hjemmel i skiltforskriften, og publiseres i Handbok 050 i Statens vegvesens handbokserie.
Bestemmelsene i skiltnormalen gjelder for all bruk av offentlige trafikkskilt, uavhengig av
veitype. Bestemmelsene skal falges av alle skiltmyndigheter, ogsa kommunene og politiet.

Forskjellen mellom krav og anbefalinger, og hvem som har fraviksmyndighet, framgar av
tabellen nedenfor. Far rette myndighet godtar a fravike kravene, skal konsekvensene
vurderes.”

Tabell 2: Oversikt over fraviksmyndighet fra skiltforskriftene

Verb Betydning Fravik

Skal Krav Bare Vegdirektoratet kan fravike krav. Sgknad sendes
(eller direktoratet, og direktoratet skal begrunne avgjarelsen.
tilsvarende Folgende krav/forhold kan ikke fravikes:

formulering) » Bestemmelser som fglger direkte av lov eller forskrift

« Forhold som er av en slik karakter at de dpenbart ikke
skal veere gjenstand for diskusjon

Bar Anbefaling Regionvegsjefen eller den som gis fullmakt kan godkjenne
(eller fravik. Dette gjelder ogsa hvis politiet eller kommunene
tilsvarende gnsker fravik. Fraviket skal begrunnes og Vegdirektoratet
formulering) skal ha melding med mulighet for & omstate avgjerelsen

innen 3 uker fra saken er mottatt i direktoratet (6 uker i
perioden 1. juni - 31. august).

Kan Oppfordring Kan fravikes av den som har myndighet til & godkjenne
skiltplan eller skiltsgknad. Krever ikke at VVegdirektoratet
blir informert.

Planoverganger er i skiltforskriftene inndelt i tre sikringskategorier:

Bruk av offentlige skilt og signaler skal brukes pa planoverganger pa offentlige veier.
Bruk av offentlige skilt skal som hovedregel bare tillates pa planoverganger pa private
veier som er apne for alminnelig ferdsel.

Offentlige skilt gnskes ikke brukt pa mindre private avkjarsler eller landbruksoverganger.
Her skal det brukes private skilt.

Offentlige og private skilt skal ikke brukes sammen.

Anvendelse av skilttype styres av veiens funksjon og bruk.

Sikring av planoverganger er i falge Statens vegvesens handbok 050 inndelt i falgende
nivaer:

1: Planovergang utrustet med veibomanlegg eller veisikringsanlegg.
Planovergang med veibomanlegg.
Planovergang med veisikringsanlegg.
Planovergang med veisikringsanlegg (begrenset skilting).

2: Planovergang uten veisikringsanlegg pa privat vei med offentlige trafikkskilt.

® Statens vegvesen - Handbok 050 Trafikkskilt.

13
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3: Planovergang pa privat vei med private skilt.

Sikringsniva:
1b|1c| 2 | 3

Type veg:
Riksveg
Fylkesveg
KDII'L‘D]UIIEII Veg

Kommunal veg med sporvogn/forstadsbane

Privat veg til mer enn 10 boenheter

Privat veg med gjennomgangstrafikk

Privat veg til friluftsomrade, samfunnshus eller lignende

CRERER 2 iy
ol N R P P
N R A

o o B B

b
A | A A ||

Privat veg til omrade/hus med salgsvirksomhet

Privat veg til 5-10 boenheter

Privat veg til 2-5 boenheter

Privat veg til 1 boenhet

Lukket industriomrade

Skogsbilveg eller lignende, stengt for alminnelig ferdsel
Landbruksoverganger

Planovergang med vegbomanlegg |
Planovergang med vegsikringsanlegg

Planovergang med vegsikringsanlegg (begrenset skilting)
Planovergang uten vegsikringsanlege pa privat veg med
offentlige trafikkskilt

Planovergang pa privat veg med private skilt

X Anbefalt sikring:
x  Kan/ber vurderes:

Figur 11: Alternativer for sikring av planoverganger (fra Statens vegvesens Handbok 050 for
trafikkskilt, del 2).

Dersom vei og planovergang kommer inn under mer enn en type sikring, bgr ”’strengeste”
sikringsniva legges til grunn for lgsning.

Skiltforskriftens § 23, sier falgende om trafikklyssignaler:

Trelyssignal( Figur 12):Ved radt lys ma kjgrende ikke passere signal eller stopplinje.
Gaende ma ikke begynne kryssing av kjgrebanen hvis dette vil veere til hinder for
kjgrende, eller innebeere fare.

Blinkende signal foran jernbane (Figur 13): Radt blinksignal angir at trafikant skal
stanse ved stopplinje eller i betryggende avstand foran signalet. Hvitt blinksignal angir at
planovergang kan passeres i samsvar med trafikkreglenes bestemmelser. Hvitt
blinksignal viser at signalanlegget er i drift.

O
()

o

O

Figur 12: Signal 1080 — Trelyssignal.  Figur 13: Signal 1096 - Blinkende signal foran jernbane.
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Dersom man antar at "trafikant" i teksten over betyr gaende/syklende/kjerende betyr dette
at man som fotgjenger kan ga pa redt i lyskryss, men ikke pa rgdt ved planoverganger.

Anvendelse og utforming av blinkende signal for jernbane er i falge Signalnormalen’
beskrevet som fglger: Blinkende signal foran jernbane skal plasseres pa begge sider av
veien der trafikken gnskes stoppet. Signalet bar ha svart bakgrunnsskjerm med hvit
kantlinje. Likevel er det lokale forhold som avgjer antall lyssignal.

Oppmerkingsnormalen®, kap 10.5 Forhold til skilting og oppmerking sier at stopplinje
ber plasseres 5 meter oppstrgms for signalene. Handbok 050 om Trafikkskilt sier at
dersom veien har midtlinje, skal denne utfares som sperrelinje foran planovergangen over
en lengde minst lik stoppsikt. Stopplinje skal merkes opp, og legges minst 5 m foran
signalstolpe.

" Statens vegvesens Handbok 048 Trafikksignalanlegg (Signalnormalen)
8 Statens vegvesens Handbok 049 Veioppmerking (Oppmerkingsnormalen)

15
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Figur 14: Regler for skilting av planovergang med bomanlegg (Statens vegvesens handbok 050
del 2).
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2.13.2

Jernbane

Forskrift 19.desember 2005 nr. 1621 om krav til jernbanevirksomhet pa det nasjonale
jernbanenettet (sikkerhetsforskriften) § 12-5 planoverganger.

Planoverganger skal veere tilrettelagt for sikker passering for veifarende. Planoverganger
pa offentlige veier...

Folgende tekniske regelverk er relevante i denne sammenheng:

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.04.2008), Signal/x JD 55x: Kompetansekrav for
personell.

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.01.2004), JD530, kapittel 12, Overbygning/
Planoverganger/Regler for prosjektering.

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.01.2004), JD532, kapittel 10,
Overbygning/Regler for vedlikehold/planoverganger.

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.01.2004), JD532, kapittel 10, vedlegg C,
Overbygning/Vedlegg til vedlikehold/ Veiledning til veggeometri.

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.04.2008), Signal/ Regler for prosjektering JD550:
Normer for prosjektering og konstruksjon.

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.04.2008), Signal/Regler for bygging JD551:
Regler for bygging, generelle tekniske krav

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.04.2008), Signal/Regler for vedlikehold JD552:
Regler for vedlikehold av infrastruktur.

Jernbaneverkets tekniske regelverk (01.04.2008), Signal/Regler for kontroll JD553:
Rutiner for intern-kontroll og oppfalging.

T5309a00 Protokoll for kontroll av veisikringsanlegg for planovergang pa linjen,
T5309b00 Protokoll for kontroll av veisikringsanlegg for planovergang pa stasjon

En oversikt over plassering av utstyr i forbindelse med en planovergang er vist i Figur 15:

17
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Figur 15: Plassering av utstyr for veisignalanlegg (fra JD550).
Folgende operative regler er relevante i denne sammenheng:

Signalforskriften. Forskrift 4. desember 2001 nr. 1336 om signaler og skilt pa statens
jernbanenett og tilknyttede private spor (signalforskriften):

Kapittel 111: Lyssignaler (JD 321) — kap 17. Planovergangssignaler med forsignaler.
Planovergangssignalet har normalt forsignal. Ved feil pa planovergangssignalet slik at
forsignal og/eller hovedsignal ikke kan vise signal "planovergang kan passeres” til toget
nar dette er ved planovergangsmerket, skal toget, om mulig, stoppe foran
planovergangen. Lokfarer skal gi signal “tog kommer” gjentatte ganger frem mot
planovergangen. Hvis toget far stoppet foran planovergangen, kan denne deretter passeres
med hgyst 10 km/t hvis ikke veitrafikk hindrer en sikker passering. Hvis det er mye
trafikk skal planovergangen sperres med utstyr plassert i relekiosken. Ligger
planovergangen pa en betjent stasjon skal passering skije etter togekspeditarens
forholdsregler. Har toget stopp ved holdeplass foran planovergang skal det ikke gis signal
”tog kommer”.

Kapittel 1V: Signalskilt m.m. (JD 322) — kap 12. Planovergangsmerke, sort V pa gul
bunn. Plasseres minimum 500 meter fgr planovergangen. Varsler om planovergang med
automatisk bom eller veisignalanlegg.

Togframfaringsforskriften: Forskrift 4. desember 2001 nr. 1335 om trafikkstyring og
togframfaring pa statens jernbanenett og tilknyttede private spor
(togframfaringsforskriften):

Kapittel 111: Trafikkstyring (JD 341) — kap 18.9. Togleder kan slgyfe vakthold ved
planovergang hvor veisignalanlegget er ute av bruk, om planovergangen har liten trafikk.
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2.2.2

Gjennomgang av relevante Synergirapporter fra 2005 og 2006

Om Synerqgi

Dette kapitlet gjennomgar Synergirapportene relatert til planoverganger fra 2005 og
2006. Hensikten er & arsaksklassifisere hendelsene og utarbeide statistikk som viser
spesielle problemomrader. Synergi er et rapporteringssystem for bl.a. hendelser og tillap
til hendelser ved jernbanen, som brukes av JBV, NSB AS, CargoNet AS og flere.
Rapporter fra togoperatgrer som angar infrastruktur oversendes JBV og legges inn i deres
Synergibase. Statens Jernbanetilsyn har tilgang til alle Synergirapporter. Lokfgrere kan
legge inn observasjoner og melde ifra om hendelser som da blir tilgjengelig for
rapportering, statistikk, oppfalging og analyse av trender.

I denne undersgkelsen har SHT fatt tilgang til alle Synergirapporter relatert til
planoverganger i 2005 og 2006, og disse danner grunnlaget for arsakskategoriseringen i
den neste seksjonen.

Kategorisering av hendelsene med hensyn pa &rsak

Pa basis av den korte beskrivelsen av hendelsen i Synergi har SHT gatt igjennom alle
hendelsene og forsgkt a klassifisere dem i én eller flere arsakskategorier (se seksjon
Tabell 3). | de fleste tilfeller havner hendelsen i én kategori, men i noen tilfeller er den
delt mellom flere. Denne klassifiseringen er gjort etter skjgnn og erfaring da SHT ikke
har tilgang til alle fakta om hendelsen siden Synergimeldingen inneholder begrenset
informasjon. Det er derfor en fare for at hendelser er klassifisert feil, men det er lagt et
konservativt syn til grunn for klassifiseringen slik at feilhandlingen i tvilstilfeller kalles
en ubevisst handling for & unnga a urettmessig beskylde personen(e) involvert i hendelsen
for & bega bevisste, ulovlige handlinger.

Datagrunnlaget for gjennomgangen bestar av Synergirapporter relatert til planoverganger
registrert i JBVs Synergidatabase, og inkluderer bade tillgp til hendelser og hendelser.

Etter at alle hendelsene var kategorisert ble det benyttet Pivottabeller for & fa statistikk
som viser hyppighet av ulike kombinasjoner av arsaker.

Tabell 3: Arsakskategorier som er benyttet

Arsakskategorier

"Fotgjenger — Nar det i beskrivelsen i Synergi fremgar at personen har krgpet under
bevisst handling" | bommer, gatt/syklet rundt eller i “sikksakk™ mellom bommer regnes
det som en bevisst feilhandling. Hendelser der lokferer har oppfattet
at personer bevisst har krysset Plo. selv om han/hun er oppmerksom
pa tog regnes ogsa i denne kategorien.

"Bilist — bevisst | Den mest apenbare bevisste feilhandlingen er sikksakk-kjaring
feilhandling” mellom halvbommer. Andre eksempler kan veere biler som farst
sakker ned for & stoppe, men som sa ombestemmer seg og passerer
foran toget. Kjgretay i fast rute, dvs. busser, renovasjonsbiler etc.
kan ogsa i mange tilfeller sies at gjar en bevisst feilhandling fordi det
antas at disse er kjent med hvordan planovergangen oppfarer seg for

tog.
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"Bilist - ubevisst
feilhandling”

I tilfeller der bilister blir fanget mellom bommene eller far en av
bommene over seg antas det at det er en ubevisst feilhandling som
ligger bak. Dette fordi det ikke er sannsynlig at noen bevisst vil
utsette seg selv eller bilen for fare og skade.

"Teknisk feil ved
Plo."

Denne kategorien dekker situasjoner der bommer enten gar opp nar
de ikke skal, eller ikke gar ned nar de skal. Den tar ogsa med seg feil
i signal mot veitrafikken. | kategorien tekniske feil ved
planoverganger er noen feil sikkerhetskritiske med potensielt
alvorlige konsekvenser. De kortfattede Synergimeldingene har
derimot ikke gitt grunnlag nok til & avgjgre hvorvidt feilen har veert
av sikkerhetskritisk art eller ikke.

"Fotgjenger —
ubevisst
feilhandling”

Denne kategorien brukes for gadende og syklende som ut ifra
beskrivelsen i Synergi tilsynelatende ikke er klar over at de befinner
seg i en farlig situasjon. Hendelser som involverer barn klasses alltid
inn i denne kategorien fordi det antas at de ikke forstar faren ved a
oppholde seg pa eller krysse planoverganger.

"Fysisk utforming
Plo. /vei"

I noen tilfeller vil fysisk utforming av vei, vegetasjon som sperrer
sikt eller darlig skilting medvirke til planovergangshendelser.

"Ver /
fareforhold"

Vinterforhold slik som sng, is og salting kan pavirke funksjonaliteten
til veisikringsanlegget, men mest vanlig er at kjgretgy far problemer
med & stoppe i tide far, eller kjerer seg fast pa planovergangen.

Resultat fra arsakskategorisering

Figuren under viser hvordan hendelsene fordeler seg i hver arsakskategori. De langt fleste
hendelsene er forarsaket av ubevisste feilhandlinger fra farer av kjaretgy, dernest er det
kategorien bevisste feilhandlinger fra fotgjengere/syklister som topper listen. Som nevnt
tidligere i rapporten har man lagt et konservativt syn til grunn for a klassifisere en
handling som ubevisst. Det vil si at det er en usikkerhetsfaktor rundt klassifiseringen og
at det sannsynligvis forekommer hendelser som burde ha veert kategorisert som bevisste
feilhandlinger. Det er ogsa en mulighet for at ubevisste feilhandlinger oppstar fordi den
fysiske utformingen av planovergang og vei er uhensiktsmessig, og at dette ikke
fremkommer godt nok i arsakskategoriseringen.
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Bilist - ubevisst feilhandling 37%
Fotgjenger - bevisst feilhandling
Bilist -bevisst feilhandling
Teknisk feil ved Plo

Fotgjenger - ubevisstfeilhandling

Fysisk utforming Plo/vei

Veer / fgreforhold
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Figur 16: Oversikt over antall hendelser i hver kategori (2005+2006 tall).

Faktorer ved selve planovergangen

Figurene under (Figur 17, Figur 21) viser planoverganger med mer enn to hendelser i
hver kategori. Det lave antall planoverganger hvor denne arsaken er brukt kan enten tyde
pa at det kun er et begrenset antall hendelser som kan fares tilbake til faktorer ved selve
planovergangen, eller sa fremkommer ikke disse faktorene i beskrivelsen som ligger i
Synergimeldingen. Ufullstendige og for kortfattede beskrivelser er en svakhet ved
Synergimeldingene som gjar det vanskelig a se klare trender og falge dem opp.

Det er kun et lite antall som ut ifra beskrivelsen indikerer at veer og fareforhold har spilt
noen rolle. Dette virker ikke som et sannsynlig resultat siden erfaring tilsier at glatt
veibane ofte har spilt en rolle i forhold til om bilister klarer a stoppe i tide eller ikke.
Trolig fremkommer ikke denne informasjonen godt nok i beskrivelsene gitt i
Synergirapporter fordi den ikke inneholder bilistenes perspektiv pa hendelsen.

Planovergangen som har flest rapporter som indikerer at den fysiske utformingen bidrar
til ugnskede hendelser er Porsgrunn Plo.. Befaring pa denne er beskrevet i seksjon
2.2.7.2. Dernest kommer Ranheim Plo., mens @yo Plo. sannsynligvis blir fjernet i lgpet
av 2009 og er derfor ikke lenger sa interessant.

Fysisk utforming Plo/vei

Porsgrunnst Plo

Ranheim st Plo

@gyoPlo

Figur 17: Fysisk utforming Planovergang/vei (05-06).

Ved Ranheim stasjon (Figur 18) krysser fire spor veien pa kun en kort strekning. De to
sporene naermest stasjonen er sikret med bomanlegg. Ofte har man situasjonen der
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bommene er apne og bilister har klarsignal samtidig som det star et ventende tog pa
stasjonen.

Dersom en bilist holder fokus pa det ventende toget (Figur 19) samtidig som bommene
begynner & ga ned, er faren at bilisten tror det er toget pa stasjonen som skal kjgre og ikke
at det kommer et tog fra venstre side. | verste fall kan da bilisten rygge for 8 komme Klar
av sporet nermest stasjonen (Figur 20) og dermed havne tilbake pa sporet til det
ankommende toget.

Figur 18: Situasjonsbilde jernbane/vei pa Ranheim.

Figur 19: Problemstilling Ranheim, del 1.
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Figur 20: Problemstiling Ranheim, del 2.

Det rapporteres lite om tekniske feil ved planovergangene, kun Blakstad Plo. har hatt flere
enn 3 tilfeller. Dette gir ikke grunnlag til a tro at teknisk feil er en hyppig medvirkende
arsak til hendelser ved planoverganger, og vil derfor ikke bli diskutert videre i denne
rapporten.

Teknisk feil ved Plo

Blakstad Plo
Helleland Plo

0 1 2 3 4 5 6

Figur 21: Teknisk feil ved Planovergang (05-06).
Fotgjengere / syklister
Under vises planoverganger med mer enn 2 hendelser i kategoriene "Fotgjenger — bevisst

feilhandling™ og "Fotgjenger — ubevisst feilhandling™. Fotgjenger er brukt ogsa om
syklister.
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Fotgjenger - bevisst feilhandling

Heggedal Plo
Stange St Plo
Verdal St Plo
Tynset St Plo
Dal Plo

Askim St Plo
Stavne Plo
Stjgrdal St Plo
Koppang (st.2) Plo
Nordby Plo
Mjgndalen Plo
Tensberg St Plo
Stokke Plo
Tinden Plo

Finse Plo

Rognan St Plo

0 5 10 15 20 25 30

Figur 22: Fotgjenger - bevisst feilhandling.

Fotgjenger - ubevisst feilhandling

Steinberg Il Plo

Andre Plo (Eidsvoll - Hamar(km 68.904- 127.210)

Vennesla Plo

Andre Plo (Trondheim) - Hell (km 1.511 - 32.550)
Andre Plo (Drammen)- Hokksund (km:53.888 -..

Finse Plo

Figur 23: Fotgjengere - ubevisst feilhandling.

2.2.3.3 Bilister

Figurene under viser hendelser som kommer i kategoriene Bilist - bevisst og ubevisst
feilhandling. Kun planoverganger med mer enn 2 hendelse er tatt med. Det er ikke
apenbart hvorfor Mjgndalen Plo. har sa mange flere hendelser enn de andre.
Lokfarerleder pa den aktuelle strekningen har ingen god forklaring utover at det tidvis er
problemer med skoleungdom som krysser planovergangen pa radt. Dette er et problem
som kommer og gar, men bedrer seg de gangene det er tatt opp med skolen.

24



Statens Havarikommisjon for Transport Side 25

224

Bilist - bevisst feilhandling

Mjgndalen Plo
Asen St Plo
Hellestrae Plo
Heggedal Plo
Finse Plo
Tynset St Plo
Blakstad Plo

Solsletta Plo

Figur 24: Bilist - bevisst feilhandling.

Bilist - ubevisst feilhandling

Porsgrunn St Plo

Heggedal Plo

Ranheim St Plo

Dal Plo

Barkaker Plo

Sve Plo

Skjeeveland (Nr 1) Plo

Nesvoll Plo

Blakstad Plo

0 2 4 6 8 10

Figur 25: Bilist - ubevisst feilhandling.

Planoverganger pa stasjoner med krysnings- og forbikjaringsproblematikk

Krysnings- og forbikjgringsproblematikk har man ved planoverganger pa stasjoner hvor
tog enten krysser eller kjarer forbi hverandre. Ofte vil fotgjengere og bilister ha fokus pa
toget som star stille pa stasjonen for & vente pa kryssende tog. Faren er at dersom
fotgjengere ikke respekterer bommene fordi det antas at de er senket for toget som star
stille, sa kan det bidra til at de tar sjansen pa a krysse planovergangen, men uten
tilstrekkelig fokus pa det kryssende/passerende toget som kan holde relativt stor fart.
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Figur 26: Skisse av krysnings- og forbikjgringsproblematikk (tilsvarende Dal st.).

Stasjoner med krysnings- og forbikjgringsproblematikk og som er blant de 10
planovergangene med flest hendelser er merket med oransje (Tabell 4).

Tabell 4: Type anlegg ved topp 10 planovergangene

Antall av Saksnr.

Sted/bane/anlegg (prosjekt) Type anlegg Total
Heggedal Plo. helbom 33
Stange St Plo. halvbom 19
Tynset St Plo. helbom 15
Verdal St Plo. helbom 14
Dal Plo. helbom 14
Stavne Plo. halvbom 12
Mjgndalen Plo. halvbom 12
Porsgrunn St Plo. helbom 10
Finse Plo. LA 10
Blakstad Plo. halvbom 10
Askim St Plo. helbom 10
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Figur 27: Passerende godstog pa Dal stasjon.

2.25 Variasjon med arets maneder

Figuren under viser at hendelsene er noenlunde jevnt fordelt over arets maneder (Tabell
5). Variasjonene er for sma til at de kan tillegges signifikant betydning.

Arets maneder

jan feb mar apr mai jun jul aug sep okt nov des

Figur 28: Totalt antall hendelser pr maned (2005+2006 tall).

Statistikken viser at de fleste hendelsene skjer ved hel- eller halvbomanlegg. For
bomanlegg er det en overvekt av hendelser i arets markeste maneder (november,

desember), men det er ikke samme tendens i manedene hvor det kan forventes sngdekke
(januar til mars).
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Alle hendelser/skader (05/06) fordelt over arets maneder
30

25

20

® Helbom

¥ Halvbom

15 +
Usikret/grind/kjetting

HLA

10 A
u Fotgjenger

jan feb mar apr mai jun jul aug sep okt nov des

Figur 29: Hendelser pr maned fordelt pa type anlegg (2005+2006-tall).

Tabell 5: Fordeling pad maneder og type anlegg

Mnd Helbom | Halvbom | Usikret/grind/kjetting | LA | Fotgjenger | Grand Total
Jan 19 12 10 1 42
Feb 24 13 10 3 2 52
Mar 16 17 10 2 1 46
Apr 12 20 9 3 44
Mai 18 22 14 2 1 57
Jun 21 18 14 3 1 57
Jul 17 17 13 2 1 50
Aug 23 19 20 2 64
Sep 21 22 19 1 63
Okt 14 15 12 2 1 44
Nov 28 26 10 1 65
Des 20 28 5 2 55
Grand Total 233 229 146 20 11 639

2.2.6 Forhold mellom tillgp til hendelser og ulykker

Forholdet mellom antall tillgp til hendelser og ulykker er ikke ngdvendigvis
proporsjonalt. Figuren under viser at det ikke er planovergangen med flest registrerte
hendelser som ogsa har flest ulykker. Heggedal Plo. har et hgyt antall registreringer, men
disse er hovedsakelig tillap til hendelser. Ved Porsgrunn Plo. er situasjonen annerledes.
Her er det betydelig farre registreringer, men sa mye som halvparten av disse er
klassifisert som ulykke.

Dette betyr at nar man skal vurdere hvor det skal igangsettes tiltak, ber man vurdere hvor
det har starst risikoreduserende potensial.
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Plo'er med flest skader / tillap

Tensberg St Plo
Ranheim St Plo
Steinberg Il Plo

Stokke Plo
Skjeeveland (Nr 1) Plo
Stjerdal St Plo
Asen stPlo
Askim St Plo
Finse Plo
Porsgrunn St Plo
Blakstad Plo
Mjendalen Plo
Stavne Plo

Dal Plo

Verdal St Plo
Tynset St Plo
Stange St Plo

Heggedal Plo

6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

o
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S

28 30 32

34 36

= Skade
" Tillgp

Figur 30: Totalt antall hendelser fordelt i skade og tillgp.

Prosentvis skade av totalt antall hendelser

Tonsberg St Plo
Ranheim St Plo
Steinberg Il Plo

Stokke Plo
Skjeeveland (Nr 1) Plo
Stjerdal St Plo
Asen St Plo
Askim St Plo
Finse Plo
Porsgrunn St Plo
Blakstad Plo
Mjgndalen Plo
Stavne Plo

Dal Plo

Verdal St Plo
Tynset St Plo
Stange St Plo
Heggedal Plo

30,0 %

350% 40,0% 450%

0,0% 50% 10,0% 150% 200% 250%

50,0% 55,0%

Figur 31: Andel skade av totalt antall hendelser ved planoverganger.
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2.2.7

22.7.1

Befaring til utvalgte Planoverganger som fremkommer i Synerqgirapporter

Statistikken som SHT har kunnet lage pa basis av Synergirapportene gir en
grunnleggende beskrivelse av situasjonen rundt planoverganger i Norge. Som nevnt
tidligere inneholder disse rapportene kun korte saksbeskrivelser, og for & fa nyansert dette
bildet er det gjort befaringer pa et utvalg planoverganger med mange synergimeldinger.
Av praktiske arsaker har SHT valgt a se pa et utvalg som er representative for flere andre
planoverganger.

Felgende planoverganger ble besgkt:

Heggedal Plo. - har et enkelt trafikkbilde, men likevel mange tillap bade med kjeretay og
fotgjengere (se seksjon 2.2.7.1).

Porsgrunn Plo. - har et komplisert trafikkbilde med mange hendelser med kjaretay (se
seksjon 2.2.7.2).

Dal Plo. - har et enkelt trafikkbilde, men er en kryssingsstasjon (se seksjon 2.2.7.3).

Harborg Plo. og Nesvoll Plo. - har et enkelt trafikkbilde pa fri linje, men likevel en del
hendelser (se seksjon 2.2.7.4).

I seksjon 3.2 gis det en oppsummering og generell konklusjon pa basis av alle
befaringene.

Heggedal Plo.

Heggedal Plo. er en planovergang naer Heggedal stasjon med et ukomplisert trafikkbilde
og relativt lav togtetthet, ca 52 togbevegelser i dagnet. Heggedal stasjon har noe
kryssingsproblematikk (8 togkryssinger pr. dggn inneveerende rutetermin).
Planovergangen er utstyrt med helbommer, diodematriser i signal mot vei og lydvarsling.
Bommene har blinkende, rgde diodematriser.

Figur 32 viser oversikt over planovergangen ved Heggedal stasjon der befaring ble
foretatt 21. mai 2008.
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Figur 32: Heggedal Plo.

Ved tog mot Oslo ligger bommene nede i ca 4 min 20 sek. Det gar ca 1 min 30 sek fra
bommene begynner & ga far ankommende tog i det hele tatt er synlig og det gar ca ett tog
hver vei i timen.

Pa befaringen ble det observert tre personer, som skulle med tog mot Oslo, ga rundt
bommene. Pa direkte spgrsmal om hvorfor de brat reglene svarte en av dem falgende
"Bommene ligger alltid nede i ca 2,5 min far toget gar. Jeg laper ofte over toglinjen etter
at bommene har gatt ned. Det har aldri skjedd at det har kommet et uventet tog fra den
andre kanten. Alle i omradet gjer dette" [Kvinne, ca 20-25 ar].

Passering av radt lys i veitrafikken er ikke forbudt for gaende i Norge, sa sant
trafikksituasjonen tillater det (se 2.1.3). Dette kan muligens bidra til at respekten for rade
lys pa planoverganger heller ikke blir respektert.

Da bilene som hadde stoppet for bommen igjen begynte a kjare, passerte flere av dem pa
rgdt lys mens bommene enna var i bevegelse. Dette er ikke et starre problem i seg selv,
men man risikerer at denne adferden blir akseptert og at ogsa andre og muligens
alvorligere overtredelser blir mer "legitime™.

En bilist, riktignok en kjgreskoleelev, matte rygge for a unnga a fa bommen over seg (pa
Heggedalsvei-siden). Det var nylig asfaltert og det er derfor uvisst om det normalt er
merket med stopplinje slik Statens vegvesens handbgker anbefaler®°. Nar i tillegg
bommen ikke er montert korrekt (dvs. ikke vinkelrett pa veien) kan en uoppmerksom
bilist bli fanget inne eller fa bommen over seg.

® Statens vegvesens Handbok 048 Trafikksignalanlegg (Signalnormalen)
19 Statens vegvesens Handbok 049 Veioppmerking (Oppmerkingsnormalen)
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Figur 33: Tre personer krysset planovergangen mens bommene var nede. En bilist matte rygge
for & unngd bommen.

Figur 34: Flere biler passerer planovergangen far bommene var helt oppe.

Synergirapportene viser et klart bilde av at det mangler respekt for bommene, da 24 av de
33 hendelsene er klassifisert som "Fotgjenger - bevisst feilhandling".

Det er ogsa en del tilfeller av at biler blir fanget inne mellom bommene eller far dem pa
taket. 8 av hendelsene er i kategorien "Bilist - ubevisst feilhandling”, og 3 som "Bilist -
bevisst feilhandling”. Disse hendelsene skjer hovedsaklig pa Heggedalsvei-siden av
planovergangen (samme side som stasjonsbygningen) der det kan veere vanskelig for en
ukjent bilist & se hvor bommen faktisk kommer til & legge seg. Pa befaring ble det ogsa
konstatert at bommen pa denne siden av veien heller ikke er forskriftmessig plassert i den
forstand at den ikke star vinkelrett pa veien.

Mange av passasjerene kommer til Heggedal stasjon med buss. Nar denne er forsinket
slik at bommene allerede har gatt ned, slipper den av passasjerene pa Vollenveien-siden
og mange velger da i falge Synergirapportene & lgpe over fordi de etter egen oppfattelse
ikke har noe valg dersom de skal rekke toget.
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2.2.17.2

Porsgrunn Plo.

Porsgrunn Plo. er en planovergang nar Porsgrunn stasjon med et komplisert trafikkbilde i
form av et lysregulert kryss med stor trafikkbelastning. Planovergangen er utstyrt med
helbommer, lys og lydvarsling. Det er diodematriser i lyssignal mot vei og pa selve
bommene. Det er ogsa normale trafikklys siden dette er et veikryss (se figur under). Det
er ca 38 togbevegelser i dagnet ved Porsgrunn Plo.. Befaring ble foretatt 21. mai 2008.

Oversikt over planovergangen ved Porsgrunn stasjon:

Figur 35: Porsgrunn Plo. (Lilleelvgata).

Selve planovergangen er kun en liten del av et stgrre kaos i form av flere lyskryss bade
med og uten planoverganger. Det er meget stor trafikk og tungtrafikk over
planovergangen, da dette er hovedveien mellom E18 og Skien. Kombinasjon med mye
trafikk og en "skiltjungel" har medfart at dette krysset har vert et problem i flere tiar.

Utformingen av krysset innbyr til feilaktig adferd, og det ble observert svaert mange
tilfeller der bilfarer blir tvunget til 4 ta ungdige sjanser for 8 komme over krysset fra
Hovengata til Lilleelvgata pa det korte grennlysintervallet.

Det ble konstatert at vei og jernbanesignalene ikke samsvarer med hverandre. Nar tog
ankommer begynner trafikklysene a blinke gult, noe som i veitrafikksammenheng betyr
at krysset er ute av funksjon, men at kryssing er tillatt dersom det vises spesiell
aktsomhet.

Da varsling av passerende tog (arbeidsmaskin fra Skien) ble satt i gang og trafikklysene
begynte a blinke gult ble bilisten farst i kaen inn mot krysset fra Lilleelvgata usikker og
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begynte a rulle fremover. Bilisten stoppet da han/hun oppdaget bommene som var pa vei
ned eller det rgde jernbanesignalet.

| felge en av taxisjafgrene utmerker eldre bilister seg som en gruppe som har spesielt
vanskelig for & henge med i de raske avgjgrelsene som ma tas for a forsere det
kompliserte krysset og planovergangen. Kombinasjonen av stor trafikkbelastning, vei og
jernbanekryssing, gjer at flere mener dette krysset fortjener betegnelsen ”Europas verste
veikryss”,

De som bor og arbeider i Porsgrunn er godt kjent med problemstillingene rundt krysset
og tilpasser i stor grad sin kjarestil til den faktiske situasjonen. Tilfeldig besgkende i
omradet vil derimot ha sveert liten sjanse til & forsta situasjonen, hvilket ofte leder til
uheldig adferd i krysset. Dette gjelder ofte tungtransportsjafgrer som naturlig nok trenger
lenger tid for & komme over krysset, slik at det hender de blir staende pa tvers.

Flere taxisjafarer gir uttrykk for at en faktor som er med pa & komplisere krysset er at
hovedveien (Sverresgate) frem til krysset og etter krysset er forkjgrsvei, men i selve
krysset har man vikeplikt. Dette kan forvirre ukjente og fare til feilaktig adferd.

Det kan virke som om planovergangen i krysset er en ekstra kompliserende faktor, som
en av de erfarne taxisjaferene uttalte: "Bommene gar jo opp og ned hele tiden! Jeg
forsgker & unnga hele krysset".

Det ble ogsa sagt at det ofte var tekniske problemer med bommene vinterstid pga. salting.
At salting av veien oppharer far planovergangen har liten effekt i dette tilfellet, da
trafikken pa stedet er sa stor at bilene drar med seg saltlake ut pa planovergangen uansett.
Dette skaper driftsproblemer pa veisikringsanlegget, da saltet kortslutter utlgsingsfeltet pa
planovergangen. Dette medfgrer at bommene blir liggende nede ogsa nar det ikke
kommer tog, noe som kan bidra til & svekke respekten for veisikringsanleggene, selv om
denne funksjonen er fail safe.

Figur 36 illustrerer blandingen mellom veitrafikklys og jernbanesignaler. Blandingen av
to ulike signaltyper skaper forvirring, og det kan veare vanskelig a avgjgre hvilket som
egentlig gjelder i ulike situasjoner. Den kompliserte og tette skiltingen gjer det
utfordrende & kjare korrekt i krysset for en person som ikke er kjent i omradet.
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Figur 36: Ulike typer skiltkombinasjoner og lyssignaler som stiller store krav til bilfarerne.

Bildet under viser avstanden mellom veikrysset og planovergangen. Ved planovergangen
har man mer falelse av a befinne seg i et veikryss enn pa en planovergang.

Figur 37: Krysset med planovergangen i bakkant.

Bildet under viser planovergangen nar bommene er nede. Trafikklysene signalerer i dette

tilfellet blinkende gult lys. Situasjonen med felte bommer skaper ogsa lange kger i alle
retninger.
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2.2.7.3

Figur 38: Bommene er nede og trafikklysene blinker gult.

Arsakskategoriseringen basert p& Synergirapporter klassifiserer de aller fleste hendelsene
ved Porsgrunn Plo. som "Bilist- ubevisst feilhandling” (9) med "Fysisk utforming
planovergang / vei" som arsak nr. 2 (6 av de 9). Sveaert mange av meldingene gar ut pa at
biler enten har fatt bommen over seg, eller har blitt fanget inne mellom bommene.

Dal Plo.

Dal Plo. er en planovergang pa Dal stasjon med et ukomplisert trafikkbilde. Dal stasjon er
endestasjon for en del av lokaltogene og brukes mye som kryssings- og
forbikjgringsstasjon for godstog, med ca 66 togbevegelser pr degn. Lokaltogene har
endestasjon her og far et opphold i spor 1 fgr de returnerer.

Arsakskategoriseringen basert pa Synergirapporter viser at av de 14 hendelsene som er
registrert ved Dal Plo. er 10 stykker klassifisert som "Fotgjenger - bevisst feilhandling”
0g 4 som "Bilist - ubevisst feilhandling".

Planovergangen er utstyrt med helbom, lys og lydvarsling. Lyssignalene har
diodematriser mot vei, men ikke pa bommene. Befaring ble gjort 21.mai 2008.

Oversikt over planovergangen ved Dal stasjon:
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Figur 39: Dal Plo.

Under befaringen observerte havarikommisjonen en krysning mellom et lokaltog som
snur pa Dal stasjon og et godstog. Ved denne krysningen 1& bommene nede i ca 7 min 15
sek. | denne perioden stod lokaltoget mot Oslo og ventet pa stasjonen.

En av de store risikoene med denne planovergangen er trolig det fokus som et
stillestaende tog pa stasjonen far samtidig som et annet tog passerer bak dette. Dersom
noen tar sjansen pa a krysse linjen til tross for bommene, risikerer man at et annet tog
som blir delvis skjult av det stillestaende toget kommer i hgy fart.

Et annet problem er at sikten for s& vel fotgjengere som bilister er sveert darlig ndr man
blir stdende pa stasjonssiden av planovergangen og skal over til Trondheimsvegen. Bildet
pa neste side (Figur 40) viser hvordan ventende tog, perrong og hus stenger for sikten fra
bommene ved planovergangen.
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22.7.4

Figur 40: Planovergang pa Dal stasjon.

Figur 41: Dal stasjon, planovergangen og ventende lokaltog.
Harborg Plo. og Nesvoll Plo.

Bade Harborg Plo. og Nesvoll Plo. pa Rgroshanen er planoverganger ute pa fri linje med
et ukomplisert trafikkbilde. Planovergangene har ca 6 togbevegelser i dagnet.
Bakgrunnen for befaringen til Rgros var en henvendelse fra politiet pa Raros i forbindelse
med en ulykke i desember 2007. Det hadde ogsa veert flere andre alvorlige hendelser pa
disse to planovergangene. Det var et gnske fra politiet om a samle representanter fra ulike
instanser som la til grunn for befaringen. Befaring ble gjort 27. mai 2008, med deltakere
fra politiet, Statens vegvesen, Jernbaneverket og havarikommisjonen.

For Harborg Plo. og Nesvoll Plo. har SHT fatt tilgang til rapportene fra 2007, i tillegg til
Synergirapportene fra 2005 og 2006. Til sammen er det registrert 3 hendelser for Harborg
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og 7 ved Nesvoll. De aller fleste er rapporteringer om skade pa bom eller lysmast etter
sammenstgt med kjeretay som i de fleste tilfeller klassifiseres som "Bilist - ubevisst
feilhandling™. Ved disse planovergangene er det altsa ikke problemer med at kjeretay
smetter over foran toget, men snarere at bilister mister kontroll over kjgretayet og skader
anlegget, og i verste fall kan kjaretayet skli ut pa linjen.

Figur 42: Befaring pa Harborg Plo., Rgrosbanen.

Harborg Plo. er utstyrt med halvbommer, lyd og lysvarsling. Det er diodematriser i
lyssignalene, og pa bommene. Inn mot planovergangen nar man kommer nordfra (se
Figur 43) er det en ferist i veibanen som muligens bidrar til & redusere farten.

Bommer og lyssignal ved Harborg Plo. og Nesvoll Plo. er ofte utsatt for skader som faglge
av pakjersler. Utformingen av de to planovergangene er i stor grad lik. Hendelsene skjer
pa den siden av planovergangen der veien gar fra a vaere en forholdsvis lang rett strekning
og inn i en sving far planovergangen.
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Figur 43: Harborg Plo.

Nesvoll Plo. er pa samme mate som Harborg utstyrt med halvbommer, lyssignal med
diodematriser og lydvarsling. Det er diodematriser pa selve bommene.

Figur 44: Nesvoll Plo.

Begge planovergangene er forskriftsmessig skiltet og siktforholdene er gode. Hendelsene
skjer neer sagt alltid pa den samme siden, dvs. sgrgaende trafikk ved Harborg og
nordgaende trafikk ved Nesvoll, som i begge tilfeller er i enden av en lang, rett strekning
som slutter i skarp sving inn mot planovergangen (se Figur 43 og Figur 44). Begge
planovergangene er skiltet med anbefalt fartsgrense 40 km/t.
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Figur 45: God sikt ved Nesvoll Plo., Rgrosbanen.

Som en fglge av et samarbeidsmgte mellom Jernbaneverket, Statens Vegvesen og Politiet
er det bestemt at Harborg Plo. og Nesvoll Plo. skal utstyres med varslingsskilt med gule
blinkende lys, tilsvarende det som finnes pa Jemna Plo. pa Solgrbanen og Tomsbakken
Plo. pa Vestfoldbanen (se figurer under).

Varslingssystemet bestar av to skilt med
vekselvis blinkende lys pa hver side av
veien. Disse er koblet til Jernbaneverkets
signalsystem. Bilistene vil passere et fareskilt
med blinkende lys (et pa hver side av Plo.)
for de kommer til rgdt lys ved bommen. Nar
lyset ved planovergangen skifter til radt og
bommene legges ned, vil lysene pa skiltene
begynne a blinke.

Figur 46: Varslingsskilt ved Tomsbakken Plo.,
Vestfoldbanen.

Tomsbakken er i tillegg utstyrt med en sort skjerm rundt signal mot vei som bidrar til &
fremheve signalet, fordi kontrasten blir bedre enn uten skjerm. Bommene er utstyrt med
pendlende rgde diodematriser som fungerer slik at det alltid er ett av dem som er synlig
nar bommen er nede. "Rumlefeltet” inn mot planovergangen pa hver side er med pa a
gjere bilisten oppmerksom pa at farten skal reduseres. For at dette skal vaere effektivt er
det nedvendig med jevnlig vedlikehold siden feltet slites ned.
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2.3
23.1

2.3.2

Figur 47: Skjerm som fremhever signalet og pendlende varselslys pa bom.

Problemstillinger som ikke fremkommer av Synergirapporter

Introduksjon

De kortfattede Synergimeldingene gir ikke det komplette bildet av alle hendelsene relatert
til planoverganger. Dette kapittelet dekker derfor mer generelle problemstillinger som
finnes ved mange planoverganger, uten at den enkelte planovergang har sa mange
hendelser at den synes tydelig i statistikken. Det vil ogsa ofte veaere slik at disse
problemstillingene er mest relevante for farer av kjeretey og de vil derfor ikke
fremkomme i saksbeskrivelsen som jernbanepersonellet legger inn i Synergi.
Problemstillingene er hovedsakelig relatert til enten uheldig utforming av selve
planovergangen eller til mangelfull skilting av planovergangen, noe som igjen kan bidra
til potensielt farlige situasjoner.

Skilting, veimerking og siktlinjer

Bade Jernbaneverket og Statens vegvesen har klare regler for hvordan det skal skiltes
forskriftsmessig ved en planovergang. Likevel tillater Statens vegvesen at det gjares
lokale tilpasninger bade med hensyn til avstandsskilt, antall lyssignaler, antall lys pa bom,
og om det er behov for nedsatt fartsgrense. Dette medfarer at maten planoverganger
skiltes eller varsles pa varierer fra sted til sted.

I noen tilfeller har lokale forhold krevd ytterligere skilting/varsling enn regelverket
palegger, eksempler pa det er varselskiltet ved Tomsbakken Plo. (Figur 46), og den ekstra
lykten pa toppen av andreaskorset pa Hjellum Plo. ved Hamar (Figur 48). Dette er
eksempler pa positive tiltak der man ser at det generiske regleverket for skilting ikke er
nok, og en har derfor konstruert egne spesiallgsninger. For at disse skal vere effektive er
det viktig at de er entydige og ikke mulig a feiltolke.
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Figur 48: Ekstra signallys (rgdt) p& toppen av andreaskors.

Det hjelper lite at planovergangen er forskriftsmessig skiltet dersom skiltene er sa utslitte
at de er vanskelig a tyde. Slike skilt finnes det en god del eksempler pa, og de burde vart
skiftet ut (Figur 49). Dersom det ikke lenger er mulig & se hva et skilt skal formidle, kan
det neppe sies a ha noen funksjon. | Igpet av den tiden skiltene har statt der kan ogsa
omgivelsene ha endret seg med hensyn til trafikkmengde og kjgremgnster. Det kan derfor
veere ngdvendig & gjare en sikkerhetsvurdering av trafikksituasjonen rundt
planovergangen for a avgjgre om anlegget er tilfredsstillende skiltet.

Figur 49: Utslitte skilt.

For hgy hastighet inn mot planovergangen kan gi fareren et problem med a stoppe i tide.
Ved Tomsbakken Plo. er det ogsa laget et rumlefelt for a redusere farten. Stgyen og
vibrasjonen er med pa a gjare fareren oppmerksom pa at hun/han naermer seg
planovergangen. Dersom dette vedlikeholdes kan det vaere et effektivt tiltak som ogsa
andre planoverganger kan dra nytte av. Det bgr tas i betraktning at rumlefelt avgir en del
stay til omgivelsene og at det i noen tilfeller kan gjare veibanen glattere. Det kan derfor
ikke anvendes alle steder og for alle hastigheter.
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Figur 50: Et eksempel pa et darlig vedlikeholdt rumlefelt (Tomsbakken).

Under befaringen pa Heggedal ble det observert at en bil var ngdt til a rygge da bommene
gikk ned fordi den hadde stanset for langt fremme (Figur 33 og Figur 51). Ved Heggedal
Plo. er bommen noe skjevt plassert og det er ikke apenbart for en ukjent bilist hvor langt
frem man kan std. En form for oppmerking i veien pa samme mate som i et lyskryss kan
vaere et hjelpemiddel. | Statens vegvesens handbok 048 Trafikksignalanlegg, kap 10.5
sies det at "Stopplinje bar plasseres 5 meter oppstrems for signalene”. Det er her altsa
snakk om stopplinjer fgr signalene, som igjen er plassert far bommene. Slike stopplinjer
er dessverre ikke spesielt vanlig.

Figur 51: Ville en stopplinje hjulpet bilisten her til & vite hvor bommen kom til & legge seg?

Dersom en form for merking i veibanen brukes for & angi hvor langt frem kjeretayet kan
kjere, ma det ikke "invitere” til feilhandlinger. Vikelinjen i veibanen ved Skjeberg Plo..
(Figur 52) er et eksempel pa at bilister kan la seg lure til a kjgre frem til denne, slik som i
et normalt veikryss. Dette vil da fare til at kjgretayet star midt pa linjen, pa en strekning
der togene kan holde 130 km/t.
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Figur 52: Vikelinjen kan lure bilister for langt frem.

Selv om en planovergang er utformet med hensyn pa gode siktlinjer, kan vegetasjonen
rundt utgjere et vedlikeholdsproblem. | falge Jernbaneverkets tekniske regleverk'! skal
treer, busker, greiner, hayt gress o.l. fjernes slik at bilfgrere, som har stanset foran
overgangen, kan se sa langt langs jernbanesporet at en kryssing kan foretas uten fare.
Innen jernbanens eget omrade kan vegetasjonen fjernes uten videre. For fjerning av
vegetasjon utenfor jernbanens eget omréde vises det til JD522'? som sier at "I byer og
tettsteder vokser naboens trar ofte innover sporomrader og hindrer sikt til signal eller pa
annen mate er en risiko eller ulempe for togdriften. Etter § 12 i naboloven®® har
Jernbaneverket lov til & kutte treer eller skjeere av greiner etter grenselinjen nar treer eller
greiner er til ulempe eller skade. Naboen skal varsles pa forhand og gis en rimelig tid til
selv & ta bort det som er til skade eller ulempe.”

§ 10 i Jernbaneloven™ gir i tillegg Jernbaneverket rett til & fa utfart vegetasjonskontroll
pa annen manns grunn. Retten gjelder innenfor 30 meter fra naermeste spor nar hensynet
til togframfaring eller omgivelsenes sikkerhet tilsier det.

Det mangler derfor ikke pa rettigheter til a fa utfart vegetasjonskontroll, men likevel
finnes det mange eksempler pa at det ikke gjennomfares i stor nok grad (Figur 53).

11 Jernbaneverkets tekniske regelverk, JD532 Overbygning, regler for vedlikehold av planoverganger

12 Jernbaneverkets tekniske regelverk, JD522 Underbygning, regler for vedlikehold, kap. 9

3 Lov om rettshgve mellom grannar av 6.juni 1961 nr. 15

¥ Lov om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane mm. av juni 1993 nr. 100
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Figur 53: Vegetasjon hindrer sikt mot Planovergang (Stavne).

Et annet forhold som kan pavirke sikten er plassering av kiosker, ogsa kalt relékiosker.
Planoverganger utstyrt med lys/lydsignaler eller bomanlegg har kiosker plassert ved siden
av i henhold til teknisk regleverk® (se ogsa Figur 15). Kiosken inneholder
forriglingsutrustning, stramforsyning (batterier med mer), utvendig betjeningsskap, samt
utstyr for handbetjening av anlegget. Kiosken skal plasseres slik at den ikke hindrer fri
sikt fra veien mot linjen, likevel finnes det eksempler pa at det er nettopp det den gjar
(Figur 54). Dette er sveert uheldig siden det kan medfare farlige situasjoner der farer av
kjaretay ikke oppdager toget som kommer. Det finnes eksempler fra f.eks. Sverige der
man har lgst slike problemer ved & benytte en type lavere kiosker (Figur 55).

Figur 54: Kiosk sperrer sikt ved Grytbakkstranda.

15 Jernbaneverkets tekniske regelverk, JD550 Signal, Regler for prosjektering, Veisikringsanlegg
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2.3.3

Figur 55: Eksempel pa en kiosk som ikke hindrer sikt (Sverige).

Utforming av Planovergang

Det finnes en god del eksempler pa at utformingen av vei og planovergang ikke er
optimal og at dette kan vaere med pa a skape forvirring blant bilister og dermed farlige
situasjoner. | trafikkopplearingen inngar undervisning om adferd pa planoverganger, men
det er ikke alle steder man har planoverganger, og falgelig blir oppleringen mer av
teoretisk enn praktisk art. Det faktum at ner sagt ingen planoverganger er like bidrar ogsa
til usikkerhet rundt hvordan man som bilist eller fotgjenger skal oppfare seg.

Kombinasjonen med darlig sikt og komplisert utforming av krysset er en typisk
problemstilling. Et eksempel pa dette finnes i Skjeberg (Figur 56). Bilister blir her
narmest "ngdt” til a st i sporet for a fa tilstrekkelig sikt. Spesielt bilister som skal til
venstre kan veere ngdt til a sta lenge i sporet pa grunn av vikeplikt. Fartsgrensen for tog er
her 130 km/t.

Figur 56: Darlig sikt til veitrafikken i forkjgrsvei (Skjeberg).
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Der planovergangen ligger i tilknytning til et veikryss finnes det eksempler pa at maten
bilistene varsles om tog ikke er konsekvent. | Tansberg gar for eksempel alle trafikklys i
rgdt nar bommene gar ned, mens i Porsgrunn blinker de gult. Som kjent betyr ikke
blinkende gule trafikklys i et normalt veikryss at bilistene skal stoppe, men at det er ute
av drift.

| trafikkerte strak med en del kagkjaring vil problemstillingen med a bli fanget inne
mellom bommene veere aktuell. Her spiller bade utforming av planovergang og skilting
en rolle i & forhindre farlige situasjoner. Tomsbakken Plo. var, far de ekstra tiltakene ble
satt inn (se 2.2.7.4), en slik overgang hvor man hadde problemer i forbindelse med kg.
Bedre varsling har sannsynligvis veert en medvirkende arsak til at antall hendelser har gatt
ned.

Figur 57: Eksempel pa ukultur - to biler har nadd over Planovergangen far lyset har skiftet til hvitt
0g bommene er oppe.

Dersom veien heller ned mot planovergangen kan kjgretay fa problemer med a bremse
nar veibanen er glatt. | motsatt tilfelle, ved bakke opp mot planovergangen, kan det pa
glatt fare kunne oppsta farlige situasjoner der kjgretayet ikke kommer i gang tidsnok til a
krysse planovergangen. Et eksempel pa en slik planovergang er Ranheim der veien har en
forholdsvis bratt helning ved planovergangene (Figur 58, Figur 18). Et annet eksempel er
Gubberud Plo., der det ogsa har vaert sammenstgt mellom bil og tog som man antar var pa
grunn av glatt veibane (Figur 59).
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Figur 58: Helning mot Planovergang (Ranheim).

Figur 59: Helning ned mot Planovergang (Gubberud Plo.).

Helninger ved planoverganger setter store krav til vedlikehold av veien om vinteren.
Vinterstid er det vanlig & salte veiene i Norge, men for en planovergang vil dette medfare
driftsproblemer fordi saltet kortslutter utkoblingsfeltene. Det er derfor et krav om at
salting skal opphgare i en viss avstand fra en planovergang. Selv om salting erstattes med
strging vil likevel saltet dras inn over planovergangen der hvor det er en del trafikk.

Figur 60: God skilting.
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I henhold til regelverket skal bommene plasseres pa hver sin side av veien. Til tross for
dette finnes det likevel eksempler pa planoverganger der bommene er plassert pa samme
side, f.eks. Ranheim (Figur 58), Os (Figur 61) og Moss sgndre (Figur 62). Dette er i noen
tilfeller gjort av hensyn til annen infrastruktur, slik som kloakkledninger etc. Argumentet
mot & ha bommene pa samme side er at kjgretay som blir fanget inne mellom bommene
har mindre sjanse til 8 komme seg bort uten a kjgre ned bommen.

Det finnes flere eksempler pa at bilister vegret seg for a kjgre gjennom bommen da de ble
fanget inne. Dette er ingen rasjonell handling, men i stressede situasjoner kan man ikke
forutsi hvordan en person vil opptre. | noen tilfeller har bilisten i stedet mangvrert seg
bort fra sporet fordi det har vert plass til det, og dette bar tas med i betraktning nar man
utformer planoverganger. Avstandskravet Jernbaneverket har til plassering av bom er
minst 2 m fra naermeste skinnestreng (Figur 15). Dersom det er mulig a lage plass nok
innenfor bommen til et kjgretgy kan dette bidra til at bilister som farst har blitt fanget
inne klarer & fa bilen ut av sporet.

Figur 61: Bommer pa samme side (Os).

Figur 62: Bommer pa samme side (Moss sandre).
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3.

3.1

3.2

ANALYSE

Gjennomgang av Synergirapporter

Gjennomgangen av Synergirapporter for planovergangshendelser fra 2005 og 2006 viser
at:

De aller fleste (37 %) av hendelsene kan klassifiseres som "bilist - ubevisst feilhandling"”,
der Porsgrunn Plo. oftest er representert.

Deretter kommer "fotgjenger - bevisst feilhandling™ (30 %) der Heggedal Plo. er oftest
registrert.

Av de fem planovergangene der det oftest er meldt om hendelser eller tillgp til hendelser
har fire av dem i tillegg krysningsproblematikk.

Et stort antall hendelser ved planoverganger blir ikke rapportert med eksakt sted. Dette
gjer at det er vanskelig & se om noen bestemte planoverganger innen kategorien "Andre
Plo. (strekning)™ som skiller seg ut. Dersom det er praktisk mulig bar rapportene til
synergi vaere mest mulig entydige.

En svakhet ved a basere seg pa informasjonen i Synergirapportene er at denne nesten
utelukkende gir en beskrivelse av hendelsen sett fra jernbanens perspektiv. Det er sjelden
at de fanger opp bilistens eller fotgjengerens forklaring og oppfattelse av situasjonen. Det
er urealistisk a tro at man ogsa skal kunne fa tak i denne informasjonen for hver rapport,
men det kan vere til stor hjelp dersom den som rapporterer ogsa gjer et forsgk pa a anta
hvorfor bilisten eller fotgjengeren oppfarte seg som han/hun gjorde. Dersom en hendelse
kun er beskrevet som "2 personer krgp under bommene pa stasjon x" gir det vesentlig
mindre informasjon enn om det i tillegg kunne opplyse om "..sannsynligvis fordi
bommene her legges ned flere minutter far avgang” eller "..fordi skolebussen var
forsinket og elevene skulle med toget™ etc. Dette vil da vaere en til dels subjektiv
forklaring, men siden det ikke er mulig a innhente objektive forklaringer fra dem det
gjelder sé er det & anse som nest best og til stor hjelp for dem som skal vurdere
rapportene.

Mange rapporteringer barer preg av at dette er det blitt sagt ifra om fer, men ingenting
har skjedd. Falelsen av at det ikke nytter a rapportere kan vaere med pa a redusere antall
rapporteringer, noe som er svart uheldig.

Resultat fra befaringer ved utvalgte planoverganger etter gjennomgang av
Synergirapporter

Befaringene viste at selv om arsakene til hendelser ved en gitt planovergang grovt sett
kan klassifiseres som ubevisste feilhandlinger fra bilister, er det ofte sammensatte
faktorer som pavirker bilisten til & handle slik han eller hun gjer. Inntrykket fra
Synergirapportene stemmer med den faktiske situasjonen, men gir sjelden hele bildet. Det
er derfor sveert viktig & ha erfaring med planovergangen i tillegg.

I sentrumsnaere omrader er ikke ngdvendigvis planovergangen i seg selv selve problemet,
men snarere at samspillet mellom veikryss og planovergang ikke fungerer
hensiktsmessig. | andre tilfeller kan bommenes liggetid vere problemet. Den kan veere
uforholdsmessig lang eller av varierende lengde, slik at brukerne blir usikre pa hvorvidt

51



Statens Havarikommisjon for Transport Side 52

det kommer et tog hvert gyeblikk, om en stund, eller i verste fall antar at det er teknisk
feil ved anlegget (f.eks. ved Dal Plo. hvor bommene 1 nede i over 7 minutter).

Ved Heggedal Plo. viser Synergirapportene et klart bilde av at det mangler respekt for
bommene. Dette er muligens fordi bommene etter manges syn ligger ungdvendig lenge
nede far toget passerer. 24 av de 33 hendelsene er klassifisert som "Fotgjenger - bevisst
feilhandling". Befaringen og Synergirapportene gir grunn til & tro at siden bommene
ligger sapass lenge nede far det faktisk kommer et tog, har det fart til en ukultur blant
passasjerene der de har mistet respekten for bommene. Det er ogsa et problem for
bilistene at det ikke tydelig fremgar hvor de skal stoppe for a ga klar av bommen.
Uavhengig av denne rapporten, er det besluttet & endre innkoplingen av Heggedal Plo. for
kjareretning Spikkestad-Asker slik at anlegget ikke kobles inn fgr stoppende tog har
passert innkjgrhovedsignal B (fra og med 4. juni 2008). At Jernbaneverket har endret
innkoblingstiden for tog i retning mot Oslo, indikerer at de kjenner til problemstillingen.

For Dal st. kan det leses to hovedproblemer fra Synergimeldingene: det ene er at det kan
virke som om bommene ved Dal st. legges ned for tidlig slik at folk mister respekten for
dem og krysser sporet uansett. Det andre er en fglge av det farste problemet, nemlig at
personer gar over sporet rett far kryssende tog passerer. I noen tilfeller antas det at dette
skjer fordi man feilaktig tror bommene er lagt ned for toget som venter pa avgang fra
stasjonen, mens det i virkeligheten er for et passerende godstog. Dersom det var slik at
det alltid kom et tog innen kort tid etter at bommene gikk ned ville respekten for
bommene styrkes og sveert fa ville tatt sjansen pa a krysse sporet ulovlig. I de tilfellene
hvor godstoget har passert rett etter at personen har lgpt over sporet, ma man anta at
denne ikke var klar over hvor nar han eller hun var a bli pakjert. Det vitner derimot om
mangel pa kunnskap og informasjon om situasjonen, i kombinasjon med en teknisk
lasning som ikke er optimal, fordi bommene i noen tilfeller legges ned for tidlig.

For Porsgrunn Plo. far en forstaelse av at hendelsene inntreffer etter & ha observert
kjeremgnsteret. Det er ogsa en viss sannsynlighet for at disse feilhandlingene er resultatet
av en bevisst feilhandling som ikke gikk helt som man hapet, en sjanse man tar fordi
frustrasjonen over kgstaing har bygget seg opp.

Ved Harborg Plo. og Nesvoll Plo. er bommer og lyssignal ofte utsatt for skader som falge
av pakjersler. Dette skjer som oftest i vinterhalvaret og kan tyde pa at farerne ikke klarer
a tilpasse farten tilstrekkelig far planovergangen. Utformingen av de to planovergangene
er i stor grad lik. Siden hendelsene skjer pa den siden av planovergangen der veien gar fra
a veere en forholdsvis lang rett strekning og inn i en sving far planovergangen, kan
manglende oppmerksomhet pa at man kommer til en planovergang og dermed skal senke
farten virke som den mest sannsynlige arsak.

I slike grensesnitt mellom vei og jernbane er det viktig med samarbeid pa tvers av etater
og instanser. Pa befaringen ved Harborg Plo. og Nesvoll Plo. deltok bade Statens
vegvesen, Jernbaneverket og politiet. Det ga mulighet til & utveksle erfaringer og
synspunkt, og endte der og da med at representantene fra Statens Vegvesen og
Jernbaneverket ble enige om a forsgke en ny type skilting. Dette er et godt eksempel pa at
det er mulig & komme frem til lgsninger pa en enkel og direkte mate.

52



Statens Havarikommisjon for Transport Side 53

3.3

Problemstillinger omkring ulik lovgivning

Selv om man har et generisk regelverk rundt utforming av planoverganger, skilting og
vedlikehold, blir sveert mange av disse pavirket av lokale forhold. Noen steder er det
veiutformingen rundt som gjar planovergangen problematisk, andre ganger kan det veere
trafikkmengde, skilting eller bebyggelse.

Det er uheldig dersom tilpasning til lokale forhold gjer planovergangen mindre skiltet
eller merket enn det regelverket foreskriver. Tilpasning til lokale forhold burde bety at
man har iverksatt ytterligere sikringstiltak fordi man ser behovet for det, og ikke faerre.
Det finnes flere eksempler pa at avstandsskilt slgyfes, eller at man slar sammen
eksisterende skilter med planovergangsskilter. Relevante krav knyttet til Veitrafikkloven
er beskrevet i skiltforskriften og handbgker. Disse kravene gir anledning til fravik av
regelverket pa ulike nivaer innen veisektoren.

Havarikommisjonen kan ikke finne noe overordnet lovverk eller retningslinjer som stiller
krav til en samordning av de forskjellige myndighetenes lovverk og prosedyrer. Innen
veisektoren er det ingen forskriftsfestede faringer pa hvordan en planovergang skal
utformes eller avtemmes mot de retningslinjene som er gitt gjennom
jernbanelovgivningen. Jernbaneverkets tekniske regelverk beskriver bade prosjektering,
bygging og vedlikehold av planoverganger.

Regelverket for jernbane og veitrafikk er ikke helt samstemt i hva som er lov og ikke. For
eksempel er det tillatt for fotgjengere a ga mot radt trafikklys sa lenge de ikke hindrer
trafikken. I jernbanesammenheng er det & ga mot radt lys pa planovergang ulovlig.
Bilister er forst og fremst kjent med trafikkreglene, og det er derfor viktig at disse ikke
avviker fra jernbanens regler. Det er flere eksempler pa at det rgde jernbanesignalet ikke
stopper bilistene fra & krysse planovergangen sa lenge bommen har gatt tilstrekkelig opp
til at de kan passere under (se Figur 34). Spesielt nar det gjelder planoverganger som har
bade jernbanesignaler og trafikksignaler er det viktig & ha en enhetlig mate a bruke disse
sammen pa. De aller fleste bilister har bedre forstaelse for trafikksignaler enn
jernbanesignaler, og det er stor sannsynlighet for at farstnevnte far mest oppmerksomhet
fra farer. Dersom trafikklysene eller annen merking gir tvetydig informasjon (f. eks. gule
blinksignaler som i Porsgrunn eller manglende stopplinje pa Heggedal) kan det lure
sjafaren til & handle feilaktig. Det er med andre ord svert viktig at veimyndigheter og
jernbanemyndigheter samarbeider om skiltingen slik at det ikke blir forvirrende
(eksempler pa blandet skilting/varsling er vist i Figur 63 og Figur 64).
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Figur 63: Trafikkskilt og jernbaneskilt (Porsgrunn).

Figur 64 - Trafikklys foran jernbaneskilt (Tgnsberg).

Utforming av en planovergang og omgivelsene rundt spiller en vesentlig rolle i forhold til
sikkerhet ved planovergangen, men det er ogsa viktig med vedlikehold. Vegetasjon kan
vokse til og hindre sikt, skilter kan falme og trafikksituasjonen rundt planovergangen kan
over tid endre seg slik at den opprinnelige skiltingen ikke lenger er tilfredsstillende.
Vinterstid nar vegetasjon ikke er et sa stort problem ma vedlikeholdet fokusere pa a
forhindre glatt veibane rett far planovergangen, samt at det ikke skal veere mulig a kjgre
seg fast pa selve planovergangen. Darlige lemmer i kombinasjon med sng som gjar det
vanskelig a se hvor langt ut man kan kjere, kan fare til at kjgretgy far hjulene utenfor og
dermed ikke kommer seg lgs for egen hjelp. Slikt kan i stor grad unngas dersom
planovergangen er godt vedlikeholdt.
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3.4

34.1

Planoverganger i et menneske - teknikk - organisasjon-perspektiv
Metodikk

Farene ved en kompleks planovergang skyldes sjelden kun én faktor, men ma ses i
sammenheng med samspillet mellom menneske - teknikk - organisasjon (MTO). En
britisk undersgkelse (Dixon, Baker, Dickinson 2007) utfert av HM Railway Inspectorate
resulterte i et sett faktorer som man antar paviker menneskers adferd ved planoverganger;
Hovedkonklusjonen fra undersgkelsen er at menneskelig risikooppfatning, omgivelsene
og selve utformingen av planovergangen er viktige arsaker til adferden i forbindelse med
kryssing av planovergangen. Totalt sett rapporterer HM Railway Inspectorate om atte
faktorer:

kompetanse, distraksjon, mangelfull design (utforming), individuell opplevd kontroll,
risikokompensering, familiaritet, selvtilfredshet (eng: complacency) og mentale modeller.
Disse faktorene er i det etterfalgende forklart og diskutert i forhold til de konkrete
planovergangene som er behandlet i denne rapporten.

Hvorvidt en person krysser planovergangen ulovlig avhenger av personens kompetanse,
dvs. om han eller hun kjenner til og fullt ut forstar de gjeldene lover og regler for
kryssing av planoverganger.

Stgyende omgivelser er et eksempel pa en faktor som kan virke distraherende pa bilister
og fotgjengere, og kan bidra til at man glemmer hvilke lover og regler som gjelder. Et
annet eksempel pa en distraherende faktor er gruppeadferd, dvs. dersom mange andre
krysser planovergangen er det lett a falge etter.

Mange planoverganger har eksistert lenge, og i lgpet av den tiden kan bade omgivelsene
og trafikktettheten ha endret seg, samt at det i tillegg finnes ulike lgsninger. @kt
tettbebyggelse kan ha medfart gkt trafikk over planovergangen, uten at planovergangen
er endret for a tilpasses dette. Eksempler pa mangelfull design er for eksempel Porsgrunn
Plo. som opplever en starre trafikkbelastning enn da den opprinnelig ble laget.

Den individuelle opplevde kontrollen er en faktor som avhenger av menneskers
oppfattelse av risiko. Dersom en person faler at han eller hun har god kontroll over
situasjonen er sannsynligheten stgrre for a ta sjanser dersom det er noe a vinne pa det.

Risikokompensering innebarer at mennesker aksepterer varierende grad av risiko ut ifra
positiv og negativ gevinst. Muligheten til & vinne tid kan ses pa som en positiv gevinst,
mens muligheten for & padra seg en skade er en negativ gevinst. Dersom den positive
gevinsten er svaert hgy og den negative er lav er det sannsynlig at personen kommer til a
krysse linjen. En planovergang med darlig sikt gjer dermed at man er mer vaktsom og
tilbakeholden med a krysse sporet, mens en planovergang med god sikt medfarer en
hayere risiko for at personer krysser den.

En person som jevnlig passerer en planovergang vil oppleve en viss grad av familiaritet,
som kan lede til at personen ikke oppfatter signaler som avgjar hvordan man skal oppfare
seg ved planovergangen. Det kan i verste fall gjere at en bruker som ved gjentatte tilfeller
ikke ser noen fare ved planovergangen (f. eks. at toget kommer sveert sjeldent), oppfatter
planovergangen som mindre farlig og dermed har mer uforsiktig adferd enn andre som
ikke kjenner planovergangen sa godt. Dette kan for eksempel veere en faktor som bidrar
til adferdsmgnsteret ved Heggedal Plo.
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3.4.2

Selvtilfredshet (complacency) innebarer at mennesker handler ut ifra holdningen om at
ingenting ondt kommer til & hende dem fordi alt har gétt bra til nd. Mennesker som
opplever seg selv svert erfarne og med god kontroll kan derfor oppfare seg mer
uforsiktig enn andre.

Den siste faktoren som pavirker menneskers adferd ved planoverganger er de mentale
modellene som alle mennesker skaper for a tolke virkeligheten. Dersom en slik modell
inneholder feilaktige fakta, f. eks. at et tog alltid har mulighet til & stanse dersom man
befinner seg pa planovergangen, kan dette fere til at man tar flere sjanser i bedgmmelsen
av situasjonen.

Eksempler

Hvis man ser Heggedal Plo. i sammenheng med disse forskningsresultatene, kan arsakene
til at personer og kjeretay passerer enten ulovlig, eller fgr det er gitt klarsignal, veere en
kombinasjon av flere faktorer:

Ansvarsfraskrivelse, nar en gruppe gjar noe ulovlig fales det ikke sa ille fordi "alle andre
gjer det”

Mangelfull design, at bommene ligger uforholdsmessig lenge i forkant av togavgang

Individuell opplevd kontroll og familiaritet, personene som gjar dette kjenner
sannsynligvis planovergangen godt og faler de har kontroll med nar toget kommer

Risikokompensering, risikoen for & miste toget veier tyngre enn risikoen for a bli pakjart.
Det er normalt en time til neste tog.

Ved a endre disse faktorene, f.eks. hyppigere avganger, kortere liggetid for bommene og
holdningskampanjer blant brukerne kan det bidra til & redusere antall ulovlige
passeringer.

Ved Porsgrunn stasjon planovergang kan de viktigste faktorene som pavirker adferden
sies a veere:

Distraksjon, det er skilt og lysjungel, mye trafikk og kedannelser, samt en ukultur for at
"alle" kjgrer pa ragdt lys som til sammen kan bidra til at bilister bevisst eller ubevisst
utviser en uheldig adferd ved planovergangen.

Mangelfull design, planovergangens signaler kommer i konflikt med trafikkryssets
signaler og skaper usikkerhet. Mengden trafikk er ogsa mye stgrre enn det krysset
opprinnelig ble laget for.

Risikokompensering, bilister som kommer frem til krysset har ofte statt lenge i kg, derfor
er de villige til & ta sjanser for 8 komme seg over pa det korte grgnnlysintervallet.

Familiaritet, problemstillingene rundt krysset og planovergangen er velkjent og mange
har tilpasset kjerestilen sin til dette.

Hvis det hadde veert mindre grad av distraksjon og bedre design av veikryss og
planovergang (bedre skilt og lyssignaler, mindre kger), ville det kunne redusere faktoren
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av risikokompensasjon (kortere tid i ka). Stor grad av familiaritet ville ikke hatt negativ
innvirkning fordi krysset ikke lenger innbgd til ulovlig adferd.

Ved Dal Plo. kan faktorene som pavirker mennesker til & utvise ulovlig adferd sies a
vare:

Mangelfull design, bommene ligger nede svart lenge far tog kommer

Individuell opplevd kontroll og familiaritet, mange pendler hver dag til jobb fra denne
stasjonen og antar at de kjenner trafikkmgnsteret.

Feil fakta i mental modell, man kan lett bli forledet til & tro at bommene senkes for toget
ved perrongen, mens det i virkeligheten er for et kryssende tog.

En gkt respekt for bommene i den forstand at de senkes nar det kommer tog og ikke lenge
i forkant, samt en forbedring av brukernes mentale modell av planovergangen (inkludere
faren for kryssing), vil kunne ha positiv effekt pa antall ulovlige passeringer.

Ved Nesvoll Plo. og Harborg Plo. kan det, til tross for tydelig skilting, se ut som det er
manglende oppmerksomhet om at det kommer en planovergang som er hovedproblemet.
Derfor er det ikke sa enkelt a relatere dem til faktorene (Dixon, Baker, Dickinson 2007) .
Likevel kan det her snakkes om at distraksjon, i den forstand at trafikanten ikke er
oppmerksom pa planovergangen, er en medvirkende arsak til at bilisten ikke klarer &
tilpasse farten. Det kan ogsa veere en viss grad av familiaritet med trafikkmgnsteret ved
planovergangen som har sa lite trafikk at det neermest er regelen enn unntaket at
bommene er oppe. Hoveddelen av hendelsene har ikke involvert tog, men snarere
kjaretay som kjarer ut og skader anlegget, med en risiko for at disse havner ute pa linjen.
Dersom det gis gkt fokus pa at man narmer seg en planovergang, kan dette ha positiv
effekt pa a redusere antall hendelser.
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4. KONKLUSJON

SHT har i denne rapporten gjennomgatt og systematisert Synergirapporter relatert til
planoverganger fra 2005 og 2006. Pa bakgrunn av denne systematiseringen har SHT reist
pa befaring til et utvalg av dem for & fa erfaring med de konkrete problemstillingene. |
tillegg har det i denne rapporten blitt diskutert en del generelle problemstillinger rundt
planoverganger som ikke fremkommer av Synergirapportene.

Det blir hvert ar rapportert mange hendelser relatert til planoverganger i Synergi, men
kvaliteten og detaljeringsgraden varierer. Det er usikkert i hvilken grad alle hendelser
rapporteres, spesielt hvis det gjelder problemstillinger som er rapportert gjentatte ganger
uten at noen har i gangsatt tiltak. Faren er da at rapportering oppleves som bortkastet tid.
Ut ifra rapportene har SHT kunnet dele dem inn i overordnede arsakskategorier.
Gjennomgangen viser at de fleste hendelsene er forarsaket av ubevisste feilhandklinger
fra farer av kjeretay. Dernest er det bevisste feilhandlinger fra fotgjengere som oftest har
fart til hendelsene. Noen planoverganger er overrepresentert i statistikken. For &
undersgke om arsakskategoriseringen av disse stemmer, har SHT observert adferd rundt
disse planovergangene.

Befaringene viste at selv om arsakene til hendelser ved en gitt planovergang grovt sett
kan klassifiseres som ubevisste feilhandlinger fra bilister, sa er det ofte sammensatte
faktorer som pavirker bilisten til & handle slik han eller hun gjer. Inntrykket fra
Synergirapportene stemmer sveert godt med den faktiske situasjonen, men gir sjelden hele
bildet. Det er viktig a ha erfaring med planovergangen i tillegg.

I sentrumsnaere omrader er ikke ngdvendigvis planovergangen i seg selv problematisk,
men snarere at det trafikale samspillet mellom veikryss og planovergang ikke fungerer
hensiktsmessig. | andre tilfeller kan bommenes liggetid veere et problem, enten fordi den
er uforholdsmessig lang eller av varierende lengde slik at brukerne blir usikre.

Basert pa erfaringer med planoverganger kjenner man til en del generelle
problemstillinger som ikke kan leses direkte ut av Synergirapportene. Dette dreier seg
oftest om utforming av planovergangen, spesielt grensesnitt mot veitrafikk. Skilting av
planoverganger gjares i dag pa mange ulike mater, og det er ogsa forskjeller i hvordan
trafikklysene benyttes nar planovergangen ligger i et veikryss. En del kombinasjoner av
planovergang og veikryss var opprinnelig ikke ment for den trafikkbelastningen de har i
dag. Til sammen gjar dette at kan veere ngdvendig a se pa planovergangen og veikrysset
som en helhet og vurdere eventuell sikringstiltak samlet.

Jernbaneverket har en oppdatert prioriteringsliste over omrader som har innflytelse pa
den trafikksikkerhetsmessige delen av togfremfaringen. Pr. oktober 2008 har ras hgyeste
prioritet, fulgt av planoverganger som nummer to og passering av signal i stopp som
nummer tre. Denne rapporten er utarbeidet pa bakgrunn av statistikk fra 2005-2006, samt
befaringer til utvalgte planoverganger. Havarikommisjonen er kjent med at
Jernbaneverket i perioden 2005-2006 hadde planoverganger som hgyeste
sikkerhetsmessige prioritet. For gvrig samstemmer havarikommisjonens liste over de
mest belastede planovergangene godt med Jernbaneverkets lgpende planarbeid for
utfasing av planoverganger.
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Det pagar et kontinuerlig arbeid med a redusere antall planoverganger, enten ved a
sanere, bygge underganger eller bruer. Dette er tid- og kostnadskrevende, og falgelig vil
man i mange ar fremover fortsatt matte leve med planoverganger. Det er viktig at lover,
forskifter og regelverk samstemmes for & gi best mulig trafikksikkerhet bade pa vei og
jernbane. For & komme frem til tiltak for a redusere antall hendelser ved planoverganger
er det i tillegg viktig med samarbeid pa tvers av etater og instanser. Mange
planoverganger er ulike og kan fremsta med en sammensatt og kompleks utforming. Til
tross for dette kan det vare trekk ved ulike typer planoverganger som er verdt & merke
seg. SHT har i denne rapporten sett naermere pa planoverganger i fire ulike omgivelser
som kan karakteriseres slik:

1) Planovergang nar stasjon med ukomplisert trafikkbilde: utforming av anlegget kan
gjere at bommene blir liggende "ungdvendig” lenge. Dette kan redusere respekten for
bommene, og kan fare til at personer bevisst bryter reglene.

2) Planovergang neer stasjon med komplisert trafikkbilde: planovergangen med tilhgrende
skilting og lyssignaler kan drukne i andre trafikkskilt, merkinger og lyssignaler. Ofte har
man mye trafikk ved disse planovergangene som gir stress og usikkerhet og dermed leder
til uheldig adferd.

3) Planovergang ved stasjon med kryssing: en kombinasjon av bommer som
tilsynelatende ligger lenge (fra de gaende og kjgrendes perspektiv) kan skape usikkerhet
fordi man ikke vet hvorfor. Dette kan medfare at personer tar sjanser pa a forsere linjen
siden de ikke er klar over det kryssende toget.

4) Planovergang pa fri linje med ukomplisert trafikkbilde: manglende oppmerksomhet fra
farer av kjaretay, i kombinasjon med for hgy fart inn mot planovergangen, kan skape
farlige situasjoner.
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S. SIKKERHETSTILRADINGER

Statens havarikommisjon for transport fremmer fglgende sikkerhetstilradninger®®

Sikkerhetstilrading JB nr. 2009/04T

Trafikk pa vei og jernbane reguleres av ulike regelverk. Dette er en utfordring bade for de
som bygger, eier og regulerer infrastruktur, men ogsa for de som bruker veiene og
jernbanenettet. Planovergangene er krysningspunkter som krever samhandling mellom vei
0g jernbane, og det er derfor viktig at de regler som gjelder for veitrafikk og jernbane
harmonerer og gir god sikkerhet. Havarikommisjonen anbefaler at Statens jernbanetilsyn,
Jernbaneverket og Statens vegvesen i fellesskap gjennomgar og samordner sine regelverk
med sikte pa & forbedre sikkerheten pa planovergangene.

Sikkerhetstilrading JB nr. 2009/05T

Utformingen av planoverganger og omgivelsene rundt pavirker i stor grad trafikantenes
adferd i forbindelse med kryssing av en planovergang. Den enkelte trafikants mulighet for
a oppfatte risikoen pa slike steder er i stor grad pavirket av hvordan planovergangen
framstar og er utformet. Det er derfor viktig at planovergangene utformes slik at de gir
trafikantene de beste muligheter for & kunne utvise sikker adferd. Havarikommisjonen
tilrdr at Jernbaneverket og Statens vegvesen | fellesskap gjennomgar og samordner sine
planverk for utforming og drift av planoverganger med sikte pa a forbedre sikkerheten pa
eksisterende og nye planoverganger.

Sikkerhetstilrading JB nr. 2009/06 T

Informasjonen til innrapporteringen som gjeres i Synergidatabasen hentes i dag
utelukkende fra jernbanemiljget. Erfaringene til trafikantene som er involvert i tillgp til
uhell kommer i liten grad inn i uhellsdatabasen. Informasjonen fra trafikkantene hentes i
dag fra politiets rapport om vegtrafikkuhell. Innrapportering fra de veifarende vil, der
dette er mulig, kunne veere et verdifullt bidrag for & gke kvaliteten pa uhellsdatabasen
som kilde til sikkerhetsforbedrende tiltak. Havarikommisjonen anbefaler Statens
jernbanetilsyn a be Jernbaneverket og trafikkuteverne a tilstrebe at innrapportering av
ugnskede hendelser vedrgrende planovergangshendelser ogsa omfatter en vurdering av
trafikanters oppfarsel.

Statens Havarikommisjon for Transport

Lillestrem, 02. april 2009

16 Undersgkelsesrapport oversendes Samferdselsdepartementet, som treffer nadvendige tiltak for & sikre at det tas behgring hensyn til sikkerhetstilradingene, Jf. forskrift
31. mars 2006 nr. 378 om offentlige undersgkelser av jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser m.m. (jernbaneundersgkelsesforskriften) § 16.
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