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

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

Foto: SHT
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RAPPORT OM VEITRAFIKKULYKKE

Dato og tidspunkt: 29. september 2006 kl. 1936
Ulykkessted: Ved Lenefjorden i Lyngdal kommune, Vest-Agder
Vegnr, hovedparsell (hp), km: E39, hp 10, km 4,900

Ulykkestype: Mgteulykke

Kjeretay type og kombinasjon: Motorvogn TV 64602 med Motorvogn RJ 34812 med
tilhenger PH 4840 tilhenger JY 7147

Type transport: Godstransport, lgyvepliktig Godstransport, lgyvepliktig

Transportar Stoa Transport AS, Arendal TS Transport AS, Stavanger

MELDING OM ULYKKEN

Beredskapsvakten hos Statens havarikommisjon for transport (SHT) ble varslet om ulykken fredag
29. september kl. 2000 av operasjonssentralen ved Agder politidistrikt.

Meldingen gikk ut pa at to vogntog hadde kollidert pa E39 ved Lenefjorden i Lyngdal. Fareren av

det ene vogntoget hadde omkommet, mens fareren av det andre vogntoget var uskadet. En
representant fra SHT rykket ut til ulykkesstedet, og ankom ca. kl. 2100.

Figur 1: Kartutsnittet viser hvor ulykken skjedde.
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SAMMENDRAG

Fredag 29. september 2006 ca. kl. 1620 startet et vogntog fra Stoa Transport AS fra Forus ved
Stavanger med kurs for Arendal, etter at fgreren hadde avsluttet en hviletid pa litt over 11 timer.
Vogntoget var lastet med ca. 1500 kg saniteerutstyr. Samme dag ca. kl.1740 startet et vogntog fra
TS Transport AS fra Arendal med kurs for Stavanger. Fareren startet arbeidsdagen ca. kl. 1230 pa
Forus ved Stavanger og hadde vart i Arendal og lastet gl/mineralvann pa vogntoget.

Ca. kl. 1930 kjarte vogntoget fra TS Transport AS langs Lenefjorden i retning mot Stavanger, og
startet oppstigningen mot Oftedal. VVogntoget 13 pa dette tidspunktet i en rekke med biler, og
hastigheten var ca. 60 km/t. Pa samme tidspunkt kjgrte vogntoget fra Stoa Transport AS ned mot
Lenefjorden i retning mot Arendal i en hastighet pa ca. 70 km/t. | en hgyresving, ca 150 meter far
veien er nede ved Lenefjorden, mistet tilhengeren i vogntoget til Stoa Transport AS veigrepet.
Tilhengeren kom over i motgaende kjgrefelt, hvor den traff fronten pa lastebilen til TS Transport
AS. Begge vogntogene holdt pa ulykkestidspunktet en hastighet som Ia innenfor tillatt fartsgrense.

Sammenstgtet mellom de to kjgretgyene var sa kraftig at forakselen/tilhengerdraget til tilhengeren
som tilhgrte Stoa Transport AS ble revet lgs fra innfestningen i tilhengerens ramme, og ble
hengende i lastebilens tilnengerkobling. Farerhytten pa lastebilen til TS Transport AS ble pafart
store skader i fgrerhyttens venstre halvdel. Fgreren av vogntoget til TS Transport omkom, mens
fgreren av vogntoget til Stoa Transport AS kom fra ulykken uten fysiske skader.

Resultatet av undersgkelsen viser at det er flere forhold som har medvirket til ulykken. Det ble bl.a.
pavist feil pa bremsene bade pa bilen og tilhengeren i vogntoget til Stoa Transport AS. Veien pa
ulykkesstedet er forholdsvis smal og svingete, og har et asfaltdekke med lav friksjon pa vat vei
(1=0,36). Ulykkessvingen har i tillegg liten overhgyde og det var spor i veibanen som hindret
vannavrenning ved nedbar.

Undersgkelsen har avdekket at Statens vegvesen var inneforstatt med at veistrekningen forbi
ulykkesstedet hadde vesentlig lavere friksjon enn tilstatende veistrekninger. Dette ble oppdaget like
etter at veistrekningen ble reasfaltert i 1999. Veidekket ble derfor frest samme aret for a fa hgyere
friksjon. Etter dette fulgte ikke Statens vegvesen opp friksjonsforholdene far etter ulykken 29.
september. Statens vegvesen gjennomfarte derimot en del andre sikkerhetstiltak pa strekningen fra
2000 til 2007.

Stoa Transport AS har ikke dokumentert systemer for oppfalging av sikkerheten i bedriften. Det
gjelder bade oppfalging av teknisk tilstand pa firmaets kjgretgy og ansatte fareres kjerestil og
hastighetsvalg. Firmaet har heller ikke, etter gjentatte henvendelser, oversendt etterspurt
dokumentasjon til SHT i forbindelse med undersgkelsen.

| forbindelse med undersgkelsen har det ogsa framkommet at det ikke stilles noen krav fra
myndighetene til sikkerhetsledelse i firmaer som driver med veitransport av gods.

Som falge av denne undersgkelsen har SHT gitt fem sikkerhetstilradinger.
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ENGLISH SUMMARY

On Friday September 29. 2006, at about 1620 hrs, a road train (consisting of a lorry coupled to a
drawbar trailer) from Stoa Transport AS drove from Forus, Stavanger bound for Arendal. The road
train was loaded with about 1500 kg of sanitation equipment. On the same day, around 1740 hrs, a
road train from TS Transport AS started from Arendal, bound for Stavanger. The driver started the
work day at 1230 hrs at Forus, Stavanger, and had been in Arendal loading beer and soda.

At about 1930 hrs, the truck from TS Transport AS drove along the Lenefjorden in the direction
towards Stavanger, and started the ascent towards Oftedal. The road train was at this time in a row
of cars, and the speed was about 60 km/h. At the same time the road train from Stoa Transport AS
drove down towards Lenefjorden in the direction of Arendal at a speed of about 70 km/h. In a right
curve, about 150 meters before the road reaches Lenefjorden, the trailer from Stoa Transport AS,
lost the road grip. The trailer came over in the oncoming lane where it struck the front of the lorry
from TS Transport AS. Both road trains were within the permitted speed limit at the time of the
accident.

The collision between the two vehicles were so violent that the front axle and tow-bar of the trailer
that belonged to Stoa Transport AS was torn from the support of the trailer frame, and was hanging
in the truck’s trailer coupling. The driver’s cab on the truck belonging to TS Transport AS got major
damages in the left half of the cab. The driver of the truck from TS Transport was fatally injured,
while the driver of the truck from Stoa Transport AS survived the accident without physical
injuries.

The results of the investigation show that there are several factors contributing to the accident. It
was proven defects on brakes both on the lorry and trailer to the Stoa Transport AS. The road at the
scene of accident is relatively narrow and curvy, and are an asphalt paved road with low friction (u
=0.36). The curve also has little superelevation and there were tracks in the road that impeded
water runoff by rainfall.

The investigation has revealed that the Public Roads Administration was aware that the road stretch
passing the site of accident had significantly lower friction than the adjacent stretches of road. This
was discovered just after the road segment was re-asphalted in 1999, and because of that, the
surface was milled the same year to achieve higher friction. The Public Roads Administration did
not follow up the friction conditions until the accident on September 29. 2006. Norwegian Public
Roads Administration conducted, however, a number of other safety measures on the stretch from
2000 to 2007.

Stoa Transport AS was not able to document systems for follow-up on safety issues in the company.
It applies to both follow-up of the technical condition of the vehicles and employees' driving style
and choice of speed. The company has neither, after repeated requests, submitted the requested
documentation to AIBN in connection with the investigation.

The investigation also indicates that there are no government regulations on safety management for
companies that are engaged in road transport of goods.

As a result of this investigation, the AIBN has made five safety recommendations.
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1.

11

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgp

Farer av vogntog fra Stoa Transport AS (vogntog A) startet arbeidsdagen ca. kl. 1620,
etter en hviletid pa litt over 11 timer. Etter & ha lastet ca. 1 500 kg med saniteerutstyr
kjerte han fra Forus ved Stavanger med kurs for Arendal. Saniteerutstyret var lastet pa
bilen mens vogntogets tilhenger kun var lastet med en tom ISO-container. Turen fra
Forus til ulykkesstedet foregikk uten stopp og forlgp ifelge faereren uten problemer.

KI. 1740 startet et vogntog fra TS Transport AS (vogntog B) fra Arendal med kurs for
Stavanger. Fareren startet arbeidsdagen ca. kl. 1230 pa Forus ved Stavanger og hadde
veert i Arendal og lastet gl/mineralvann pa vogntoget. Etter at arbeidsdagen startet hadde
fareren hatt tre pauser som hver var pa ca. 15 min.

Ca. kl. 1930 kjerte vogntog B langs Lenefjorden i retning mot Stavanger, og startet
oppstigningen mot Oftedal. Vogntoget |a pa dette tidspunktet i en rekke med biler, hvorav
en personbil 1a foran. Bilene holdt ifglge vitner en hastighet pa ca. 60 km/t.

Pa samme tidspunktet kjgrte vogntog A ned mot Lenefjorden i retning Arendal, i en
hastighet® pa ca. 70 km/t. I en hgyresving, ca 150 meter far veien er nede ved
Lenefjorden, mistet tilhengeren i vogntog A veggrepet. Tilhengeren kom over i
motgaende kjarefelt hvor den med sma marginer gikk klar av en personbil som 1 foran
vogntog B.

Etter at vogntog A hadde passert personbilen, kolliderte dennes tilhenger med vogntog B.
Sammenstgtet mellom de to kjgretgyene skjedde ved at venstre frontvegg pa tilhengeren i
vogntog A traff farerhytten til vogntog B i frontens venstre side, med en "overlapp” pa
ca. 0,6 meter. Tilhenger A’s bakkant dreide deretter mot hgyre og ble stadende pa tvers av
veien, med en vinkel pa ca. 90 grader i forhold til opprinnelig kjgreretning. Tilhenger A’s
frontvegg ble staende delvis inne i vogntog B’s farerhytte.

Sammenstgtet mellom de to kjgretgyene var sa kraftig at forakselen/tilhengerdraget til
tilhenger A ble revet lgs fra innfestningen i tilhengerens ramme, og ble hengende i
lastebilens tilhengerkobling.

Lastebilen i vogntog A fortsatte fremover, samtidig som bakkanten av dennes
skappabygg statte sammen med fremre venstre side av tilhengeren til vogntog B. Dette
sammenstgtet var sa kraftig at sideveggen pa vogntog B’s tilhenger ble revet lgs og deler
av lasten falt av. Deler av tilhenger B’s sidevegg/sidevegginnfesting ble hengende fast i
lastebil A’s skappabygg. Etter dette sammenstgtet fortsatte lastebilen i vogntog A videre,
for den stoppet i en parkeringslomme pa veiens hgyre side ca. 100 meter etter kollisjonen
med vogntoget B.

! Registrert hastighet pa fartsskriverens diagramskive med en toleranse pa +/- 6 km/t
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Figur 2. Bildet viser kjgretgyenes plassering etter ulykken.
1.2 Personskader

Fgreren av vogntoget til Stoa Transport AS ble ikke pafart fysiske skader i kollisjonen.
Fareren av vogntoget til TS Transport AS omkom av skader pafert i kollisjonen. Den
omkomne fareren ble ikke obdusert.

Tabell 1: Personskader

Skader Farer Passasjerer Andre Totalt

Omkommet 1 1

Alvorlig

Lett

Ingen 1 1
1.3 Overlevelsesaspekter

1.3.1 Redningsarbeid

AMK sentralen fikk melding om ulykken kl. 1933. Den farste ambulansen ankom
ulykkesstedet kl. 1948 etter a ha blitt noe hindret av trafikk som sperret veien.

1.3.2 Overlevelsesrom

Lastebilen i vogntoget til Stoa transport AS ble ikke pafert skader eller deformasjoner i
omradet hvor fareren satt. Fareren ble ikke pafart fysiske skader.
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1.3.3

14

141

1.4.2

Farerhytten i vogntoget til TS Transport AS fikk sveert store deformasjonsskader, noe
som resulterte i at fareren ble utsatt for store ytre krefter. Skadeomfanget var av en slik
karakter at hele farerplassen var deformert. Farer ble pafert sa store ytre skader at han
hgyst sannsynlig omkom umiddelbart.

Sikkerhetsutstyr

Fareren av vogntoget til Stoa Transport AS brukte bilbelte. Han gir uttrykk for at det
hadde positiv effekt da han ble pafert betydelige retardasjonskrefter i forbindelse med
kollisjonen.

Det kunne ikke fastslas om fareren av vogntoget til TS Transport AS brukte bilbelte.
Skader pa kjaretgy og last

Vogntog TV 64602/PH 4840 (Stoa Transport AS)

Lastebilen ble pafgrt skader i bakkant av skapets venstre side etter sammenstgtet med
tilhengeren i motgaende vogntog (JY 7147). Tilhenger PH 4840 ble pafart store skader i
forstilling og i fremre del av ramme og pamonterte container. Lasten som var plassert pa
bilen ble pafart skader pa grunn av manglende sikring.

Skade etter sammenstat med

RJ 34812

Figur 3: Bildet viser skader pa Figur 4: Bildet viser skade pa tilhengeren. Innfelt bilde
lastebilens bakre venstre hjgrne. viser tilhengeren forfra.

Vogntog RJ 34812/ JY 7147 (TS Transport AS)

Lastebilen ble pafart omfattende skader i farerhuset og pa rammens/forstillingens venstre
side. Det ble ogsa pafert mindre skader i tankcontainerens front. Tilhengerens venstre
skapside var revet av. Deler av lasten pa tilhengeren, som besto av mineralvann i flasker,
falt av og ble skadet.
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1.5

1.6

Figur 5: Bildet viser skader pa lastebilen. Figur 6: Bildet viser skader pa tilhengeren.
Andre skader

Veiens siderekkverk pa hgyre side i gstgaende retning ble pafart omfattende skader pa
stedet hvor vogntogene kolliderte.

Ulykkesstedet

Registreringer pa ulykkesstedet ble foretatt av representanter fra politiet, Statens
vegvesen og SHT. I tillegg var representanter fra SHT pa ulykkestedet 12. oktober 2006
for & gjere ytterligere registreringer. Det var ikke avsatt synlige bremse- eller skrensespor
fra vogntoget til Stoa Transport AS i omradet far, eller pa stedet hvor ulykken skjedde.

Figur 7, som viser innmalte data fra ulykkesstedet og vogntogenes plassering etter
ulykken, er tegnet av SHT. Skisse fra ulykkesstedet tegnet av politiet vises i vedlegg A.

Undersakelser pa ulykkesstedet viser at vogntoget fra TS Transport AS var innenfor eget
kjerefelt umiddelbart far ulykken inntraff. Hgyre hjulsett i vogntoget hadde avsatt spor pa
hayre kantlinje i vestgaende retning i forbindelse med sammenstgtet. Figur 8 viser
vogntogets plassering etter ulykken.

Et vitne i personbilen som kjerte foran vogntoget til TS Transport AS fortalte at begge
venstre hjulsett til tilhengeren i vogntoget til Stoa Transport AS var over midtlinjen til
motgaende kjgrefelt da han matte dette, like far inngangen til ulykkessvingen. Det ble
ikke funnet spor fra vogntoget som kan bekrefte dette.

Pa grunnlag av vogntog RJ 34812/ JY 7147 (TS Transport AS) plassering pa
ulykkestidspunktet, veiens kjgrefeltbredder og malt "overlapp" mellom kjgretgyene i
kollisjonsgyeblikket er beregnet plassering av tilhenger PH 4840 venstre fremre hjgrne
ca. 1,3 meter til venstre for veiens midtlinje (over i motgaende kjgrefelt) da den traff
motgaende vogntog.
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Mandal (gstgéende)
—

Kjerefeltbredde mot Mandal: 3,2 meter
Kjgrefeltbredde mot Lyngdal: 3,1 meter

K1 =Kjerneprave nr. 1
HP 10. km 5,000

Hp 0,
m 4.920
HP 10
. ki 4 9
-.. 930
Maling av kurvatur
Referansepunkt Méle- Kordelengde Buehgyde Beregnet radius
(startpunkt) omrade (meter) (meter) (meter)
HP 10. km 4,955 | Hp 10 km 4,955 B1 10,0 0,065 192
R - e Hp 10 km 4,945 B2 10,0 0,055 227
[ Hp 10 km 4,935 B3 0,0 0,095 3]
Hp 10 km 4,925 B4 0,0 0,095 3
[ Hp 10 km 4,915 B5 0,0 0,065 9.
I Hp 10 km 4,905 B 6 10,0 0,065 19
} Hp 10 km 4,895 B7 10,0 0,095 132
| Hp 10 km 4,885 B8 10,0 0,060 208
| Hp 10 km 4,875 B9 10,0 0,060 208
I
I
|
| Registrerte data fra gstgdende kjgrefelt
} Malepunkt Overhgyde Fall Malt spordybde (cm)
| Venstre Hayre
I % % hjulspor hjulspor
} Hp 10 km 5,000 0,5 6,5 1,0] 1,0
| Hp 10 km 4,955 31 6,6 2,0 2,0
| Hp 10 km 4,930 3,5 6,6 2,5 2,5
} Hp 10 km 4,920 35 6,6] 2,5] 2,0)
| Hp 10 km 4,910 35 A 3,0 5]
! Hp 10 km 4,900 4,2 A 3,5 5]
} Hp 10 km 4,890 4,4] ] 4,0] 5
| Hp 10 km 4,880 4,2 6, 2,0 ,2]
|
I
I
I
|
|
|
|
I
I
I
:

Py K2 =Kjernepreve nr. 2
””””””””””””” K3 =Kjerneprave nr. 3
K4 =Kjerneprave nr. 4
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Side 10

Figur 7: Skissen viser oversikt over ulykkesstedet med oppmalte ngkkeldata og kjgretayenes posisjon

etter ulykken.
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Figur 8: Bildet viser plasseringen av TS Transport AS sitt vogntog etter ulykken. Innfelt bilde viser
spor fra lastebilens hgyre forhjul pa ulykkestidspunktet.

1.7 Trafikanter

1.7.1 Farer av vogntoget til Stoa Transport AS

Fgreren var norsk statsborger, mann 34 ar og hadde farerrett i klassene ABECEDEMST
gyldig til 28. juni 2010. Farerkort i klasse B ble ervervet i april 1990, og farerkort i
klassene CEDE ble ervervet i juni 1996. Farerkortet ble beslaglagt av politiet etter
ulykken, men ble tilbakelevert 14.12.2006.

Han har arbeidet i Stoa Transport AS siden 1995, med unntak av perioden 2000-2004
hvor han var sjafgr for Tine AS. Han hadde ikke lang erfaring med ulykkesvogntoget,
men opplyste at han hadde kjart dette minst 4 ganger tidligere. Han arbeidet skiftordning
med to uker i jobb og en uke fri og med fri hver helg. Dagen far ulykken hadde han
opprinnelig fri, men ble forespurt om & kjare denne turen til Stavanger med retur pa
ulykkesdagen. Diagramskiver og farers forklaringer viser falgende aktivitet:
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1.7.2

1.8
18.1

1.8.11

Tabell 2: Oversikt over fgrerens aktiviteter de siste fem dagene far ulykken

Dato Tid Aktivitet
25. - 29. sept. — 0115 Fri

29. sept. 0115-0515 Kjering 4 t
29. sept. 0515-0615 Lossing 1t
29. sept. 0615-1515 Hviletid/sgvn 9t
29. sept. 1515-1625 Maltid 1t 10m
29. sept. 1625-1710 Lasting 45 min
29. sept. 1710-ulykke Kjering 2 t 15m

Farer av vogntoget til TS Transport AS

Fareren av vogntoget til TS Transport AS som omkom i ulykken var mann, norsk
statsborger og 29 ar. Han hadde pa ulykkestidspunktet farerkort i klassene ABECEMST
som var gyldig til 04. mars 2014. Farerkort i klasse B ble ervervet i juni 1995. Fgrerkort
for lastebil (C) ble ervervet i januar 2000 og fererkort for vogntog (CE) i mars 2004.

Han hadde arbeidet i TS Transport AS fra juni 2005. Far han begynte i dette firmaet
hadde han arbeidet som vogntogfarer i et annet firma. Farerens kjarehistorikk er hentet
fra bilens diagramskiver.

Tabell 3: Oversikt over fgrerens aktiviteter de siste fem dagene far ulykken

Dato Tid Aktivitet

25. sept. 1745-0255 | Kjgring ca 9 t inkl pause
26. sept. 2100-0530 | Kjgring ca 8,5 t inkl pause
27. sept. 1650-0255 | Kjaring ca 9,5 t inkl pause
28. sept. 2100-0100 | Kjgringca4t

29. sept. 0100-1225 | Dggnhvil

29. sept. 1225-ulykke | Kjaring ca 7 t inkl pause

Kjeretgy og last

Vogntog TV 64602/PH 4840 (Stoa Transport AS)

Lastebil TV 64602

Lastebilen var en treakslet Scania R144GB/6x2, 2000 modell, eid av SG Finans AS og
utleid til Stoa Transport AS. Den var utstyrt med skappabygg, hadde en tillatt totalvekt pa
27 000 kg og en egenvekt pa 10 600 kg. Lastebilen hadde pa ulykkestidspunktet kjart ca.
823 000 km. Bilen var utstyrt med M+S merkede dekk (vinterdekk) pa alle aksler.
Mgnsterdybden pa forakselen ble malt til 10 mm, pa drivakselen 7 mm og pa
lgpeakselen? 5 mm. Dette er innenfor forskriftenes minimumskrav til mgnsterdybde.
Bilen ble siste gang godkjent i periodisk kontroll 9. mars 2006, med km. stand 757 026

Statens vegvesen foretok kontroll av lastebilen ved Mandal trafikkstasjon dagen etter
ulykken. 1 tillegg ble det foretatt en utvidet bremsekontroll av Statens vegvesen i Arendal

2 Frittlgpende aksel i boggikombinasjon som kan vere lgftbar.
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1.8.1.2

17. oktober 2006. Ved de tekniske kontrollene etter ulykken ble det pavist falgende
feil/mangler ved lastebilen:

e Ujevn bremsevirkning som medvirket til at lastebilen dro til hgyre ved
nedbremsing

e ABS-lampe pa dashbordet som skal indikere feil pa lastebilens bremsesystem
virket ikke (paeren var defekt). ABS-lampe som varsler feil pa tilhengerens
bremsesystem var intakt.

e ABS-sensor pa venstre drivhjul var kortsluttet eller hadde brudd
e Pga. feil med ABS-sensor blokkerte venstre drivhjul ved kraftig oppbremsing

Lastebilens lgpeaksel var pa ulykkestidspunktet i opplaftet stilling. Det har ikke vaert
mulig for SHT & pavise om ABS-lampen for tilhengeren fungerte normalt (evt. varslet
feil pa tilhengeren) far ulykken inntraff.

Tilhenger PH 4840

Tilhengeren var en toakslet 2000 modell Orten tilhenger med tillatt totalvekt 18000 kg,
som var eid av Stoa Transport AS. Pa ulykkestidspunktet var det pamontert en 1SO-
container. Det var montert dekk med “knastmgnster” pa forakselen og langsgaende
mgnster pa bakakselen. Mgnsterdybden i dekkene pa forakselen ble malt til 7 mm. og pa
bakakselen 8 mm. Tilhengeren var sist godkjent i periodisk kontroll 22. august 2006.

Den var utstyrt med ABS bremsesystem av type Wabco. Systemet som var montert pa
tilhengeren arbeidet med en frekvens p& 5 Hz* ved et innstyrt bremsetrykk pé 1,5 bar.
Ved et hgyere innstyrt trykk (som er normalt ved kraftige oppbremsinger) opplyser
produsentens norske representant at systemet arbeider med en lavere frekvens.

Da tilhengeren var pafert store skader, med bl.a. avrevet foraksel, var det vanskelig a fa
gjennomfart en tilfredsstillende teknisk kontroll av bremsesystemet. Ved kontrollen, som
ble gjennomfart med bistand fra Bremseakademiet AS, ble det pa tilgjengelige deler av
bremsesystemet pavist falgende mangler som kan tilbakefares far ulykken:

o Store sprekkdannelser i bremsetrommelen pa forakselens venstre side

e Indikasjon pa feil innstilt lasteavhengig bremseventil pa forakselen.

e Periodevis feil pa lasteavhengig bremseventil pa bakakselen.

e Mulig feil pa ABS-sensor / ABS-ventiler pa forakselen

e Mulig feil ved stramforsyning til ABS-systemet.
Da ABS styringsenheten ble avlest etter ulykken ble feil pa ABS sensor og

stramforsyning registrert som "inaktive feil”. Pa bakgrunn av det kan en ikke si om disse
feilene var aktive pa ulykkestidspunktet eller om det er tidligere feil som var utbedret og

® Regulerer bremsekraften fem ganger pr. sekund for & unnga blokkering av hjul
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1.9

feilmeldingene ikke slettet. Registreringen viste at sensorfeilen var registrert en gang,
mens feil ved stramforsyningen og elektronikkenheter var registrert ved ni tilfeller.

Vogntogets hastighet

Lastebilens diagramskiver viser at fareren pa turen fra Arendal til Stavanger og pa returen
til ulykkesstedet i lange perioder har ligget i hastigheter pa mellom 80 km/t og 100 kml/t. |
10-15 tilfeller har hastigheten vert oppe i over 100 km/t pa denne strekningen. Det er
ikke mulig a si hvordan den aktuelle hastigheten er tilpasset den tillatte hastigheten pa
ovennevnte strekning. Hastighetsforlgpet de siste 1000 meterne far ulykken er omtalt i
kap. 1.11.1.1.

Vogntogets last

Lastebilen var lastet med ca 1500 kg saniteerutstyr. Dette var ikke sikret og ble skadet i
sammenstgtet. Det var ikke last i containeren som var plassert pa vogntogets tilhenger.

Vogntog RJ 34812/JY 7147 (TS Transport AS)

Det ble ikke foretatt detaljert teknisk kontroll av vogntoget etter ulykken. Spor avsatt pa
hgyre kantlinje umiddelbart far ulykkesstedet viste at det var foretatt oppbremsing med
en retardasjon opp mot blokkeringsgrensen for hjulene. Samtlige dekk pa lastebil og
tilhenger hadde mgnsterdybde som 14 innenfor forskriftenes minimumskrav. Det ble for
gvrig ikke pavist andre apenbare tekniske mangler pa vogntoget. RJ 34812 ble siste gang
godkjent i periodisk kontroll 20. oktober 2005 ved km. stand 201000, mens tilhengeren
ble godkjent 22. august 2006.

Vogntogets hastighet

Vogntogets registrerte hastighet viser at fgreren pa turen fra Stavanger til Arendal og pa
returen til ulykkesstedet i flere perioder har ligget i hastigheter pa mellom 80 km/t og 90
km/t. 1 1-2 tilfeller har hastigheten veert oppe i over 100 km/t pa denne strekningen. Det
er ikke mulig & si hvordan den aktuelle hastigheten er tilpasset den tillatte hastigheten pa
ovennevnte strekning. Hastighetsforlgpet de siste 400 meterne fgr ulykken er omtalt i
kap. 1.11.1.2.

Vogntogets last

Lastebilen var lastet med en tankcontainer med gl, mens tilhengeren var lastet med
mineralvann pa flasker. Vogntogets last var tilfredsstillende sikret.

Ver- og fareforhold

| falge politiets Rapport om vegtrafikkuhell var det oppholdsvaer og markt pa
ulykkestidspunktet. Veien var bar og vat, og temperaturen var 16 °C. Det var ikke
veibelysning pa stedet. Fglgende siteres fra politiets rapport:

’Da vi kom til stedet var det oppholdsvar, men det hadde tidligere pa kvelden
veert til dels kraftige regnbyger i omradet. Veibanen var vat, og virket sleip. Pa
stedet er det dype hjulspor i asfalten.”

Registreringene pa ulykkesstedet stemmer med registreringer fra Kvavik nedbgrstasjon i
Lyngdal. Denne angir 18,8 mm nedbgr kl. 0700 den 30. september for de forutgaende 24
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timer. Vearstasjonen Mandal 11 malte kl. 1900 den 29. september 15,0 °C og angir 14,5
mm nedbgr for siste 12 timer.

1.10 Veiforhold

Veien pa ulykkesstedet er en del av stamveien mellom Kristiansand og Stavanger.
Strekningen mellom Lenefjorden og Oftedal er verken planlagt eller bygget etter
veinormalstandard. Det er heller ikke foretatt vesentlige utbedringer pa strekningen de
siste 20 arene bortsett fra reasfaltering og noe siktutbedring. Veistrekningen har ikke en
standard som er tilpasset den gkende trafikkmengden som har vert de siste arene, da
spesielt mht. tunge kjoretay. Arsdagntrafikken* (ADT) var pa ulykkestidspunktet ca.
4900, hvorav ca. 19 % var tunge kjgretay.

1.10.1  Veien

SHT har malt geometriske og veitekniske parametre i tilknytning til svingen der ulykken
skjedde. Tabell 4 og figur 7 gjengir maleresultatene. Tabell 4 sammenstiller de malte
verdiene med retningslinjene som gjelder for bygging av ny vei, samt drift og vedlikehold
av eksisterende veier.

Tabell 4: Linjefgringsparametre og parametere for vedlikeholdsstandard

Pkt. | Veigeometri Malt Veinormalstandard | Vedlikeholds-
sett i retning mot gst Veitype S4* standard
0 (Handbok 017 og 265) (Handbok 111)
1 | Asfaltert veibredde 7,2m 10,0 m -
2 | Kjarefeltbredde 3,1m/3,2 m 3,5m (3,75 m)* -
3 | Skulderbredde 0,3m 1,0m -
4 | Horisontalkurveradius (R) | 230 — 130 m* min. 250 m -
5 | Klotoideparameter* 110-55m min. 140 m -
6 | Siktlengde ca. 110 m 145 m *
7 | Stigning - 6,6 % maks. £ 6 % -
8 | Overhgyde 3,5 % 8% * 6,5-9,5%
9 | Friksjonskoeffisient (l) 0,36** 0,63*" min. 0,40
10 | Spordybde* 10 - 40 mm - maks. 25 mm
(17 mm)*

* forklaring til tabellen over

0: Veitype S4 legges til grunn ved bygging av ny hovedvei/stamvei nér &rsdegntrafikk (ADT) er i intervallet 8 000 — 12 000 med
fartsgrense pa 80 km/t (2-felts vei med oppmerket midtfelt)

2: Tall i parentes angir ngdvendig kjerefeltbredde ved minste malte kurveradius (R=130 m)

4: Kurveradius i de krappe delene av svingen varierte i det oppgitte intervallet

5: Klotoideparameteren er et uttrykk for hvor raskt radien endrer seg, og er beregnet pa grunnlag av variasjoner i mélte
kurveradier

6: Siktkravet pa tofeltsveier angis som stoppsikt, dvs. den strekningen et kjgretay skal kunne stoppe pa (= reaksjonsstrekning +
bremsestrekning).

8: Maksimalverdien for overhgyde som brukes ved R < 700 m.

9a: Minimumsverdi malt av Statens vegvesen pa bart vatt fare 2. okt. 2006.

9b: Normalverdi for totalfriksjon pa bart vatt fare ved fartsgrense 60 kmi/t.

10: Nivaforskjell mélt i lengde og tverretning over 2 meter lengde. Tallet i parentes angir maksimalverdien for 90 % av veinettet

Malte driftsparametere viser at verdiene ligger til dels langt utenfor de grenseverdiene
som er satt i Statens vegvesens Handbok 111 - Standard for drift og vedlikehold. Malte

* Det totale antall kjgretay som passerer et snitt p& en veg i lgpet av ett ar, dividert med 365.
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1.10.1.2

linjefaringsparametere viser ogsa at veien har en langt darligere standard enn det som
gjelder for veier som bygges/utbedres i dag.

Pa veiens hgyre side i gstgaende retning var det vegetasjon som reduserte sikten gjennom
kurven for trafikanter som kjgrte bade i gst- og vestgaende retning - se figur 9 og 10.

Flere forere av vogntog og tunge kjgretay som SHT har veert i kontakt med opplyste at
strekningen forbi ulykkesstedet (fra Oftedal til Lenefjorden) er krevende a kjgre bl.a. pa
grunn av kurvatur, fall/stigning, og stedvis glatt asfalt ved nedbar (var, sommer og hgst).

Observasjoner SHT har gjort i ulykkessvingen viste at tilhengere i vogntog som kjarer i
gstgaende retning ofte beveger seg opptil 0,3 meter over veiens midtlinje, selv om
vogntogets trekkbil holder seg innenfor eget kjarefelt gjennom kurven. En subjektiv
bedgmming av vogntogenes hastighet i forbindelse med registreringene tilsa at denne 1a
innenfor tillatt fartsgrense.

Figur 9: Bildet viser inngangen til svingen sett Figur 10: Bildet viser inngangen til svingen sett
mot gst. mot vest.

Reasfaltering

Etter reasfaltering i 1999 ble det oppdaget at asfalten pa denne strekningen hadde andre
friksjonsegenskaper (lavere friksjon) enn tilstatende veistrekninger. For a kompensere for
dette ble strekningen samme ar frest slik at det ble en grovere overflatestruktur. Etter
denne fresingen ble det ikke foretatt annen overflatebehandling eller oppfalging for &
kontrollere friksjonsforholdene, far etter ulykken som inntraff 29. september 2006.
Utdrag fra asfaltkontrakten som er gjengitt nederst i figur 11 bekrefter at den reasfalterte
strekningen hadde langt lavere friksjon enn tilstgtende veistrekninger.

Undersgkelse av veiens friksjonsforhold

Statens vegvesen Region sgr har etter ulykken 29. september 2006 foretatt flere
friksjonsmalinger pa hele eller deler av strekningen E39 hp10 km. 2,0 -11,0. Ved
samtlige malinger er ROAR? friksjonsmaler benyttet. Sammendrag av resultatene fra
friksjonsmalingene som er foretatt i perioden oktober 2006 til november 2008 vises i
tabell 5.

Etter anmodning fra SHT foretok Asfaltteknisk institutt (ATI) 17. oktober 2006 maling
av spordybde, tverrfall, jevnhet og tekstur pa den samme strekningen. Maleresultatene fra

® Statens vegvesens friksjonsmaler som benyttes til maling av friksjon.
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ATl er tilnermet lik resultatene fra spordybde, tverrfall, og jevnhetmalinger som SVV
gjennomfarte pa den samme strekningen i juni 2006. Disse er ssmmenfallende med de
malingene som SHT registrerte, og som er gjengitt i figur 7.

Tabell 5. Oversikt over friksjonsmalinger pd E39 ved Lenefjorden. Ulykkesstedet er ved km 4,9

Registreringsdato

Retning mot Arendal
(Ev 39 hp 10 km. 4,5-5,5)

Gjennomsnitts-
friksjon pé
strekningen

Laveste
friksjon pa
strekningen

Retning mot Stavanger
(Ev 39 hp 10 km. 4,5-5,5)

Gjennomsnitts-
friksjon pa
strekningen

Laveste
friksjon pa
strekningen

(] (] (1) (1)
2. oktober 2006 0.40 0.36* 0.44 0.37
10. november 2006 0,68 0,40%* 0,74 0,54
(Etter fresing av asfalt)
15. juni 2007 0.48 0.43 0.49 0.43
20. auqust 2007 0.49 0.46 0,50 0.47
6. november 2008 0.57 0.47 0.58 0.53

*Malt i inngangen til ulykkessvingen

Figur 11 viser friksjonsendringen (p= ca. 0,2) mellom strekningen som ble reasfaltert i

1999 og tilstgtende veistrekninger. Innfelt i figuren er utdrag av asfaltkontrakten som var
grunnlaget for reasfalteringen. Tilsvarende friksjonsendring ble ogsa registrert pa samme

strekning ved malinger i august 2008. Resultatet fra disse pravene vises i figuren i

Vedlegg F.
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1.10.1.3

Figur 11. Figuren viser oversikt over malt friksjon pa ulykkesstedet 2. oktober 2006, med innfelt
utdrag av asfaltkontrakt for asfalteringsarbeider i 1999. Min. friksjonsverdi pa p=0,4 er markert
med lilla strek. (Kilde: Statens vegvesen).

Statens vegvesen Vest-Agder opplyser at det ikke foretas systematisk oppfalging av
friksjon pa veiene, men sier at dette kun blir gjort nar de har indikasjon pa at steder eller
strekninger har lav friksjon. Dette er i henhold til Handbok 111. Det er heller ikke etablert
rutiner for & kontrollere om nylagte veidekker tilfredsstiller kravene som er satt til
friksjon.

Veiens sikkerhetsstandard

Statens vegvesen definerer sikkerhetsstandarden pa eksisterende veier bl.a. pa bakgrunn
av beregnet skadegradstetthet®, ulykkesfrekvens og ulykkestetthet. Disse
beregningsmetodene angir et mal pa forventet antall skader eller ulykker per kilometer
vei per ar, eller spesielle ulykkespunkter og ulykkesstrekninger. Beregningene brukes
blant annet til fastsettelse av fartsgrenser. Parametere for tverrfall, stigning/fall,
spordannelse, friksjon og kurvatur inngar ikke i beregningsgrunnlaget.

Hastigheten pa ulykkesstedet var satt ned til 70 km/t pa grunnlag av beregnet
skadegradstetthet.

® Ragngy m.fl. (2002): Skadegradstetthet - SGT. Et nytt mal pa hvor farlig en vegstrekning er. T@l-rapport 618/2002.
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Beregnet kritisk hastighet ved kjgring gjennom kurven

Kritisk skrensehastighet for kjgring gjennom ulykkeskurven beregnes ved a benytte
verdiene for minste kurveradius, kurvens overhgyde, veiens fall og malt friksjon pa
ulykkestidspunktet. Beregninger foretatt av Ingenigrfirmaet REKON DA viser at kritisk
skrensehastighet gjennom ulykkessvingen ved en friksjon pa u=0,36 er 81 km/t.

Hvis friksjonen hadde veert ca. p=0,6, slik den er pa tilstatende strekninger til omradet
som ble asfaltert i 1999, ville beregnet kritisk skrensehastighet vaert 104 km/t.

De beregnede hastighetene forutsetter at kjgretgyet ikke bremser gjennom svingen.

Hvis kjgretayet bremser optimalt gjennom svingen vil kritisk skrensehastighet avhenge
av ABS-systemets arbeidsfrekvens. Ved en frekvens pa 5 Hz vil beregnet
skrensehastighet vaere 67 km/t ved en friksjon pa p= 0,36, mens den ved en frekvens pa 2
Hz vil veere 58 km/t. Tilsvarende kritiske hastigheter ved en friksjon pa p= 0,6 ligger i
underkant av 80 km/t ved en frekvens pa bade 5 Hz og 2 Hz

Gjennomfarte trafikksikkerhetstiltak
Siden 2001 er det gjennomfart falgende trafikksikkerhetstiltak pa strekningen:

2001: Endring av fartsgrensen fra 80 km/t til 70 km/t med grunnlag i beregnet
skadegradstetthet.
2002: Fartsanvisningstavle etablert.
Skiltet utforbakke — 8 %, Low gear (lengden pa utforbakken angitt).
2003: Tiltak mot utforkjeringsulykker — montert skilt og rekkverk.
Rekkverk montert i perioden 2003 — 2005.
2005: Montert veilys pa strekningen.

Etter ulykken 29. september er det gjennomfert fglgende tiltak:

2006: Skiltet med ulykkesstrekning
Endring av fartsgrense fra 70 km/t til 60 km/t.
2007: Etablering av ATK-punkt (hgsten 2007)
2008: TS-inspeksjon med forslag til TS-tiltak (se kap. 1.18)

Risikovurdering av eksisterende E39, strekningen Svinnesodden — Oftedal

Statens vegvesen, Vest-Agder distrikt utfgrte i november 2006 en risikovurdering av E39
pa strekningen Svinnesodden — Oftedal (hp10 km 3,4-7,3). Formalet med
risikovurderingen var a fa et best mulig beslutningsgrunnlag for valg av tiltak med
hensyn til trafikksikkerhet, samt synliggjare de trafikksikkerhetsmessige konsekvensene
ved ulike valg. En femtrinnsmetode beskrevet i ”Veileder for risikovurderinger i
vegtrafikken™ 8 ble lagt til grunn for risikovurdering.

| forbindelse med risikovurderingen ble strekningen delt inn i fem delstrekninger (se figur
12) med registrerte risikofaktorer.

” Automatisk trafikkontroll
8 Utarbeidet av Vegdirektoratet, Veg- og trafikkavdelingen 26. juni 2006
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Det var:

A WO

km. 3,4-4,0 S-kurve, vertikalkurvatur, sikt

km. 4,0 — 4,65 Hoybrekk — avkjarsel/kryss og horisontalkurvatur

km. 4,65 - 5,2 Avkjarsel — busslomme

km.5,2 - 6,4 Stigning — horisontalkurvatur — rettstrekning —
avkjarsel/busslomme

km. 6,4 -7,3 Horisontalkurvatur — stigning — sikt — bru - kryss

Risikovurderingen avdekket at delstrekning 1 og 3 kom risikomessig darligst ut. Pa
delstrekning 3 (strekningen hvor ulykken skjedde) ble risikoen for magteulykker,
utforkjeringsulykker og velt klassifisert som sa hgy at tiltak var ngdvendig. Falgende
kortsiktige og langsiktige tiltak ble foreslatt:

Siktforbedring i innerkurve (kortsiktig tiltak)

Vegetasjonsrydding mellom veien og sjgen (kortsiktig tiltak)

ATK far kurvene for trafikk som kommer fra vest (kortsiktig tiltak)
Veiomlegging km. 4,6-4,9 (utbedring av kurvene) (langsiktig tiltak)

Deler av de foreslatte tiltakene er gjennomfart og beskrevet under kap. 1.18 - Iverksatte
tiltak.

Betydningen av veidekkets tilstand mht. til spordannelse, overhgyde i svinger,
overflatestruktur og friksjon i forhold til sikkerheten ved bruk av kjgretay er ikke omtalt i
risikovurderingen.

Figur 12: Bildet viser oversikt over strekningsvis risikoanalyse utfgrt av Statens vegvesen Vest-
Agder distrikt.
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1111

1.11.2

1.12

1.13

1.131

Tekniske registreringssystemer

Diagramskivene til begge lastebilene ble sendt til fartsskriverepresentantens laboratorium
for analyse. | tillegg er det avlest data fra styringsenheten til bremsene pa tilhenger PH
4840. Resultatene fra avlesing av data fra bremsenes styringsenhet omtales under kap.
1.8.1.2- Tilhenger PH 4840. Sammendrag av analyseresultatene av diagramskivene til de
to vogntogene utfgrt av Siemens VDO GmbH vises nedenfor. Resultatet av analysen av
diagramskivene vises i vedlegg D og E.

TV 64602 (Stoa Transport AS)

Ca. en kilometer fgr ulykken inntraff holdt lastebilen en hastighet pa ca. 76 km/t. |
omradet fra 1000 meter til 200 meter far ulykkesstedet varierte hastigheten mellom 76
km/t og 65 km/t. 200 meter far ulykken inntraff gkte hastigheten fra 65 km/t til 72 km/t
for deretter a bli redusert til 66 km/t. Fra 66 km/t var det en rask reduksjon til 62 km/t,
som mest sannsynlig skyldes en nedbremsing eller annen ytre pavirkning (kollisjon med
motgaende vogntog).

RJ 34812 (TS Transport AS)

Pa strekningen far oppstigningen fra Lenefjorden mot Oftedal Ia hastigheten i omradet 55
km/t — 60 km/t. Like etter oppstigningen var hastighet i en liten periode nede i 53 km/t,
for den igjen gkte til 56 km/t. Denne hastigheten hadde vogntoget ogsa umiddelbart far
kollisjonen. Hastigheten ble deretter redusert til 45 km/t pga. nedbremsing eller annen
ytre pavirkning (kollisjon med motgaende vogntog).

Medisinske forhold

Resultatene fra blodpraver tatt av fgreren av vogntoget til Stoa Transport AS var negative
mht. til alkohol eller rusmidler.

Det ble ikke foretatt rettsmedisinsk undersgkelse (obduksjon) av den omkomne fareren
av vogntoget til TS Transport AS.

Spesielle undersgkelser

Forsgk pd prgvebanen til Norsk trafikksenter i Valer

SHT har gjennomfart forsgk pa Norsk Trafikksenters gvingsbane pa Braskereidfoss i
Valer for & se hvordan en tilhenger i vogntog reagerer i forhold til trekkbilen nar
vogntoget bremses pa forskjellige underlag, og med varierende tilstand pa
bremseanlegget (innlagte feil).

Ved forsgkene ble det benyttet to forskjellige typer VVolvo lastebil med akselutrustning
tilsvarende den som var pa lastebilen til Stoa Transport AS, samt to-akslet tilhenger.
Tilhengeren var utstyrt med tvillingmonterte hjul pa alle aksler, i motsetning til
tilhengeren som var involvert i ulykken som hadde enkeltmonterte hjul pa samtlige
aksler. Tilhengeren hadde trommelbremser, i likhet med tilhengeren til Stoa Transport
AS.

Ulykkessvingen var en hgyresving, men av praktiske grunner ble det kjart gjennom en
venstresving med tilsvarende radius som ulykkessvingen, kompensert for overhgyde og
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fall som var pa ulykkesstedet. Dette har etter SHTs vurdering ingen betydning for malet
med og resultatet av prevene.

Vogntoget ble kjart gjennom testsvingen i tre forskjellige hastigheter og bremset ned.
Ved testene var det lagt inn forskjellige funksjonsfeil pa tilhengerens bremser. Ved
prgvene ble friksjonen pa testbanen malt til u= 0,35. Testene ble kjert med bremsene i
falgende tilstand i hastighetene 50 km/t, 60 km/t og 70 km/:

- Tilhengerens bremser uten innlagte feil.

- ABS koblet ut pa tilhengerens foraksel

- ABS koblet ut pa tilhengerens bakaksel

- ABS koblet ut a begge akslene pa tilhengeren.

Nedbremsingen av vogntoget startet ved inngangen til svingen, og det ble bremset
optimalt slik at en oppnadde blokkering/aktivering av ABS-systemet pa samtlige hjul i
vogntoget.

Resultatet fra prgvene viste fglgende:

- Med ABS-systemet intakt bade pa lastebil og tilhenger kunne vogntoget styres
gjennom kurven uten at lastebil/tilhenger slo ut eller forandret kurs ved kjgring i
50 km/t. Ved kjaring i 60 km/t og 70 km/t ble det registrert antydning til skrens pa
tilhengeren.

- Med ABS-systemet intakt pa lastebilen og utkoblet pa begge aksler pa tilhengeren
slo tilhengeren farst ut med forakselen, og deretter med bakakselen.

- Med ABS-systemet intakt pa lastebilen og tilhengerens bakaksel, men utkoblet pa
tilnengerens foraksel slo tilhengeren farst ut med forakselen. Lastebilen og
tilhengerens bakaksel kunne styres gjennom kurven uten at de forandret kurs.

- Med ABS-systemet intakt pa lastebilen og tilhengerens foraksel, men utkoblet pa
tilhengerens bakaksel, slo tilhengeren farst ut med bakakselen. Lastebilen og
tilnengerens foraksel kunne styres gjennom kurven uten at de forandret kurs.

- Ved reduksjon av friksjonen fra u=0,36 til u=0,20 ble de samme utslagene
registrert, men disse ble forsterket ved redusert friksjon.

Detaljerte resultater fra pregvene vises i tabellen i vedlegg C.
Lover og forskrifter

Rammene for bruk, drift, tilsyn og kontroll i veisektoren er i hovedsak regulert i lov 18.
juni 1965 nr. 4 (vegtrafikklov) med tilhgrende regler og forskrifter, lov 21. juni 2002 nr.
45 om yrkestransport innenlands med motorvogn og fartay (Yrkestransportloven) og lov
21. juni 1963 nr. 23 (Veglov). I tillegg setter lov 4. feb. 1977 nr. 4 om arbeidervern og
arbeidsmiljg (arbeidsmiljgloven) krav til transportfirmaets ivaretakelse av arbeidstakernes
helse, miljg og sikkerhet i forbindelse med arbeidet og transporten.
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1.14.2

1.14.3

1.14.4

1.145

1.14.6

Vegtrafikkloven

Vegtrafikkloven § 3 omtaler grunnregler og aktsomhetskrav for trafikanter. 1 8 6, 1. ledd
omtales farers krav til & avpasse farten etter sted, fare-, sikt- og trafikkforholdene, mens §
23 omhandler farer og eiers ansvar for kjgretgyets stand.

Arbeidsmiljgloven

Arbeidsgiveren har ansvaret for at arbeidsmiljget er forsvarlig og i samsvar med
regelverket som er gitt i arbeidsmiljgloven med forskrifter. Arbeidet med helse, miljg og
sikkerhet skal veare systematisk og lgpende. Dette er fastslatt i forskrift 6. des. 1996 nr.
1127 om systematisk helse-, miljg- og sikkerhetsarbeid i virksomheter
(Internkontrollforskriften). Arbeidsgiver har ansvar for & innfagre og vedlikeholde et
system for internkontroll. Arbeidstilsynet forvalter arbeidsmiljgloven med tilhgrende
forskrifter, og farer tilsyn med at virksomhetene falger regelverkets krav.

Yrkestransportloven

| falge yrkestransportloven gir Fylkeskommunen (som lgyvemyndighet) layve til firmaer
som driver med godstransport. § 4 i loven omtaler de generelle vilkar som gjelder for
tildeling av lgyver. Layve kan tildeles sgker som har: a) god vandel, b) tilfredsstillende
gkonomisk evne, og c) tilstrekkelig faglig kompetanse.

Forskrift om grunnutdanning oq etterutdanning for yrkessjafarer (yrkessjafarforskriften)

Forskriften gjelder krav til grunnutdanning, preve og etterutdanning for farer som vil
erverve eller fornye retten til mot vederlag a utfgre person- eller godstransport med
kjoretay i farerkortklassene C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D eller DE pa veg apen for
alminnelig trafikk. Krav i denne forskriften kommer i tillegg til krav om farerett etter
forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om farerkort m.m. Forskriften tradte i kraft 16. april
2008, og setter bl.a. krav til etterutdanning hvert femte ar.

Forskrifter om kjgre- og hviletid og arbeidstid

Forskrift 28. sept. 1993 nr. 910 om kjgre- og hviletid m.v. ved innenlandsk transport og
transport innen E@S-omradet er gitt med hjemmel i vegtrafikkloven §§ 13, 20 og 21.
Forskriften regulerer farerens kjgre- og hvileperioder, samt bedriftens oppfalging av
disse. Forerens totale arbeidstid reguleres i tillegg av forskrift 10. juni 2005 nr. 543 om
arbeidstid for sjaferer og andre innenfor vegtransport.

Krav til kjgretgy

Kjeretayforskriften fastsetter tekniske krav til motorvogn og tilhenger. Dette er tekniske
krav som gjelder for de aktuelle kjaretayene. Disse kravene skal ogsa vear oppfylt nar
kjeretayet brukes. Vegtrafikkloven setter ogsa krav til farer/eiers ansvar for kjaretayets
tekniske tilstand far kjgringen begynner.

I tillegg til de tekniske kravene er det satt spesifikke krav til bruk av kjeretay, bade pa
generelt grunnlag og ved spesielle forhold og transporter.
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1.15

1.151

1.15.2

Krav til veien

Lov 21. juni 1963 (Veglova) med senere endringer hjemler forskrifter, retningslinjer og
normaler for bygging av offentlige veier. | lovens 8§ 16 heter det at:

’Departementet gir retningsliner for vedlikehald av offentlig veg. Departementet
avgjer i tvilstilfelle med endelig verknad kva som skal reknast som vedlikehald”.

Slike retningslinjer er ikke gitt.

Med hjemmel i loven har Vegdirektoratet utarbeidet Handbok 017 "Veg- og
gateutforming”, som er en normal som omhandler standardkrav til bygging av ny vei og
utbedring av eksisterende vei. Handbok 265 “Linjefaringsteori” er ikke hjemlet i loven,
men er en veileder som gir grunnlagsmateriale for utformingskravene i Handbok 017.

Handbok 111 “Standard for drift og vedlikehold” er en intern veileder for Statens
vegvesen som beskriver grunnlaget for drift og vedlikehold av veier gjennom
funksjonskrav. Den konkretiserer nivaet for innsatsen gjennom krav til tilstand og/eller
krav til tiltak. Standardkravene angir de nivaer som samfunnet er tjent med. Av
budsjettmessige grunner kan det bli aktuelt & senke krav for noen drifts- og
vedlikeholdsarbeider og /eller evt. ta forbehold om dette. Slike endringer skal avtales med
Vegdirektoratet som en del av mal og resultatstyringen. Standarden er iht. Handbok 111
ikke juridisk bindende for Statens vegvesen.

Minimumskravet til friksjon er beskrevet i handbok 018 og 111. Her heter det:

’Friksjon skal males pa vatt dekke. Det skal tilstrebes ensartede friksjonsforhold.
Friksjonskoeffisienten, malt ved 60 km/t, skal ikke ligge under 0,40.”

Myndigheter, organisasjoner og ledelse

Transportfirmaet TS Transport AS

TS Transport AS ble stiftet i juni 2006, og drev godstransport med hovedbase i Sandnes.
Firmaet hadde pa det meste 11 transportlgyver. Hoveddelen av transportoppdragene ble
formidlet gjennom Nettlast AS, og det ble hovedsakelig transportert stykkgods.
Transportfirmaet ble avviklet i 2007, samtidig som firmaets transportlgyver ble innlevert
til Rogaland fylkeskommune.

Transportfirmaet Stoa Transport AS

Stoa Transport AS ble stiftet 1. mars 1994 og er lokalisert i Arendal. De transporterer
stykkgods hovedsakelig til/fra @stlandet og Vestlandet. Firmaet er nert knyttet til og
drives delvis sammen med fire andre transportfirmaer. Pa ulykkestidspunktet disponerte
Stoa Transport AS 16 biler, og hadde ifglge lgyveregisteret 12 godstransportlgyver.
Firmaet har pr. januar 2009 19 godstransportlgyver.

Firmaet setter ikke spesielle krav til utdanning og praksis for nye sjafgrer, utover gyldig
farerkort for det kjgretayet fareren skal kjere. Nye sjafarer vurderes gjennom personlig
fremtreden og testing ved at de sendes pa tur med erfarne sjafarer. Firmaet har ikke
praksis for kursing av sjafarer og det er heller ikke etablert spesielle skriftlige
rutiner/instrukser for sjafarene.
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Firmaet har ikke faste serviceavtaler for bilene og foretar derfor regelmessig vedlikehold
selv, mens reparasjoner foretas pa verksted. Oppfalging av teknisk tilstand gjgres av
sjafgrene ved at de fyller ut manedlige rapporteringsskjema med tilbakemelding om feil
og andre forhold som bgr utbedres. Feil som etter farerens vurdering er Kkritiske blir
utbedret umiddelbart.

Firmaet opplyser at de har et HMS-system, men har pa oppfordring fra SHT ikke kunnet
framlegge dette. De har etter gjentatte purringer fra SHT heller ikke framlagt falgende:

- Beskrivelse av helse, miljg og sikkerhetsansvaret i virksomheten

- Sjafarinstrukser og rutiner/prosedyrer som gjelder for sjafgrene i virksomheten
- Oversikt over ansatte i Stoa Transport AS

- Oversikt over kjgretay som disponeres av Stoa Transport AS

- Teknisk rapporteringsskjema for kjgretay

- Diagramskiver for sjafgren av ulykkesbilen for de siste tre maneder far ulykken

- Oversikt over sjafgrens kjereplan og registrerte timelister for de siste tre maneder
far ulykken

Statens vegvesen (SVV)

SVV er et forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet, og har sektoransvar for
vei og veitrafikk innenfor rammer fastsatt av overordnet virksomhet. Vegdirektoratet og
regionene utgjer til sammen SVV.

SVV godkjenner og farer tilsyn med kjgretay og trafikanter. De har ogsa ansvar for
godkjenning og oppfalging av private kontrollorgan som foretar periodisk kontroll av
kjaretay. Som eier av europaveier og riksveier, samt forvalter av fylkesveinettet, har de
ikke tilsynsansvar for veinettet tilsvarende det de har for trafikanter og kjgretgy. De har
derimot byggherreansvar overfor entreprengrene som har drifts- og vedlikeholdsansvar
for dette veinettet.

Arbeidstilsynet

Arbeidstilsynet er en statlig etat underlagt Arbeids- og inkluderingsdepartementet. Etaten
forvalter arbeidsmiljgloven med tilhgrende forskrifter, og farer tilsyn med at
virksomhetene falger disse bestemmelsene. Dette gjares bl.a. ved®
internkontrollrevisjoner, verifikasjoner, samordnet tilsyn og intern opplaring.

Fylkeskommunen

Fylkeskommunen utsteder lgyve til de som mot vederlag vil drive persontransport
(unntatt persontransport som gar gjennom to eller flere fylker) og godstransport med
kjeretay over en nermere fastsatt vektgrense. Fylkeskommunen kan ogsa tilbakekalle

® Se http://www.arbeidstilsynet.no/om/
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1.156.1

1.15.6.2

lgyve nar lgyvehaveren ikke fyller de kravene som er satt i forskrifter og vilkar, eller ikke
retter seg etter forskrifter og vilkar som gjelder for & drive virksomheten.

Ifalge opplysninger SHT har fra fylkeskommunen som har utstedt de aktuelle layvene
blir det ved utstedelse av tilleggslgyver kun krevd utvidet gkonomisk garanti i forhold til
antall nye lgyver som utstedes. Det foretas ingen oppfalging av de gvrige krav som
stilles. Det opplyses ogsa at tilbakekalling av lgyve kun gjeres nar de formelle kravene
ikke er oppfylt. Sanksjoner i form av dagsbeter eller gebyrer for overtredelse av
forskrifter eller regelverk som gjelder for a drive virksomheten gir ikke grunnlag for
tilbakekalling eller avslag pa seknad om utvidelse av antall lgyver, dersom dette ikke er
registrert i politiets register.

Tilsyn med transportfirmaet

Arbeidstilsynet

Arbeidstilsynet Sgr-Norge kontrollerte 4. mai 2007 et kjgretgy fra Stoa Transport AS i
forbindelse med kontroll pa veien. Ved denne kontrollen ble det bl.a. pavist at fareren
ikke hadde skriftlig arbeidsavtale.

Med bakgrunn i ovennevnte funn ble det sendt varsel om palegg til Stoa Transport AS
datert 29. mai 2007, med frist for gjennomfering og tilbakemelding 31. juli 2007. Som
falge av at Arbeidstilsynet ikke hadde mottatt anmodede tilbakemeldinger innen fristen,
ble fglgende palegg utstedt:

1. Virksomheten ma gi tiloakemelding pa hvilken bedriftshelsetjeneste (BHT) den er
tilknyttet og vedlegge kopi av handlingsplan (BHTs arbeid i virksomheten) for
innevaerende ar. Frist for tilbakemelding innen 1. okt. 2007.

2. Arbeidsgiver skal utforme et utkast til arbeidsavtale, jf. Arbeidsmiljgloven § 14-5.
Avtalen skal minst omfatte punktene i Arbeidsmiljglovens 8 14-6. Frist for
gjennomfaring senest 1. okt. 2007.

Arbeidstilsynet sendte 1. november 2007 varsel om tvangsmulkt, da disse fristene ikke
ble overholdt. Da de ikke hadde fatt tilbakemelding pa varsel om tvangsmulkt eller at
tidligere palegg var gjennomfart, fattet Arbeidstilsynet 8. januar 2008 vedtak om
tvangsmulkt med virkning fra 1. februar 2008. 4. februar 2008 var etterspurte dokumenter
fremdeles ikke mottatt, og Arbeidstilsynet sendte samme dag paminnelse til Stoa
Transport AS om at dagsmulkten begynte a lgpe fra 1. februar 2008. 5. februar 2008
mottok arbeidstilsynet de etterspurte dokumentene, og ga i brev av 8. februar 2008
tilbakemelding til Stoa transport AS at palegg datert 28. august 2007 i sin helhet var
oppfylt. Den varslede dagmulkten ble derfor ikke innkrevd.

Statens vegvesen

Statens vegvesen foretok siste bedriftskontroll (kjere- og hviletid) hos Stoa Transport AS
I november 2003. Ved kontroll av diagramskiver for samtlige kjgretay som firmaet
disponerte, ble det ikke pavist vesentlige brudd pa kjere- og hviletidsbestemmelsene.
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1.16

1.16.1

1.16.2

Samarbeidsmgter mellom Statens vegvesen og Norges Lastebileier-Forbund (NLF)

Statens vegvesen har siden 1990-arene hatt mgter to ganger i aret med NLF’s
lokalavdeling i Agderfylkene. Pa disse mgtene blir forhold relatert til veitransport av gods
diskutert, deriblant ulykkessituasjonen pa veiene i de to fylkene. Arlig ulykkesstatistikk
fra 1999 som blir utarbeidet for disse matene viser ikke spesiell ulykkeshyppighet pa E39
i omradet rundt Lenefjorden. Farst i 2006 ble det registrert flere ulykker i dette omradet
hvor det antydes at glatt asfalt kan ha veert medvirkende arsak til ulykkene.

Selv om NLF i lengre tid har hatt fokus pa den darlige veistandarden pa E39 mellom
Kristiansand og Stavanger har ikke glatt veibane veert diskutert i disse samarbeidsmgtene.
Dette til tross for at flere lastebileiere og farere som SHT har snakket med etter ulykken
uttaler at E 39 ved Lenefjorden har utmerket seg i forhold til glatt veibane i forbindelse
med vat asfalt. Flere av dem vi har snakket med har opplevd at bil eller henger i vogntog
har begynt a skrense ved slike veiforhold.

Andre opplysninger

Regqistrerte ulykker pa E39 i omradet ved Lenefjorden.

| perioden fra 1997 til 2006 er det registrert tre ulykker med fire omkomne pa strekningen
mellom Svinesodden og Oftedal (E39 hp10 km 3,4 til km 7,3). Totalt er det registrert 18
ulykker med til sammen 39 skadde eller omkomne i denne perioden. Ulykkesbildet viser
en konsentrasjon av ulykkene pa den farste delen av den omtalte strekningen. Mgte- og
utforkjaringsulykker i sving representerer 70 % av ulykkene. | perioden januar 2007 til
september 2008 er det ikke registrert alvorlige ulykker pa denne strekningen.

Ulykke 28. september 2006

Dagen far ulykken som omtales i denne rapporten skjedde det en mgteulykke i samme
sving, ca. 50 meter lenger gst. En trekkbil med semitrailer som kjarte gstover (ned
bakken mot Lenefjorden) kom over i motgaende kjarefelt, hvor den traff en varebil som
kjerte i vestgaende retning. Det var ogsa ved denne ulykken vat veibane. Fareren av
varebilen ble alvorlig skadet. Figur 8 viser oversikt over ulykkesstedet.
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Figur 13: Bildet viser oversikt over ulykken som skjedde p& E39 i Lenebakken 28. september
2006 (Kilde: Palitiet).

1.16.3 Lav friksjon pé andre veistrekninger

SHT har fatt informasjon fra Vegdirektoratet om lignende og sterre standardsprang i malt
sommerfriksjonsverdier pa flere andre hovedveistrekninger i landet (jfr. kap.1.10.1.2).

1.16.4  Asfaltkvalitet og friksjonsegenskaper

Den amerikanske handboken “Highway design and traffic safety engineering
handbook”(1999) viser at veidekkets overflatestruktur har avgjgrende betydning for
veigrepet pa vatt fare. Friksjonsegenskapene til asfalt- og betongdekker med liten mikro-
og makrotekstur® reduseres vesentlig ved gkende vannfilmtykkelse og gkende
kjarehastighet. Overflatestrukturen har mindre betydning for friksjon pa bar, terr vei og
sng/isbelagt vei.

1.17 Nyttige eller effektive undersgkelsesmetoder

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

1.18 lverksatte tiltak

Falgende sikkerhetstiltak er iverksatt pa veistrekningen mellom Oftedal og Lenefjorden
etter ulykken:

- Statens vegvesen har etter ulykken frest asfalten pa strekningen langs Lenefjorden
og opp Lenebakkene, slik at overflatestrukturen har blitt endret og friksjonen gkt.

- Det er foretatt risikovurdering av E39 pa strekningen Svinesodden- Oftedal, med
etterfglgende siktrydding mot sjgen.

10 Tekstur angir variasjon i veidekkets overflate.
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- Det er satt opp Automatisk trafikkontroll (ATK) pa strekningen far kurvene for
trafikk i gstgaende retning.

- Fartsgrense pa stedet er redusert fra 70 km/t til 60 km/t. Gjennomsnittshastigheten
har etter nedskiltingen og gkt overvaking blitt redusert med 9 km/t.

- Politiet har gkt hyppigheten av fartskontroller pa strekningen for a falge opp at
tillatte fartsgrenser overholdes.

- Reguleringsplan for omlegging av deler av strekningen fra Lenefjorden mot
Oftedal er i 2008 sendt til kommunen for godkjenning. Midler for utbedring av
strekningen er avsatt i budsjettet for 2009.

- Det er foretatt TS-inspeksjon av eksisterende vei med forslag til TS-tiltak pa de
deler av strekningen som ikke omfattes av reguleringsplanen. Foreslatte tiltak blir
suksessivt gjennomfart.

ANALYSE

Innledning

SHT anser det som viktig a kartlegge de sikkerhetsmessige omstendigheter omkring
denne ulykken, da den skjedde pa en hayt trafikkert stamvei med forholdsvis lav
standard. E39 fra Kristiansand til Stavanger er sveert ulykkesbelastet, og det er et
betydelig potensial for bedret trafikksikkerhet pa denne strekningen.

Analysen innledes med en vurdering av hendelsesforlgpet og faktorene som medvirket til
at tilhengeren i vogntoget til Stoa Transport AS mistet veigrepet. Videre droftes
samspillet mellom de ulike elementene i trafikksystemet (trafikant, kjeretey og vei) og i
hvilken grad de medvirket til ulykken. Organisatoriske forhold bak disse elementene
droftes ogsa i forbindelse med dette. Det gjelder spesielt Statens vegvesens som
infrastruktureier med ansvar for veiens utforming og tilstand, og da spesielt asfaltkvalitet
og friksjonsforhold.

Til slutt analyseres de sikkerhetsmessige rammebetingelsene for veitransport, dvs. de
rammene i form av regelverk, kontroll og tilsyn som skal sikre at transporten foregar pa
en sikker mate. Krav som stilles for tildeling av lgyve, samt forhold rundt bileiers og
farers ansvar for kjaretayets tilstand drgftes som en del av rammebetingelsene.

Vurdering av hendelsesforlgp

Undersgkelsen har avdekket at tilhengeren i vogntoget til Stoa Transport AS, som kjarte i
gstgaende retning, mistet veigrepet og kom over i motgaende kjgrefelt i inngangen til
svingen der ulykken skjedde. En mgtende personbil klarte med liten margin & unnga a
state sammen med tilhengeren. VVogntoget til TS transport AS, som kom bak personbilen,
hadde derimot ikke mulighet til & styre unna tilnengeren. Det ble truffet i fronten pa
farerhusets venstre side av tilhengerens ytre venstre frontvegg. Undersgkelsen har
avdekket at vogntoget til Stoa Transport AS hadde en hastighet inn i ulykkessvingen pa
omkring 70 km/t.
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Friksjonen pa ulykkesstedet ble pa vat asfalt malt til u= 0,36. Denne verdien ligger under
det man bgr forvente pa vat asfalt, og kontrasten til tilstatende strekninger er stor. Veiens
geometri og sideterreng har hgyst sannsynlig hatt betydning for bilens plassering og
sporvalg pa veien far ulykken. Det ble gjort observasjoner av andre vogntog ved kjaring
gjennom ulykkessvingen etter ulykken. Disse hadde en tendens til & bevege seg over
veiens midtlinje i utgangen av svingen selv om de 1a midt i eget kjgrefelt i inngangen til
svingen.

Tekniske feil ved bremser pa lastebil, og mulige tekniske feil pa tilhenger i vogntoget til
Stoa Transport AS kan ha pavirket vogntogerts plassering i kjgrebanen og sidekrefter ved
kjering gjennom ulykkeskurven. Dette kan ogsa ha medvirket til at tilhengerens foraksel
skrenset ut slik at frontveggen pa denne traff det mgtende vogntoget.

Undersgkelsen har ikke avdekket noen forhold med kjeretay eller farer i det mgtende
vogntoget til TS Transport AS som har medvirket til at ulykken skjedde. SHT vil av den
grunn kun omtale kjgretgy og farerforhold relatert til Stoa Transport AS i analysedelen.

Vurdering av farerens atferd

Fareren er en viktig aktar for at transporten kan gjennomfares pa en sikker mate. Dette
kan pavirkes av kontroll av kjgretayet fgr transporten starter, samt maten kjgringen
gjennomfares pa. Fartstilpassning og kjerestil er avgjerende, men ogsa bruk av
kjoretayets sikkerhetsutstyr er viktig for a ivareta farerens egen sikkerhet.

Far kjeringen starter skal fareren forvisse seg om at kjgretayet er i forskriftsmessig og
forsvarlig stand. SHT mener dette skal omfatte kontroll og vurdering av kjgretgyets
tekniske tilstand og kjgreegenskaper. Informasjon som gis via varsellamper eller andre
signaler bar ogsa vaere en del av denne kontrollen. Mangler som oppdages ved denne
sikkerhetskontrollen bgr tas med i vurderingen dersom fareren velger a bruke bilen, og
det bar legges opp til en kjerestil som kompenserer for disse feilene.

Diagramskivene i fartsskriveren viste at fgreren av vogntoget til Stoa Transport AS holdt
en hastighet mellom 80 km/t og 100 km/t pa store deler av strekningen fra Arendal til
Stavanger og pa returen til ulykkesstedet. Dette hastighetsnivaet ligger over den tillatte
fartsgrensen for denne type kjaretay, og er etter SHTs vurdering godt over den
hastigheten er vogntog kan holde dersom tilstrekkelig sikkerhetsniva skal ivaretas pa den
aktuelle veistrekningen.

Farerens bruk av bilbelte har etter SHTs vurdering medvirket til at fareren ble sittende i
farersetet og unngikk fysiske skader i sammenstgtet. Dette har ogsa medvirket til at
fareren klarte & beholde kontrollen pa lastebilen, slik at den stoppet pa veiens hgyre side
ca. 100 meter etter sammenstgtet.

SHT mener det generelt bar utaves mer kontroll med tunge kjgretayers hastighetsniva fra
myndighetenes side, og fremmer en tilrading knyttet til dette.

Oppfalging av veidekkets tilstand

Veien forbi ulykkesstedet ble reasfaltert i 1999. Asfalten hadde imidlertid ikke de
egenskapene som SVV hadde bestilt, og de fikk flere tilbakemeldinger pa at veien ble
spesielt glatt ved nedbgr. Veidekket ble derfor frest samme ar for & gi det en grovere
overflatestruktur. Dette resulterte i bedre veigrep pa vatt fare.
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Etter denne bearbeidingen har ikke SVV fulgt opp friksjonsforholdene pa strekningen.
Malinger foretatt 2. oktober 2006 (etter ulykken) viste at friksjonen i ulykkessvingen var
1=0,36. Gjennomsnittlig friksjon pa den reasfalterte strekningen var p=0,4. Tilstatende
asfaltdekker hadde en gjennomsnittlig friksjon pa p=0,6 under de samme forholdene, noe
som er 50 % hgyere enn den reasfalterte strekningen. Den samme friksjonsforskjellen
mellom den reasfaltert strekningen og tilstatende veistrekninger framkom ogsa ved
malinger foretatt i 2007 og 2008. Disse forholdene er ikke synlige for trafikantene.
Tilsvarende og starre friksjonsforskjeller er ogsa registrert pa andre hovedveistrekninger i
landet.

Den malte verdien i ulykkessvingen ligger under det minimumskravet som Statens
vegvesen selv har satt som retningslinjer til friksjon i Handbok 111- Drift og vedlikehold.
Dette er ogsa lavere enn grenseverdien (u=0,40) for iverksetting av tiltak pa vintervei,
som driftes etter "strategi bar vei”, og hvor sng og is inngar.

Undersgkelsen har avdekket at Statens vegvesen ikke har fulgt opp tilstanden pa
veidekket etter utbedringen i 1999. Dette til tross for at de ved a frese veidekket like etter
at det ble lagt, erkjente at asfaltegenskapene ikke var etter bestillingen.

SHT mener at Statens vegvesen burde ha fulgt opp dekketilstanden med jevnlige
malinger for & se at friksjonen holdt seg innenfor de grenseverdiene som de selv har
beskrevet i Handbok 111-Drift og vedlikehold. Alternativt kunne det veert lagt et nytt
asfaltdekke med friksjonsegenskaper tilsvarende det som var pa tilstatende
veistrekninger.

Friksjonen pavirker direkte hvilken hastighet som kan holdes i svingen uten at kjgretgy
mister veigrepet. Forutsetningen for at en farer kan beholde sikkerhetsmarginene ved
valg av hastighet er at veiens friksjonsegenskaper er kjent. Disse egenskapene er i liten
grad mulig a observere, og farere far ingen synlige indikasjoner pa at deler av strekningen
har lavere friksjon. Dette er f.eks. sveert forskjellig fra de observasjoner man kan gjare pa
sng- eller isdekket vintervei.

Beregningen som er foretatt for SHT viser at en ved en friksjon pa u=0,6 har
tilstrekkelige sikkerhetsmarginer ved kjgring/bremsing gjennom ulykkessvingen. Ved en
friksjon pa i underkant av p=0,4 kan en derimot fa skrens i hastighet ned mot 55 km/t -
60 km/t pa kjaretay som bremses ved kjaring gjennom ulykkessvingen, selv om disse er
utstyrt med ABS-bremser.

Statens vegvesen har fra 2001 gjennomfart flere trafikksikkerhetstiltak pa
ulykkesstrekningen. Disse tiltakene er i hovedsak rettet mot trafikantene, og omfatter ikke
friksjonsforbedrende tiltak. Risikovurderingen som ble gjennomfgrt av strekningen i
2006 har ogsa hovedfokus pa trafikantrettede forhold og sideterreng, og omtaler ikke
veidekkets betydning for sikkerheten. SHT ser positivt pa at disse parameterne er tatt inn

i Handbok 271 - Risikovurderinger i vegtrafikken, som ble utgitt i februar 2007.

SHT mener leveransen av nytt asfaltdekke i 1999 ikke var tilfredsstillende i forhold til
sikkerheten pa veien. Dette bekreftes ved den fresingen som ble gjennomfgrt samme ar.
SHT mener det burde veert iverksatt varige tiltak for a bedre friksjonsforholdene pa
ulykkesstedet. I tillegg burde det vert gjennomfart systematiske malinger av veidekkets
friksjonsegenskaper i denne perioden.
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| perioden etter reasfalteringen har det skjedd flere ulykker pa denne strekningen. Det er
betenkelig at det ni ar etter reasfalteringen (og tre ar etter denne ulykken) ikke er foretatt
varige forbedringer av veidekket til tross for at de reduserte friksjonsforholdene har veert
kjent hele tiden.

SHT har avdekket at det er mangelfulle rutiner for oppfelging og utbedring av
friksjonsforhold pa asfaltdekker, og retter en tilrading til Statens vegvesen innenfor dette
omradet.

Veiens trafikksikkerhetsstandard

Veien pa ulykkesstedet hadde malte geometriske og veitekniske parametere som 1a langt
utenfor de parameterne som er beskrevet i veinormalstandarden. Det samme gjelder for
malte driftsparametere i forhold til beskrevne grenseverdier i Handbok 111. Den
sikkerheten som ligger i a falge de beskrevne standardene var derfor ikke til stede.

Trafikksikkerhetsstandarden pa eksisterende veinett beregnes pa grunnlag av
skadegradstetthet, ulykkesfrekvens og ulykkestetthet. Dette er bl.a. bestemmende for valg
av eventuelle tiltak. Som for eksempel skiltet hastighet pa stedet. SHT mener det i slike
vurderinger i tillegg bar tas hensyn til spesielle parametere i veinormalstandarden, selv
om disse ikke gjelder for eksisterende vei. Det gjelder bl.a. eksisterende stigning/fall,
friksjon, kurvatur, kjgrefeltbredde og siktlengder. Ved a bruke disse verdiene i
beregningsgrunnlaget vil en kunne fastsette fartsgrenser som er tilpasset de stedlige
forholdene, og gir tilstrekkelig sikkerhet mht bruk av kjeretgy. Alternativt vil en kunne
bestemme hvilke tiltak som ma gjennomfares innenfor de gitte parameterne for a
opprettholde den aktuelle fartsgrensen. Eksempel pa hvilken betydning aktuell friksjon i
kombinasjon med bremsing har for kritisk slipphastighet ved kjaring gjennom svingen
vises i figuren i vedlegg G.

Pa denne strekningen har vi i tillegg til mangler ved asfaltens friksjonsegenskaper ogsa
sett at malt tverrfall ligger pa halvparten av kravet som er beskrevet i Handbok 111. Den
malte spordybden ligger ogsa pa et niva som kun unntaksvis anbefales. Dette i
kombinasjon med veiens fall vil etter SHTs vurdering gi stor sannsynlighet for rennende
vann i hjulspor med fare for vannplaning og redusert friksjon. Dette er serlig kritisk nar
asfaltens egenskaper er sveert fglsom for vann i relasjon til friksjon.

SHT mener det er potensial for bedre sikkerhet ved at Statens vegvesen utvider sitt
grunnlag for oppfelging av ulykkesutsatte strekninger. Her bar bade veidekkets tilstand
samt avvik fra normalene som skyldes slitasjer eller er knyttet til endringer i
hastighetsdimensjonerende parametere inngd. Det fremmes en sikkerhetstilrading
innenfor dette omradet.

Bremser pa vogntoget

Det ble pavist bremsefeil bade pa lastebilen og tilhengeren i vogntoget til Stoa Transport
AS. Bremsefeilene pa lastebilen kan ha medvirket til at denne trakk mot hgyre ved
delbremsing, slik at det matte korrigeres med rattet for & motvirke svingeffekten.

Pa tilhengeren ble det registrert mulig feil pa bremsenes ABS-system. Det var ogsa store
sprekkdannelser i bremsetrommel pa venstre forhjul, i tillegg til at lasteavhengig ventil pa
tilnengerens foraksel sannsynligvis styrte ut for hayt bremsetrykk. Dette kunne resultert i



Statens Havarikommisjon for Transport Side 33

2.7

2.7.1

kraftigere bremsetrykk og tidligere blokkering av hjul hvis/nar ABS-systemet ikke var i
funksjon.

Kontrollampen for lastebilens ABS-systemet var defekt, og ga ikke fgreren varsel om
feilene ved systemet. Varsellampen for tilhengerens ABS system var intakt. SHT har ikke
kunnet pavise at ABS systemet pa tilhengeren var ute av funksjon i kollisjonsgyeblikket,
men mener dette kan vaere sannsynlig.

Feilene som ble pavist kan ha medvirket til at tilhengeren har skrenset over i motgaende
kjerefelt hvor den traff motgaende vogntog. Praver som SHT gjennomfarte med vogntog
pa Valerbanen viste at fremre del at tilhenger konsekvent slo ut ved nedbremsing i sving,
nar ABS-systemet pa forakselen ikke var intakt. | de mest ugunstige tilfellene var
tilhengerens front 1,8 meter pa utsiden av bilens sidekant.

Lastebilen hadde kjart ca. 70 000 km siden siste periodiske kontroll, noe SHT mener er
en forholdsvis lang periode uten noe systematisk tilsyn med kjgretayet. SHT mener at de
paviste feilene pa lastebilen og tilhengeren burde vert oppdaget pa et tidligere tidspunkt
hvis transportfirmaet hadde hatt et systematisk vedlikeholdsprogram, hvor
sikkerhetskritiske funksjoner som bremser, styring og dekk med mer hadde veert
gjenstand for kontroll.

Uansett ABS-systemets tilstand vil det ved samtidig bremsing og kjgring gjennom
svingen vere fare for skrens. Laftet lapeaksel som ble benyttet i dette tilfellet vil kunne
forverre dette forholdet, da avstand mellom svingsenter pa bil og tilhengerfeste gkes.
Dette medfarer at tilhengeren kan utsettes for sterre sideakselerasjon i sving. 1
kombinasjon med skjeve bremser vil dette kunne fare til instabilitet mellom bil og
tilhenger. Under slike forhold kan det oppsta skrens sideveis, ogsa i de tilfellene hvor
ABS-systemet er i funksjon.

Med bakgrunn i pavist hendelsesforlgp mener SHT at hele eller deler av tilhengerens
ABS system kan ha vert ute av drift, eller at kombinasjonen av lav friksjon og
nedbremsing gjennom kurven, med en lastebil som har feil pa bremsesystemet, har
resultert i at tilhengeren har mistet veigrepet og kommet over i motgaende kjarefelt.

Sikkerhet i transportfirmaet

Stoa Transport AS disponerte pa ulykkestidspunktet 12 godstransportlgyver. Dette har
gkt til 19 lgyver hgsten 2006. A drive et firma pé den starrelsen krever etter SHTs
vurdering gode oppfalgingssystemer for at sikkerheten skal ivaretas pa en tilfredsstillende
mate, bade internt i firmaet og i forhold til trafikksikkerhet generelt. Stoa Transport AS
har ikke, etter gjentatte purringer, framlagt noen prosedyrer eller skriftlige rutiner for
oppfalging av sikkerhet.

Farerens kjgreatferd

Pa turen fra Arendal til Stavanger og tilbake til ulykkesstedet la vogntoget i lengre
perioder i hastigheter mellom 80 km/t og 100 km/t og i 10-15 tilfeller i hastigheter over
100 km/t. Ledelsen i firmaet opplyser at oppfalging av ferernes kjarestil ikke er et aktuelt
tema. De har kun fokus pa at godset leveres til avtalt tid, og at farerne har tilstrekkelig tid
til radighet for & kunne gjare det innenfor gjeldende regelverk. Selv om vogntogets
hastighet far ulykken |a i omradet rundt tillatt fartsgrense, mener SHT det er viktig at
firmaet falger opp farernes kjarestil, bade for & ivareta trafikksikkerheten pa en
tilfredsstillende mate, samtidig som det er positivt i forhold til firmaets gkonomi og
miljg/utslipp fra kjeretayene. Firmaets oppfelging av farernes kjarestil bar gjennomfares
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systematisk, og komme i tillegg til myndighetenes krav om regelmessig etterutdanning
(hvert femte ar) i yrkessjafarforskriften.

Kjgretgyenes tilstand

Lastebilen som var involvert i ulykken hadde en beregnet arlig kjgrelengde pa 140 000
km (70 000 km pa 6 mnd.). En slik kjgrelengde krever etter SHTs vurdering et system for
systematisk oppfelging av teknisk tilstand mellom de arlige periodiske
kjeretaykontrollene. Oppfalgingen kan ikke utelukkende basere seg pa observasjoner
eller kontroller foretatt av farerne. Et slikt system bgr ogsa ivareta informasjonsplikten til
farer som unntaksvis kjarer bilene, slik at de til enhver tid er informert om kjgretgyenes
tilstand.

SHT mener at manglene som ble pavist pa bil og tilhenger etter ulykken kan ha vart
medvirkende til at tilhengeren slo ut, og traff motgaende kjeretay. Det er sannsynlig at
disse manglene kunne veert utbedret tidligere hvis Stoa Transport AS hadde hatt et bedre
system for oppfelging og utbedring av mangler pa kjeretay.

Sikkerhetsgjennomgang i transportfirmaet

Et transportfirma med faste oppdrag og ruter kan bidra til sterre sikkerhet ved a ta hensyn
til ulykkestrekninger pa firmaets transportruter, som for eksempel strekningen pa
ulykkesstedet. Dette kan gjares ved a gjennomga de aktuelle ulykkesstrekningene med
farerne og legge faringer for atferd pa slike steder.

Undersgkelsen har avdekket at firmaet har lite fokus pa systematisk oppfalging av bade
krav som stilles i arbeidsmiljgloven, og det som gjelder for sikkerhet i forhold til
gjennomfgring av transport. Dette med bakgrunn i manglende oppfelging av bl.a. fareres
kjarestil og generell oppfalging av kjaretayenes sikkerhet, samt at Arbeidstilsynet matte
iverksette tvangsmulkt for & fa tilsendt dokumenter som firmaet iht. lovverket plikter a
ha.

SHT vil fremme en sikkerhetstilrading rettet mot firmaet i denne forbindelse.
Tildeling av lgyve

Undersgkelsen har vist at det ogsa fra kontroll- og tilsynsmyndighetene kan etableres
forbedrende tiltak for sikkerhet. Lgyve tildeles pa bakgrunn av sgkerens vandel,
gkonomiske evne og faglige kompetanse. Mislighold av ovennevnte krav er de eneste
kriteriene for a nekte tilleggslayver eller tilbakekalle eksisterende lgyver. Dette betyr bl.a.
at det kun er patalemessige forhold fra politiets side og ikke administrative reaksjoner fra
andre etater, i form av dagshgter, gebyrer eller andre palegg, som danner grunnlag for
reaksjon i forhold til lgyver.

Stoa Transport unnlot a falge opp palegg fra Arbeidstilsynet, slik at dagsmulkter begynt &
lgpe. SHT har i denne undersgkelsen ogsa avdekket at de ikke kan dokumentere noe
system for oppfelging av verken farere eller kjgretayet i forhold til gjeldende krav i
vegtrafikkloven og arbeidsmiljgloven. Sikkerheten i forbindelse med transporten kan
derfor ivaretas bedre.

Selv om det ikke kan relateres direkte til denne ulykken mener SHT at dette funnet er
viktig for & bygge systemsikkerhet inn i veitransporten. SHT mener det bar veere sterkere
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relasjoner mellom vegtrafikkloven, arbeidsmiljgloven og yrkestransportloven, slik at
forhold som har betydning for sikkerheten blir vurdert helhetlig. Dette kan for eksempel
knyttes til utstedelse av nye lgyver som hjemles i yrkestransportloven.

Administrative reaksjoner utstedt av tilsynsmyndigheter, som for eksempel palegg og
dagsbgter med mer, bgr ogsa innlemmes som heftelse i forbindelse med lgyvetildeling, da
disse kan gi indikasjon pa transportfirmaets sikkerhetsniva. Denne reaksjonsformen er
ogsa omtalt i St.meld. nr. 16 (2008-2009) - Nasjonal transportplan 2010-2019.

SHT har i tidligere Rapport Vei 2009/1 gitt tilrading til Samferdselsdepartementet hvor
det foreslas at selskaper som driver med persontransport skal ha et system for
sikkerhetsledelse som ivaretar den totale trafikksikkerheten i forbindelse med selskapets
virksomhet.

SHT mener denne undersgkelsen viser at det ogsa vil veare et potensial for forbedret
sikkerhet ved a kreve et tilsvarende system i selskaper som tildeles lgyve for
godstransport.

SHT vil fremme sikkerhetstilrading som peker pa at myndighetene bar ta helhetlige
hensyn i forhold til trafikksikkerhet ved tildeling av lgyve for godstransport.

KONKLUSJON

Havarikommisjonen skiller mellom operative og tekniske faktorer som er hendelser og
forhold i hendelsesforlgpet som enkeltvis eller i kombinasjon medvirket til ulykken,
bakenforliggende faktorer som forklarer hvorfor de operative og tekniske faktorer var
tilstede eller oppsto i hendelsesforlgpet, og andre undersgkelsesresultater som vurderes
som viktige sikkerhetsmessige opplysninger eller funn (men som ikke betraktes som
medvirkende til denne ulykken).

Operative og tekniske faktorer

a) Vogntogets hastighet i kombinasjon med bremsing var for hgy i forhold til de
aktuelle friksjonsforholdene, selv om den aktuelle hastigheten inn i
ulykkessvingen la innenfor tillatt fartsgrense.

b) Kontrollampen for ABS-systemet pa bilen virket ikke, og ga ikke signal til fareren
at det var feil med systemet.

c) Det var feil med ABS-sensor pa lastebilens venstre drivhjul, slik at dette blokkerte
ved hard oppbremsing.

d) Ujevne bremser pa lastebilen i kombinasjon med lgftet lgpeaksel kan ha pavirket
stabilitet mellom bil og tilhenger negativt.

e) Tilhengeren hadde sprukket bremsetrommel pa forakselens venstre side.
f) Det var mulig feil paA ABS-systemet og lasteavhengig bremseventil pa tilhengeren.

g) Spordybde pa inntil 40 millimeter far ulykkesstedet gkte faren for vannplaning.
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h) Veiens relativt bratte helning nedover gker bremsebehov som krever en stor del av
tilgjengelig friksjon.

i) Det var en relativ skarp og sammensatt horisontalkurve som var krevende a kjare.
j) Liten veibredde gir sma marginer for sideveis korrigering og unnamangver.

k) Starre overhgyde pa veien ville bidratt til at kjgretgyet hadde klart & holde seg i
eget kjorefelt.

I) Friksjonsforholdene pa strekningen fra Oftedal til Lenefjorden var gjennomsnittlig
n=0,2 lavere enn pa tilstatende strekninger.

m) Malt friksjon pa ulykkesstedet var lavere enn grenseverdiene angitt i Statens
vegvesens interne retningslinjer.

3.2 Bakenforliggende faktorer

a) Fareren av vogntoget til Stoa Transport AS sjekket ikke at kontrollamper og
varselsignal fungerte far kjgringen startet, og tilpasset ikke kjgringen etter de
feilene som var ved bremsene pa vogntoget.

b) Stoa Transport AS hadde ikke prosedyrer eller systemer som ivaretok sikkerheten
med hensyn til oppfalging og reparasjon av mangler pa kjgretgyene.

c) Stoa Transport AS har ikke system for oppfalging av farernes kjarestil.

d) Statens Vegvesen hadde ikke fulgt opp veidekkets tilstand pa ulykkesstedet etter
utfart fresing pa asfaltdekke i11999. Dette resulterte i at veien pa ulykkesstedet
hadde en friksjon som la lavere enn kravene i Handbok 111.

3.3 Andre undersgkelsesresultater

a) Bruk av bilbelte medvirket til at fareren av gstgaende vogntog ble sittende i
farersetet og klarte a stoppe bilen etter ulykken uten a bli skadet.

b) Statens vegvesen har ikke system for oppfalging av friksjonsforhold pa
ulykkesutsatte veistrekninger.

c) Risikovurderingen som Statens vegvesen gjennomfarte etter ulykken omhandler
ikke forhold ved veidekkets tilstand.

d) Rammebetingelsene for & drive godstransport (Iayvekravene) inneholder ikke krav
til at firmaene skal ha et sikkerhetsledelsessystem som ivaretar den totale
sikkerheten i forbindelse med transport.
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SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne veitrafikkulykken har avdekket flere omrader hvor
havarikommisjonen anser det som ngdvendig a fremme sikkerhetstilradinger som har til
formal & forbedre trafikksikkerheten™,

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2009/08T

Etter reasfaltering av veistrekningen i 1999 ble veidekket frest da det viste seg at veien
ble spesielt glatt ved nedbgr. Etter dette tiltaket har ikke Statens vegvesen fulgt opp
friksjonsforholdene far etter ulykken i september 2006. Malinger viste at friksjonen var
lavere enn grenseverdiene fastsatt av Statens vegvesen og vesentlig forskjellig fra
tilstatende strekninger. SHT tilrar at Statens vegvesen iverksetter tiltak for a sikre at
friksjonsegenskapene til asfalterte veidekker ligger innenfor fastsatte krav.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2009/09T

Pa grunnlag av beregnet skadegradstetthet ble fartsgrensen pa veistrekningen satt ned til
70 km/t. SHT mener at denne hastigheten ikke ga tilstrekkelige sikkerhetsmarginer, og at
oppfalging av trafikksikkerheten ogsa bar ta hensyn til andre parametere som veiens
geometri og dekketilstand. SHT tilrar at Statens vegvesen vurderer flere parametere som
har betydning for sikkerheten i forbindelse med oppfelging av ulykkesutsatte
veistrekninger.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2009/10T

Stoa Transport AS har ikke dokumentert systemer/rutiner for oppfelging av teknisk
tilstand pa kjaretay og ansatte fgreres kjarestil og hastighetsvalg. Slike systemer har
betydning for sikkerheten ved gjennomfgring av transportoppdrag. SHT tilrar at Stoa
Transport AS innfarer dokumenterbare systemer for oppfelging av kjaretey og ansatte
farere i firmaets virksomhet.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2009/11T

For & fa tildelt layve for godstransport settes det krav til vandel, gkonomisk evne og
faglig kompetanse. Administrative reaksjoner utstedt av tilsynsmyndigheter, i form av
dagsbater, gebyrer eller andre palegg, bar ogsa innlemmes som heftelse i forbindelse med
lgyvetildeling, da disse kan gi en indikasjon pa transportfirmaets sikkerhetsniva. SHT
tilrdr at Samferdselsdepartementet vurderer kriteriene for tildeling av lgyver for
godstransport med hensyn pa sikkerhet.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2009/12T

Begge vogntogene holdt pa store deler av strekningen en hastighet pa mellom 80 km/t og
100 km/t, og i flere tilfeller er det registrert hastigheter over 100 km/t. Etter SHTSs
vurdering ivaretar ikke et slikt hastighetsniva tilstrekkelig sikkerhet pa den aktuelle
veistrekning. SHT tilrar at Statens vegvesen og politiet falger opp tunge kjaretayers
hastighetsniva ved kontroll pa vei og i forbindelse med kjare- og hviletidskontroll i
bedrift.

! Undersgkelsesrapport oversendes Samferdselsdepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre at det tas
behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. Forskrift 30. juni 2005 om offentlige undersgkelser og om varsling av
trafikkulykker mv., § 14.
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STEP-diagram -Mgteulykke pa E39 ved Lenefjorden i Lyngdal 29.09.2006 - side |
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STEP-diagram -Mgteulykke pa E39 ved Lenefjorden i Lyngdal 29.09.2006 - side Il
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foran : > . h » kommerimoti sitt kjgrefelt. ——»
vogntoget til TS Transport gjennom ulykkessvingen . . )
RJ 34812/ . Svinger hardt til hgyre for ikke
AS - hastighet ca. 55-60 A .
JY7147 Kmit a treffe tilhengeren
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STEP-diagram -Mgteulykke p& E39 ved Lenefjorden i Lyngdal 29.09.2006 - side i
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— ¥ '
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Scania ;44 Tilhengeren treffer forakse}len. Bllr staende med
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kjgreretning
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Y
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JY 7147 forskyver fgrerhusets bakvegg ca. kolliderer
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Farer av
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JY7147
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Sikkerhetsproblemer

1. Fareren av TV 64602kjarer over tillatt hastighet pa store
deler av strekningen fra Stavanger

2. Foreren av TV 64602 kjgrer over tillatt fartsgrense selv om
strekningen er merket med bratt bakke og ulykkessterkning.

3. Tilhengeren PH 4840 far skrens

4. Tilhengeren PH 4840 kommer over i motgaende kjgrefelt .
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Vedlegg A: Politiets skisser i forbindelse med ulykken
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Vedlegg C: Resultat fra bremseprgver med vogntog pa Valerbanen

Prave

nr Bil Tilhenger Hastighet Resultat
ABS | ABS ABS ABS
Intakt | Frakoblet Intakt | Frakoblet

Prave 1-14: Volvo lastebil uten pabygg - med trommelbremser. Friksjon: 0,35

1 X X 50 Bra retningsstab. Ingen utslag
pa tilhenger

Litt pendling pa tilhenger. Bil
2 X X 60 hadde tendens til skrens pa
bakaksel

Tilhenger fulgte bilen bra

3 X X 70 Praven ikke etter
forutsetningen.
Tilhenger styrer sterkt til

4 X X 50 hgyre med foraksel
Bakparten skrenser mot h. og
stopper

X Tilhenger skrenser til hayre

5 X 60 foran (ferst) og deretter bak,

men retter seg opp
Tilhenger inn pa gul kantlinje

6 X X 70 — prave ikke etter
forutsetning. (henger slar med
foraksel)

Bakaksel | Eramakeel Tilhenger farst ut mot venstre

7 X X X 50 med foraksel, og deretter ut til
hgyre men retter seg opp.

Bakaksel | Framaksel Tilhenger slar kraftig ut til

8 X X X 60 hgyre med forakselen.

Bakaksel | Framaksel Tilhenger slar kraftig ut til

9 X X X 70 hgyre med forakselen.

Foraksel | Bakaksel Bakaksel pa tilhenger vrir seg

10 X X X 50 mot venstre. Foraksel mot
hayre.

Bakaksel | Foraksel Foraksel pa tilhenger laser.

11 X X X 50 Henger slar ut foran.

Bak h.s. Holdt retningen pa

12 X X X 50 forakselen. Litt utslag pa
bakakselen.

Bak h.s. Holdt retningen pa

13 X X X 60 forakselen. Litt utslag pa
bakakselen.

Bak h.s. Holdt retningen pa
14 X X X 70 forakselen. Litt utslag pa

bakakselen.
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Prgve 15 — 20: Volvo lastebil med pabygg (uten last) - med skivebremser. Friksjon: 0,35

15 X X 50 Ingen utslag pa tilhenger

16 X X 60 Litt utsleng pa bakaksel
Litt utsleng pa tilhenger bak,

17 X X 70 fulgte bilen bra.
Stort utslag pa framaksel.

18 X X 60 Tilhengerens bakpart skrenser
mot hgyre

19 X X 70 Stort utslag pa framaksel (1,8
meter mot hgyre).
Tilhengerens bakpart skrenser
mot hgyre

20 X X 50 Stoppet bra — Slo ut til

venstre foran

Prgve 21 — 25: Volvo lastebil med pabygg (uten last) - med skivebremser. Friksjon: 0,20

Vann Bremset og slapp opp.
21 X X 60 Henger slo ut mot hgyre etter
at bremsene var sluppet
22 X X 70 Stor sleng pa tilhenger
X Bremser — slipper opp —
23 X 70 korrigerer gjennom svingen
X Samme som over. Sleng pa
24 X 70 tilhengerens bakaksel, men

retter seg opp

Kjarer rett fram og bremser
25 X X 50 (2%fall mot venstre).
Bremser til stillstand.
Tilhenger skrenser sterkt til
venstre
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Vedlegg D: Resultat fra analyse av diagramskive til TV 64602 (Stoa Transport AS)

Fahrzaxg: TVé4602
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SIEMENS VDO

Ausw.-Nr.: 0706-047 Seite 1 Datum: 21.06.07
-—--Geschwindigkeit-—-  --Zeit in Sek.~~  -weee- Weg in Meter------ Beschl.
v v vm t t" S S s" a
km/h m/s m/s einz  Summe einz Summe Summe m/s?
A61 16,94 0,00 0 57 0 0 1089
61 16,94 16,94 5 52 85 85 1004 0,00 gleichbleibend
76 21,11 19,03 21 31 400 485 604 0,20 Beschleunigung
76 21,11 21,11 2 29 42 527 562 0,00 gleichbleibend
69 19,17 20,14 2 27 40 567 522 -0,97 verzsgerung
69 19,17 19,17 2 25 38 605 484 0,00 gleichbleibend
74 20,56 19,86 4 21 79 684 405 0,35 Beschleunigung
74 20,56 20,56 3 18 62 746 343 0,00 gleichbleibend
65 18,06 19,31 4 14 77 823 266 -0,63 Verzdgerung
65 18,06 18,06 3 11 54 877 212 0,00 gleichbleibend
72 20,00 19,03 5 6 95 972 117 0,39 Beschleunigung
72 20,00 20,00 2 4 40 1012 77 0,00 gleichbleibend
B 66 18,33 19,17 4 0 77 1089 0 -0,42 verzsgerung
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SIEMENS VDO
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Vedlegg E: Resultat fra analyse av diagramskive til RJ 34812 (TS Transport AS)
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Vedlegg F: Resultat fra friksjonsprgver gjennomfart i august 2008
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Vedlegg G: Oversikt over veiparameteres betydning for beregning av Kkritisk hastighet i ulykkssvingen.

Kritisk slipphastighet i kurve avhengig av brems
R=132m; e=35%
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