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RAPPORT OM VEITRAFIKKULYKKER

30. november 2014 veltet et vogntog som fraktet betongelementer pa Fv 770 i Nargy i Nord-
Tregndelag og 14. desember 2014 falt to betongelementer av et vogntog pa E18 i Tvedestrand i
Aust-Agder. Da begge hendelsene omfattet transport av betongelementer har SHT valgt & behandle
de i samme rapport.

MELDING OM ULYKKENE

Statens havarikommisjon for transport (SHT) ble varslet om trafikkulykken pa Fv 770 i Neergy i
Nord-Trgndelag av Vegtrafikksentralen i region Midt, og om hendelsen pa E18 ved Fiane i Aust-
Agder av politiets operasjonssentral i Agder politidistrikt. Etter at SHT mottok varslene ble
informasjon og data fra ulykkesstedene og kjaretgyene sikret av politiet, i samarbeid med SHT.

SAMMENDRAG

Sgndag 30. november 2014 ca. kl. 2120 startet et vogntog fra Overhalla Transport AS i Skogmo i
Overhalla. Det var lastet med to betongelementer som skulle leveres til et nytt bygg i Rervik i
Vikna kommune. Da vogntoget naermet seg Nakling i Neergy kommune kjgrte det inn pa en
veistrekning med sammenhengende hgyre og venstrekurver. | utgangen av den siste hgyrekurven
veltet vogntoget over mot venstre i veibanen. De to betongelementene som var lastet pa
semitraileren lgsnet og ble liggende delvis bak og under det veltede vogntoget. Fareren av
vogntoget omkom.

14. desember 2014 ca. kl. 15 startet fgreren av et vogntog til Seafront Transport AS opplasting av to
betongelementer pa Nor Elements fabrikk i Marnardal i Vest-Agder. Betongelementene skulle
transporteres til et bygg pa Jessheim i Akershus. Ved utkjering fra tettstedet Fiane i Aust-Agder
kjarte vogntoget inn i en hgyrekurve. | utgangen av denne kurven falt betongelementene av
semitraileren. Elementene ble liggende oppa en midtrabatt som skiller veiens to kjerefelt, og delvis
inn i motgaende kjarefelt. Ingen personer ble skadet i denne hendelsen.

Vogntoget som transporterte betongelementer fra Overhalla til Rervik veltet da lasten forskjgv seg
pa grunn av svikt i A-krakkene. Vogntoget som transporterte betongelementer fra Marnardal til
Jessheim mistet elementene da forstramming av kjettingene, i kombinasjon med den belastningen
som ble pafart kjettingene ved kjgring gjennom ulykkeskurven, ble sa store at en eller flere av
kjettingene/kjettingstrammerne ble overbelastet og rok.

Undersgkelsen har avdekket at begge transportfirmaene hadde mangelfulle rutiner og prosedyrer for
hvordan lasten skulle sikres. Det var ogsa mangelfull opplaring av fgrerne innenfor dette omradet i
begge firmaene. | tillegg benyttet Overhalla Transport AS, som transporterte betongelementene fra
Overhalla til Rarvik, A-krakker som ikke var dimensjonert for den belastningen de ble utsatt for.

SP Sveriges Tekniska forskningsinstitut har gjort vurdering av lastsikringen pa begge vogntogene.
De konkluderer med at lastsikringen ikke tilfredsstilte aktuelle forskriftskrav. Beregninger SP har
utfart viser at strukturen i A-krakkene som ble benyttet ved transporten fra Overhalla til Rarvik ikke
var tilstrekkelig dimensjonert for de sidekreftene disse ble utsatt for. Sveisearbeidet pa A-krakkene
var heller ikke utfart pa en fagmessig mate.

I 2005 skjedde to tilsvarende ulykker i forbindelse med transport av betongelementer pa Rv 44 i
Rogaland. I rapporten som ble avgitt etter disse ulykkene ble det gitt flere tilradinger for & bedre
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sikkerheten i forbindelse med denne type transport. Tre av disse tilradingene omhandlet de samme
forholdene som ble avdekket i ulykkene som omhandles i denne rapporten. Disse tilradingene er
fremdeles ikke lukket.

SHT har fulgt opp de tre tilradingene i forbindelse med innspill til nye forskrifter for sikring av last
som Statens vegvesen for tiden arbeider med. Med bakgrunn i dette avgir SHT tre nye tilradinger til
dette arbeidet. Disse tilradingene har relevans bade til ulykkene som skjedde i 2005 og ulykkene
som omtales i denne rapporten.

Det blir ogsa avgitt to tilradinger som rettes mot transportfirmaene. Disse gar pa forbedring av
bedriftenes kvalitetssystem.

ENGLISH SUMMARY

On Sunday 30 November 2014, at approximately 21.20, a heavy goods vehicle belonging to
Overhalla Transport AS departed from Skogmo in Overhalla. It was carrying two concrete elements
to be delivered to a new building in Rarvik in Vikna municipality. As the vehicle was approaching
Nakling in Neaergy municipality, it entered a stretch of road with a series of right and left bends.
Coming out of the final right-hand bend, the vehicle rolled over onto its left side in the roadway.
The two concrete elements that it was carrying came loose and came to rest partly behind and partly
under the vehicle. The driver of the vehicle died.

On 14 December 2014, at approximately 15.00, the driver of a heavy goods vehicle belonging to
Seafront Transport AS started loading two concrete elements at Nor Elements’s factory in
Marnardal in Vest-Agder county. The concrete elements were to be transported to a building in
Jessheim in Akershus county. As it was leaving the village Fiane in Aust-Agder, the vehicle entered
a right-hand bend. The concrete elements fell off the vehicle as it was coming out of the bend. The
elements came to rest on top of a median barrier separating the two lanes, and partly in the opposite
lane. No one was injured in this incident.

The vehicle that was transporting concrete elements from Overhalla to Rarvik overturned when the
load shifted because of a failure in the A-shaped supporting frames. The vehicle that was
transporting concrete elements from Marnardal to Jessheim lost the elements when the pre-tension
of the chains, combined with the load the chains were exposed to when the vehicle went through the
bend where the accident occurred, became so great that it caused one or more of the chains/chain
adjusters to become overloaded and break.

The investigation has found that both transport companies had inadequate procedures for how to
secure the cargo. The training provided to the drivers in cargo securing was also inadequate in both
companies. In addition, Overhalla Transport AS, which transported the concrete elements from
Overhalla to Rarvik, used A-shaped supporting frames that were not designed for the load they
were exposed to.

The SP Technical Research Institute of Sweden has carried out assessments of the cargo securing
on both vehicles. It concludes that the cargo securing did not meet the relevant regulatory
requirements. Calculations performed by SP show that the structure of the supporting frames used
on the transport from Overhalla to Regrvik was not designed to withstand the lateral forces the
frames were exposed to. Nor had the welding work on them been performed in a professional
manner.
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In 2005, two similar accidents occurred in connection with the transport of concrete elements on the
Rv 44 road in Rogaland county. The report published after these accidents submitted several
recommendations to improve safety in connection with this type of transport. Three of the
recommendations concerned the same conditions that were found in the accidents described in this
report. The recommendations have still not been closed.

The AIBN has followed up the three recommendations in connection with input for new regulations
on cargo securing that the Norwegian Public Roads Administration is currently working on. On this
basis, the AIBN submits three new recommendations for this work. The recommendations are
relevant to both the accidents that took place in 2005 and the accidents described in this report.

Two recommendations are also addressed to the transport companies. They concern improvement
of the companies’ quality systems.



Statens havarikommisjon for transport Side 6

1.

11

111

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Alvorlig trafikkulykke med vogntog pa Fv. 770 ved Nakling i Neergy kommune i
Nord-Tregndelag 30. november 2014

Dato og tidspunkt: 30. november 2014 kl. 2324

Ulykkessted: Nakling i Neergy kommune i Nord-Trgndelag

Vegnr, hovedparsell (hp), km: Fylkesvei 770 HP 4, km 6,859

Ulykkestype: Velt med vogntog i veibanen

Kjeretay type og kombinasjon: Trekkbil XR 56463 med semitrailer NX 9608

Type transport: Godstransport, lgyvepliktig

Last, vekt: To betongelementer med en samlet vekt pa
ca. 28 tonn.

Transportfirma: Overhala Transport AS

Hendelsesforlgp

Sendag 30. november 2014 ca. kl. 2120 startet et vogntog fra Overhalla Transport AS i
Skogmo i Overhalla. Det var lastet med to betongelementer som hver veide ca. 14 tonn,
som skulle leveres til et nytt bygg i Rarvik i Vikna kommune. Transporten ble
gjennomfart med trekkbil og semitrailer med svanehals. Betongelementene var lastet
stdende pa hver side av to A-krakk. Disse var plassert sentrisk pa vogntogets semitrailer.
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Figur 1: Oversiktskart, kjgrerute fra Overhalla via Hﬂylandet og Foldereld mot Rarvik. Kart:
Vegkart, Statens vegvesen
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Etter & ha kjert i 27 minutter hadde vogntoget 10 minutter stopp fer det fortsatte videre pa
fv 17 mot Kolvereid. | Kolvereid kjarte vogntoget inn pa fv 770 og fulgte denne mot
Rervik. Da det nermet seg Nakling kjerte vogntoget inn pa en veistrekning med
sammenhengende venstre- og hgyrekurver som vist i figur 2. | utgangen av den siste
hayrekurven veltet vogntoget over mot venstre i veibanen.

Figur 2: Veiens linjefaring for ulykkesstedet. Pilen angir vogntogets kjgreretning. Flyfoto: Vegkart,
Statens vegvesen

De to betongelementene som var lastet pa semitraileren lgsnet og ble liggende delvis bak
og under det veltede vogntoget, som ble liggende delvis utenfor veien, se figur 3.
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Figur 3: Lasten og vogntogets sluttposisjon etter at det hadde veltet. Foto: Politiet
Fareren av vogntoget omkom.

1.1.2 Overlevelsesaspekter og personskader

Det var minimalt med overlevelsesrom pa farersiden. Fareren omkom av oksygenmangel
da han ble sittende fastklemt da vogntoget veltet og farerhuset ble deformert. Fareren
brukte bilbelte.
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1.1.3

Skader pa kjgretay

Vogntoget ble pafart store skader pa trekkbilens farerhus og tak. Da vogntoget veltet ble
semitraileren pafert skader pa frontlemmen og venstre side.

Figur 4: Skader pa trekkbil. Foto: SHT

| forbindelse med ulykken ble begge A-krakkene deformert. Restene av A-krakkere vises
i figur 5.

Figur 5: Skader pa A-krakken som ble brukt i forbindelse med transporten. Foto: SHT
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1.15

Undersgkelsene etter ulykken viste at A-krakkenes fester i bunnrammen hadde roket i
alle innsveisingspunktene. Neermere undersgkelser av sveisepunktene viste at disse ikke
var fagmessig utfart. Beskrivelse av dette er omtalt i rapporten fra SP Sveriges Tekniska
Forskningsinstitut — se vedlegg B.

Andre skader

Det ble ikke pafart skader pa vei eller infrastruktur, utover noen mindre skrapemerker i
asfalten.

Ulykkesstedet

Like far ulykkesstedet er det fire sammenhengende kurver. Den siste kurven er en
hayrekurve med kurveradius pa 100 meter og overhgyde pa 4,8 %. Veiens stigning
gjennom denne kurven er 2 %.

I utgangen av denne kurven er det avsatt et 35,6 meter langt velte/skrensespor i veibanen
fra semitrailerens ytre venstre hjul. Dette sporet har en beregnet kurveradius pa 157
meter. Etter dette sporet er det avsatt skrapemerker i asfalten etter at semitraileren har
sklidd pa siden, fer den ble liggende pa utsiden av veien. Skisse av ulykkesstedet og
avsatte spor i kjgrebanen vises i figur 6 og figur 7.
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Vogntogvelt ved Nakling i Neeroy den 30.11.2014
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Figur 6: Detaljskisse av ulykkesstedet. Kilde: Statens vegvesen
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1.1.6

1.1.7

1171

Figur 7: Spor/merker avsatt i kjgrebanen da vogntoget veltet. Foto: Statens vegvesen

Trafikanter

Fareren av vogntoget var norsk mann pa 37 ar pa ulykkestidspunktet. Han hadde farerrett
I klassene AM, BE, CE, DE, S og T. Han hadde i tillegg ADR- og
Yrkessjafgrkompetansebevis. Farerkort i klasse B ble ervervet i 1995, i klasse C i 2000
og i klasse CE i 2006.

Han hadde arbeidet hos Overhalla Transport AS siden juni 2014. Fgr det hadde han
arbeidet rundt 10 ar som sjafer i andre firmaer.

Fareren startet pa arbeidet sendag 30. november 2014 ca. kl. 2120, etter & ha hatt fri i
rundt 48 timer.

Kjgretgy og last

Kjgretay

Vogntoget besto av en 2011 modell Scania R560 trekkbil av type LA 6X2 HNB, og en
2005 modell Pacton treakslet semitrailer. Trekkbilen hadde tillatt totalvekt pa 27 000 kg,
og semitraileren hadde tillatt totalvekt pa 50 000 kg.

Trekkbilen ble siste gang godkjent i periodisk kjaretaykontroll 6. mars 2014, mens
semitraileren ble godkjent siste gang fer ulykken 2. juli 2014.
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1.1.7.2

Kontrollen som ble gjennomfart pa trekkbilen og semitraileren etter ulykken avdekket
ifglge Statens vegvesen, som gjennomfarte disse kontrollene, ikke feil eller mangler som
hadde bidratt til hendelsesforlgpet eller omfanget av ulykken.

Last

Pa semitrailerens lasteplan var det plassert to betongelementer som hver veide ca. 14
tonn. Betongelementenes dimensjoner var ca.8,7 x 3,6 x 0,36 m. Disse var plassert pa
hver side av to A-krakker som sto sentrisk i vogntogets lengderetning. A-krakkene var
sveiset fast til to rammer som var plassert og sikret pa semitrailerens lasteplan — se figur
8.

Overfallssurring tre stk. To 8 mm kjetting og en 10 mm kjetting.
Mellomlegg 2" x 4" Alle kjettinger hadde strammer pa begge sider.

Betongelement

A-stol pasatt planker
med tykkelse 20 mm

I Staker, ukjent antall

Ramme 2

i

! le—————————4m—————>
']
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- 13,7 m

\J
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Figur 8: Skisse av A-krakkene og betongelementenes plassering pa semitraileren. Kilde: Statens
vegvesen

A-krakkene ble foret ut med mellomlegg av tre slik at elementene ikke bergrte hverandre
i toppen. Mellomleggene var ikke festet til A-krakkene, men 1a kun i klem mellom disse
og betongelementene. Rundt elementene ble det lagt en 10 mm og to 8 mm Kkjettinger
som sikret lasten. Disse ble festet og strammet til semitrailerens lasteplan. Det er ikke
mulig & dokumentere hvor de forskjellige kjettingene var plassert. For at elementene ikke
skulle gli ut i bunnen var det lagt mellomlegg mellom Kjettinger og elementer.

Figur 9 viser semitrailer med last sett bakfra. Mellomlegg mellom A-krakker og
betongelementer, samt sidestgtter mellom betongelementer og kjettinger er markert med
gult.
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Tilhenger NX 9608 med last
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Figur 9: Skisse av semitrailer med last sett bakfra. Kilde: Statens vegvesen/SHT

Fareren av vogntoget var ikke med pa opplastingen av betongelementene, da det ble gjort
av andre som arbeidet i firmaet. Fareren gjennomfgrte derimot sikring av lasten med
kjettinger.

1.1.8 Ver- og fgreforhold

Pa ulykkestidspunktet var det tarr og bar veibane, oppholdsvar og 0 grader C.
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1.1.9

1.1.10

1111

1.1.12

11121

Veiforhold

Ulykkesstedet ligger pa Fv 770 ved Nakling i Nord-Tragndelag, og er en del av
veistrekningen mellom Kolvereid og Rarvik. Veien har en asfaltert bredde pa 6,10 meter
og en bredde mellom kantlinjene pa 5,45 meter. Kurven hvor vogntoget veltet har en
radius pa 100 meter. | innerkant av ulykkeskurven er det en privat avkjarsel. Pa begge
sider av denne avkjarselen var det en liten setning i veikroppen.

Veistrekningen har en generell fartsgrense pa 80 km/t. Rundt 300 meter far ulykkesstedet
i vogntogets kjgreretning har veien sammenhengende venstre- og hayrekurver. Far disse
kurvene er det satt opp skilt 102.1 - Farlige svinger og underskilt 804 som angir en
utstrekning pa 0,2 — 1 km.

Fylkesvei 770 mellom Kolvereid og Rervik har ifglge Statens vegvesen en trafikkmengde
(ADT) pa 2250 kjeretay, med en tungbilandel pa 9 %.

Veistrekningen hvor ulykken skjedde ble siste gang reasfaltert i 2009.

Tekniske registreringssystemer

Registrerte hastighetsdata fra trekkbilens fartsskriver viser at vogntoget holdt en hastighet
pé& 60 — 65 km/t! far det kjarte inn i de fire sammenhengende kurvene far ulykkesstedet
(se figur 2). Gjennom kurvene og fram mot ulykkesstedet ble hastigheten redusert til 50 —
55 km/t. Da vogntoget kjarte inn i svingen hvor det veltet var hastigheten ca. 50 km/t.

Medisinske forhold

Resultatet fra praver tatt av fareren var negative med hensyn til alkohol og andre
rusmidler.

Organisasjoner og ledelse

Overhallagruppen

Overhallagruppen bestar av et morselskap som har flere datterselskap/underselskap hvor
de har eierandeler. Overhallagruppen har som mal &

«etablere seg som et av Norges ledende leverandgrer av elementbygg av betong,
tre og stal».

Overhallagruppens selskapsstruktur vises i figur 10.

11 Fartsskriveren hvor hastigheten ble registrert kan ha en feilmargin pa +/- 6 km/t
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1.1.12.2
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Figur 10: Selskapsstruktur i Overhallagruppen. Kilde: www.overhallagruppen.no
Overhalla Betongbygg AS

Overhalla betongbygg AS ble etablert i 1946, og har hovedkontor og produksjonslokaler
pa Skogmo i Overhalla kommune i Nord-Trgndelag. De hadde i 2015 en omsetning pa
ca. 315 mill. kroner.

Bedriftens produktspekter omfatter prefabrikkerte elementer i betong til bolig, industri,
landbruk og offentlig sektor. Overhalla Betongbygg AS er landets starste leverandgr av
betongprodukter til landbruket.

Hoveddelen av transporttjenestene som Overhalla betongbygg AS har behov for blir
utfgrt av Overhalla Transport AS. Overhalla Betongbygg AS eide A-krakkene som ble
benyttet i forbindelse med transporten som omtales i denne rapporten. Ut fra informasjon
SHT har fatt fra Overhalla Betongbygg AS stiller de A-krakker til disposisjon for
transportgrene nar de har behov for dette i forbindelse med transport av produkter fra
Overhalla Betongbygg AS. Pa ulykkestidspunktet var ingen av A-krakkene som ble stilt
til disposisjon for transportgrene beregnet eller dokumentert i forhold til hvilken
belastning de kunne utsettes for.

Overhalla Betongbygg AS har utarbeidet en egen transporthandbok som gir faringer for
hvordan transporter som utfares for dem skal gjennomfares. Transporthandboken
fokuserer pa hvordan deres produkter skal handteres og plasseres for & unnga skader pa
godset. Nar det gjelder sikring av godset er det lagt faringer for hvor underlag skal
plasseres og hvordan sikringsutstyr skal festes. Utover det blir det presisert at lasten skal
sikres i henhold til krav fra veimyndighetene.

Sikkerhetsinstruks for sjafar/transportar er ogsa en del av transporthandboken. Instruksen
sier at sjafgren er ansvarlig for at lasten er forsvarlig lastet og surret, og at stabiliteten til
elementene er ivaretatt. Den presiserer ogsa at sjafgren er ansvarlig for at alle
hjelpemidler til surring, som for eksempel kjetting, er dimensjonert for de faktiske
belastninger som lasten utsettes for.
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Overhalla Transport AS

Overhalla Transport AS er lokalisert pa Skogmo i Overhalla kommune i Nord-Trgndelag.
De har fem vogntog og tre anleggsmaskiner, og driver hovedsakelig med transport av
betongelementer. VVogntogene er spesialdesignet for den type transport.

Vogntoget som var involvert i ulykken som omtales i denne rapporten, gjennomfarte
transportoppdrag for Overhalla Betongbygg AS da det veltet.

Overhalla Transport AS hadde ikke utarbeidet egne rutiner for transport av
betongelementer, men forholdt seg til de forskriftene som til enhver tid gjelder for dette.
De legger i tillegg Overhalla Betongbygg AS sin sin transporthandbok til grunn nar det
gjelder plassering, sikring og handtering av gods.

Arbeidstilsynet foretok 10. desember 2014 (10 dager etter ulykken) kontroll i firmaet
hvor de gjennomgikk rutiner i forbindelse med transport av betongelementer. Med
bakgrunn i denne kontrollen nedla de forbud mot videre transport av betongelementer
hvor det ble benyttet A-krakker, inntil det foreld dokumentasjon for at disse hadde en
dokumentert styrke og at de var egnet til formalet. Arbeidstilsynet opphevet forbudet 10.
mars 2015 da de ansa at tilstrekkelig dokumentasjon for de paviste forholdene var
framlagt.

Opplering av firmaets farere i plassering og sikring av last ble/blir gjort ved at en av
firmaets mest erfarne ansatte er med nyansatte og veileder de nar forskjellige typer last
skal transporteres. Firmaet har som tidligere nevnt i denne rapporten ikke utarbeidet
rutiner for plassering og sikring av last, sa opplaringen gis med bakgrunn i den
kompetansen og erfaringen veilederen har.

Overhalla Transport AS har etter ulykken utarbeider nytt kvalitetssikringssystem. Her blir
blant annet sjafgrens ansvar, plassering og sikring av last og krav til og kontroll med
lastsikringsutstyr behandlet. Dette omtales neermere under kapittel 1.7 — Iverksatte tiltak.

Overhalla Mekaniske AS

Overhalla Mekaniske AS holder til pa Skogmo industriomrade i Overhalla. Det er en
mekanisk bedrift som driver reparasjonsarbeid og produserer produkter i stal og metall.

A-krakkene som ble benyttet i forbindelse med transporten ble produsert av Overhalla
Mekaniske AS. De ble produsert etter skisser utarbeidet av Overhalla Transport AS. A-
krakkene ble produsert av de materialene som ble beskrevet pa skissen som var
utarbeidet.

Overhalla Mekaniske AS foretok ikke beregninger av styrken pa den ferdige A-krakken,
da det ikke var aktuelt i forhold til det oppdraget de patok seg. Det ble heller ikke satt
krav til at sveisearbeidet som ble utfart skulle sertifiseres.

Faktura for utfart arbeid ble sendt til Overhalla Betongbygg AS, da de var eier av de
ferdige produktene. Overhalla Betongbygg AS satt heller ikke krav til at A-krakkene
skulle sertifiseres i forhold til det de skulle brukes til.
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Alvorlig trafikkuhell med vogntog pa E18 ved Fiane i Tvedestrand kommune i Aust-
Agder 14. desember 2014

Dato og tidspunkt: 14. desember 2014 kl. 1900
Ulykkessted: Fiane i Tvedestrand kommune i Aust-Agder
Vegnr, hovedparsell (hp), km: E18 HP 5, km 5,567
Ulykkestype: Betongelementer falt av vogntog
Kjeretay type og kombinasjon: Trekkbil PR 15542 med semitrailer RV 4795
Type transport: Godstransport, lgyvepliktig
Last, vekt: To betongelementer med samlet vekt pa
ca. 22 tonn.
Transportfirma: Seafront Transport AS

Hendelsesforlgp

14. desember 2014 ca. kl. 15 startet fgreren av et vogntog til Seafront Transport AS
opplasting av to betongelementer pa Nor Elements fabrikk i Marnardal i Vest-Agder.
Hvert av betongelementene veide ca. 11 tonn, og skulle transporteres til et bygg pa
Jessheim i Akershus.

Etter at betongelementene var plassert pa vogntogets semitrailer sikret fareren disse med
tre kjettinger, som ble lagt over toppen av elementene. Kjettingene ble deretter strammet
med totalt seks kjettingstrammere (to pa hver kjetting).

Nes-
‘nda

11z] | Hendelsessted

e TVEDESTRAND

Fiane

Langetveit
Holt =

Grenlanc

Figur 11: Hendelsesstedet i Fiane i Aust-Agder. Kart: Vegkart, Statens vegvesen

Da fgreren hadde kjert i ca. 45 minutter stoppet han for a kontrollere lasten, og
etterstramme kjettingene. Han registrerte pa det tidspunktet ingen forskyving av lasten
eller slakk i kjettingene.
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Fareren fortsatte deretter mot Jessheim. Ved utkjgring fra tettstedet Fiane i Aust-Agder
kjgrte vogntoget inn i en hgyresving. | utgangen av denne svingen falt betongelementene
av semitraileren. Elementene blir liggende oppa en midtrabatt som skiller veiens to
kjarefelt, og delvis inn i motgaende kjarefelt.

. M e
Figur 12: Elementene etter at de har falt av semitraileren. Personbilen som fikk kjettingen over
panseret star til hgyre. Foto: Politiet

En av kjettingene som ble brukt til sikring av elementene rgk og deler av denne traff
panseret pa en mgtende bil. Vogntoget og lastens plassering etter hendelsen vises i figur
12.

Overlevelsesaspekter og personskader

Ingen personer ble skadet i hendelsen.

Skader pé kjgretay oq lastsikringsutstyr

Det ble pafart skader pa fingerkrakken som var montert i bakkant av semitrailerens
fremre opphgyde lasteplan. To av de tre kjettingene som ble brukt til sikring av
betongelementene rgk. | tillegg rek en av kjettingstrammerne. Skader pa kjetting og
kjettingstrammer vises i figur 13 og figur 14.
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Figur 13: Skader pa kjetting. Foto: Statens Figur 14: Skader pa kjettingstrammer. Foto:
vegvesen Statens vegvesen

En matende personbil fikk skader i panseret da en av sikringskjettingene til
betongelementene traff dette.

Andre skader

Begge betongelementene som falt av vogntoget ble skadet. Skadene pa et av elementene
vises i figur 15.

e

Figur 15: Skader pa et av elementene som ble transportert. Toppen av elementet vises i framkant
av bildet. Foto: Statens vegvesen

Det ble ikke pafert skader pa vei eller infrastruktur.
Ulykkesstedet

Veien pa hendelsesstedet er en tofelts vei, hvor kjgrefeltene er adskilt med en opphgyd
midtrabatt. VVeien har asfaltdekke.
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Svingen hvor betongelementene falt av har en kurveradius pa ca. 65 meter og stigning pa
4 % i vogntogets kjgreretning.

Vogntoget og personbilens plassering etter hendelsen vises i figur 16.
/ >
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Figur 16. Vogntoget og lastens plassering etter at lasten falt av. Kart: Vegkart, Statens vegvesen

Trafikanter

Fgreren av vogntoget var mann, 58 ar pa hendelsestidspunktet. Han hadde farerrett i
klassene A, BE, CE, DE, M, S, T. Han tok fererkort i klasse CE og DE i 1979, og har i
tillegg ADR-, yrkessjafar- og utrykningskompetanse. Fgreren hadde rundt 35 ars erfaring
som farer av tunge Kkjgretey, og hadde veert ansatt i Seafront Transport AS (tidligere
Avrikstad Transport AS) de 11 siste arene far hendelsen inntraff.

Den dagen hendelsen inntraff startet han pa arbeid ca. kl. 15.00, etter & ha avviklet en
godkjent ukehvil.

Fareren opplyste at han ikke hadde fatt internopplering i transportfirmaet som gikk pa
plassering og sikring av betongelementer. Han opplyser at han hadde sett prosedyren som
omtales under kapittel 1.2.7.3 pa bedriftens sjafarrom, men hadde ikke fatt den utlevert.

Kjgretgy og last

Kjagretay

Vogntoget besto av en 2012 modell Volvo FH13-540, 6x2 trekkbil og en 2009 modell
Broishuis treakslet brgnnsemitrailer. Trekkbilen hadde en tillatt totalvekt pa 27 000 kg,
og semitraileren hadde tillatt totalvekt pa 50 000 kg.

Trekkbilen ble siste gang fer hendelsen godkjent i periodisk kjgretgykontroll 15. oktober
2014, mens semitraileren ble godkjent siste gang fer hendelsen 19. mai 2014.
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Kontrollen som ble gjennomfart pa trekkbilen og semitraileren etter ulykken avdekket
ifglge Statens vegvesen, som gjennomfarte disse kontrollene, ingen feil eller mangler.

Plassering og sikring av last

Pa semitrailerens nedsenkede del av lasteplanet var det plassert to betongelementer med
en lengde pa 4,98 meter og en hgyde pa 3,99 meter. Hvert av elementene hadde en vekt
pa ca. 11 000 kg. Elementene var plassert sentrisk i forhold til semitrailerens lengdeakse.

3,99 m

K 1 =10 mm kjetting
K 2= 8mm kjetting
K 3 = 10 mm kjetting

Figur 17: Lastens plassering, sikring, mal og beregnet tyngdepunkt. Skisse: SHT

| framkant av semitrailerens nedsenkede lasteplan (brgnndel) var det plassert en
fingerkrakk. Det er en ramme med bakoverrettede rar/pigger som skal sikre at elementene
star i ro inntil de er sikret. Fingerkrakken er ikke ment & fungere som sikring av lasten.
Utover fingerkrakken var det ikke montert andre fester eller statter som var forankret i
semitraileren, med den hensikt a sikre lasten. Det var plassert mellomlegg av tre mellom
elementene i bunnen og toppen, for a unnga skader pa disse.

Elementene var sikret med en 10 millimeter og en 8 millimeter kjetting i framkant, og en
10 millimeter Kkjetting i bakkant av elementene. Hver av kjettingene var strammet med
kjettingstrammere pa hver side av elementene. | bunnen av elementene var det utvendig
montert treklosser mellom elementene og innfestningspunktene for kjettingene for a sikre
de mot sideveis bevegelse.

Opplering og prosedyre for transport av betongelementer

Seafront Group AS har utarbeidet prosedyre for transport av betongelementer for Nor
Element avdeling Mandal og Marnardal. Prosedyren inneholder i tillegg til generelle
opplysninger kapitler om lasting, lossing og sikring av store lastenheter uten
festeanordning.
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1.2.11

1.2.12
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Prosedyren inneholder generelle opplysninger om hvordan forskjellige typer
betongelementer skal plasseres og sikres. Prosedyren inneholdt ikke konkret informasjon
om hvordan betongelementene som ble transportert pa den aktuelle turen skulle plasseres
og sikres.

Nar det gjelder transport av byggeelementer og lignende som transporteres staende eller
lutende mot bukker star det:

Ogsa her er det viktig at sikring gjennomfgres bade fremover og pa tvers av
kjaretgyet — med Stenging og surring

Stenging mot bevegelse pa tvers av kjgretayet anordnes ved lastens nedre del.
Hvis det Benyttes searskilte bukker, pases det at disse ikke kan velte.

Lasten sikres med minst to surringer som har mest mulig loddrett trekkretning.
Surringene Fordeles passende over lastens lengde.

Seafront Transport AS har ikke noen systematisk oppleering av de fgrerne som
transporterer betongelementer. Den opplaeringen som blir gjort er at nye farere blir med
de mer erfarne, og far informasjon om hva som er vanlig nar denne type gods skal
transporteres.

Ver- og fgreforhold

Pa ulykkestidspunktet var det tarr og bar veibane og oppholdsvaer.
Veiforhold

Ulykkesstedet ligger pa E18 i Fiane i Tvedestrand kommune i Aust-Agder. E18 gjennom
Fiane hadde i 2016 ifalge Statens vegvesen en arsdggntrafikk (ADT) pé ca. 11 000
kjeretay i dagnet, hvorav 15 % var tunge Kjgretay. Pa ulykkesstedet gar veien gjennom
en hgyrekurve i vogntogets kjareretning. Veien pa ulykkesstedet hadde en fartsgrense pa
50 kml/t.

Tekniske reqistreringssystemer

Registrerte hastighetsdata fra trekkbilens fartsskriver viser at vogntoget holdt en hastighet
pé ca. 40 km/t? gjennom ulykkeskurven.

Medisinske forhold

Resultatet fra prgver tatt av fereren var negative med hensyn til alkohol og rusmidler.

Organisasjoner og ledelse

Seafront Transport AS

Seafront Transport AS er et transportselskap som er eid av Seafront Group gjennom
selskapet Seafront Logistics AS. Seafront Transport AS het fram til september 2014
Avrikstad Transport AS, som ble etablert i 1962.

2 Fartsskriveren hvor hastigheten ble registrert kan ha en feilmargin pa +/- 6 km/t
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Transportselskapet hadde pr. februar 2017 totalt 20 nasjonale lgyver for godstransport. |
tillegg til transport av betongelementer transporterer de ogsa containere og forskjellige
andre typer gods.

Contiga Marnardal (Nor Element AS avd. Marnardal)

Nor Element fusjonerte 1. januar 2017 med Contiga AS, og Nor Element AS avd.
Marnardal endret fra samme tidspunktet navn til Contiga Marnardal.

Contiga Marnardal ble etablert i 1970. De produserer forskjellige typer betongelementer
som balkonger, vegger, bjelker, sgyler, tribuner, brystning og trapper. De har en arlig
produksjonskapasitet er ca. 30.000 tonn.

Contiga Marnardal var oppdragsgiver for den aktuelle transporten, og lastet
betongelementene pa semitraileren. Sikring av betongelementene ble gjort av fareren.

| avtalen Contiga AS har med Seafront Transport AS forutsettes det fra Contiga AS sin
side at alle sjaferer som er involvert i transportoppdrag for dem skal ha fatt opplaering i
de krav som stilles til transport av betongelementer.

Spesielle undersgkelser

SHT har engasjert SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut (SP) for a gjere en vurdering
av lastsikringen i de to ovennevnte ulykkene. | forbindelse med oppdragene gnsket SHT
at SP vurderte falgende forhold:

Ulykken pd Fv770 i Naergy.

- Beregne hvilke statisk og dynamisk belastning de aktuelle A-krakkene er
dimensjonert for.

- Beregne hvilke belastning A-krakkene ble utsatt for ved kjagring gjennom
ulykkeskurven.

- Vurdere betydningen av mellomleggene som ble brukt mellom betongelementene
0g A-krakkene.

Ulykken pé E18 i Tvedestrand.

- Beregne hvilke krefter den aktuelle sikringen var dimensjonert for.
- Vurdere hvordan sikringen var utfgrt i forhold til gjeldende norske krav.

Sammendrag av SPs rapport om ulykken pa Fv 770 i Neergy i Nord-Trgndelag

Rapporten tar for seg bade kritisk veltehastighet for vogntoget og kritiske sidekrefter i
forhold til A-krakkens styrke og sikring av elementene.

Beregningene som SP har gjort viser at vogntoget med den aktuelle lasten ville velte ved
en sideakselerasjon pa ca. 5 m/s?, under forutsetning av at lasten var tilstrekkelig sikret og
ikke beveget seg. Det tilsvarer de kreftene som er satt for sikring av last sideveis i
forskrift om bruk av kjeretay. Ved kjgring gjennom ulykkeskurven har SP beregnet at
vogntog og last ble utsatt for sidekrefter tilsvarende 0,16 G (1.6 m/s?).
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SP har ogsa vurdert A-krakkens styrke med hensyn til konstruksjon, material- og
sveisekvalitet. Beregningene viser at strukturen ikke er tilstrekkelig dimensjonert for de
sidekreftene A-krakkene ble utsatt for, og at sveisearbeidet ikke er utfart pa en fagmessig
mate.

Fra sammendraget i rapporten siteres fglgende:

I riktning framat och bakat var lasten enligt SPs atsikt korrekt surrad. Enligt
Norskt regelverk skall surrning och lastbarare motsta 1g framar och 0,5 g bakat.
| dessa riktningar &r lastens geometri sadan at den hjalper surningarna att
motsta belastningar i dessa riktningar.

Sideleds var inte lasten surrad pa ett korrekt satt. Stodrammen hade otillracklig
styrka for att motsta de belastningar som kan uppkomma i denna riktningen. Det
sevtsarbete som utférts vid tillverkning av stédrammen var i de kritiska fogarna
mellan ben och botten undermaliga. Det ar svart att i efterhand ge nagot varde
pa hallfastheten men man kan erfarenhetsmassigt sdga de undermaliga svetsarna
troligen haft en hallfasthet mindre &n hélften av vad korrekt utforda svetsar
skulle ha haft. Vid en sidoaceeleration pa 0,16 g skulle lasten bara bli 32 % av
vad som baretnats vid 0,5 g men det finns &nda stor risk att svetsarna brister pa
grund av det undermaliga utférandet. Med tanke pa att man i Europastandarden
kraver 2-faldig sakerhet mot brott vid sidoaccelerationer pa 0,5 g blir det &n
tydligare att transporten inte utforts pa ett trafiksakert satt.

En korrekt transport av dessa element kan enligt SPs asikt inte genomféras med
utrustning av det har slaget. Aven om stodramen skulle ha tillraklig styrka blir
tyngdapunkten sa hog att hela ekipaget risskerar valta. Det finns lampliga
lastbarare i form av trailers.

Hele rapporten fra SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut er vedlagt som vedlegg B.

Sammendrag av SPs rapport om ulykken p& E18 i Tvedestrand

I denne ulykken har SP vurdert lastens plassering og lastsikringens styrke i forhold til
gjeldende krav og mulig sideveis belastning som virket pa vogntog/last da lasten falt av.

De to betongelementene som ble transportert var plassert ved siden av hverandre, og
sentrisk i forhold til vogntogets lengderetning. De var sikret med tre kjettinger, hvorav to
var pa elementenes fremre halvdel, og en kjetting pa elementenes bakre halvdel.

Beregningene som er gjennomfgart viser at lasten ved kjgring gjennom den aktuelle
kurven ble utsatt for sidekrefter pa rundt 2 m/s2. Ved beregningene er det tatt
utgangspunkt i at de to elementene ikke utgjorde en kompakt enhet, da de ikke var
forankret (sikret) til hverandre.

Pa grunnlag av beregnede/sannsynlige sidekrefter kan kjettingene ha blitt utsatt for
strekkrefter opp mot kjettingenes/strammeanordningenes bruddstyrke, nar en i tillegg tar
med den kraften som kjettingene var forstrammet med. Dette med bakgrunn i at den
bakre kjettingen opptok halvparten av den beregnede sidebelastningen, da det kun var en
kjetting i bakkant av elementene. Da kjettingene ikke var festet til betongelementene,
men kun var lagt over lasten og strammet til (overfallssurring), kan det ha medfart at
elementene har beveget seg sideveis i toppen eller bunnen.



Statens havarikommisjon for transport Side 24

SP skriver blant annet falgende i sin konklusjon:

Nar man beaktar de krafter som uppstar i surrningen av de bada betongelementen
konstateras att surrningen inte har utforts pa et korrekt satt och pa intet satt
uppfyller kraven i EN 12195-3 «Lastsékring pa vagfordon — Sakerhet — Del 3
Kattingsurrningar».

Hele rapporten fra SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut er vedlagt som vedlegg C.
14 Lover og forskrifter

Bruk, drift, tilsyn og kontroll i veisektoren er i hovedsak regulert i lov 18. juni 1965 nr. 4
om vegtrafikk (vegtrafikkloven) med tilhgrende forskrifter og lov 21. juni 1963 nr. 23 om
vegar (veglova).

14.1 Krav til farer

Vegtrafikkloven og tilhgrende trafikkregler stiller krav til farers ansvar ved bruk av
kjaretay. | vegtrafikkloven 823 heter det blant annet:

Far kjeringen begynner, skal fareren forvisse seg om at kjgretayet er i forsvarlig
og forskriftsmessig stand og at det er forsvarlig og forskriftsmessig lastet. Han
skal sgrge for at kjgretayet ogsa under bruken er i forsvarlig stand og forsvarlig
lastet.

1.4.2 Yrkessjafgrforskriften

Forskrift om grunnutdanning og etterutdanning for yrkessjafgrer fastsetter blant annet
krav til hvordan etterutdanning av yrkessjafgrer skal gjennomfares.

Hovedmalet for yrkessjafgrutdanningen er at eleven etter gjennomgatt utdanning skal ha
nedvendige kvalifikasjoner for & kunne arbeide som yrkessjafar mot vederlag i
persontransport eller godstransport.

Eleven skal
a) Kjare optimalt og trafikksikkert
b) Vise profesjonalitet i sin utfarelse av yrket
c) Ivareta egen og andres sikkerhet ved arbeid nar kjaretayet star i ro.

1.4.3 Tekniske krav til kjgretgy

Forskrift 4. oktober 1994 nr. 918 om tekniske krav og godkjenning av kjaretgy, deler og
utstyr (kjereteyforskriften) fastsetter tekniske krav til motorvogn og tanktilhenger
registrert fgrste gang etter 1. januar 1995.

For bil og tilhenger til bil som godkjennes eller registreres farste gang i Norge fra 15.
september 2012 eller senere gjelder Forskrift 5. juli 2012 nr. 817 om godkjenning av bil
og tilhenger til bil (bilforskriften).

14.4 Krav til bruk av kjgretgy i Norge

Forskrift 25. januar 1990 nr. 92 om bruk av kjaretay, regulerer bruk av norske og
utenlandske kjgretay i Norge (forskrift om bruk av kjaretagy). | 8 3-3 nr.2 heter det:
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15.2

Under transport skal gods pa kjeretay vaere sikret slik at ingen del av godset kan
forskyve seg eller falle av.

Sikring skal minst kunne tale falgende krefter:

a) Framover langs kjaretoyet: Kraft lik hele godsets vekt.

b) Bakover og pa tvers av kjgretgyet: Kraft lik halve godsets vekt.

c) Framover langs tilhenger trukket av traktor eller motorredskap som er
konstruert for fart ikke over 30 km/t: Kraft lik halve godsets vekt.

Forslag til nye forskrifter om bruk av kjgretgy.

Forslag til nye forskrifter om bruk av kjgretgy er sendt pa hering. Forslaget inneholder
blant annet krav til at Norsk Standard, NS-EN 12195-1 skal legges til grunn for beregning
av surringskrefter.

Nar det gjelder visse typer lastsikringsutstyr som benyttes i forbindelse med sikring av
gods skal det tilfredsstille nsermere angitte standarder, eller dokumentasjon pa at det taler
de kreftene som er fastsatt for sikring av last pa kjeretay.

Myndigheter og interesseorganisasjoner

Statens vegvesen (SVV)

Statens vegvesen er et forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet. Etaten er
organisert i to forvaltningsnivaer — Vegdirektoratet og fem regioner. Statens vegvesen har
ansvaret for planlegging, bygging, drift og vedlikehold av riksveier, samt godkjenning og
tilsyn med kjgretgy og trafikanter. De utarbeider ogsa bestemmelser og retningslinjer for
veiutforming, drift og vedlikehold, veitrafikk, trafikantopplaering og kjeretay.

Trafikant- og kjgretgyavdelingen i Vegdirektoratet har ansvar for forvaltning av
regelverket innenfor farerkort, farerpraver, teknisk godkjenning av kjgretay og
bestemmelser for kjaretay i bruk. De er ogsa tillagt nasjonale spesialistoppgaver innenfor
trafikant- og kjgretayomradet.

Innenfor avdelingens ansvarsomrade ligger blant annet godkjenning og tilsyn med
verksteder som utferer reparasjon av kjeretay og med kontrollorgan som gjennomfarer
periodisk kjaretgykontroll, utekontroll av kjagretay og kontroll med bruk av verneutstyr i
kjeretay. De har ogsa ansvar for godkjenning av og tilsyn med trafikkskoler og
gjennomfaring av fererpraver.

Betongelementforeningen

Betongelementforeningen er en selvstendig bransjeforening for norske produsenter av
betongelementer til bygg og anlegg.

Foreningen ble startet i 1928 og har i underkant av 70 hovedmedlemmer med til sammen
49 fabrikker, 39 assosierte partnere og 19 montasjeentreprengrer. Foreningen har
medlemsbedrifter i alle landets fylker. Montasjebedriftene har bidratt i foreningens
arbeide med a bygge opp etterutdanningsmoduler for montasjeleder, formann og bas slik
at man tilfredsstiller utfgrelsesstandardenes krav (NS-EN 13670).
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Betongelementforeningens 39 stgttemedlemmer bidrar i fellesprosjekter som
Betongelementboken, som instruktarer ved kurs/konferanse og pa mange andre mater i
bransjens aktiviteter.

Bade Overhalla Betongbygg AS og Contiga Marnardal AS er medlemmer i
Betongelementforeningen.

Norges Lastebileier-Forbund (NLF)

NLF er en politisk uavhengig naerings- og arbeidsgiverorganisasjon_for lastebileiere som
driver yrkesmessig godstransport i Norge og utlandet. NLFs formal er & utvikle den
lovlige godstransport pa vei pa en samfunnsmessig ansvarlig og miljgmessig baerekraftig
mate. Forbundet skal ivareta medlemmenes gkonomiske, faglige og sosiale interesser.

Andre opplysninger

15. september 2005 veltet to vogntog som fraktet staende betongelementer fra Vigrestad
Eigersund kommune. Det farste vogntoget pa Rv 44 ved Tengs i Eigersund kl. 1002,
mens det andre veltet pa Rv 44 ved Sirevag i Ha kommune kl. 1005. Begge vogntogene
var lastet med tre betongelementer, med en samlet vekt pa ca. 30 000 kg. Elementene pa
begge vogntogene hvilte mot en A-krakk, som var plassert sentrisk pa vogntogenes
semitrailere. Pa begge vogntogene var to av de tre elementene plassert pa A-krakkens
venstre side sett i vogntogets kjgreretning, mens det tredje elementet var plassert pa A-
krakkens hgyre side.

Undersgkelsen av disse ulykkene, som begge er omtalt i SHT Rapport VEI 2007/01, viser
at det var flere sikkerhetskritiske forhold som medvirket til at ulykkene skjedde og at den
ene fareren omkom.

Pa grunnlag av funn som ble avdekket i undersgkelsen fremmet SHT faglgende
sikkerhetstilradinger:

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/01T

SHT tilrar at Hgiland AS, Egersund Havne Transport AS og Sola Kurs &
Kompetanse AS knytter til seg relevant kompetanse til & gjennomfare
sikkerhetsvurdering av arbeidsoperasjoner relatert til transport av gods med store
vekter og dimensjoner.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/02T

SHT tilrar at Hgiland AS og Egersund Havne Transport AS gjennomgar og
forbedrer sine HMS-systemer med hensyn til opplaring og oppfelging av sjafarer
i forhold til kjgreteystabilitet, plassering og sikring av last samt bruk av bilbelte.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/03T

SHT tilrar at Statens vegvesen og politiet prioriterer oppfelging av bilbeltebruken
hos farere av tunge kjaretay.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/04T

SHT tilrar at Statens vegvesen, eventuelt i samarbeid med transportbransjen,
vurderer & innfare relevant krav til oppleering for farere som skal gjennomfare
spesielt sikkerhetskritiske transporter.


http://www.aibn.no/Veitrafikk/Rapporter/2007-01
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Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/05T

SHT tilrar at Statens vegvesen og Arbeidstilsynet utreder konsekvensene av a
trekke deler av vegtrafikklovgivningen inn i internkontrollforskriften.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/06 T

SHT tilrar at Statens vegvesen vurderer a innfgre stabilitetskrav for alle
kjaretayer med totalvekt over 7 500 kg, samt innfgre krav om at
kjaretayfabrikanter skal gi informasjon til brukerne om sikkerhetskritiske
omrader/funksjoner ved bruk av kjgretay.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/07T

SHT tilrar at Statens vegvesen innfagrer krav til at semitrailere ikke skal kunne
kjgres med "apne” friksjonsstyrte aksler over et neermere angitt hastighetsniva.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/08T

SHT tilrar at Statens vegvesen vurderer & innfgre krav om at alt sikrings- og
hjelpeutstyr som benyttes i forbindelse med transport av gods skal veere
dimensjonert for og merket med stgrste tillatte belastning, samt at det settes krav
til periodisk tilsyn for dette utstyret.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/09T

SHT tilrar at Statens vegvesen vurderer & innfgre krav til at avsender/transportar
skal utarbeide dokumentasjon/beregninger som dokumenterer forsvarlig
plassering/sikring av gods med store vekter/dimensjoner og transportens
anbefalte hastighet. Dokumentasjonen bgr falge transporten.

| forbindelse med hendelsen pa E18 i Tvedestrand og ulykken pa Fv 770 ved Nakling
vurderer SHT at problemstillingene omtalt i sikkerhetstilrading Vei nr. 2007/04T, Vei
nr. 2007/08T og vei nr. 2007/09T ogsa er relevante i forbindelse med disse
hendelsene/ulykkene. Statens vegvesen har sluttfart behandling av disse tre tilradingene
med fglgende begrunnelse:

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/04T

Ma utredes, serlig i forhold til spesialtransporter. | etterutdanning av
yrkessjafarer skal yrkesjaferer oppdatere, utdype og repetere kunnskap som er
vesentlig for deres arbeid og veere tilpasset yrkessjafarens daglige
arbeidsoppgaver. Saken foreslas lukket.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/08T

Vil innfgre krav i hht. NS-EN 12195-2, 3 og 4. Periodisk tilsyn utredes naermere.
Saken lukkes.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/09T

Utredes neermere nar NS-EN 12195-1 foreligger. TK avdelingen vil prioritere
arbeidet med sikting av last sa snart arbeidet med revisjon av kapittel 5 i forskrift
om bruk av kjaretay er sluttfart. Arbeidet med tema sikring av last er planlagt
startet januar 2013. Tilradingen vil da bli endelig vurdert. Saken vil fortsatt veere
til observasjon.
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1.7 Iverksatte tiltak
1.7.1.1  Overhalla Transport AS

Etter at Arbeidstilsynet stoppet transport av betongelementer engasjerte Overhalla
Transport AS et konsulentfirma som konstruerte og beregnet A-krakker som skal brukes i
forbindelse med transport av staende betongelementer pa kjaretay. Nye A-krakker ble
levert i farste kvartal 2015. Arbeidstilsynets vedtak om a stoppe transport av staende
betongelementer ble opphevet 10. mars 2015 da de ansa at framlagt dokumentasjon pa
nye A-krakker, i kombinasjon med internopplering i transport og sikring av
betongelementer, ivaretok sikkerheten ved de aktuelle transportene.

Overhalla Transport har pa forespgrsel fra SHT i april 2017 oversendt
kvalitetssikringssystem for bedriften. Her star det blant annet:
Sjafgrens ansvar
- At last er forsvarlig lastet og surret.
- At stabiliteten av elementene blir ivaretatt ved lossing.
- At lastsikringsutstyr er dimensjonert for de belastninger de utsettes for
under transport.
Lastsikring

- Kontroller kjettinger, strammere og las far bruk. Skadd utstyr skal
kasseres.

- Plasser vinkler over elementtopp. Plasseres over strg eller andre
mellomlegg, slik at stramming gar mot disse.

- Las av elementer sidelengs med staker eller 8-toms boks. Kil om
ngdvendig med treverk.

- Last sikres med 3-6 surrekjettinger. Vurderes ut fra lastens lengde og
tyngde.

- Bruk minst 8 mm Kjettinger, som er godkjent for 8 tonn stramming. Bruk
sa mange kjettinger at total stramming tilsvarer vekten av lasten. (ved 24
tonn last brukes 3 kjettinger; 8 tonn x 3 kjettinger = 24 tonn)

- Kjettinger strammes inntil 50 kg handtrykk.

Krav til og kontroll med lastsikringsutstyr
- Til sikring av last skal kun brukes utstyr som er ment til dette formalet.

- Festinnretninger for utstyret pa bil / henger skal vare laget for formalet
0g veere uskadd.

- Personell som bruker lastsikringsutstyret skal ha kompetanse til dette.
- Lastsikringsutstyret skal veere merket for stgrste arbeidsbelastning.

Arbeidsgiver plikter & pase at utstyret brukes riktig, og at underlag og
festeinnretninger er stabile og har tilstrekkelig styrke.
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1.7.1.2

1.7.1.3

Nar det gjelder opplaering dokumenteres det i kvalitetshandboken at en del av sjafgrene
har gjennomlest/gjennomgatt kvalitetshandbokens kapittel 2.3 som blant annet omhandler
punktene som er sitert tidligere i dette kapitlet.

Seafront Transport AS

Etter hendelsen pa E18 ved Tvedestrand opplyser Seafront Transport AS at de har sluttet
a transportere staende betongelementer som kun er sikret med overfallsurring med
kjetting.

Transport av staende betongelementer blir na gjennomfart enten ved bruk av sertifiserte
A-krakker som midtstatter i kombinasjon med bruk av kjetting, eller ved bruk av
kassettilnengere med hydrauliske sidestatter.

Seafront Transport AS har innfert nye rutiner som sikrer at alle ansatte mottar
sikkerhetsrelatert informasjon som distribueres internt i firmaet. For a sikre at
informasjonen er mottatt og lest, ma den enkelte kvittere for mottak.

Lastsikringsveiledning utarbeidet av Betongelementforeningen og Norges Lastebileier-
Forbund (NLF)

Betongelementforeningen og NLF har i samarbeid med ledende transportgrer og
produsenter av betongelementer utarbeidet veiledning for lastsikring og transport av
forskjellige typer betongelementer. Veiledningen inneholder beskrivelse av hvordan
forskjellige typer betongelementer kan sikres, men sier ikke noe om sikring av
betongelementer i kombinasjon med bruk av A-krakker.

Veiledningen kan bestilles pa nettsidene til NLF (www.lastebil.no) og
Betongelementforeningen (www.betongelement.no).



http://www.lastebil.no/
http://www.betongelement.no/
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ANALYSE

Innledning

SHT valgte & gjennomfare undersgkelse av de to ulykkene, da den ene ulykken var
dedsulykke og den andre hadde et stort skadepotensiale. I tillegg har disse ulykkene mye
til felles med ulykkene med vogntogene som transporterte betongelementer ved Tengs og
Sirevag i Rogaland i september 2005 — se SHT Rapport VEI 2007/01.

Etter at forundersgkelsene av de to ulykkene var ferdige ble SP Sveriges Tekniska
forskningsinstitutt engasjert for a gjennomfgre beregninger og vurderinger av
lastsikringen pa begge vogntogene. Disse beregningene ble ferdigstilt og oversendt SHT i
oktober 2015.

Sommeren 2015 kontaktet SHT Betongelementforeningen for a fa informasjon om de
hadde utarbeidet anbefalinger/retningslinjer for transport av betongelementer for sine
medlemmer. De informerte om at de i en av sine fagbgker — Betongelementboken bind G
— hadde et kapittel hvor plassering, sikring og transport av betongelementer var omtalt.
Ved gjennomgang av dette kapitlet vurderte SHT at det kun ga generell informasjon om
gjeldende lovverk, og ikke spesielle faringer eller anbefalinger om hvordan sikring av
betongelementer bar gjares.

Etter denne gjennomgangen tok SHT initiativ til at Betongelementforeningen i samarbeid
med betongelementprodusentene og lastebilnaringen utarbeidet spesifikke
veiledninger/retningslinjer for plassering og sikring av betongelementer som
transporteres pa vei. Dette arbeidet ble igangsatt hgsten 2015, og ferdig veiledning forela
i januar 2017. Vurdering av denne veiledning omtales i kapittel 2.4.

Undersgkelsen av de to ulykkene har pa grunn av interne prioriteringer strukket ut i tid,
men de aktuelle problemstillingene er fortsatt like aktuelle. I lgpet av denne tiden har det
0gsa pagatt arbeid med & iverksette tiltak for & unnga at tilsvarende ulykker inntreffer
igjen. Dette arbeidet omtales i etterfalgende kapitler.

Analysen starter med en vurdering av hendelsesforlgpet i de to ulykkene. Her gjares det
en analyse av hvorfor elementene falt av vogntoget pa E18, og hva som medvirket til at
vogntoget som fraktet betongelementer fra Overhalla til Rarvik veltet. Videre blir det i
kapittel 2.3 gjort en vurdering av transportfirmaenes og avsenders rutiner i forbindelse
med transport av betongelementer. Arbeidet som er gjort for a iverksette tiltak som kan
hindre gjentagelse av slike uhell og ulykker blir drgftet i kapittel 2.4.

| rapporten som ble utgitt etter ulykkene ved Tengs og Sirevag i 2005 (SHT Rapport VEI
2007/01) ble det gitt flere sikkerhetstilradinger som skulle hindre at lignende ulykker
skjedde. | kapittel 2.5 blir det gjort en vurdering av disse tilradningene i forhold til
ulykkene som omtales i denne rapporten. Dette kapitlet inneholder ogsa en vurdering av
hgringsforslaget som omhandler nye forskrifter om sikring av last.

Vurdering av hendelsesforlgp

Ulykken pa Fv 770 i Neergy

Undersgkelsen har avdekket at vogntoget veltet da lasten forskjgv seg pa grunn av svikt i
A-krakkene ved kjaring gjennom den aktuelle hgyrekurven. Da vogntoget veltet over pa
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siden og ble liggende pa taket ble farerhytten pafart store skader og deformasjoner pa
siden og takets venstre side. SHT vurderer at de omfattende deformasjonene som ble
pafart farerhytten medvirket til at fareren ble sittende fastklemt og dade.

Med bakgrunn i SHTs undersgkelser og SPs rapport mener SHT at hovedarsaken til
svikten i A-krakkene var at disse ikke var tilstrekkelig dimensjonert i forhold til
betongelementenes vekt og dimensjoner. Sveisearbeidet var heller ikke utfart pa en
fagmessig mate.

Mellomleggene som var plassert mellom betongelementene for at ikke disse skulle ligge
mot hverandre i toppen Ia kun lgse inntil A-krakkene. Det ble forutsatt at disse
mellomleggene skulle «ligge i klem» mellom A-krakkene og betongelementene. SHT
utelukker ikke at disse mellomleggene kan ha forskjavet seg eller falt ned pa den rundt
120 kilometer lange turen fra Overhalla til ulykkesstedet i Nakling. Hvis dette har skjedd,
har det hgyst sannsynlig medfert at sikringskjettingene har blitt slakke eller at
belastningen pa de A-krakkene hvor det fremdeles har vart mellomlegg har blitt sa store
at de ikke har talt den aktuelle belastningen.

SHT mener at mellomleggene burde veert festet permanent ved spikring, skruing eller
lignende nar det var behov for & benytte slike. En ville da sikret at de holdt seg i riktig
posisjon og fungert som forutsatt under hele kjareturen.

Hendelsen pa E18 ved Fiane i Tvedestrand

Betongelementene som falt av vogntoget var plassert staende pa treunderlag. De to
elementene sto ved siden av hverandre, sentrisk plassert i forhold til semitrailerens
lengdeakse. Mellom elementene var det plassert treklosser, slik at disse ikke skulle bli
skadet. Elementene var ikke festet til hverandre, og utgjorde to separate enheter.

Sikringen var utfgrt med to 10 millimeter og en 8 millimeter kjettinger som
overfallssurringer. Disse var ikke festet til elementene, men 1a kun an rundt toppen, og
presset elementene sammen og ned mot underlaget. Det var heller ingen sikring sideveis i
bunnen av elementene.

SHTs undersgkelser og rapporten fra SP konkluderer med at maksimal forstramming av
kjettingene i kombinasjon med den belastningen som ble pafart kjettingene ved kjgring
gjennom ulykkeskurven ble sa store at en eller flere av kjettingene/kjettingstrammerne
ble overbelastet og rak. Dette resulterte etter SHTs vurdering i at betongelementene
lasnet og falt over mot venstre.

Transportfirma og avsenders rutiner i forbindelse med transport av
betongelementer

SHT har vurdert prosedyrer og rutiner til transportfirmaene og produksjonsbedriftene
som er omtalt i denne rapporten. Det gar blant annet pa de krav produksjonsbedriftene
setter til gjennomfaring av transporttjenestene de kjgper. Det blir ogsa gjort en vurdering
av rutiner og prosedyrer for oppleering av farerne som gjennomfgrer transportene.
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Overhalla Transport AS og Overhalla Betongbygg AS

Rutiner i forbindelse med lasting og transport av betongelementer

A-krakkene som ble brukt i forbindelse med transporten var produsert pa oppdrag fra
Overhalla Transport AS, mens eier av A-krakkene var Overhalla Betongbygg AS. Ved
bestilling av A-krakkene ble det ikke satt krav til at de skulle dimensjoneres og
sertifiseres for n&ermere angitte belastninger.

Beregningene og vurderingene som SP har gjort viser at strukturen i A-krakkene ikke var
tilstrekkelig dimensjonert for det oppdraget de ble benyttet til. Sveisearbeidet var heller
ikke er utfart pa en fagmessig mate.

SHT er kritisk til at Overhalla Transport AS brukte A-krakker som ikke var konstruert
eller sertifisert for de belastningene de ble utsatt for i forbindelse med det aktuelle
oppdraget. SHT er ogsa kritisk til at Overhalla Betongbygg AS, som eier av A-krakkene,
stilte disse til disposisjon for transportaren uten a forvisse seg om at de var dimensjonert
for & tale de vektene og belastningene som de ble utsatt for.

SHT er ogsa betenkt over at Overhalla transport AS ikke hadde utarbeidet rutiner for bruk
og fastgjgring av mellomlegg mellom elementer og A-krakker, nar dette ble benyttet.

Utover vurdering av A-krakkenes styrke har ikke SHT vurdert om den aktuelle sikringen
var tilstrekkelig i forhold til lastens vekt og plassering, men konstaterer at Overhalla
Transport AS ikke hadde prosedyrer som beskrev hvordan dette skulle gjgres. De har
heller ikke framlagt annen dokumentasjon pa at den aktuelle sikringen var tilstrekkelig.

Oppleering av forere

| SHT Rapport VEI 2007/01 ble det gjort en vurdering av hvilke kompetanse en ma ha
for & kunne foreta en korrekt vurdering og sikring av kolli med store vekter og
dimensjoner. Her konkluderes det med at det kreves kompetanse i matematikk, mekanikk
og fysikk pa hayskole/universitetsniva for & kunne gjare dette.

| falge informasjon SHT sitter inne med var det ingen av de som sikret lasten pa
vogntoget til Overhalla Transport AS som hadde slik kompetanse.

SHT mener at manglende kompetanse om plassering og sikring av last medvirket til at A-
krakkene brgt sammen og vogntoget veltet. SHT mener ogsa at gode prosedyrer som
beskriver hvordan aktuell last skulle sikres ville kompensert for den manglende
kompetansen.

Opplering av firmaets farere i plassering og sikring av last blir gjort ved at en av firmaets
mest erfarne ansatte er med nyansatte og veileder de nar forskjellige typer last skal
transporteres. Opplaringen gis med bakgrunn i den kompetansen og erfaringen
veilederen har.

I Overhalla Transport AS sitt kvalitetssystem som ble etablert etter ulykken er det
dokumentert at de rutinene som er beskrevet om plassering og sikring av last, og bruk av
lastsikringsutstyr er gjennomgatt/gjennomlest.
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Etter gjennomgang av kvalitetssystemet vurderer SHT at beskrevne rutiner og
opplaeringen som na gis farerne, ikke gir tilstrekkelig veiledning eller kunnskap til at
farerne selvstendig kan foreta en korrekt sikring av betongelementer som Overhalla
Transport AS transporterer.

Sikkerhetsstyring

SHT mener at mangelfull sikkerhetsstyring bade hos Overhalla Transport AS og
Overhalla Betongbygg AS har medvirket til at A-krakkene brgt sammen og vogntoget
veltet pa Fv 770 i Naergy. Dette med bakgrunn i at:

- Overhalla Transport AS tegnet og bestilte A-krakkene som skulle brukes til
transport av betongelementet uten at det ble satt krav til styrke eller
dokumentasjon for disse.

- A-krakkene var verken dokumentert eller merket med sterste tillatte belastninger.

- Som eier av A-krakkene tillot Overhalla Betongbygg AS at Overhalla Transport
AS benyttet disse i forbindelse med transport selv om det ikke var dokumentert
hvilke belastninger de var dimensjonert for.

- Overhalla Transport AS hadde ikke prosedyrer eller rutiner som beskrev hvordan
mellomlegg skulle festes og lasten sikres. Staende mellomlegg ble lagt lase
mellom betongelementer og A-krakker uten at disse ble festet, slik av de ved
bevegelse i lasten kunne falle ned.

- Det er ikke dokumentert eller gjennomfart oppleaering som tilsa at farerne kunne
foreta en selvstendig vurdering av hva som kreves for at lastsikringen skal veere i
henhold til gjeldende krav.

Eksisterende A-krakker ble etter palegg fra Arbeidstilsynet erstattet med tilsvarende
utstyr som var sertifisert og godkjent for neermere angitte vekter og belastninger. SHT ser
positivt pa at det nd kun benyttes godkjente A-krakker, men mener Overhalla Transport
AS far dette burde satt krav til og kun brukt utstyr som var dimensjonert for den lasten
som ble transportert.

SHT ser ogsa positivt pa at Overhalla Transport AS etter ulykken har utarbeidet et
kvalitetssystem som blant annet omhandler forhold rundt transport av betongelementer.
Systemet dokumenterer ogsa hvilke opplaring som sjafarene har gjennomgatt.

SHT mener imidlertid at kvalitetssystemet bgr videreutvikles da det vurderes som
mangelfullt nar det gjelder plassering og sikring av last, samt opplering av farere
innenfor dette omradet.

SHT fremmer en sikkerhetstilrading innenfor dette omradet.

Seafront Transport AS og Contiga Marnardal AS

Rutiner i forbindelse med lasting og transport av betongelementer

De to elementene som ble transportert ble lastet stdende ved siden av hverandre, sentrisk
plassert om semitrailerens lengdeakse. Sikringen besto av tre kjettinger som var lagt over
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elementene og festet/forstrammet pa hver side i semitrailerens lasteplan. Ingen av
kjettingene var fysisk festet til betongelementene.

Begge elementene var plassert slik at framkanten av disse la an mot den loddrette veggen
som gar mellom den nedsenkede delen av semitrailerens lasteplan og den fremre gvre
delen av lasteplanet. SHT anser at denne plasseringen var tilstrekkelig til & sikre
elementene forskriftsmessig i retning forover.

Beregninger som SP har gjort viser at strekkreftene som Kkjettingene har blitt utsatt for
ligger opp mot kjettingenes/strammeanordningenes bruddstyrke. Dette med bakgrunn i at
den bakre kjettingen opptok halvparten av den beregnede sidebelastningen, da det kun var
en kjetting i bakkant av elementene. Da kjettingene ikke var festet til betongelementene,
men kun var lagt over lasten og strammet til (overfallssurring), sier SP at det ogsa kan ha
medfart at elementene har beveget seg sideveis i toppen eller bunnen.

Med bakgrunn i maten elementene var sikret pa og beregninger og vurderinger SP har
utfart, mener SHT at sikringen av elementene som falt av ikke var tilstrekkelig for en
sikker gjennomfgring av transporten.

Seafront Transport AS sin prosedyre for transport av staende byggeelementer har en
generell beskrivelse av hvordan staende elementer skal og sikres. Den gir ingen
spesifikke faringer i forhold til elementenes plassering, vekt, dimensjoner og utforming.

SHT vurderer at prosedyren ikke gir farerne ngdvendig informasjon om hvordan
sikringen konkret ma gjennomfares for at lasten skal sikres forskriftsmessig sideveis. Slik
prosedyren er utformet kreves det at fgreren har kompetanse i matematikk, fysikk og
mekanikk pa hgyskole/universitetsniva for a kunne vurdere hva som er tilstrekkelig
sikring. Hvis en tar utgangspunkt i den aktuelle lasten som ble transportert under
hendelsen pa E18 ved Tvedestrand mener SHT at prosedyren burde gitt faringer for antall
og type kjettinger som matte brukes, og hvordan disse skulle plasseres. Det burde i tillegg
veert gitt informasjon om evt. andre tiltak som matte iverksettes for at lasten skulle
tilfredsstille gjeldende krav til sikring av last.

| samtaler med representanter fra Seafront Transport AS fire dager etter hendelsen
anbefalte representanter fra SHT at firmaet gjennomgikk sine prosedyre/rutine for
plassering og sikring av last. Dette med bakgrunn i gjennomgang av hendelsen, og de
funn som var gjort.

SHT ser positivt pa at Seafront Transport AS etter hendelsen har bestemt at all transport
av staende elementer enten skal transporteres med A-krakker som er godkjent for
formalet eller i kassettilnengere med hydrauliske sidestatter som sideveis sikring av
lasten.

SHT er imidlertid betenkt over at Seafront Transport AS to og et halvt ar etter ulykken
fremdeles ikke har revidert sin prosedyre og beskrevet hvordan lasten skal sikres og hva
farerne ma passe pa nar elementer na transporteres med A-krakker som er godkjent for
neéermere spesifiserte vekter.

SHT fremmer en sikkerhetstilrading innenfor dette omradet.
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2.3.2.2

2.3.2.3

2.4

24.1

24.2

Oppleering av forere

Seafront transport AS har ikke noen systematisk opplaering av de fgrerne som
transporterer betongelementer. Den opplaeringen som blir gjennomfart er at nye farere
blir med de mer erfarne, og far informasjon om hva som er vanlige nar denne type gods
skal transporteres.

SHT mener at manglende kompetanse om sikring av last og bruk av sikringsutstyr, i
kombinasjon med mangelfulle prosedyrer og oppleaering medvirket til at elementene falt
av vogntoget. SHT mener at gode prosedyrer som beskriver hvordan aktuell last skal
sikres ville kompensert for farernes manglende kompetanse.

Sikkerhetsstyring

Undersgkelsen har avdekket at det var manglende oppfalging i Seafront Transport AS i
forbindelse med transport av betongelementer. Dette med bakgrunn i at:

- Prosedyren for plassering og sikring av last ga kun en overordnet anbefaling om
hvordan lasten skulle plasseres, og hva som burde legges til grunn ved sikring av
lasten.

- Det var ikke prosedyrer eller rutiner som beskrev hvordan lasten spesifikt skulle
plasseres. Det var heller ikke beskrevet hvordan lasten skulle sikres mht. antall og
plassering av sikringsutstyr, hvordan dette skulle festes til lasten og hvordan dette
skulle forstrammes.

- Det er ikke dokumentert eller gjennomfart oppleering som tilsier at fgrerne kan
foreta en selvstendig vurdering av hva som kreves for at lastsikringen skal veere i
henhold til gjeldende krav

SHT mener at mangelfull sikkerhetsstyring i Seafront Transport AS har medvirket til at
betongelementene som ble transportert fra Contiga Marnardal AS falt av vogntoget pa
E18 ved Tvedestrand.

Vurdering av iverksatte tiltak etter de to ulykkene

Iverksatte tiltak i transportfirmaene

Vurdering av iverksatte tiltak som er gjennomfgrt av Overhalla transport AS og Seafront
Transport AS etter ulykkene er omtalt i kapittel 2.3.

Tiltak iverksatt av Betongelementforeningen og Norges Lastebileier Forbund (NLF)

Etter anmodning fra SHT tok Betongelementforeningen initiativ til at det ble utarbeidet
en veiledning for transport og sikring av forskjellige typer betongelementer. Dette
arbeidet ble gjort i samarbeid med NLF og representanter fra
betongelementprodusentene.

Ferdig veiledning foreld i januar 2017 og beskriver aktuelle transportmater og
sikringsmetoder for forskjellige typer betongelementer. SHT savner imidlertid veiledning
for sikring av betongelementer som transporteres i godkjente A-krakker, og anbefaler at
dette blir tatt med ved neste revisjon av veiledningen.
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2.5

2.5.1

SHT har ikke kvalitetssikret veiledningen, men mener at de sikringsmetodene og
prinsippene som er beskrevet er gode alternativer for sikker transport av betongelementer.
SHT anbefaler at betongelementprodusentene setter krav til at betongelementer som
transporteres for deres bedrift skal sikres slik det er beskrevet i denne veiledningen, eller
pa annen mate som kan dokumenteres.

Statens vegvesens oppfalging av tilradinger gitt etter ulykkene ved Tengs og Sirevag
I 2005 — SHT Rapport VEI 2007/01

Rapporten som SHT laget etter ulykkene ved Tengs og Sirevag i Rogaland i 2005 omtalte
flere av de problemstillingene som er omtalt i forbindelse med i de to ulykkene som
behandles i denne rapporten.

| rapporten fra 2007 ble det gitt ni tilrddinger. Etter gjennomgang av disse er tre
fremdeles aktuelle i forbindelse med de problemstillingene vi har omtalt i de to ulykken
som behandles i denne rapporten. Det gjelder krav til

- relevant opplering for farere som skal gjennomfare spesielt sikkerhetskritiske
transporter.

- atalt sikrings- og hjelpeutstyr som benyttes i forbindelse med transport av gods
skal veere dimensjonert for og merket med sterste tillatte belastning, samt at det
settes krav til periodisk tilsyn for dette utstyret.

- at avsender/transporter skal utarbeide dokumentasjon/beregninger som
dokumenterer forsvarlig plassering/sikring av gods med store vekter/dimensjoner
0g transportens anbefalte hastighet. Dokumentasjonen bar falge transporten.

Statens vegvesen har ved lukking av de tre ovennevnte tilradingene vurdert at opplearing
av farere vil ivaretas gjennom yrkessjafardirektivet, som palegger yrkessjafarer a
gjennomfare kurs hvert femte ar. Nar det gjelder tilrddingene som omhandler merking av
hjelpeutstyr og utstedelse av lastsikringsdokument er Statens vegvesens vurdering at dette
ivaretas av forslag til nye forskrifter om bruk av kjgretgy, som forutsettes a tre i kraft fra
1. januar 2018.

I denne delen av analysen vil det gjeres vurderinger av de lukkingsbegrunnelsene som er
gjort for de tre ovennevnte tilradingene.

Godkjenning og merking av hjelpeutstyr som brukes i forbindelse med transport og

sikring av gods

Tilrading gitt etter ulykkene ved Tengs og Sirevag i 2005, hvor

SHT tilrar at Statens vegvesen vurderer & innfgre krav om at alt sikrings- og
hjelpeutstyr som benyttes i forbindelse med transport av gods skal veere
dimensjonert for og merket med stgrste tillatte belastning, samt at det settes krav
til periodisk tilsyn for dette utstyret.

ble lukket med fglgende begrunnelse:

Vil innfgre krav i hht. NS-EN 12195-2, 3 og 4. Periodisk tilsyn utredes naermere.
Saken lukkes.
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2.5.2

Ved gjennomgang av forslag til nye forskrifter om bruk av kjeretay som er pa hgring,
registrerer SHT at det foreslas & innfare standarder for flere typer lastsikringsutstyr. |
forslagets § 3-3, 4.b star det at

Lastsikringsutstyr som ikke oppfyller disse standardene kan godtas hvis det kan
dokumenteres at det taler de krefter som beskrives i nr. 2 og 3.

SHT er usikker pa om det menes utstyr tilsvarende det som er nevnt i standardene, eller
om det menes alle typer lastsikringsutstyr som benyttes i forbindelse med transport. SHT
mener det er viktig at det stilles krav til dokumentasjon for alle typer lastsikringsutstyr,
og at dette kommer tydelig fram i forskriftskravene.

SHT fremmer en sikkerhetstilrading innenfor dette omradet.

Dokumentasjon/beregninger som dokumenterer forsvarlig plassering/sikring av gods med
store vekter/dimensjoner

Tilrading gitt etter ulykkene ved Tegns og Sirevag i 2005, hvor

SHT tilrar at Statens vegvesen vurderer & innfgre krav til at avsender/transportar
skal utarbeide dokumentasjon/beregninger som dokumenterer forsvarlig
plassering/sikring av gods med store vekter/dimensjoner og transportens
anbefalte hastighet. Dokumentasjonen bgr fglge transporten.

ble lukket med falgende begrunnelse:

Utredes neermere nar NS-EN 12195-1 foreligger. TK avdelingen vil prioritere
arbeidet med sikring av last sa snart arbeidet med revisjon av kapittel 5 i forskrift
om bruk av kjaretay er sluttfart. Arbeidet med tema sikring av last er planlagt
startet januar 2013. Tilradingen vil da bli endelig vurdert. Saken vil fortsatt veere
til observasjon.

| forslag til nye forskriftenes § 3-3, pkt. 2 er det satt krav til hvilke krefter sikringen skal
tale, og at beregning av krefter skal utferes i henhold til siste versjon av EN 12195-1.

| folge vegtrafikklovens 8 23 er fgreren ansvarlig for at kjgretoyet er i forsvarlig og
forskriftsmessig stand og at det er forsvarlig og forskriftsmessig lastet. Fgreren skal ogsa
sgrge for at kjgretgyet under bruken er i forsvarlig stand og forsvarlig lastet.

Etter SHTs vurdering blir det i praksis fareren som far ansvaret for at beregninger i
henhold til EN 12195 — 1 blir utfart, og at sikring av godset gjennomfares i henhold til
utfarte beregninger eller andre tilgjengelige veiledninger.

For de fleste typer gods er det etter SHTs vurdering mulig for farerne a fa informasjon
om hvordan dette skal sikres gjennom veiledninger og informasjon som er offentlig
tilgjengelig. Nar det gjelder gods med store vekter og dimensjoner er det derimot
vanskelig a finne slik informasjon, da det for hver enkelt transport ma gjares en
individuell vurdering av hvordan godset skal plasseres og sikres pa kjgretgyet.

SHT mener at mange farere ikke har tilstrekkelig kunnskap til & gjare en tilfredsstillende
vurdering.
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2.5.3

Veiledningene som SHT har tilgang til gir i de fleste tilfeller anbefaling om sikring av
kolli med hgyde/breddeforhold opptil 3,2. For kolli med hgyde/breddeforhold stagrre enn
dette ma det i de fleste tilfellene gjennomfares individuelle beregninger, eller det ma
utarbeides egne veiledninger for transport av slikt gods. Eksempel pa dette er transport av
stdende betongelementer.

SHT mener det i de nye forskriftene for bruk av kjaretay bar a innfares krav til at
avsender/transportar skal utarbeide dokumentasjon/beregninger eller spesielle
veiledninger som dokumenterer forsvarlig plassering/sikring av gods med
hgyde/breddeforhold hayere enn en naermere angitt verdi — eksempelvis 3,0. En vil ved &
innfare et slikt krav legge stgrre ansvar pa avsender og transporter nar det gjelder
transport av spesielle typer gods. Eksempel pa lastsikringsprotokoll som dokumenterer
gjennomfarte beregninger vises i EN 12195 -1 Annex C.

Ved a palegge at transportgr/avsender stiller ngdvendig transportutstyr og
manualer/beregninger til radighet for fareren vil en etter SHTs vurdering oppna betydelig
gkt sikkerhet i forbindelse med gjennomfering av transportene. Det kan nevnes at slikt
utvidet ansvar er gitt avsender i forbindelse med transport av farlig gods jfr. Forskrift om
landtransport av farlig. SHT mener Statens vegvesen i forbindelse med revisjon av
forskrift om bruk av kjgretay § 3-2 og 3-3 bar vurdere & innfare et slikt forskriftskrav.

SHT vil falge opp de anbefalingene som er gitt i Sikkerhetstilrading VEI nr. 2007/09T
med en ny tilrading i denne rapporten.

Ansvar for at lasten er forsvarlig og forskriftsmessiq sikret

Som beskrevet i tidligere kapitler i denne rapporten er fgreren ansvarlig for at lasten er
forsvarlig og forskriftsmessig sikret.

Med den utviklingen som har veert innenfor transportnaringen de siste arene er det etter
SHTSs oppfatning ikke mulig for fgrerne alene & kunne oppfylle de kravene som er satt til
de i forbindelse med plassering og sikring av last. Ofte ma det benyttes spesialutstyr bade
i forbindelse med transporten og sikring av godset. Dette er utstyr som transportar eller
avsender ma skaffe til veie. Beregninger ma som tidligere nevnt ogsa gjennomfgres ved
transport av flere typer gods for & kunne sikre dette forskriftsmessig. Dette ma gjares av
personer som har kunnskap og kompetanse til a utfere slike beregninger, noe som ikke er
rimelig a forvente at fgrere av tunge kjaretay har.

For & bedre transportsikkerheten mener SHT at Statens vegvesen bgr vurdere om det er
ngdvendig a endre Vegtrafikklovens § 23, slik at bade transporter og evt. avsender far et
medansvar for at lasten er tilstrekkelig sikret, i tillegg til det ansvaret fareren allerede er
palagt.

SHT fremmer en sikkerhetstilrading innenfor dette omradet
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3.

3.1
3.11

3.1.2

3.1.3

3.2
3.2.1

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).

Ulykken pa Fv 770 ved Nakling i Neergy

Operative og tekniske faktorer

a) Med den sikringsmetoden som ble benyttet var ikke A-krakkene dimensjonert for de
belastningene de ble utsatt for ved transport av de to betongelementene.

b) Sveisearbeidet pa A-krakkene var ikke utfert pa en fagmessig mate.

c) A-krakkene ble foret ut med treplanker, slik at elementene ikke la an mot hverandre i
toppen. Treplankene var verken festet til A-krakker eller elementer.

Bakenforliggende faktorer

a) Overhalla Transport AS tegnet og bestilte A-krakkene som skulle brukes til transport
av betongelementet uten at det ble satt krav til styrke eller dokumentasjon for disse.

b) A-krakkene var verken dokumentert eller merket med starste tillatte belastninger.

c) Som eier av A-krakkene tillot Overhalla Betongbygg AS at Overhalla Transport AS
benyttet disse i forbindelse med transport selv om det ikke var dokumentert hvilke
belastninger de var dimensjonert for.

d) Overhalla Transport AS hadde ikke prosedyrer eller rutiner som beskrev hvordan
mellomlegg mellom A-krakker og betongelementer skulle festes.

e) Overhalla Transport hadde ikke utarbeidet prosedyrer for hvordan staende
betongelementer skulle plasseres og sikres i forbindelse med transport pa vei.

f) Det er ikke dokumentert eller gjennomfart oppleering som tilsa at farerne kunne foreta
en selvstendig vurdering av hva som kreves for at lastsikringen skal veere i henhold til
gjeldende krav.

Andre undersgkelsesresultater

Avsender stilte ikke spesielle krav til gjennomfgring av transporten, utover at den skulle
gjennomfares innenfor gjeldende regelverk.

Ulykken pa E18 i Tvedestrand

Operative og tekniske faktorer

a) Beregninger som SP har gjort viser at strekkreftene som kjettingene ble utsatt for la
opp mot Kjettingenes/strammeanordningenes bruddstyrke. Dette med bakgrunn i at den
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3.2.2

3.2.3

3.3

b)

bakre kjettingen opptok halvparten av den beregnede sidebelastningen, da det kun var
en kjetting i bakkant av elementene.

Da kjettingene ikke var festet til betongelementene, men kun var lagt over lasten og
strammet til (overfallssurring), sier SP at det kan ha medfart at elementene har beveget
seg sideveis i toppen eller bunnen.

Med bakgrunn i maten elementene var sikret pa og beregninger og vurderinger SP har
utfgrt, mener SHT at sikringen av elementene som falt av ikke var tilstrekkelig for en
sikker gjennomfgring av transporten.

Bakenforliggende faktorer

a)

b)

d)

Seafront Transport AS sin prosedyre for transport av staende byggeelementer hadde en
generell beskrivelse av hvordan staende elementer skal og sikres. Den ga ingen
spesifikke faringer i forhold til elementenes plassering, vekt, dimensjoner og
utforming.

SHT vurderer at prosedyren ikke gir farerne ngdvendig informasjon om hvordan
sikringen konkret ma gjennomfares for at lasten skal sikres forskriftsmessig sideveis.

SHT mener at prosedyren burde gitt faringer for antall og type kjettinger som matte
brukes, og hvordan disse skulle plasseres. Det burde i tillegg veert gitt informasjon om
evt. andre tiltak som matte iverksettes for at lasten skulle tilfredsstille gjeldende krav
til sikring av last.

Seafront Transport AS har ikke noen systematisk oppleering av de fgrerne som
transporterer betongelementer. Den opplaeringen som blir gjennomfart er at nye farere
blir med de mer erfarne, og far informasjon om hva som er vanlig nar denne type gods
skal transporteres.

SHT mener at manglende kompetanse om sikring av last og bruk av sikringsutstyr, i
kombinasjon med mangelfulle prosedyrer og opplaering medvirket til at elementene
falt av vogntoget.

Gode prosedyrer som beskriver hvordan aktuell last skal sikres ville kompensert for
farernes manglende kompetanse.

Andre undersgkelsesresultater

a)

I avtalen Contiga AS har med Seafront Transport AS forutsettes det fra Contiga AS sin
side at alle sjafarer som er involvert i transportoppdrag for dem skal ha fatt opplaering
i de krav som stilles til transport av betongelementer.

Statens vegvesens oppfelging av tilradinger gitt etter ulykkene ved Tengs og Sirevag
I 2005 — SHT Rapport VEI 2007/01

a) Tilrading gitt etter ulykkene ved Tegns og Sirevag i 2005, hvor SHT anbefalte a innfare

krav at avsender/transportgr skal utarbeide dokumentasjon/beregninger som
dokumenterer forsvarlig plassering/sikring av gods med store vekter/dimensjoner, er
fremdeles til vurdering hos Statens vegvesen. De samme problemstillingene som
beskrives i tilradingen er aktuelle i ulykkene som omtales i denne rapporten.
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b) Tilrading gitt etter ulykkene ved Tegns og Sirevag i 2005, hvor SHT tilrar at Statens
vegvesen vurderer & innfgre krav om at alt sikrings- og hjelpeutstyr som benyttes i
forbindelse med transport av gods skal vaere dimensjonert for og merket med stgrste
tillatte belastning, er fremdeles til vurdering hos Statens vegvesen. De samme
problemstillingene som beskrives i tilradingen er aktuelle i ulykkene som omtales i
denne rapporten.

4, SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av de to veitrafikkulykkene som omtales i denne rapporten har avdekket
flere omrader hvor SHT anser det som ngdvendig & fremme sikkerhetstilradinger som har
til formal & forbedre trafikksikkerheten.?

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2017/05T

Overhalla Transport AS har etter ulykken erstattet alle eksisterende A-krakker med
tilsvarende utstyr som er sertifisert og godkjent for naermere angitte vekter og
belastninger. De har ogsa utarbeidet et kvalitetssystem, hvor plassering og sikring av last
samt oppleering av farere er beskrevet. SHT mener imidlertid at kvalitetssystemet bar
videreutvikles da det vurderes som mangelfullt nar det gjelder plassering og sikring av
last, samt opplering av farere innenfor dette omradet.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Overhalla Transport AS reviderer sitt
kvalitetssystem slik at det gir spesifikk veiledning eller faring for sikring av stdende
betongelementer som transporteres bade med og uten bruk av A-krakker, og at farerne gis
tilstrekkelig oppleaering innenfor dette omradet.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2017/06T

Seafront Transport AS har prosedyre for plassering og sikring av last som etter SHT
vurdering ikke gir farerne ngdvendig veiledning om hvordan sikringen konkret ma ufgres
for at lasten skal sikres forskriftsmessig. Prosedyren er utformet slik at fareren ma ha hagy
kompetanse i matematikk, mekanikk og fysikk for & kunne vurdere hvordan lastsikringen
skal utfgres. SHT mener prosedyren ber gi faringer for antall og type kjettinger som ma
brukes, og hvordan disse skal plasseres. Det bgar i tillegg gis informasjon om evt. andre
tiltak som ma iverksettes for at lasten skal tilfredsstille gjeldende krav til sikring av last.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Seafront Transport AS reviderer sin
prosedyre for plassering og sikring av last, slik at denne gir spesifikk veiledning eller
faring for sikring av staende betongelementer som transporteres bade med og uten bruk
av A-krakker.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2017/07T

Undersgkelsen av ulykken pa Fv 770 ved Nakling avdekket at det var mangler ved
lastsikringsutstyret som ble benyttet. Det samme skjedde ved ulykken pa Rv 44 ved
Tengs i Rogaland i 2005. | begge ulykkene brat A-krakkene sammen da de ikke var
dimensjonert for de belastningene de ble utsatt for. Etter ulykken i 2005 tilradde SHT at
det ble satt dimensjoneringskrav til slikt lastsikringsutstyr. Denne tilradingen ble lukket
ved at Statens vegvesen ville innfgre krav iht. NS-EN 12195-2, 3 og 4. Ved gjennomgang

3 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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av forslagene til nye forskrifter om bruk av kjgretay mener SHT det er uklart om disse
ogsa regulerer A-krakker og annet spesiallaget lastsikringsutstyr. SHT mener det bar
komme klart fram at de nye forskriftene ogsa omfatter slikt utstyr.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at det i nye forskrifter for bruk av kjeretay
kreves at lastsikringsutstyr som ikke oppfyller angitte standardene, eller annet
lastsikringsutstyr som ikke er beskrevet i disse, kan godtas hvis det kan dokumenteres at
det taler de krefter som beskrives i forslag til nye forskriftenes § 3-3, pkt. 2 og 3.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2017/08T

Undersgkelsen har avdekket at det var mangler ved plassering og sikring av last bade ved
ulykken pa Fv 770 ved Nakling og pa E18 ved Tvedestrand. Det samme var tilfelle ved
ulykken pa Rv 44 ved Tengs i Rogaland i 2005. Etter ulykkene i 2005 tilradde SHT at det
ble satt krav til at avsender/transportar skulle utarbeide dokumentasjon/beregninger som
dokumenterte forsvarlig plassering/sikring av gods med store vekter/dimensjoner. Denne
tilradingen ble lukket ved at Statens vegvesen skulle utrede dette neermere nar NS-EN
12195-1 foreld. Forslag til nye forskrifter om sikring av last inneholder ikke slike krav.
SHT mener slik dokumentasjon er et viktig tiltak for & bedre transportsikkerheten, og vil
derfor falge opp tilradingen gitt i rapporten etter ulykkene i 2005 med en ny tilrading
innenfor samme omrade.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at det i nye forskrifter om bruk av kjgretay
settes krav til at transportar/avsender skal framskaffe dokumentasjon/beregninger eller
spesielle veiledninger som dokumenterer forsvarlig plassering/sikring av gods med store
vekter og dimensjoner, i de tilfellene dette ikke er tilgjengelig for fareren.

Sikkerhetstilrading VEI nr. 2017/09T

Gjennom undersgkelsen av ulykken pa Fv 770 ved Nakling og pa E18 ved Tvedestrand er
det avdekket mangler ved plassering og sikring av last. Med den utviklingen som har vart
innenfor transportnaringen de siste arene er det etter SHTs oppfatning ikke mulig for
fareren alene a kunne oppfylle de kravene som er satt til han i forbindelse med plassering
og sikring av last. Ofte ma det benyttes spesialutstyr bade i forbindelse med transporten
og sikring av godset, som transporter eller avsender ma skaffe til veie. Beregninger ma
ogsa gjennomfares ved transport av flere typer gods for & kunne sikre dette
forskriftsmessig. SHT mener at transporter og avsender ma fa et medansvar for at lasten
er forsvarlig og forskriftsmessig sikret.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Statens vegvesen foreslar & endre
Vegtrafikklovens § 23, slik at bade transportgr og evt. avsender far et medansvar for at
lasten er tilstrekkelig sikret, i tillegg til det ansvaret fareren allerede er palagt.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 25. september 2017
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Vedlegg A: Safety recommendations (English translation)

The investigation of the two road accidents described in this report has identified several areas in
which the AIBN deems it necessary to submit safety recommendations for the purpose of improving
road safety.*

Safety recommendation ROAD No 2017/05T

Since the accident, Overhalla Transport AS has replaced all existing A-shaped supporting frames
with corresponding equipment that is certified and approved for specified weights and loads. The
company has also developed a quality system describing the placement and securing of cargo as
well as the training of drivers. The AIBN believes that the quality system should be further
developed, however, because it is deemed to be inadequate in relation to the placement and securing
of cargo, as well as the training of drivers in this area.

The Accident Investigation Board Norway recommends that Overhalla Transport AS revise its
quality system so that it provides specific guidelines for or recommendations on the securing of
upright concrete elements transported with or without the use of A-shaped supporting frames, and
that the drivers be given sufficient training in this area.

Safety recommendation ROAD No 2017/06T

Seafront Transport AS has procedures in place for the placement and securing of cargo that, in the
AIBN’s assessment, fail to provide the drivers with necessary guidance on how specifically to
secure the cargo in accordance with regulations. The procedure is designed so that the drivers are
required to have a high level of knowledge of mathematics, mechanics and physics to be able to
assess how the cargo securing is to be carried out. The AIBN believes the procedure should provide
guidance regarding the number and type of chains to use, and how they are to be fitted. In addition,
information should be provided about any other measures that need to be implemented in order to
meet applicable requirements for the securing of cargo.

The Accident Investigation Board Norway recommends that Seafront Transport AS revise its
procedures for the placement and securing of cargo so that they provide specific guidelines for or
recommendations on how to transport upright concrete elements with or without the use of A-
shaped supporting frames.

Safety recommendation ROAD No 2017/07T

The investigation of the accident on the Fv 770 road near Nakling identified deficiencies in the
equipment used to secure cargo. The same thing happened in the accident on the Rv 44 road near
Tengs in Rogaland in 2005. In both accidents, the A-shaped supporting frames collapsed because
they were not designed for the loads they were exposed to. After the accident in 2005, the AIBN
recommended that design requirements be defined for such cargo securing equipment. This
recommendation was closed when the Norwegian Public Roads Administration stated that it would
be introducing requirements in accordance with NS-EN 12195-2, 3 and 4. From its review of the
proposals for new regulations on the use of vehicles, the AIBN believes it is unclear whether the
regulations also apply to A-shaped supporting frames and other custom-made cargo securing
equipment. The AIBN believes it should be clearly stated that the new regulations also cover such
equipment.

4 The investigation report is submitted to the Ministry of Transport and Communications, which will take necessary
steps to ensure that due consideration is given to the safety recommendations, cf. Section 14 of the Regulations of 30
June 2005 on Public Investigation and Notification of Traffic Accidents etc.
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The Accident Investigation Board Norway recommends that new regulations on the use of vehicles
specify that cargo securing equipment that does not meet the specified standards, or other cargo
securing equipment not described in these regulations, can be approved if it can be documented that
it withstands the forces described in the draft new regulations, Section 3-3 (2) and (3).

Safety recommendation ROAD No 2017/08T

The investigation identified deficiencies in the placement and securing of cargo in the accidents on
the Fv 770 road near Nakling and the E18 road near Tvedestrand. The same was the case in the
accident on the Rv 44 road near Tengs in Rogaland in 2005. After the accidents in 2005, the AIBN
recommended that requirements be specified for the sender/carrier to prepare
documentation/calculations documenting the proper placement/securing of cargo of great weight
and sizes. The recommendation was closed because the Norwegian Public Roads Administration
stated that it would look into this in more detail when NS-EN 12195-1 became available. The draft
new regulations on cargo securing do not contain any such requirements. The AIBN believes that
such documentation is an important measure to improve transport safety, and it will therefore
follow up the recommendation issued in the report after the accidents in 2005 with a new
recommendation in the same area.

The AIBN recommends that requirements be set out in new regulations on the use of vehicles,
stating that the carrier/sender must obtain documentation/calculations or specific guidelines
documenting the proper placement/securing of cargo of great weight and sizes, in cases where this
information is not available to the driver.

Safety recommendation ROAD No 2017/09T

The investigation of the accidents on the Fv 770 road near Nakling and the E18 road near
Tvedestrand identified deficiencies in the placement and securing of cargo. Considering the
developments that have taken place in the transport sector in recent years, it is, in the AIBN’s view,
not possible for the driver alone to meet the requirements that apply to the placement and securing
of cargo. Special equipment often needs to be used in connection with both the transport and
securing of cargo, which the carrier or sender must provide. Calculations must also be carried out in
connection with the transport of several types of goods in order to be able to secure the goods in
accordance with regulations. The AIBN is of the view that the carrier and sender must recognise
joint responsibility for ensuring that the cargo is properly secured in accordance with regulations.

The Accident Investigation Board Norway recommends that the Norwegian Public Roads
Administration propose to amend Section 23 of the Road Traffic Act, so that the carrier and, if
relevant, the sender are assigned joint responsibility for ensuring that the cargo is properly secured,
in addition to the responsibility that already rests with the driver.
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