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RAPPORT OM KOLLISION MELLOM TANKBIL OG SKIFT PA SJURS@YA

OLJETERMINAL 17.02.2003

Tognummer:
Involvert materiell:

Ulykkeskjaretay:

Eiere/Trafikkutever::
- av skiftet:
- av tankbilen:

- av jernbanespor og velanlegg:
Besetning:

Passagjerer:

Hendel sessted:

Hendel sestidspunkt:

Skift har ikke tognummer

2 Diesel skiftlokomotiver av type SKD 226

11 godsvogner derav 8 stk spesialvogner for containere og
3 stk lave &pne bilvogner i enden pa skiftet som kolliderte
med tankbilen.

Tankbil Volvo FH 12 trekkvogn med registreringsnr.

JH 8683, med Eurotank tankvogn (semihenger).
Tankbilen var i kollisjonsayeblikket lastet med 20 000
liter bensin og 18 000 liter diesel.

CargoNet AS

Esso hadde innleid tankbil og §afer fra Taraldrud &
Tanktransport AS

Oslo kommune Havnevesenet, Oslo kommune

1 ferer av skiftlokomotiv og 1 farer av tankbil
Skiftlokomotivet hadde en passagjer (terminaarbeider).
Sydsiden av rundkjeringen pa Sjursgya der skiftet skulle
passerei retning mot Oslo S.

17.02.2003, kl. 1527




MELDING OM HAVARIET/UYKKEN

Havarikommigjonen for sivil luftfart og jernbane (HSLB) fikk telefonisk varsel til
vakthavende havariinspekter for jernbane 17.02.2003, kl. 1545 om at det hadde skjedd
et sammenstet kl. 1527 mellom et skift med jernbanevogner og en tankbil i
rundkjeringen pa Sjursgya oljeterminal og at tankbilen sto i brann.

SAMMENDRAG

Den 17.02.2003, kl. 1527 kolliderte et skift og en tankbil i rundkjeringen pa Sjursaya og
tankbilen kom i brann, togets farer, skifteleder, passasier og tankbilsj&f gren kom uskadd
fraulykken.

Undersgkelsen har pavist arsaksfaktorer som retter seg mot tekniske, operasjonelle og
systemmessige forhold som: utforming av signalanlegget uten bommer, manglende
skilting, uvissivaretakelse av veitrafikkloven, uklarheter vedrarende praktisering av
bestemmelse for sikker fremfaring av skiftet inn mot rundkjeringen og manglende
myndighetsgodkjenning og driftstillatelser for skifteomradet og drift av dette.

Undersgkelsen har ogsa avdekket at dette er en av Norges mest trafikkbel astede
rundkjeringer med veitransport av farlig gods, plassert i et skifteomrade for
jernbanevogner. Siden omgivelsene er et industriomrade, har potensialet for en
storulykke vaat til stedei lengretid.

Undersgkelsen har avdekket at:

- Trafikkanlegget har et komplisert og uoversiktlig trafikkbilde med en meget
stor andel av tankvogner med farlig gods som skal kjgre gjennom
rundkjeringen. Dette blir ytterligere forverret ved gjennomsnittlig 10
kryssinger daglig med skift og tog med flydrivstoff gjennom
rundkj eringen.

- Trafikkanleggets samlede sikring av trafikkavviklingen med tog og
tankbiler med farlig gods gjennom rundkjaringen og trafikkanleggets
plassering i forhold til tankanlegget, fyllestasjon for tankbiler og
jernbanetrafikken pa @stfoldbanen, ikke sto i forhold til det
risikopotensialet som enhver bevegelse med farlig gods pa dette stedet
matte representere.

Undersgkelsen har avdekket flere arsaksfaktorer til denne ulykken som ngdvendiggjer
sikkerhetsmessige tilradinger fra kommisjonens side.



SUMMARY

On 17 February 2003 at 1527 hrs, a collision occurred in a roundabout on Sjursgya oil
terminal south of Oslo, between a shunting train and alorry. The lorry was loaded with
40 tons of gasoline and diesel oil. The train and lorry were set on fire, but no persons
were injured.

The investigation has uncovered that this roundabout has one of Norway’ s heaviest
traffic of dangerous goods, situated on a shunting station for trains in close proximity to
alarge oil terminal. The traffic over the roundabout and shunting station is located on
private industrial ground operated by the Oslo Port Authority, owned by Oslo
Municipality.

The same shunting station and roundabout include passage of a 16 wagon fuel train for
the Odlo Airport Gardermoen twice daily.

An investigation has been performed and the causal factors are pointing towards
technical, operational and system conditions like:

- theroundabout did not have barriers for cars not obeying the red light which
also violates the regulations’ principle of safety by applying a barrier against
single point failure which can lead to serious personal injury or fatality

- theroad into the roundabout lacked the 4 essential warning road signs for level
crossing

- theroad into the roundabout had a large road information sign which obstructed
the driver’s view of both the red light and incoming shunting train in a critical
phase of vehicle movement towards the roundabout

- the operator of the shunting station, railway track and the signal protection
system for the roundabout did not have avalid permit to operate

- inconsistency between risk potential represented by the traffic density with
dangerous goods over the roundabout and the level of protection standard
applied for passage of shunting train over the same roundabout

- no company representative within the oil terminal industrial area was appointed
as responsible for the overall coordination of safety

- no authority or inspectorate was in charge of regulation and control of the
shunting station, shunting operation and the safe operation of the roundabout

- theroundabout located adjacent to the oil terminal had not included in its
protection scheme the potential threat from a collision, fire and |eakage of
burning gasoline and diesel oil spill towards the oil terminal.

The investigation has uncovered causal factors where safety recommendations need to
be addressed with the aim to prevent reoccurrence of similar accidents.



1

11

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Kollisjon tankbil/skift pa Sjurseya 17.2.2003

Skiftelokomotiv

Shell-
bommen

Betjeningsboks for
Veisignalanlegget

____—Semitilhenger

Trekkvogn

Til E18 O Fra E18
Oslo 4

Hendelsesfor | gpet

Den 17.02.2003 ca. kl. 1525 utfarte CargoNet AS skifting (flytting av rullende materiell
innenfor skifteomradet) der to skiftlokomotiver (lokomotiver) skjev 11 godsvogner opp
fra” Fordsporet” pa Bekkelagskaia og over skifteomradet mot rundkjaringen i retning
mot Oslo. Skifteleder, som ogsa var signalgiver, stod pa stigtrinnet pa heyre side pa den
fremste jernbanevognen i kjareretningen.

Da skiftet kom til betjeningsboksen for signalanlegget fer rundkjaringen, stoppet skiftet.
Skifteleder vinket frem en tankbil fra Shells anlegg. Da denne hadde kjart ut og over
rundkjeringen for a kjare opp til E 18 Mosseveien, aktiviserte skiftelederen
signalanlegget. Han kontrollerte at vekselblinkende rade lys lyste og at varselklokker
ringte. Som en sekvens av dette gikk Shellbommen ned og lokomotivfarer fikk hvitt lys
(signamast ved betjeningsboks) (signalets navn: Planovergang kan passeres). Det
betydde ikke at skiftet kunne settes i bevegelse (Dette kan kun skje etter ordre fra
skifteleder). Skifteleder/signalgiver ga sd ordren "kom bak” og skiftet kjarte langsomt
mot rundkjeringen. Skiftelederen gikk opp pa stigtrinnet pa hayre side av farste vogn i
fartsretning. Da skiftet kom frem til rundkjeringen, fikk skiftelederen gye pa en tankbil
som kom fra §jursgyveien og skulle inn i rundkjearingen. Skifteleder/signalgiver ropte
"stopp” i radioen til lokomotivfarer, som umiddelbart foretok ngdbremsing. Tankbilen
klarte nesten akomme forbi sporet, men jernbanevognen traff semihengerens tank pa
den siste V4 part. Skiftelederen hoppet til side like far kollisonen og unngikk abli truffet
av bilen som sto oppa jernbanevognen, da den falt i bakken.
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Personskade

Ingen.

Skader parullende materiell

Tankbilen ble totalskadet i brannen og skiftets ferste vogn ble skadet.
Andre skader

Godsvognene fraktet nye biler som ble skadet i kolligonen og den etterfglgende
brannen.

Per sonellinfor magjon
Tankbils&fer hadde hatt ADR-bevis fra 1995 og kjert tunge trailere fra 1986.

Skifteleder var godkjent som skifteleder som ogsa hadde funksjon som signalgiver for &
lede fremfaringen av skiftet. Begge disse funkgjonene sorterer under ferdighetskategori
"personalet i sikkerhetstjeneste”.

Rullende materiell

Jernbanemateriellet som ble benyttet var 2 dieseldrevene skiftlokomotiv SKD 226
koblet med fellesstyring (en lokomotivfarer for begge enhetene) og 11 godsvogner,
derav 8 spesialvogner for containere og 3 dpne lave vogner for biltransport. Skiftets
bruttovekt var 264 tonn med en totallengde pa 221,48 meter.

Tankbil Volvo FH12 + Eurotank tankvogn (semihenger) med 20000 liter bensin og
18000 liter diesdl.



1.7

1.8

1.9

Vet

Det var pa ulykkestidspunktet klart vaa, tarr og bar asfalt. Pa ulykkestidspunktet ki.
1527 var det gode lysforhold. Solen stod lavt pa horisonten i vest i en hgyde som malt
dagen etter ulykken kl. 1527, til & haen lokal referansehgyde som tilsvarer like over de
heyeste siloene pa Sjursgya sett fra rundkjeringen, men med en retning som lyste langs
Sjursgyveiens senterlinje mot gst og samtidig rett inn i signallysene for tankbilsjéfaren
rett far rundkjaringen.

L edelse av skiftebevegelser og ordregiving

Skifting pa dette omradet skjer under ledelse av en skifteleder. Skifteleder er ogsa tillagt
oppgaven som signalgiver for den enkelte skiftebevegelse. Plikten i Signalforskriften
kap Il punkt 2.5 medfarer at signalgiver far han gir signal ”kom bak” skal forsikre seg
om at farer av skiftlokomotiv kan lystre signalet uten fare. Dette ved & aktivisere
signalanlegget og forsikre at det ikke er biler i rundkjeringen far skiftet gis ordre om a
kjare mot rundkjeringen.

Samband
Det ble anvendt skifteradio mellom skifteleder og farer av skiftlokomotiv.

Skiftet som kolliderte med tankbilen kom fra sin opplastingsplass for nye biler pa
kaiomradet og skulle videre til Loenga.

For a utfgre denne operasionen var skiftets fremfgringspersonal e (lokomotivfarer og
skifteleder) forpliktet iht. Jernbaneverkets (JBV) skifteinstruks JD 350 og
Signalforskriften kap. 11 generelle bestemmelser 2,5 Signalgiving. (JD 320). Disse
instruksene setter saarskilte krav til personell som skal utfere skifteoperasjoner for
fremfering av skift over planoverganger.

Skiftet som ble skjgvet inn mot rundkjeringen var avhengig av ahaen
skifteleder/signalgiver patogets fremste vogn i togets bevegelsesretning (ferer av
skiftlokomotivene var i den andre enden av vognstammen og hadde ingen oversikt over
skiftets innkjering til rundkjeringen). Skiftelederens oppgaver var &

1) Siifratil lokomotivfarer over handholdt radio at skiftet skulle stoppei god
avstand til rundkjeringen dlik at skifteleder manuelt kunne aktivisere
signalanlegget i rundkjeringen slik at biler fikk stoppsignal til innkjering i
rundkjeringen

2) Fortelle lokomotivferer at planovergangen var stengt/sikret for veifarende.

3) Undersgke om alt er i orden dlik at signalet kan lystres uten at det oppstar fare
og deretter gi beskjed (signal) over radio til lokomotivfarer at skiftet kan
fremfaresi gangfart inn mot rundkjeringen.

4) Oppdage noe som kunne lede til fare for trafikanter eller skiftet i forbindelse
med denne passeringen av rundkjeringen for derved avarsle over skifteradio til
lokomotivferer at skiftet matte stoppe.



1.10

1.10.1

Driftsform og signalsystem

Driftsformen pa et skifteomrade skiller seg vesentlig ut fra driftsform for tog pa det
avrige jernbanenettet hva angar signalmidler, trafikksikkerhetsbestemmel ser og
trafikkledelse. De trafikksikkerhetsbestemmel ser og den skifteledel se som skal anvendes
pa Sjursgyaer gitt i Jernbaneverkets skifteinstruks som gjelder for Sjursgya.

Signaler for skiftesignalanlegg for jernbane og veisignalanlegg for veieneinn i
rundkjeringen (kjareveien) inngar i ett og samme system (levert av PEEK Trafikk AS).
Oslo kommune Havnevesenet har ogsa inngatt en serviceavtale med selskapet for bl.a
periodisk ettersyn hver 6. maned og daglig feilretting.

Trafikkering av biler og jernbane over rundkjaringen var regulert av signalanlegg for
jernbane og veitrafikk. Disse to anleggene funksjonerer sammen og en del funksjoner
stér i avhengighet til hverandre.

Signalanlegg for veifarende

Rundkjaringens trafikkavvikling er regulert med skilter og signalanlegg til de som skal
kjare inn i rundkjeringen.

Trafikken i rundkjgringen endrer karakter nar tog skal krysse rundkjeringen.
Skiftepersonal et pa skiftet skal stoppe ved betjeningsboks for signalanlegget og manuelt
aktivisere dette far innkjering til rundkjering. Dette skal resulterei radt vekselblinkende
lys og klokker som ringer for hver innfartsvei inn til rundkjeringen for biler. Nar dette
aktiviseres, blir ogsa utkjarselveien for tankbiler fra Shells opplastingsterminal
automatisk stengt med bom og lys for tankbiler.

Veisignallyset viser vekselblinkende radt lys. Signalmasten har et forklarende skilt
under med teksten: STOPP ved rad blink — tog. Over redlyssignalet pa Sjursgyveien inn
til rundkjeringen var det et Andreaskors og pa toppen av lyssignalmasten manglet en
varselklokke som skulle ringe ndr redt vekselblinkende lys ble aktivisert.

Nar det vises radt lys for veitrafikk viste planovergangssignalene hurtige hvite blinklysi
begge retninger for skiftet.

En signalplan var utarbeidet av prosjektet som endret krysset til rundkjering. Denne
viser de sekvensielle sikringstiltakene i signalanleggene.
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Dette anlegget regulerer skift og togfremfering frem til og over rundkjaringen. | tillegg er
det utkoblingsslgyfer i jernbanesporet som detekterer om det er jernbanemateriell pa
sporet pa en av sidene av rundkjaringen og som kobler ut signalanleggets funksjon nar
jernbanemateriellet ikke lengre belegger sporet over slgyfene for & sikre at signalanlegget
ikke blir stdende aktivisert unadig etter at skiftet/toget har kjert vekk fra rundkjearingen.
Det var ingen veibommer installert painnkjerselsveiene til rundkjeringen. Den eneste
virksomme bommen var installert for utkjaringen fra Shell fyllestagon for tankbiler som
krysser jernbanesporet @st for rundkjeringen.

Registrerende hastighetsmaler utstyr og datalogger

Tankbilen hadde en registreringsenhet som logget bilens kjeretid og hastighet fer og i
kolligonsayeblikket. Disse data gikk tapt i den sterke varmeutviklingen fra brannen som
oppsto som falge av kolligonen.

Verken skiftlokomotiv eller signalanlegg var utstyrt med noen registreringsenhet.
Skade pa omgivelsene

Den intense varmen fra den brennende bensin- og diesellasten péf arte rundkjeringens
veibane en del gdeleggel ser. Brannens varmeeffekt hadde virkning til inngangen til
tunnelen, som er utfartsveien fra rundkjaringen og Sjursaya opp til Mosseveien E18.
Kabler i tunnel ble ogsa skadet i tillegg til flere parkerte personbiler, skilter og
signalsystem for rundkjeringen.

Shellbygningens veggpanel ble sotet og vinduer sprakk pgaintens varmestraling.
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1.13 Medisinskeforhold
Det har ikke fremkommet forhold som har medvirket til ulykken.

1.14 Brann

Kolligionen mellom jernbanevognen og tankbilen utgjorde en kraftig mekanisk frikgon
som skapte varme. Et vitne har uttalt at han observerte at det begynte & brenne med sma
stikkflammer umiddelbart etter at tankbilens tank revnet som fglge av sammenstetet med
skiftet. Brannen utviklet seg gradvis, men relativt raskt, og etter ca. 1 minutt ble
branngassene antent og det resulterte i stor flamme- og raykutvikling.

1.15 Overlevelsesaspekter

Ulykken oppsto pa et industriomrade med lagrings- og fyllestasjoner for diesel og bensin i
nagheten. Ulykken sperret alle landbaserte evakueringsveier ut fraoljeterminalen for
kjaretayer. Personer kunne benyttet nordre Sjurseykai til evakuering dersom brannen
hadde spredd seg.

Brannvesenet kom raskt til stedet og besluttet a kjele ned tanken som brant for & fa bedre
kontroll med de varme branngassene for a forebygge eksplosjon.

Tanken pa tankbilen hadde revnet og diesel og bensin rant brennende nedover
Sjursgyveien mot vest forbi Shellbygget og hindret oljehavna & anvende Sjursgyveien til
evakuering.

1.16 Spesielle undersakelser

Hendel sesforlapet er blitt rekonstruert, basert pa undersgkelse av skadested og samtaler
med involvert personell og vitner.

Tankbilens og skiftets simultane bevegel ser inn mot rundkjaringen er rekonstruert. Det er
foretatt en vurdering av de to fremkomstmidlenes bevegel ser frem til rundkjeringen og
deres fremfaringsavhengighet til hverandre hvor gjensidige forhandsregler begynner &
gjelde far passering av rundkjeringen.

Rekonstruksjonen er giennomfert ved hjelp av tredimens onal e animasjonsmodeller. Det
rekonstruerte hendel sesforl gpet og de bevegel sene som skift og tankbil foretok er satt inn i
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den scenen som omgivel sene rundt og innkjeringen til rundkjaringen representerte og tar
utgangpunkt i synsvinkelen som tankbilsjéfgren og skiftets skifteleder har hatt ut i frasin
situasion i sekundene far kollisjonen var et faktum. Formalet med denne rekonstruksjonen
var a kartlegge hendel sesforl gpet, samt & identifisere eventuelle forutsetninger som var
tilstede for at tankbilsjéfar, skifteleder og lokomotivfarer skulle kunne passere
rundkjaringen uten a kollidere.

Animasjonene er utarbeidet basert pa skifteleder og tankbilsjéf arenes egne versjoner samt
informagjoner fravitner. Animasonene er justert, kvalitetssikret og godtatt av
skiftelederen og tankbilsj &f eren.

Organisagoner og ledelse

Lover og forskrifter

De mest sentrale lover, forskrifter og regler som gjaldt for eier og ansvarlig for
skifteomradet ved ulykkestidspunktet, og jernbanens kjerevei over rundkjearingen som
trafikkutever (skifteoperater) var:

1) Overenskomst/avtale mellom Christiania havnevesen og NSB som ble inngétt
7. desember 1860. Fra denne tiden og frem til i dag har ikke Oslo kommune
Havnevesenet sgkt om konsesjon eller tillatel ser, men derimot fulgt den gamle
overenskomsten med NSB. NSB var jernbanemyndighet frem til delingen av
NSB og Jernbaneverket i 1996. Da ble myndighetsutevel sen overtatt av Statens
jernbanetilsyn. De formelle vilkarene som NSB anvendtei sin
myndighetsutevelse var frem til da nedfelt i forskrift som hadde benevnelsen
Trykk 398.
Lov av 11. juni 1993 nr 100 om anlegg og drift, herunder sporvei, tunnelbane og
forstadsbane m.m. (Jernbanel oven) begynte a gjelde fra 1993 og Oslo kommune
Havnevesenet var forpliktet til & sake om godkjennelse og tillatelser for a drifte
kjgreveien pa Sjursgya etter bl.a. de sikkerhetsmessige vilkar som forskriftene
krever. Statens jernbanetilsyn har bekreftet at dette ikke har vaat gjort. Statens
jernbanetilsyn har videre ovenfor kommisjonen stadfestet at drift og forvaltning
av togsporet paterminalomradet eller havneomradet faller inn under begrepet
drift av kjegrevei, som jernbanevirksomhet i jernbanel ovens betydning og at det
krevestillatelse fra Statens jernbanetilsyn for a uteve slik virksomhet, jevnfer
84.1 i forskrift 5. februar om tillatelse til & drive jernbane, herunder sporvei,
tunnelbane og forstadsbane m.m., samt tilgang til & trafikkere det nasjonale
jernbanenettet (tillatelsesforskriften).

Oslo kommune Havnevesenet hadde ikke ulykkesdagen gyldig godkjennelse og
tillatelse til & drifte kjareveien pa Sjursgya etter jernbanel oven med forskrifter.

2) Kravsforskriften kapittel 8 14-1 Krav om godkjenning av kjerevel.

Dette kravet skal bl.a. forsikre at kjgreveien med sikringsanlegg er konstruert
med de ngdvendige sikkerhetsmessige egenskaper som forskriften krever.

3) Forskrift av 4. desember 2001 nr. 1336 om signaler og skilt pa statens
jernbanenett og tilknyttede private spor (signalforskriften, tidligere JD 320)
Denne regulerer signalgivingen og fremfaringsrutiner for skift/tog.
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4) Forskrift om signaler og skilt pa statens jernbanenett og tilknyttede privatspor
(signalforskriften), kapittel 2,5 Generelle bestemmel ser.
Denne forskrift er fastsatt av Statens jernbanetilsyn 01.01.02. Tidligere har dette
kravet vaat utgitt som Jernbaneverkets bestemmelser JD 320.
Allerede 01.11.1964 var det utgitt som NSBs Trafikksikkerhetsbestemmel ser i
§ 210 som hadde dette spesielle kravet om at skifteleder skulle kontrollere at
bilistene ved planovergang lystret signalmidlene.

5) Jernbaneverkets (JBV) skifteinstruks JD 350 og driftshandbok JD 346
Jernbaneverkets trafikksi kkerhetsbestemmel ser JD 350 Skifteinstruks (kap. 17)
stiller saarskilte krav til personell og ansvar for de som skal utfere
skifteoperasjoner generelt sett for skifteomrader.

6) Veitrafikkloven med forskrifter.

Rutiner for oppfalaing av sikkerhetskritiske forhold.

Det er ikke identifisert rutiner for oppfalging av sikkerhetskritiske forhold verdrarende:

drift av signalanlegg for skift og rundkjearingen,

vedlikehold av skilting i henhold til den godkjente skiltplan eller
drift av skifteomradet

rapportering av feil og mangler ved sikringsanl egget

Forskrift 4. desember 2001 nr. 1334 om krav til jernbane, herunder sporvei, tunnelbane
og forstadsbane m. m (Kravsforskriften ) setter krav til de sikkerhetsmessige prinsipper
som skal anvendes, krav til styring og oppfalging av trafikksikkerheten og bl.a. spesielle
sikkerhetstekniske og driftsmessige krav til kjareveisanlegg.

Operative bestemmel ser og driftsforskrifter

Jernbaneverket har utarbeidet operative bestemmelser som er utgitt i form av en
driftshandbok for det nasjonale jernbanenettet med tilknyttede sidespor. Et av disse
sidespor er det som gar ut fra Loenga, forbi Sgrengatil Sursgya. De spesielle
geografiske saregenheter som kan pavirke fremfaring av tog og skift er omtalt i denne
handboken, inkludert de bestemmel ser som gjelder fremfaring av skift pa Sjursgya.

V edlikeholdsbestemmel ser for rullende materiell og kjgrevel

V edlikehol dsbestemmel ser skal utviklesbl.a. for & sikre at:

- kravforskriftens forpliktelser til sikker driftsstatus, rutiner og
kompetanse opprettholdes
- anleggenes operative kvalitet ikke forringes under spesifiserte grenseverdier
- de innebygde sikkerhetsmessige egenskaper (signalanlegg og veiskilting) til
enhver tid har akseptabel funksonsstatus
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Under sgk el sesmetoder

Tankbilens bevegel ser

Undersgkel sen har lagt til grunn at rundkjeringen betraktes som konstant &pen for
biltrafikk. Avviket i dette trafikkmansteret er nar biltrafikken ma stoppes og
rundkjaringen ma sikres nar skift eller tog skal passere over. Kommisjonen har derfor
inndelt undersakel sen av tankbilens bevegelse i falgende to faser:

1) Planleggings og forberedel sesstrekning

Tankbilens utkjering fra porten til oljehavna, opp Sursgyveien rett gstover og frem til
besl utni ngstidspunktet, ca 25m far rundkjaringen, hvor tankbilsjaferen ut i fra det
oppfattede tilstandshildet bed uttet & kjare tankbilen inn mot rundkjeringen.

2) Bedlutningstidspunktet

Fra det sted hvor tankbilsj&f gren siste gang oppfattet innkjering til rundkjgringen som
sikker og hindringsfri og besluttet a kjere inn og over rundkjaringen.
Beslutningstidspunktet er valgt som et vesentlig referansepunkt i undersgkel sen fordi
dette stedet er det siste stedet tankbilen har hatt mulighet til & avverge/unnga en kolligon
dersom en hindring skulle kommetil syne. Det vurderes som vanskelig pa den
gjenstaende tid & aktivisere bremser og oppna sikker retardasjon med en over 40 tonn
opplastet tankbil for & unnga en kollisjon dersom det etter denne tid skulle komme et
kjaretay eller et skift pa kollisjonskurs innenfor rundkjeringens terskel.

Undersgkel sen har valgt denne inndelingen av tankbilens kjaring frem mot
rundkjeringen bl.a. for & kartlegge om veiens skilting og oversikten frem mot
rundkjeringen har hatt mulighet til & formidle de varsler som veitrafikkloven med
forskrifter mener er ngdvendig for passering over en planovergang som gar i gjennom en
rundkjering med fire tilkjarselsveier for biler og to for jernbane. Videre er denne
inndelingen valgt for & undersgke tankbilsj&f grens forutsetninger for & oppfatte disse
varslene og eventuelt de som undersgkelsen har kartlagt som nedvendige for a kunne
passere denne planovergangen og rundkjaringen sikkert i det aktuelle trafikkbildet.

Skiftets bevegel ser

Undersgkelse av skiftets fremfaring ble ogsainndelt i to faser:
1) Fremfering av godsvogner frem til aktivisering av signal anlegget

Skiftets fremfaring til, og stopp ved boks (like far og utenfor Shell-bommen og
39 m fer rundkjeringen) for manuell aktivisering av signalanlegget

2) Aktivisering av signalanlegget og frem til kollisonen

Fra den posigonen skiftet sto i da signalanlegget ble aktivisert og fremferingen
frem til kollisonen inntraff.

Denne inndelingen ble valgt for & utarbeide og forankre en tidsplotting ut fra faktiske
referansepunkter fra skiftets bevegel ser langs skinnegangen, samt a etablere
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hendel sesforl gpet til bruk bl.a. for & kvalitetssikre innholdet i forklaringene som ble gitt
av kjarende personell og vitner.

Veiskilting og merking for veifarende

Rundkjaringens tilfarselsveier var merket med skilting ulykkesdagen i henhold til
tegning pa side 20.

ANALYSE

Det eksisterte ikke data fraferdskriver eller datalogger for signalsystemene. Derfor har
det vaart ngdvendig med rekonstruksjon av hendel sesforlgpet samt innhenting av
informagjon fravitner.

Rekonstruksionen med tredimensjonal animasjon har gitt mulighet til d sette seginni
den virkeligheten skifteleder og tankbilsjafgren befant seg i, for derigjennom & kunne
kartlegge og analysere hendel sesforl gpet og arsaksfaktorer som bidro til at ulykken
kunne inntreffe.

Tankbilens bevegelse mot rundkj aringen

Tankbilsj&f gren kom kjerende fra oljeterminalen pa Sjursayveien inn mot rundkjeringen
kl. 1527 med tankbil av type Volvo FH 12 trekkvogn med Eurotank semitilhenger.
Tankbilen, registrerings nr. JH 8683, var lastet med 20 000 liter bensin og 18 000 liter
diesel. Tankbilsjafaren var alenei bilen.

Planleggings- oqg forberedel sesstrekning

Sjursgyveien ut av oljehavna mot rundkjeringen gar gjennom en port/bom hvor
tankbilene métte stoppe og trekke et kort gjennom en kortleser far kjering ut av
oljeterminalen. Veien frem til rundkjaringen hadde ulykkesdagen terr asfalt. |
tankbilsjaf grens synsfelt mot der skiftet skulle kommetil syne fra tankbilsj&fgrens hgyre
side ut fra Shellbyggets hjarne, var det fra parkeringsplassen foran Shellbygget braytet
en snghaug opp mot signalmasten for radt lys som ligger naamest opp til rundkjeringen.
Pa den samme parkeringsplassen var det parkert 2 personbiler. Snghaug og parkerte
personbiler sammen med veiopplysningstavlen bidro sammen til & skjerme for

tankbilg af arens utsikt mot skiftet.

En rundkjering representerer generelt en komplisert trafikksituasjon som krever skjerpet
arvakenhet fratrafikkutevere. Nar rundkjeringen i tillegg har kryssende sportrafikk som
har forkjarsrett i forhold til veitrafikk, skal bilfgrere forholde seg bade til vikeplikt fra
venstre og frahgyre i samme trafikkbildet.

Rundkjeringen pa Sjurspya slik den fremstod ulykkesdagen representerte en komplisert
trafikksituasion: En rundkjering med fire tilfartsveier, samt et nord-syd kryssende
jernbanespor. Sursgyveien inn mot rundkjaringen har begrenset sikt mot Havneveien
som kommer inn til rundkjearingen fra hgyre. Skiftet som kommer til rundkjeringen fra
Bekkelaget mot Oslo er delvis skjult bak Shell-bygningen, dlik at trafikk fra den
retningen ikke kan observeresfar like far man kommer til terskelen for rundkjeringen.
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Bedl utni ngsti dspunktet

Datankbilen var 25 meter fra rundkjaringen, bremset tankbilsjéferen ned fordi det kom
en annen tankbil fra venstre. Dersom tankbilen i dette sekund har kjart paredt lys er det
etter kommisjonens vurdering overveiende sannsynlig at ogsa den andre tankbilen kan
hakjert paradt lys eller at begge lysene var slukket. Undersakelsen har avdekket at
dette lyset ofte ikke blir respektert av de som kommer pa Havneveien fra Oslo og skal
inn pa Sjursayveien (dette fordi de ikke skal krysse jernbanespor).

Det var usikkert om denne bilen skulle passere foran den tankbilen som kolliderte eller
om den skulle svinge inn og kjgre imot denne tankbilen pa veibanen ved siden av. Tiden
som palgp for & avklare dette gjorde at §afaren i den tankbilen som kolliderte bremset
ned ca 25 meter far rundkjeringen.

Undersgkel sen og rekonstruksjonen viser at det var i denne tidsperioden tankbilen
passerte lyssignalmasten. Undersgkel sen har avdekket at signalmasten ikke hadde
montert varselklokke og at dette kan ha medvirket til at signalet ikke fikk den
nadvendige oppmerksomhet.

I ht tankbil 5j&f arens forklaring hadde tankbilen liten hastighet ved terskelen til
rundkjaringen, og det var her han fikk konfirmasjon pa at tankbilen som kom inn fra
venstre ikke ville passere foran ham, samtidig som han satil hayre for aregistrere om
det kom biler derifra som skulleinn i rundkjaringen. Datankbilen entret rundkjeringen
fikk s&faren gye patoget som for ham sa ut som a starolig. Undersgkel sen har
avdekket at skiftet hadde konstant fart fra det ble satt i bevegelse utenfor Shellbommen
til det kolliderte. Tankbilsj&fgren hadde frem til dette tidspunktet og sted ikke registrert
noen vekslende rade lys eller hart varselklokker.

Kommisjonen har vurdert mulighetene for at signalanlegget kunne ha koblet seg ut
utilsiktet i det tankbilsjafaren kom til signalmasten som sto rett foran innkjeringen til
rundkjeringen. Redlyssignalene villei safall vaare slukket, hvilket betyr "klart for
veifarende’.

Vitnebeskrivelsene gar i begge retninger, noen sa lyssignaler og harte varselklokker like
far og etter kollisonen. Andre har ikke observert dette. Dersom signalene har vist rade
lys, ma disse ogsa ha vaat aktivisert for den tankbilen som kominn i rundkjeringen fra
venstre for den tankbilen som kolliderte sekunder far kollisonen.

Kommigjonen har ikke gjennom denne undersgkel sen kunnet fremskaffe entydige
uttalelser fra vitner om hva signalene faktisk viste da tankbilsj&f aren passerte
signalmasten. Tankbilsjaferen tok i det gyeblikket, avgjerelsen om a kjare giennom
rundkjeringen og videre inn i tunnelen og opp til Mosseveien.

Tankbilsj&f gren oppdaget at toget var i bevegelse etter at han hadde tatt avgjerelsen om a
kjgre inn i rundkjeringen. Han hadde daingen mulighet for a stoppe traileren i tide.
Togets bakerste vogn lastet med biler ble kjert inn i rundkjeringen og traff tankbilens
tank etter at 3/4 av tankbilens totale lengde hadde passert.
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Passering av radt lys

Signalanlegget var ikke utstyrt med registreringsenhet som kunne avspilles, og det
finnes ikke fotografier tatt etter ulykken som kunne dokumentere hvorvidt
tankbilgaf aren kjerte pa radt lys eller ikke.

Det er foretatt mange samtaler med vitner som har observert trafikkbildet inntil og i
rundkjeringen sekunder far og etter kolligonen. Disse utgjer 3 kategorier:

- vitner med tilknytning til transportbransjen
- vitner med tilknytning til jernbanebrangen
- vitner som ikke hadde tilknytning til noen av de impliserte partene

Vitneavherene og den prosess som har vaat ngdvendig for & kvalitetssikre upartisk og
autentisk beskrivelse av hendel sesforl gpet tegner ikke et entydig bilde og beskrivelse av
radlys-funksjonens tilstand umiddelbart far kolligonen. Kommisjonen han derfor ikke
grunnlag til & konkludere pa dette punktet.

Veiskilting og merking pa Sjur sgya

Undersgkelsen har avdekket at veiskiltingen langs tilfarselsveiene til rundkjeringen var
sammensatt av bade offentlige og private veiskilter. Noen av veiskiltene var forankret i
en fot av betongringer og kunne derfor lett flyttes.

Det var ingen merking som informerte om at en forlot riksveien og kom inn pa et privat
industriomrade. Odo Vei, som var engasjert av Oslo kommune Havnevesenet i 1997 for
a prosektere rundkjeringen med tilharende sikring for biler, utarbeidet en skilt- og
oppmerkingsplan for rundkjeringen og den nye veien. Det ble konkludert i et
prosektmete 17.11.1997 mellom Oslo vel, Oslo kommune Havnevesenet,
Jernbaneverket og Veidirektoratet at det skulle skiltes med offentlige veiskilt.
Skiltplanen som ble utarbeidet, baserte seg pa offentlige veiskilter. Dette
nedvendiggjorde enten at omradet veimessig matte omreguleres il offentlig omrade eller
at det métte innhentes dispensasjon fra veimyndighetene.

StorOslo Veikontor kan bekrefte at Oslo Veikontor 5. februar 1998 fattet et skiltvedtak
med hjemmel i Forskrift om offentlig trafikkskilt, veioppmerking, trafikklyssignaler og
anvisningsskilter (Skiltforskriften), jf. 8 28, 8 29 og § 34, om at Oslo kommune
Havnevesenet kunne skilte rundkjeringens tilfarsel sveier (privat industrieiendom) med
offentlige trafikkskilt. Vilkaret var bl.a. at Oslo kommune Havnevesenet hadde ansvaret
for & etterse at skiltingen til en hver tid var i henhold til veiloven og den godkjente
skiltplanen.

Denne undersgkelsen har imidlertid avdekket at det var mangelfull offentlig skilting
(forankret paflyttbar fot) pa dette industriomrédet og at mange av skiltene var
feil plasserte.
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Bilde sett 80 meter fra rundkjeringen

Undersgkelsen har avdekket at tankbilsjaf aren ikke hadde fatt skiltopplysning i henhold
til ovennevnte skiltforskrift som viste at han ankom en jernbaneplanovergang. Det
skulle ha vaat montert veiskilt nr. 134.2, planovergang uten grind eller bom, etterful gt
av avstandsskiltene nr. 136.1, 136.2, 136.3.

Statens vegvesen var av den oppfatning at det ikke var hensiktsmessig a ha
avstandsmarkeringene pa denne innfarten til rundkjeringen bl.a. pga avkjerselen fra
Shellbygget. De mener derfor at de manglende avstandsmarkeringene i denne innfarten
ikke var en formell feil ved skilt- og oppmerkingsplanen (se bilag 5.5) som Statens
vegvesen godkjente 10.10.1997.

Disse skiltene er ment veisikringsmessig & std som forvarsel til skiltet med
Andreaskorset (planovergang) og varselsignalet vekselblinkende rade lys pa terskelen
til rundkjeringen.

Kjerefeltet som tankbilen benyttet inn til rundkjaringen skulle ha vaat spesielt merket
med vikeplikttriangler i veibanen.
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Denne skilt- og oppmerkingsplanen viser det som faktisk var tilstede pa Sjursgyveien av
varsel for veifarende pa ulykkestidspunktet.

—_— \ Ostfoldbanen —

Betjenings-

SHELLBYGGET

Planovergangen pa Sjursgya er anlagt pa et privat industriomrade der Jernbaneverkets
sikkeringsstandard for planoverganger ikke er pakrevd da kjereveien for tog ikke utgjer
en del av det nagonal e jernbanenettet. Undersgkelsen har imidlertid avdekket at
planovergangens sikringsplan formelt ble godkjent av Jernbaneverket og skilt- og
oppmerkingsplan, som ikke inkluderer varselklokker i forbindelse med
radlysvarslingen, ble formelt godkjent av Statens veidirektorat.

NSB Godstrafikk papekte i mater med Oslo vei som progjekterte rundkjeringen, og i
sagskilt brev 04.09.1997 til Oslo Kommune Havnevesenet, at de ut i fraerfaring ikke
kunne akseptere at rundkjeringen bare ble sikret med radlys alene og krevde at
veibommer skulle anvendes. Dette krevde de av hensyn til liv og helse for eget
personell og av hensyn til bilistene. De uttalte at de av erfaring kjente til ”at skilting og
varsing ikke er tilstrekkelig til a respektere at tog kommer der hvor liv og helse settes
paspill”.

Undersgkelsen har avdekket at det ikke var montert en slik varselklokke pa
signalmasten for biltrafikk inn mot rundkjeringen pa Sjursgyveien. (Det var bare
installert 2 stk varselklokker for hele rundkjaringen. Den naameste varselklokke for

20



tankbilgaf aren var den som var installert pa andre siden av Shellbygget ved
Shellbommen, 39 meter). Det ble foretatt en rekonstruksgion for & kunne stadfeste om det
var mulig & hare denne ringende varselklokke. Rekonstruksjonen konkluderte at dette
ikke var mulig med det normale motorstaybildet som en dlik trekkvogn hadde.

Kollisjon tankbil/skift pa Sjursgya 17.2.2003
Planovergangen sperret for veitrafikk

Sjursgyvei

Kollisjonspunkt

Planovergangssignal

@stfoldbanen

Havheveien
Rede vekslende blinklys mot vei
Ellers ingen lys mot vei

Jb.spor til Loenga/Oslo S
£ varselklokker som ringer fra anlegget

aktiveres til det igjen gar over i hvilestilling

& Hvitt blinklys for skift
"Planovergangen kan passeres”

@ Slukket — Ellers rgdt blinklys Tunnel til E18

Fra E18
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Bilde sett 61 meter fra rundkjeringen

Det er viktig @ merke seg at en veiopplysningstavlie med flateareal B 2,10 mx H 1,73 m,
var plassert med skiltets underkant 2,73 m over veibanen. Skiltet var boltmontert i bakken
pa hayre side av tankbilens innfartsvei, 32 meter far rundkjaringen.

Denne veiopplysningstavlien sto slik plassert at den i seg selv utgjorde en &rsaksfaktor til
ulykken fordi den skjermet for tankbilsjafgrens utsikt til:

a

b.

om det kom tog inn fra hans hgyre side

om det kom biler inn fra hans hgyre side pa veibanen parallelt med
jernbaneskinnen mot rundkjaringen

veiskilt umiddelbart far rundkjeringen som bestod av varsel for planovergang,
blinkende rede jernbanesignal og skilt ” stopp ved radt, tog”, alt paen mast.

rundkjeringsskilt.

vikepliktskilt for andre veifarende.
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Bilde zoomet inn fraavstand og viser veiskilt blokkerer for signalanlegget

[llustragion sett 52 meter fra rundkjaringen
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2.3

Undersgkel sen har ved rekonstruksjon av tankbilens bevegel ser inn mot rundkjeringen
avdekket at denne blokkeringen skjedde pa et saardeles kritisk sted hvor tankbilsjaf gren
skulle innhente informasjon om trafikksituasjonen i rundkjaringen. Den neste fasen var
besl utningstidspunktet der tankbilsjaf aren bestemte seg for fysisk akjareinn i
rundkjaringen.

Forskjellen mellom kjaring av en personbil med rask og effektiv retardasjon og en over
40 tonn tung tankbil som behgver lang bremsedistanse, ligger i at dfarens reakgon ma
ligge lengre forani tid i forhold til valgt hastighet for tidsnok & kunne aktivisere bremse-,
akseleragons- og avledningsmangvre.

Utenfor Shellbygget var det brgytet en parkeringsplass for biler. Sngen pa dette omradet
var breytet opp i en snghaug nordest for parkeringsplassen opp mot og rundt

signa mastene. Denne snghaugen var starre i ulykkespyeblikket enn vist pa fotografier
etter kolligonen fordi den hadde smeltet vesentlig i sterk stralingsvarme fra brannen.
Snghaugen var plassert nagr inn til brannstedet og |& mellom dette og personbilene pa
parkeringsplassen utenfor Shellbygget som ble sterkt brannskadet.

Da tankbilsjafaren befant seg pa beslutningsstedet hadde han sneghaugen pa sin hgyre side.
Den dekket §&fgrens nedre hayre synsfelt og muligens hindret innsyn til skiftets
vognplate, hjul og understell, mens bilene som skiftet fraktet har vaat synlige.

Det henvises il animasjonen som er utarbeidet for rekonstrukson av hendel sesforl gpet.
Skiftetsfremfaring av jernbanevogner inn mot rundkj@ringen

Fremfgring av godsvogner frem til aktivisering av signalanleqqget

Bilde viser betjeningsboksfor signalanlegget

Skiftet var i ferd med a sette sammen vogner i spesiell rekkefalge. For & kunne gjare
dette, méatte godsvognene feres frem og tilbake en rekke ganger over rundkjaringen slik
at de rette vognene kunne fremfares til Loenga.
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Toget benevnesi denne sammenheng som skift i henhold til
trafikksikkerhetsbestemmelsene.

Dette skiftet hadde hentet bilvogner nede pa” Ford-sporet” pa Sjursgyakai. Skiftet ble
fremfart med et diesel-skiftelokomotiv av type SKD 226, " ryggende” som siste vogn i
togstammen opp fra kaia og opp igjennom porten til kaiomradet. Etter & ha kjert
igjennom, stoppet skiftet og terminalarbeideren lukket og |aste porten til Fordkaia. Dette
utgjorde det eneste stopp far skiftet kolliderte med tankbilen. Det betyr at
skiftelokomotivet var ca 10 meter fra porten som skulle lases, mens skiftets andre ende
sto ved Shellbommen og betjeningsboks for signalanlegget.

Dette viser at skiftets vognsammensetning ikke har vaat som oppgitt fordi lengden pa
skiftet da ble for kort. Undersgkel sen har imidlertid ikke avdekket at dette har hatt noen
innvirkning pa hendel sesforl apet.

Aktivisering av signalanlegget og fremfaring av skift frem til kollisonen
(Fraden posisonen skiftet sto i da signalanlegget ble aktivisert og fremfaringen frem til
kollisonen inntraff.)

Undersgkelsen har konfirmert at en tankbilgafer fra Shells pafyllingsanlegg var klar til
akjere ut fra Shellbommen da skiftet ankom og stoppet ved betjeningsboksen for
signalanlegget. Skifteleder oppdaget dette og vinket Shell-tankbilen frem mens skiftet
sto rolig og terminal arbeideren |1aste porten i lokomotivenden av skiftet. Sjafaren pa
denne tankbilen kjarte frem til rundkjearingen, inn og til h@yre opp igjennom tunnelen til
E18 Mosseveien mot Oslo. Da han skulle kjgre ut i veibanen pa E18 og sdi sitt venstre
speil om det var klart, observerte han en stor svart rayksky i bakgrunnen. Denne kom
fra brannutviklingen fra kolligonen i rundkjgringen. Rekonstruksjonen viser at tiden det
tok for Shell-tankbilen a kjere fra rundkjeringens innkjgaring til tunnel og opp til E18
utgjer ca. 60 sekunder. Dette var tilnaarmet lik den tiden det skulle ta for skiftelederen a
aktivisere signalanlegget, underseke i rundkjaringen at ingen bilbevegel ser inn mot
rundkjaringen kunne representere en fare for passering av rundkjaringen, og fremfare
skiftet frem til det traff tankbilens semitilhenger.

Et spesielt diagram for tidsbildet av signalanleggenes sekvensielle aktiviteter og
skifteleders tidsforbruk for de klareringer som var ngdvendig for sikring av
rundkjeringen, er rekonstruert. Det rekonstruerte tidsbilde er basert paen
grunnforutsetning som er dobbeltsjekket; at Shelltankbilen anvendte ca. 60 sekunder
(konservativt) frainnkjersel i tunnelen til E18 til den kom ut av tunnelen. Da herte
sjéfaren alarmen pa Sjursgya industriomréde og sareyk i sidespeilet. Ut i fradette har
tidshildet blitt rekonstruert bakover i tid ved sasmmenstilling av vitneuttalelser og
tidsfastsettel ser fra rekonstruksjoner.

Ulykken ble varglet til vakta pa oljeterminalen av en som kjartei bil nr. 3 eller 4 etter
tankbilen som kolliderte. Vakta aktiviserte generalalarmen for Sjursgya som ogsa
varslet brannvesenet.

En funksjonaa i Shellbygget som hadde sitt kontor ut mot rundkjeringen observerte
kollisionen og varslet umiddelbart at det var skjedd en ulykke med paf @l gende brann.
Dette var arsaken til at varslingsanlegget ble aktivisert sa raskt.

Hendel sesforl gpet og arsaksfaktorene samt konfirmasjoner fra vitneobservasjoner
sannsynliggjer et hendelsesforlgp der skiftets skifteleder har aktivisert signalanlegget og
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startet fremfaringen mot rundkjeringen i den forvissning at det aktiviserte
signalanlegget hadde sikret rundkjaringen for biler.

Skiftelederen har under fremfaringen fra betjeningsboksen utenfor Shellbommen mot
rundkjaringen, statt pa stigtrinnet til jernbanevognen inntil kollisjonen var et faktum.
Skiftelederen har fra denne posisonen oppdaget tankbilen for sent til at skiftet kunne
unnga kollisionen ved bremsing. Fareren pa skiftelokomotivet ble varslet av skifteleder
over radio om a stoppe og det ble iverksatt full ngdbrems.

Undersgkelsen har pavist at tankbilens trekkvogn og semitilhenger kom forbi skiftet
med unntak av den siste %2 del av tanken hvor jernbanevognen traff og skjav
semitilhengeren inn i senter av rundkjaringen.

Det ble undersgkt om solen hindret skiftelederen fra a se tankbilen far den kom til
rundkjeringen. Rekonstruksionen har konkludert at Shell-bygget skygget for solen og at
solen derfor ikke var til hinder for utsikt mot tankbilen.

Derimot har rekonstruksjonen stadfestet at skiftelederen ikke kunne hatt fri sikt mot
tankbilen pga at han sto pa jernbanevognens stigtrinn pa hgyre side i fartsretning helt
frem til sekundet fer kollisjonen. Bilen som sto oppa jernbanevognen har ogsa skjermet
for skiftelederens sikt mot tankbilen og rundkjaringen hvor skiftet kunne haiverksatt
effektiv bremsing dersom tankbilen var blitt observert i tide. Tankbilsjafaren observerte
skiftel ederen stdende pa stigtrinnet og var opptatt av om han ville klare 8 komme seg i
sikkerhet. Derfor si han spesielt i speilet i sekundene far kollisonsayeblikket og
oppdaget at skiftelederen hoppet av stigtrinnet og |gp vekk.

Nar signalanlegget blir aktivisert med vekselblinkende rgde lys og varselklokker til
bilistene, far farer av skiftlokomotiv hvitt lys som betyr ” Planovergangen kan passeres”.
Det ma samtidig papekes at signalforskriften Kap |1 pkt 2.5 signalgiving, palegger
skifteleder/signalgiver, etter at hvitt lys er gitt, a forsikre seg om at det ikke er biler i
rundkjeringen, far skifteleder/signalgiver gir ordre til lokomotivferer at han kan kjere.

HSLB har innhentet tolking av dette forskriftskravet fra Statens jernbanetilsyn som sier
at det ikke er lagt noen plikt pa signalgiver om at signalgiver skal se at bilister faktisk
viser at de har lystret veisignalet (radt ys). Forskriftsteksten "signalet lystres™ er ment
for farer av skiftelokomotivet.

Undersgkelsen har avdekket at det praktiseres forskjellig tolkning ute hos
trafikkutgverne av hvordan dette forskriftskravet skal etterleves med henblikk pa hvilke
forpliktelser skifteleder har for aforsikre at rundkjeringen er klar far signalet "kom bak”
gistil farer av skiftelokomotivet som rygger et skift. Dette er spesielt viktig davklare
detilfeller der rundkjeringen er plassert i et skifteomréde og planovergangen bare er
utstyrt med veisignallys og ikke bommer.

Slike sikringsanlegg er benyttet pa avsperrede industrispor. Sjursaya er et
industriomrade, men veiene gjennom rundkjeringen var dpen for allmenn ferdsel uten
spesiell skilting som vardet om privat omrade.

Det er i undersgkel sen utarbeidet et tidsbilde som viser hendel sesforl gpet for fremfaring
av skiftet fra aktivisering av signalanlegget til kolligonen var et faktum.
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Kollisjon tankbil/skift pa Sjursgya 17.2.2003
Rekonstruert tidsbilde

Anslatt kjgretid 25sek.
Gj.snittlig kjgrehast. 5 -6 km/h.

Skifteleder aktiverer Planovergangssignalet skifter til signal:

. "Planovergangen kan passeres” Hvitt ‘ Tankbil/Skift kolliderer
signalanlegget blinklys mot lokomotivfgrer pa skinne-
traktor /
0 sek. 15 sek. 20 sek. 45 sek. 60 sek.

Skift

Skiftet settes i gang, etter at skifte- Kraftig rekutvikling som
leder har gitt signal "Kom bakk” folge av brannen
(Reaksjonstid 5 sek.)
Tankbilen stopper i busslomme
Avstand fra planoverganggsignal

og sjafgren konstaterer at

til kollisjonspunkt =39 m royken skriver seg fra

kollisjonen
Tankbil fra

Shell (Ikke 1 |
involvert IIIIIIIIIIIlllIlllllllllllllllllllli 1 ! >
i kollisjonen) 0 sek. Tunnel til E18 60 sek.

Tankbil fra Shell kjgrer Tankbilsj&feren

inn i tunnelen mot E18 ser svart rgyk fra

I E18

Sikkerhetsstyring og ledelse

Undersgkelsen har stadfestet at Oslo kommune Havnevesenet ikke kunne fremvise et
etablert sikkerhetsstyringssystem med analyser og dokumentert oppf @l gingsprogram av
de risikoforhold som drifting av skifteomradet med signalanlegg for skift og bilister
matte representere.

For eksempel var fleretillagp til ulykker blitt registrert over tid senest ca. 10— 20
minutter far kollisonen i rundkjgringen pa Sjursaya (ref. bilag 5.3). Kunnskap om slike
hendel ser/risikoforhold ved trafikkering i denne rundkjaringen ble ikke formidlet inn i
et sikkerhetsstyringssystem for prioritert ulykkesforebyggende oppfalging.

Driftstillatelse og myndighetsgodkjenning

Undersgkelsen har avdekket at Oslo kommune Havnevesenet ikke hadde konvertert sin
tidligere tillatelse til & drive jernbanevirksomheten pa Sjursaya som palagt i
jernbaneloven av 1993. Dette har medfert at Oslo kommune Havnevesenet ikke kunne
vise at de hadde pasett, bade som organisasion og i sin utfgrelse av
jernbanevirksomheten, at den forskriftspdlagte sikkerheten ble ivaretatt pa en planlagt,
styrt og organisert mate.
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2.6

Oslo kommune Havnevesenet hadde ikke innhentet:
o Tillatelse/godkjenning som bedrift for & drive jernbanevirksomhet

e Godkjenning av kjareveien som inkluderer skifteomrade, signalanlegg og
skifteoperasjoner

Oslo kommune Havnevesenets virksomhet relatert til jernbane hadde dermed heller
ingen myndighetsoppfelging hva gjelder sikkerhet.

Signalanlegg for veifarende

Rundkjeringenstilfarselsveier er utstyrt med en signalmast som har vekselblinkende rade
lys nar anlegget er aktivisert. Anlegget avviker fra etablert standard pa det nasjonale
jernbanenettet for varsling om det er klart til veifarende som skal passere en planovergang.
Etablert standard er at det lyser hvitt lysfor &

- vise at veien ikke er sperret

- gjere de veifarende oppmerksom pa at det finnes signaler og signalenes plassering
- vise at signalanlegget er i drift

Hvitt lys er spesielt viktig nar det ikke er bommer som sperrer veien.

Undersgkel sen har funnet at pa rundkjeringens tilkjerselsveier pa Sjursgya var det
installert vekselblinkende rede lys for stopp, men ikke hvite lys for & vise ndr det var klart.

Undersgkel sen kan visetil at vekselblinkende rade lys (uten hvite lys) er den signaltype
som i henhold til Vegdirektoratets signalnorm (handbok 048) anvendes pa steder ™...hvor
trafikken relativt sjeldent ma stoppes helt over en kortere eller lengre periode™. Det kan
opplyses at varselklokke ikke er et element i skiltforskriften. Videre beskriver handboken
”...pa steder hvor det innebzarer meget stor fare a passere signalet, bgr det i tillegg
benyttes bom”’.

Rundkj@aringen var lokalisert pa et skifteomrade for jernbane hvor det mange ganger om
dagen foregar skiftebevegelser som krever at biltrafikken stoppes helt. Undersgkel sen har
avdekket at trafikkbelastningen i rundkjeringen med bl.a. farlig gods var s stor at
sikringskonseptet ikke sto i forhold til det skadepotensial som jernbane- og veitrafikken
representerte. Undersgkelsen kan stadfeste at de to ovennevnte kriterier i Veldirektoratets
signalnorm ikke var ivaretatt som sikkerhetsforebyggende tiltak for denne runkjaringen.

Undersgkel sen har avdekket at signalsystemet var konstruert med tidsfunksjon som uten
forvarsel til bilistene koblet ut signalsystemets vardlingsfunksjon selv om tog var pa vei
inni eller befant seg i rundkjaringen. Dette prinsippet for utkobling av signal systemet,
uavhengig om tog/skift er i rundkjeringen og uten forvarsel til brukere av rundkjeringen,
er ssadelesrisikofylt og ikke hjemlet som et sikkerhetsregulerende prinsipp for
planoverganger i nagonale eller internasjonale standarder for jernbane- eller
veisikringssystemer.

Videre har det fremkommet fra undersgkel sen at skifteleder erfarte ved passering av
rundkjaringen 10-20 minutter fer kolligonen at signalanlegget koblet seg ut uten forvarsel
etter mindre enn 4 minutter etter at det var aktivisert. Skiftet stoppet og skifteleder matte
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aktivisere signalanlegget pa nytt. Det har fra anleggets farste driftsar 1999 og frem til
kolligonen blitt rapportert om at anlegget kobler seg for tidlig ut. Feilen har vaat en
gienganger i dette tidsrommet.

Dette er en sikkerhetsfeil som lett kan fare til ulykker ettersom veifarende kun venter pa at

det rade lyset skal slukke far de kjerer ut i planovergangen. Nar anlegget kobler seg ut,
skyldes dette feil i utl@sningskretsen og manglende detektering av at det er tog/skift pa
planovergangen. Undersakelsen har avdekket at sikringsanlegget i sa méte ikke var

konstruert etter Jernbanens kravsforskrift § 14-4k som sier at signal- og sikringsanlegg, pa

de baner det anlegges, skal veere konstruert slik at de feiler til sikker tilstand.

Det at signalanleggets rade lys kobler seg ut til slukket tilstand uten forvarsel, som for
veifarendei dette tilfelle betyr "klart”, ivaretar ikke " Feil-til-sikker” tilstand.

K ommisjonen oppfatter dette som en tilstand som lett kan forarsake en alvorlig ulykke.

KONKLUSION

Denne undersgkelsen har avdekket at ulykken ble forarsaket av mange faktorer som er

listet opp fortlgpende uten at de er rangert etter kritikalitet.
Tekniske og oper ative arsaksfaktorer:

Manglet 4 var selskilt om jernbaneplanover gang samt vikepliktsmerking i
Kj ar ebanen

Undersgkelsen har avdekket at tankbilsjafaren ikke hadde fatt skiltopplysning i henhold
til skiltforskriften som viste at han ankom en jernbaneplanovergang. Det skulle ha veert

montert veiskilt nr. 134.2, planovergang uten grind eller bom, etterfulgt av
avstandsskiltene nr. 136.1, 136.2, 136.3.

Disse skiltene er ment veisikringsmessig a sta som forvarsel til skiltet med

Andreaskorset (planovergang) og varselsignalet vekselblinkende rade lys pa terskelen

til rundkjaringen.

Kjarefeltet som tankbilen benyttet inn til rundkjaringen skulle ha vaert spesielt merket

med vikepliktatriangler i veibanen.

Manglende var selklokke for redt lys

Undersgkelsen har avdekket at det ikke var montert varselklokke pa signalmast for rgdt

lys varsling pa Sjursgyveien som tankbilen anvendte inn til rundkjgringen. Hensikten

med en slik bjelle er etter Havarikommisjonens bedemmelse bl.a. at lydkilden skal
komme fra det sted som det er gnskelig & rette ekstra oppmerksomhet mot.

Tankbilsjafaren fikk ikke slik varsling dersom radlysene var aktivisert ved passering av
signalmasten pa Sjursgyveien far innkjgring i rundkjgringen. Dette kan ha medvirket til

at et eventuelt aktivisert radt lys kan ha blitt oversett.
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3.2

Veiopplysningstavle som skjermet for var selskilt og vekselblinkende r ade veisignal
og vikepliktsskilt

Undersgkelsen har funnet at dette skiltet plassert slik det sto ulykkesdagen utgjorde en
arsaksfaktor ved a skjerme tankbilsjafarens mulighet for a se disse varselskiltene i
veibanens omrade fra 73 meter til 52 meter fgr rundkjeringen. Undersgkelsen har ogsa
avdekket for den gjenstaende veidelen fra 52 meter fra rundkjeringen og inn til 32 meter
far rundkjeringen, at denne veiopplysningstavlen dekket tankbilsjafgrens innsyn mot
Shell-byggets hjgrne hvor toget kom frem fra hayre far det skulle over rundkjgringen.

Snghaug som skjermet tankbilsjaferensinnsyn sydover mot skiftet

Undersgkelsen har avdekket at snghaugens plassering og starrelse sett i relasjon til
tankbilsjafgrens utsyn til hgyre hindret sjafarens innsyn til skiftets plassering i dette
gyeblikket. Dette kan ha medfart at det ikke var et tog (skift) som var dominerende i
sjafarens synsfelt, men en rekke med biler som sto oppe pa skiftet.

Manglende forvissing om at rundkjeringen var i orden og skiftet kunne passere
uten fare, for ordretil farer av skiftelokomotivet ”kom bak” ble gitt.

Undersgkel sen stiller spersmdl ved hvordan skifteleder har forsikret sikkerhetsmessig at
alt var i orden far han gasignalet "kom bak”. Dette fordi skifteleder/signalgiver sto ved
betjeningsboksen for signalanlegget pa hgyre side av jernbanevognene. Rekonstruksjon
viser at det er umulig & se den delen av rundkjeringen som er pa andre siden av skiftet og
Shellbygningen hvor Sjursgyveien kommer inn i rundkjeringen nar skifteleder star pa
heyre stigtrinn med den last som jernbanevognen hadde pa vei inn til rundkjeringen.

Signalforskriften kap. |1 pkt 2.5 signalgiving leser: Far det gis signal, ma det undersgkes
om at alt er i orden slik at signalet kan lystres uten at det oppstar fare.

Sikkerhetsfarlig utkoblingsfunksjon og feil i signalsystemet

Undersgkel sen har avdekket at en rekke feilfunksjoner i signalanlegget i tiden/arene far
kollisonen har vaat rapportert til Oslo Havnevesen.

Kunnskap om slike hendel ser/risikoforhold ved trafikkering i denne rundkjeringen ble
ikke formidlet inn i et sikkerhetsstyringssystem for prioritert ulykkesforebyggende
oppfalging av Havnevesenet.

En ulykke kan oppsta dersom signalanlegget kobler seg selv ut enten gjennom
tidsfunkgionen som var installert eller ved feil i anlegget som skifteleder erfarte ved
passering av rundkjeringen allerede 10-20 minutter far kolligonen.

Systemmessige &r saksfaktorer:
Undersgkelsen har avdekket at det pa ulykkestidspunktet:

- manglet en helhetlig sikkerhetsmessig planlegging, styring og oppfelging for
transportvirksomheten pa omradet

- bledrevet jernbanevirksomhet pa omradet uten pakrevde tillatel ser og
godkjenninger og derigjennom med manglende myndighetstilsyn
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Nar den ulykkesforebyggende effekten, av arsaker som listet ovenfor, uteblir fra den
systemmessige siden, dpner dette for at relativt sma forseelser fra den menneskelige
siden kan forarsake en starre ulykke.

Havarikommisjonen har som forskriftspalagt mandat a undersgke ulykker innen jernbane
og luftfart. Nar kommisjonen ved enkelte undersgkel ser avdekker alvorlige
sikkerhetsforhold som i utgangspunktet ligger utenfor kommisjonens mandat, ser man
det som en plikt &informere om slike forhold. Et dlikt forhold har blitt avdekket i denne
undersgkel sen:

Tiltross for at s mange ulike virksomheter, som hver for seg ved sin utgvelse
representerer risikobidrag, opererer innenfor det samme risikoutsatte industriomradet
som Sjursgya terminalomrade utgjer, er det uheldig at verken en virksomhetsutever eller
offentlig myndighet er tillagt et overordnet sikkerhetsmessig samordningsansvar for
omradet.

Myndighetsregul ering med henblikk pa sikkerhet er basert pa at hver myndighet
utarbeider sitt lovverk med forskrifter innenfor sitt mandat og at hver operater fullt ut
ivaretar ale lover og forskriftskrav som han er forpliktet til.

De mekanismer som bestemmer om feil og overtredelser far lov til & utvikle seg til
ulykker ikke ngdvendigvis falger de logiske oppdelingene av forskriftsverk og
bestemmelser som er etablert for & forebygge ulykker.

Undersgkelsen har avdekket at lover og forskrifter som skal regulere sikkerheten i
virksomhetene pa Sjursgya, har vaat utarbeidet av forskjellige instanser til forskjellig
tid. Dette har resultert i at det som skal utgjere det sikkerhetsmessige rammeverket for
sikker virksomhet og vaare brobygger mellom regul eringsorganenes ansvarsomrader,
ikke er komplett og dermed ikke har hatt forutsetninger for aregulere de
sikkerhetsmessige forholdene som faller i grensesnittet mellom disse.

Som eksempel pa dette kan nevnes at rundkjeringen for trafikk med farlig gods ble
anlagt pa et skifteomrade for jernbaneoperasjoner uten sikringssystemer i henhold til
forskriftene.

Kommisjonen har blitt informert om at det etter ulykken har blitt utfert en risikoanalyse
som ble oversendt Direktoratet for brann og eksplogonsvern (DBE) 21.08.2003 som
inkluderer kolligion mellom skift og tankbil i rundkjaringen.

Kommigjonen er gjort kjent med at Oslo kommune Havnevesenet etter ulykken har
iverksatt en sgknadsprosess for a fornye myndighetsgodkjennelser og -tillatelser. Videre
har de iverksatt forebyggende sikkerhetstiltak i rundkjeringen i tillegg til
vekselblinkende radlys med installering av veibommer pa rundkjeringens innfartsveier.
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SIKKERHETSTILRADINGER

HSL B vil pa bakgrunn av den undersgkel se som har veat gjennomfert og de
arsaksfaktorer som har blitt avdekket, fremme falgende tilradinger som erstatter de
umiddelbare sikkerhetsmessige tilradingene som ble gitt i brev til Statens
jernbanetilsyn, av 20.02.2003:

1) Oso kommune Havnevesenet bar i samrad med bergrte parter pa sikt vurdere a
endre trafikkanlegget som skiftestasionen og rundkjeringen representerer pa
Sjursaya med det formal a skille jernbaneoperasjonene med fremfaring av skift og
tog med farlig last fra biltrafikk med farlig gods i rundkjeringsanlegget (JB
tilrading nr. 32/2004).

2) | pavente av iverksettelse av ovennevnte, tilrar HSLB at:

e Oslo kommune Havnevesenet ber vurdere diverksette en sikkerhetsmessig
giennomgang av signalanleggets sikkerhetsmessige egenskaper og
sikkerhetsstandard for & forsikre at dette stér i forhold til det risikopotensialet det
skal betjene og den sikkerhetsstandard som sikrede planoverganger har pa det
avrige jernbanenettet (JB tilrading nr. 33/2004).

e Oslo kommune Havnevesenet bar vurdere aiverksette en sikkerhetsmessig
giennomgang av den delen av veiskiltingen som inngdr i sikringskonseptet av
planovergangen i rundkjeringen for aforsikre at denne er i henhold til det som
Oslo kommune Havnevesenet métte identifisere som sikkerhetsmessig
negdvendig (B tilrading nr. 34/2004).

Havarikommisjonen har basert disse tilradingene pa den forutsetning at Oslo kommune
Havnevesenet innehar de nadvendige myndighetstillatel ser som forskriftene palegger
infrastrukturforvalter av jernbanevirksomheten pa Sjursaya.

Videre forutsettes det at Oslo kommune Havnevesenet innehar de nadvendige
godkjennelser for drift av kjareveien for jernbane og sikring av planovergangen
(rundkjaringen).

3) Statensjernbanetilsyn bar utfere en sikkerhetsmessig gjennomgang av
Signalforskriften kap 11, pkt 2.5 signalgiving, og trafikkutgveres praktisering av
skiftebevegelser over planoverganger som er anlagt i form av rundkjering pa et
skifteomrade med et sikringsanlegg uten bommer. Dette sett i forhold til:

a) hvilke sikkerhetsmessige forpliktelser som mavage ivaretatt for
signalet "kom bak” gis

b) om navaaende praktisering av dette forskriftskravet er sikkerhetsmessig
tilfredsstillende for fremfering av skift under slike omstendigheter.

(JB tilrading nr. 35/2004).

HAVARIKOMMISIONEN FOR SIVIL LUFTFART OG JERNBANE (HSLB)

Lillestram, 26. juli 2004
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BILAG5.1 DEFINISIONER

Togfremfering:

- Skifting:

- Skift:

- Skifteleder:

- Signalgiver:

- Kjareve:

- Besetning:

Veianlegg:

- §ursgyveien:

- Havneveien:

- Rundkjaringen:

All flytting av togmateriell pa eller ved stasionen eller innen et
sidespors omrade

Skift er det materiell (jernbanevogner osv) som flyttes under
skifting

Er den som har ansvaret for & lede utfgrelsen av skiftingen. Den
som i dette tilfelle hadde oppgaven med & manuelt aktivisere
rundkjaringens veisignalanlegg for & stoppe veifarende og fa klar
kjarevei for skiftet (vises som hvitt lystil farer av skiftelokomotiv)
over rundkjaringen og far signal om at skiftet fysisk kan kjere, &
undersgke om alt er i orden dlik at signalet kan lystres uten at det
oppstar fare (signalforskriften JD 320)

Signalgiver er den som gir signal for iverksettelse av de enkelte
skiftebevegel ser, og som har ansvaret for at signalet kan lystres uten
fare.

Kjereveien for jernbanen pa Sjursaya skiftespor bestar av sporets
under- og overbygging, signalanlegg samt skilting for veifarende og
skiftet

Farer av skiftelokomotiv, skifteleder og hjelpemann
(terminalarbeider)

Tankbils&f gr kom pa denne veien fraadkomstvei Sjursgyas sjgside
(oljeterminal) og kjerte til og frainn mot rundkje@ringen i retning @st
pa Sjursgyveien

Denne veien gar (nord-syd) parallelt med Mosseveien E 18 nede pa
terminalomrédet. Kjareveien (skinnegangen) som skiftet benyttet,
gar igjen langs Havneveien. Skiftet kjerte langs denne veien i
retning nord mot Oslo.

Rundkjaringen knytter sammen fglgende veier og jernbane:

- Adkomst til Sjursgya ned rampafra E 18 Mosseveien

- Utkjering fra Sursgyas kai- og oljeterminal (Sjursayveien) mot
@st viatunnel opp pa E 18 Mosseveien

- Havneveien som krysser rundkjaringen (nord-syd)

- Jernbanespor som krysser rundkjeringen parallelt med Havneveien



BILAG52 PARTERS ROLLER

Oslo kommune Havnevesenet:

Sjuragyas veianlegg, jernbane og oljeterminal ligger pa privat grunn som eies og
forvaltes av Oslo kommune Havnevesenet.

Havnevesenet var ansvarlig for drift av veier og rundkjering med tilhagrende skilting og
veisignalanlegg. Videre driver havnevesenet en jernbanevirksomhet med drift av
kjgrevel for jernbanei henhold til definison i jernbaneloven av 11. juni 1993 nr. 100
om anlegg og drift av jernbane § 3d.

CargoNet AS:
De var eier av godstoget og ansvarlig for fremfaring av skiftet og skifteoperasoner i

omrédet.

OsloVei:
Ble engagert av Oslo kommune Havnevesenet for a utarbeide forprosjekt og
prosjektering av rundkjeringen ved Sursgya 1997-1998.

PEEK Trafikk AS:

Det var Oslo kommune Havnevesenet som driftet kjarevei for jernbane og rundkjering
med veisignalanlegg. De hadde etablert en serviceavtale med PEEK Trafikk AS (som
hadde prosjektert, produsert og levert signalanlegget til Oslo Vei for atilpasse dette som
sikringsanlegg for rundkjeringen) for a utfare periodisk ettersyn av signalanlegget.

Jernbaneverket:

Jernbaneverket ble engasjert av Oslo vei som radgiver i forbindelse med prosjektering
av rundkjeringen. De hadde ikke operatgransvaret for jernbanespor over rundkjaringen
eller pa Sjursgyas terminalomrade. Det nasjonal e jernbanenettet, som forvaltes av
Jernbaneverket, strekker seg pa havneomradet fra L oenga sydover mot Sjursgya og
oppharer i et punkt ca. 310m far rundkjeringen hvor det er eler- og operatarskifte av
kjareveien med Oslo kommune Havnevesenet.

Oslo Lufthavns Tankanlegg AS (OLT)
OLT har ansvaret for lastestagon og drivstofftekniske vurderinger (rerledninger).

Statens jernbanetilsyn (SJT):

Tilsynet har ansvaret for & fere tilsyn med jernbanevirksomhetene med saarlig fokus pa
om virksomhetene drives etter jernbaneloven med forskrifter og de vilkar som ble gitt
ved godkjennelse av jernbaneforetakene og de tillatel ser som er gitt for
jernbanevirksomheten som skal uteves.

Veidirektoratet:

De forvalter E18 Mosseveien og avkjarselen parampe ned fra Mosseveien til Sjursgya.
Dette ansvarsomrédet oppheves far rundkjaringen. Oslo veikontor hadde godkjent
anvendelse av offisielle veiskilt pa dette private industriomradet pa Sjurseya.

Direktoratet for samfunnsikkerhet og beredskap (DSB)
De er forskrifts- og tilsynsmyndighet for petroleumsanleggene i og utenfor fjellanlegget
og paoljeterminalen og fyllestasjoner pa Sjursaya.
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BILAG53 FEILMELDINGER

Dette signalanlegget har lenge vaat i en driftstilstand med hyppige feil som har
forarsaket at signalanlegget utilsiktet og uten forvarsel har koblet seg ut mens det var
aktivisert for & sikre rundkjeringen. | lang tid fer kollisonen har det inntruffet feil og
uregel messigheter med signalanlegget. Feilmeldingene har vaat rapportert og noen av
disse har funnet veien til Oslo kommune Havnevesenet tiltross for at det ikke var
etablert, i henhold til kravsforskriften, et formelt rapporteringssystem for ugnskede

hendel ser.

Defeliltilstander og uregelmessigheter som har vaat observert i tiden far kolligonen
danner et fast manster og manifesteres pato mater:

1)

2)

Bilister som ankommer rundkj@aringen observerer at radt vekselblinkende
lys og tilhgrende klokker har veart aktivisert, men kobler seg ut 4 minutter
etter at det har blitt aktivisert. Dette uten forvarsel og utkoblingen skjer
selv om skiftet eller toget befinner seg pavei inn til eller pa

rundkj eringen.

Undersgkel sen har avdekket at en tidsfunkgion er montert i signalanlegget
som kobler anlegget ut nar det har vaat i funksjon i 4 minutter. Denne
utkoblingsfunksjonen er bygget inn i signalanlegget for & hindre at
anlegget blir stdende pa og skape kaer inn til rundkjeringen.

Skifteledere har observert at signalanlegget slar seg av uten forvarsel far
det har gétt 4 minutter. Undersgkel sen har avdekket at det er feil i
signalanlegget som forarsaker dette da dette ikke er en tiltenkt funksjon.

Kommentarer:

Utkoblingssl gyfene under jernbanesporet pa begge sider av rundkjgringen
har til oppgave a koble ut signalanlegget nar jernbanemateriell ikke
belegger sporet hvor slgyfene ligger. Signalanlegget har inkludert denne
funksjonen for a sikre at signalanlegget ikke blir stéende aktivisert unadig
etter at toget har kjart vekk fra rundkjeringen. Dette kunne skape lange
bilkger opp til bl.a. E18 Mosseveien. Undersgkel sen har avdekket at det
var synlige defekter i layfene etter ulykken. En feil i denne funksjonen
har mulighet til & forarsake uautorisert utkobling av signalanlegget.

Undersgkel sen har gjennomgétt og vurdert de feilmeldingene som har vaat innhentet
0g de uregelmessighetene som vitner har observert i tiden far ulykkesdagen og en ny
observasion av to forskjellige og uavhengige vitner opp til ca. 10 — 20 minutter far
ulykken (med skiftesignalanlegg for jernbane og signalanlegget). Undersgkelsen kan
en med stor sannsynlighet stadfeste et til standsbilde som viste at:

a. Signaanlegget ikke har fungert signalteknisk som tiltenkt.

b. Den sikringsstandard som skilting og signalanlegg representerer for aforebygge
kollison mellom skift eller tog og biltrafikk i rundkjering, ikke stod i forhold til
det risikopotensial som trafikkbel astningen med farlig gods utgjorde.
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c. Sikkerhetssystemer, som signalanlegget for veifarende og jernbane utgjer, var
ikke utstyrt med varsling til brukere (jernbane og bilister) om at signalanleggene
uten forvarsel kunne koble seg ut under omstendigheter hvor de var aktivisert
for & beskytte. Feil —til — sikker —tilstands prinsipp er pakrevet bade ut i fra
etablert praksisi sikkerhetsfaget og i kravsforskriften. Dette er spesielt viktig
hvor to atskilte aktiviteter (jernbanefremfaring og biltrafikk) skal sikres mot
kolligon gjennom felles signalanlegg (to signalsystemer med avhengighet til
hverandres funksjoner).

Den kombinerte effekten av a), b) og c) ovenfor, sammen med den store
trafikkbelastningen med farlig gods og jernbane som trafikkerer hver dag over
rundkjeringen, innebazrer at denne trafikkinstallasjonen er saardel es risikoutsatt.
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BILAG 54 SIGNALANLEGG FOR RUNDKJZRINGEN

Det vekselblinkende rade lyset sammen med klokke skal funksjonere som del av
signalanlegget og har til hensikt & varsle veifarende om at ” planovergangen” i
rundkjaringen ikke skal passeres. Signalanlegget skal etter spesifikasjon ha en lysstyrke
og lysfordeling som oppfyller 7.2 CEN — standard klasse 2, og 200 candela for rede
diodelys. Det kan nevnes til sammenligning at Jernbaneverket anvender opp til 180
candelafor rade diodelys pa planoverganger pa det offentlige jernbanenettet. Luminans
Lmax/Lmin = <10. Effekten skal vaael2W for red 200mm modul og stremforsyning
skal vaae 230V AC+-15%, Nettfrekvens 50 Hz, Effektfaktor > = 0.95.

Undersakel sen har avdekket at signalanlegget for jernbane var utstyrt med en
tidsfunkson som etter 4 minutter fra aktivisering av redt lys tar all kommando og
tilbakestiller, uten forvarsel til de som skal beskyttes (tog og veifarende), radt lys og
bommer (ut fra Shell-anlegget) til klart for biler selv om det er tog i rundkjeringen og
det fysisk ikke er klart for biler. Det er imot alle sikkerhetsmessige prinsipper at
signalanlegget kobles ut av 4 minutters tidsfunksjon uten forvarsel mens den fare som
skal kontrolleres med anlegget fortsatt er tilstede.

Slik Iasning med tidsavhengig utkobling alene som middel, er ikke tillatt, verken i
Jernbaneverkets bestemmel ser for sikringsanlegg for planoverganger (anvendt i denne
undersekelsen som etablert praksisi Norge) og heller ikke i noen kjente internasjonale
sikringsstandarder for planoverganger.

5.4.1 Sammenligning av signalanleggets sikkerhetsstandard

Undersgkel sen har sammenlignet dette med hva Jernbaneverket (JBV) har spesifisert for
sine veisignalanlegg som anvendes pa det nasjonale jernbanenett der offentlig vei
krysser togsporet i form av en planovergang. Undersgkelsen anvendte JBVs
bestemmel ser som en referanse i denne sammenligningen, og viser at det finnes avvik.

Egenskaper Sjursgyas veisignalanlegg Jernbaneverkets Kommentarer

(privat jernbanespor) spesifikasjon for

veisignal

Lyssignal som vises nér To vekselblinkende rade lys ved | Et radt blinkende lys
planovergang ikke skal siden av hverandre
passeres (sperret).
Lyssignal som vises nar Slukkede lys Blinkende hvite lys For en veifarende kan
planovergang sikkert kan denne status lett oppfattes
passeres som at lysanlegg er

utkoblet eller at det har en
feil. Blinkende hvitt lys
gir derimot konfirmasjon
om en sikker status.

Lampekonstellasion Anvender to vekselblinkende Anvender ett blinkende
rede lamper plassert horisontalt | radt lys som er plassert
ved siden av hverandre rett over et slokt lys.

Dette viser blinkende
hvitt ndr det rgde er slokt
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45 blink/min ved hvitt
mot Vel

Egenskaper Sjursgyas veisignalanlegg Jernbaneverkets Kommentarer
(privat jernbanespor) spesifikasjon for
veisignal
Blinkfrekvens 70 blink/minutt 90 blink/minutt og et lys/ | 70 blink/minutt kombinert
merkeforhold pd 1:1 ved | med at det er to rede lys
redt mot vei. ved siden av hverandre

som vekselblinker i
forhold til &vareen
lampe som blinker, er
vurdert som mer

jernbanesporet 45m fer
rundkjaringen

automatisk kabler inn rad
lys og veibomanlegg
2) Manuell innkabling

oppmerksomhetsfengende.
Dimensjon palysvindu 200 millimeter 200 millimeter
Refleks Printkortet som
lysdiodene er festet til
skal lakkeres sort
Retningsorientering Senter for lysutsendelse
frahver diode skal skal
vage vinkelrett pd
printkortet
Effektforbruk 12W Skal ikke overstige 24W
Innkobling av 1) Manuell aktivering ved & 1) innkoblingsfelter i
veisignalanlegg for & stoppe | trykke pa en grgnn betjenings sporet som faler
biltrafikk knapp i betjeningskap langs togpassering og

Innretning som tilbakestiller
radt lystil klart for bilister

1) Utlgsningsslgyfer i sporet
som faler togpassering.

2) Entidsfunkgoni

signal systemet som etter

4 minutter fra aktivisering av
radt lys overstyrer og
tilbakestiller radt lys og bommer
(ut fra Shell anlegget) til klart
for biler selv om det er tog i
rundkj aringen.

3) Manuell knapp som trykkes
inn for atilbakestille redt lystil
slukket (klart for biler).

1) Sporfelter i sporet som
registrerer togpassering
2) Anlegg med manuell
innkobling kan ha manuel
tilbakestilling

Anvendelse av en
tidsfunksjonsom kobler ut
begge sikringsanleggene
etter 4 minutter fra
aktivisering er ikke
forenlig med forskriftens
krav til sikkerhet. Dette er
en tidsfunksjon som setter
bilister og
togfremfaringspersonel| i
farefordi disseikke vet at
4 minutters
utkoblingsfunksjonen
eksisterer.

Intensitet 200 candela 120 — 180 candela

Standard for lysstyrke og Oppfyller 7.2 CEN — standard

lysfordeling klasse 2

Robusthet for Testesi henhold til
elektromagnetisk EN 50121 standard
forstyrrelse

5.4.2. Utkoblingsslgyfer for signalanlegget

Det er progektert inn 3 utkoblingsprinsipper for signalanlegget, men pga. feil i anlegget
har det i praksis eksistert 4 utkoblingsprinsipper som har vaat aktive for sikringsanlegget

for rundkjeringen.

1) Entidsfunkgon som har vaat progektert inn i signalanlegget som utkobler
signalanlegget uten forvarsel etter 4 minutter
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2) Det er instalert 4 stk. induktive sporslgyfer i sporet som registrerer at metall
passerer over slgyfene nar en jernbanevogn ruller over. Disse slgyfene er
retningsfelende og kobler ut signalanlegget automatisk uten forvarsel dersom
tog/skiftet har kjert ut av omradet.

3) Manuell tilbakestilling ved hjelp av trykknapp.

4) Signalanlegget har tidvistilfeldig koblet seg ut etter at det har vaart aktivisert pga
at det er feil med anlegget. Dette skjedde ogsa ulykkesdagen ca. 10-20 minutter
far ulykken.

Utkoblingsfunksjonene 1), 2) og 3) ovenfor er progiektert inn i anlegget for 8 unnga at
signalanlegget forblir aktivisert og sperrer trafikken etter at toget/skiftet er ute av
omradet.

Undersgkelsen har funnet at dette er innebygde funksjoner som ved aktivisering setter
tog/skift og hilister i kolligonsfare.

Dette prinsippet for utkobling av sikkerhetssystemet uavhengig om tog/skift er i
rundkjaringen og uten forvarsel til brukere av rundkjaringen, er risikofylt og ikke
hjemlet som et sikkerhetsregulerende prinsipp for planoverganger i nasjonale eller
internasjonal e standarder for jernbane eller veisikringssystemer.
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BILAG55 HVORFOR BLE RUNDKJZRINGEN SLIK?

Formalet med undersegkelsen er bl.a. aforebygge gjentakelse av ulykken. Det er i den
sammenheng ogsa nadvendig a se pa de indirekte og systemmessige forhol dene som
eventuelt kan ha bidratt til ulykken. Pa denne bakgrunn er det av interesse for
undersgkel sen a belyse de forhold og grunnlag for avgjerelser vedrarende hvilket niva
av sikring som ble valgt for & forebygge kollisjon mellom tog og biltrafikk ved
etableringen av en ny rundkjaring midt i et skifteomrade for jernbane i 1998.

Undersgkelsen har gjennomgétt dokumentasjonen som beskriver hvordan det
opprinnelige krysset pa Sjursaya delte trafikken mellom Havneveien og Sjursayveien
(inn- og utkjering fraoljehavna). | 1997 ble det av Oslo kommune Havnevesenet utfert
en detaljert planlegging av ombygging av krysset pa Sjursgyatil rundkjering. Det var et
behov for & oppgradere krysset pga okt trafikkbelastning samt at NSB Gods skulle
fremfare forsyning av flydrivstoff til Gardermoen basert pa jernbanetransport fra
Bekkel agskai/Sjursaya, Oslo havn til Oslo lufthavns tankanlegg pa Gardermoen og retur
2 ganger i dagnet. | den forbindelse var det ogsa ngdvendig med
oppgradering/omlegging av jernbanesporet. Togfremfaringen skulle fortsatt ga over
krysset (i ny rundkjering) pa Sjursaya.

Undersakel sen har avdekket at mens rundkjaringer i seg selv har som effekt at de
reduserer risikoen for alvorlige ulykker, medfarer |gsninger med skinnegaende kjeretay
patvers av annen trafikk gjennom en rundkjering derimot gkt potensial for slike
ulykker.

Forprogjektet var innforstatt med at etablering av rundkjering ville bringe biltrafikken
mer direkte i konflikt med toget enn tidligere. Det ville bli flere konfliktpunkter enn den
tidligere l@sningen med veikryss.

Oslo Vei utfarte et forprog ekt for Oslo kommune Havnevesenet august 1997 med den
malsetning & foredatiltak som kunne medvirke il etablering av en
trafikksikkerhetsmessig forsvarlig kryssl@sning ved Sjursgya. Det ble anbefalt tre
alternativer for varsling av toget nar det passerer rundkjeringen:

a. Skilting og varsel for tog (opprusting av dagens lgsning).

b. Skilt med varselblinker (horisontale lys som blinker radt mot biltrafikken for &
stoppe denne).

c. Bommer for bilenei tillegg til pkt a) og b).

NSB BA svarte 10.09.97 pa Oslo kommune Havnevesens forespersel om hvilke
sikringsalternativer som NSB BA ville kreve for passering med tog over rundkjaringen.
De krevde lgsning c) i brev av 04.09.1997 til Oslo kommune Havnevesenet, dvs
bommer for bilenei tillegg til @) og b). De argumenterte med at dette kravet var fremsatt
av hensyn til liv og helse for eget personell, men ogsa av hensyn til bilistene. De viste til
at skilting og varsling (av erfaring) ikke var tilfredsstillende for & oppna respekt for at
tog kom, og at liv og helse kunne settes pa spill. Det kunne NSB BA ikke akseptere.

Oslo kommune Havnevesenet holdt et mete 17.11.97 med tema: ” Signalteknisk |@sning
og skilting av rundkjering ved Sursgya” hvor Jernbaneverket, Vegdirektoratet og Oslo
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Vei deltok. Der fremkom det ifalge metereferatet at metet valgte lasning med
signalanlegg uten bom pga at Havnevesenet ikke var villig til & dekke ekstrakostnadene
ved bom, men at de ikke var uvillig til ik etablering under forutsetning av at NSB ville
bekoste og drive anlegget.

Det ble valgt |@sning uten bom til tross for at NSB hadde satt dette som skriftlig vilkar i
brev av 04.09.1997 for sikker passering av rundkjaringen med tog. Det er interessant &
merke seg at denne avgjarelsen ble tatt uten at NSB selv var til stede i matet.

Derimot har undersgkel sen avdekket at NSB Gods pa et senere tidspunkt har samtykket
til sikring uten bommer | matereferat av 21.11.1997 med Havnevesenet vedragrende
tilrettelegging av drift med flydrivstofftoget. Vilkaret for dette samtykket var at det kun
skulle gjelde flydrivstofftoget nar det skulle passere rundkjeringen utenom arbeidstid
mellom klI. 1800 og 0600.

Undersgkelsen har funnet at signalanlegget som prosjektert og installert pa Sjurseya for
asikre planovergangen (rundkjgringen), ikke holdt samme sikringsstandard
sammenlignet med sikrede planoverganger som Jernbaneverket anvender pa det
nasjonale jernbanenettet for avrig. | dette tilfellet var signalanlegget installert pa en
privat overgang og pa et privat jernbanespor som ble forvaltet av Oslo kommune
Havnevesenet.

Jernbaneverket deltok i prosjektet som radgiver for de jernbane- og signaltekniske
forholdene som skulle prosjekteres av Oslo vei. Dette fordi at det private skifteomradet
pa Sjursgya métte tilknyttes det nasjonal e jernbanenettet med en kjgrevei som gikk ut
fraLoengatil Sjursgya som Jernbaneverket forvaltet.

Jernbaneverket oversendte en skriftlig godkjennelse, utstedt 24.07.98, av planene for
signalanlegget. Undersgkelsen har funnet at denne godkjennel sen forvaltningsmessig var
ugyldig fordi Jernbaneverket ikke hadde mandat som myndighet til & utstede en slik
godkjennelse iht. jernbaneloven med forskrifter. Det var Statens jernbanetilsyn som
giennom forskrift var delegert en slik myndighet.

Skilt- og oppmerkingsplan pa neste side er den skiltplan som Statens vegvesen godkjente

og som Oslo kommune havnevesenet skulle ha anvendt ved offentlig skilting av privat
industriomrade pa Sjursgya.
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