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Forord

Risikovurderinger har i liten grad veert
brukt i vegtrafikken til na. Derimot har
Statens vegvesen lang erfaring i bruk av
statistiske ulykkesanalyser og etter hvert
kvalitative dybdeanalyser av ulykker. Vi tror
at Statens vegvesen kan videreutvikle sitt
trafikksikkerhetsarbeid ved 4 ta i bruk
kunnskap blant annet fra ulykkesanalyser i
vurderinger av framtidig risiko ved ulike
losninger. Denne veilederen beskriver fram-
gangsmater for risikovurderinger pa viktige
omrader av virksomheten var.

Veilederen ble opprinnelig utviklet i Region
ser i 2005 og er nd bearbeidet og tilpasset
nasjonalt niva. Den er ment & sammenfatte
dagens kunnskap og erfaring med risiko-
vurderinger i vegtrafikken og vil oppdateres
i takt med ny kunnskap. Det er viktig at
Statens vegvesen begynner 4 ta i bruk mer
risikobaserte metoder bade for a skape
bedre losninger og for & fa erfaringer til
bruk i metodeutviklingen.

Vi haper at veilederen vil hjelpe og inspirere
medarbeidere i Statens vegvesen og andre
fagfolk pa dette omradet til a gjore enkle
risikovurderinger av beslutninger som

pavirker trafikksikkerheten. A vurdere
konsekvensene av det vi gjor med hensyn til
trafikksikkerhet ber vere en naturlig del av
alle arbeidsoppgavene vére.

Arbeidsgruppen som har utarbeidet vei-
lederen har bestatt av:

Vibeke Schau, Plan- og forvaltningsseksjonen,
Nedre Buskerud distrikt

Oddvar Kaarmo, Utbyggingsavdelingen
Region sor

Arild Neerum, Plan- og forvaltningsseksjonen,
Vest-Agder distrikt

Ann Karin Midtgaard, Veg- og trafikk-
avdelingen Region ser (leder)

Faglig radgiver har veert Hermann S.
Wiencke ved Universitetet i Stavanger.

16. januar 2006

Finn Harald Amundsen,
Trafikksikkerhetsseksjonen,
Veg- og trafikkavdelingen,
Vegdirektoratet
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1 Bakgrunn

Risikoen i vegtrafikken i Norge i dag er
blant de laveste i verden. En fortsatt reduk-
sjon av antall drepte og hardt skadde, i trad
med Nullvisjonen, krever en mer proaktiv
tilneerming til trafikkulykker. Risikoanalyser
kan veere et bidrag til dette. Slike analyser
brukes pa mange omrader i samfunnet, men
har i liten grad veert brukt i vegtrafikken til
na. En vurdering av fremtidig risiko er en
naturlig videreutvikling av og supplement
til de metodene vi bruker i trafikksikkerhets-
arbeidet i dag. I Nasjonal transportplan
2006-2015 papekes systematisk bruk av
risikoanalyser som et viktig virkemiddel til
a bedre trafikksikkerheten.

Veilederen for risikovurderinger er utarbei-
det som et hjelpemiddel til & vurdere risiko
for alvorlige trafikkulykker pa fire viktige
omrader av virksomheten var:

* Veg- og arealplaner

* Eksisterende veger og gater

* Kryssingspunkter for gdende og syklende
* Drift og vedlikehold

Det legges til grunn en enkel og fleksibel
metode som skal sikre tilstrekkelig likhet og
kvalitet i risikovurderingene, samtidig som
det legges opp til utstrakt bruk av egen erfa-
ring og lokalkunnskap. Fremgangsmadten pa
de ulike omradene er tilpasset ulike pro-
blemstillinger, men bygger pa samme
grunnleggende metode.

1.1 Malgruppe

Veilederen retter seg forst og fremst til de
som jobber med vegplanlegging, vegforvalt-
ning, drift og vedlikehold. I risikovurderinger
av vegforhold ber imidlertid ogsé annen
kompetanse trekkes inn, f.eks pa trafikant-
atferd og kjeretoy. Ogsa entreprenaerer, kom-
muner og andre samarbeidspartnere kan ha
nytte av veilederen.

1.2 Risiko og risikovurderinger
Begrepet "risiko” er et uttrykk for den fare
uenskede hendelser representerer for men-
nesker, miljo og ekonomiske verdier. Risiko
uttrykkes ofte som sannsynlighet for at en
uensket hendelse inntreffer og konsekvensene
av denne. Risiko ved for eksempel en vegplan
kan uttrykkes som antatt frekvens av ulike
typer ulykker og alvorlighetsgraden pa disse.

Usenskede hendelser kan veere ulike typer
trafikkulykker, men ogsa "uensket” atferd,
naturfenomener som ras og flom osv.
Analyseobjekter kan veere fysiske losninger
som veg eller kjoretoy, aktiviteter som f.eks
vegarbeid eller drifts- og vedlikeholdspro-
sesser, endringer i regler og prosedyrer osv.
En vurdering av risiko innebeerer at man
sier noe om hvilke uenskede hendelser som
kan inntreffe, hvor ofte man tror de vil skje
og hva slags konsekvenser de kan fa.
Hensikten kan veere & si noe om det totale
risikonivaet og/eller hvilke forhold som
bidrar mest til risiko.

Risiko handler om fremtiden. En vurdering
av risiko sier noe om hva vi tror vil skje i
fremtiden basert pa dagens kunnskap. Man
kan ikke regne eller resonnere seg frem til
sannheten om fremtiden, men man kan
gjore mer eller mindre gode antagelser.
Huvilke data man legger til grunn for risiko-
vurderingen, kvaliteten pa disse og kompe-
tansen man bringer inn i analysen, er avgjo-
rende for kvaliteten pa resultat.

I denne veilederen brukes begrepet risiko-
vurdering fremfor risikoanalyse. Med risiko-
vurdering mener vi en fleksibel og ofte
kvalitativ mdte & vurdere risiko pa, mens
risikoanalyse ofte forbindes med bestemte
kvantitative metoder for ekspertvurderinger.



1.3 Risikovurdering og andre analyse-
metoder

I trafikksikkerhetsarbeidet i Statens veg-
vesen gjennomferes det ulike typer analyser
for & kartlegge sikkerhetsproblemer og finne
relevante losninger. Analysemetodene er
utviklet for ulike nivder og problemstillinger
og kan sies a fordele seg pa en skala fra
overordnede problemanalyser til detaljerte
tiltaksanalyser. Det pagér her en kontinuer-
lig utvikling av metoder, og risikovurdering
er en slik nyutviklet metode.

Tabell 1: Analysemetoder i trafikksikkerhetsarbeidet

Eksisterende veger:

o Statistisk ulykkesanalyse

* Forventet skadegradstetthet

* Dybdeanalyse av dedsulykker

¢ Trafikksikkerhetsinspeksjon

* Utbedring av ulykkesbelastede
punkter og strekninger
"black-spot”-utbedring)

* Risikovurdering

* Barriereanalyse

* Effektberegning

I tillegg til anvendelse pa de tre hoved-
omradene i tabell 1, er risikovurderinger
ogsa meget godt egnet ved vurdering av
kryssingspunkter for myke trafikanter i byer
og tettsteder, samt ved vurdering av risiko
innen drift og vedlikehold. Anvendelse av
risikovurderinger pa disse to omradene er
behandlet separat i kapitlene 5 og 6.

I de etterfolgende deler av denne veilederen
er det i en del tilfeller kommentert hvordan
en ved risikovurderinger kan dra nytte av
eller kombinere denne med andre metoder.

Tabell 1 viser en summarisk oversikt over de
viktigste metoder vi har i dag og bruken av
disse i forhold til eksisterende veger, plan-
lagte veger samt tunneler (tunneler er en
spesiell utfordring). Det fremgar at risiko-
vurdering er en aktuell og anbefalt metode
pa alle disse tre omradene. En mer detaljert
oversikt, der ogsa datagrunnlag, formal og
henvisninger til metodebeskrivelser og vei-
ledere inngér, er vist i vedlegg 4.

Planlagte veger:

* Risikovurdering

* Trafikksikkerhetsrevisjon
* Effektberegning

Tunneler:

* Risikoberegning

* Risikovurdering

* Risikoanalyse

* Trafikksikkerhetsinspeksjon
(eksisterende tunnel) eller trafikk-
sikkerhetsrevisjon (planlagt tunnel)

Eksempler pa tilfeller der dette er viktig er:

* Ved vurdering av en planlagt veg, der
det ogsa skal gjennomferes en TS-revisjon:
En ber da vurdere hvorvidt det vil veere
nyttig a kombinere disse metodene, for
eksempel ved helt eller delvis bruk av
samme personale, eventuelt ved en todelt
rapport, der den noe bredere anlagte risiko
vurderingen supplerer selve revisjons-
rapporten. Uansett md jo begge rapportene
presenteres for og diskuteres med
prosjekteier og byggherre.




* Ved vurdering av en eksisterende veg:
Tilsvarende situasjon og mulighet har en
ved vurdering av en eksisterende veg, i
tilfeller der en ogsa skal gjennomfere en
TS-inspeksjon. Her er det jo ogsa slik at
en i TS-inspeksjonsrapporten skal vurdere
dere risiko og sannsynlighet i en risiko-
matrise. Fellestrekkene er derfor tydelige,

og samordningsmuligheter er til stede.



2 Generell modell for risikovurderinger

2.1 Datagrunnlag og kompetanse
Kvaliteten pa en risikovurdering er avhengig
av datagrunnlaget og kunnskapen som
bringes inn i analysen. Kilder til kunnskap
er blant annet ulykkesanalyser, vegnormaler
og andre handbeker, forskning, lokalkunn-
skap og erfaring. I tillegg til den dokumen-
terte kunnskapen er det viktig a ta i bruk
den “tause kunnskapen” som ansatte i
Statens vegvesen har pd grunnlag av mange
ars praktisk erfaring. Den tause kunnskapen
bringes best inn i vurderingene gjennom
direkte deltakelse i tverrfaglige grupper.

Statens vegvesen har store mengder kvanti-
tative ulykkesdata etter 30 ar med ulykkes-
registrering. Ulykkesdataene er lagret i
Vegdatabanken og kan analyseres gjennom
ulykkesregisteret STRAKS. Kvantitative
ulykkesanalyser gir forst og fremst en over-
sikt over ulykkessituasjonen — et historisk
ulykkesbilde. Kvalitative ulykkesanalyser,
blant annet dybdeanalyser av dedsulykker
som startet systematisk i 2005, bidrar til en
dypere forstaelse av arsakssammenhengen
bak ulykker. Kunnskap om medvirkende
faktorer til ulykker er nedvendig i en risiko-
vurdering. Analyseresultater fra dybdeana-
lysene av dedsulykker er samlet i regionale
og nasjonale rapporter.

Kjente effekter av en lang rekke tiltak er
dokumentert blant annet i Trafikksikkerhets-
handboka (TQI 1997) og Effektkatalogen for
trafikksikkerhetstiltak (T@T 2002). Effekten
av et tiltak er imidlertid avhengig av hvor
det blir brukt og hva som er problemet. De
gjennomsnittlige effektene som oppgis i
oppslagsverkene ma derfor vurderes i lys av
den spesifikke problemstillingen.

Andre viktige data i en vurdering av risiko i
vegtrafikken er kjennetegn ved vegen og

trafikken: Fartsniva, trafikkmengde, varia-
sjon i fartsniva og trafikkmenge, andel tunge
kjoretoy, vegutforming, vegutstyr, trafikk
regulering, sideterreng osv. Noe informasjon
om dette finnes i Vegdatabanken, men ofte
er det nedvendig & supplere og kvalitets-
sikre denne gjennom kontrollmalinger og
befaringer.

For a sikre grunnleggende kompetanse om
trafikksikkerhet hos ledere og andre sentrale
beslutningstakere, bor disse ha gjennomfert
kurs i sikkerhetsstyring. Den eller de som
skal lede arbeidet med risikovurderinger bor
i tillegg ha kurs i risikoanalyse.

2.2 Prosess

Risikovurderingen initieres av den som skal
fatte beslutninger og trenger informasjon om
risiko ved ulike valg. Risikovurderingen ber
forega i en gruppe pa minst tre personer
med ulik bakgrunn for & belyse problemet
fra flere sider og fa en fruktbar diskusjon. En
person med kompetanse pa risikovurderinger
ber lede prosessen. Innhenting av bakgrunns-
data og rapportskriving kan utferes av én
person, mens vurderingene ber gjores av en

gruppe.

Risikovurderinger vil kunne gjennomferes
av egne ansatte, men er ogsa aktuelt for
andre fagfolk pa veg- og trafikkomradet
(konsulenter, kommunalt ansatte, entrepre-
nerer mv.). Relevant kompetanse vil veere
trafikksikkerhet, vegplanlegging, vegforvalt-
ning, drift og vedlikehold, trafikantatferd og
kjoretoy. Noen ganger kan det veere nedven-
dig og hensiktsmessig & bruke ekstern kompe-
tanse pa spesielle fagfelt eller analyse-
metoder, for eksempel ved risikoanalyse av
spesielle tunneler. I storre prosjekter kan det
ogsa veere aktuelt & hente inn supplerende
lokalkunnskap for eksempel fra kommune,




politi og velforeninger. I analyser av tunneler
er beredskapsetatene, serlig brannvesenet,
sentrale.

2.3 Generell modell for risikovurde-
ringer

En vurdering av risiko er en del av et beslut-

ningsgrunnlag. Det vil som regel ogsa veere
andre viktige hensyn & ta som gkonomi,
fremkommelighet, estetikk osv. Ofte kan
man ikke velge en losning helt uten risiko
for alvorlige ulykker. Hensikten med en
risikovurdering er derfor ikke & gi svar pa
hvilken lesning som skal velges, men & gi
grunnlag for et bevisst valg av risiko.
Beslutningstakeren skal fa nedvendig
kunnskap til a gjere et kompetent valg.

Figur 1: De fem trinnene i en risikovurdering

1. Beskrive analyseobjekt, formal og vurderingskriterier

Avgrensning, hensikt og krav

2. Identifisere sikkerhetsproblemer

Hvilke uenskede hendelser kan inntreffe og hvorfor?

3. Vurdere risiko

Hvor ofte kan de ugnskede hendelsene inntreffe og hva er konsekvensene?

Det er utviklet en rekke metoder for risiko-
vurderinger. Mange av disse er kommersielle
“ekspertanalyser” med hey brukerterskel og
tilpasset andre problemstillinger enn
vegtrafikk. Her legges en enkel og generell
modell for risikovurdering til grunn, som er
basert pd HAZID (hazard identification).
Den omfatter de nedvendige trinnene i en
risikovurdering og er fleksibel i forhold til
omfang og problemstilling. Dette er en
gjennomgdende modell for risikovurderinger
pa alle omradene som beskrives i veilederen.

Trinn 1: Beskrive analyseobjekt, formal og
vurderingskriterier

Analyseobjektet avgrenses geografisk, med
hensyn til trafikantgrupper, ulykkestyper,
spesielle risikofaktorer eller lignende. En
snever avgrensning av et kryss kan vaere
sidekollisjoner i selve krysset. En videre
avgrensning kan veere kryssomréadet innen-
for en radius pa 100 meter og omfatte fot-
gjengerulykker, pakjoring bakfra osv. I
utgangspunktet ber hele influensomradet av
tiltaket tas med i analysen.

I storre prosjekter kan det veere naturlig &
starte med en helhetsvurdering. For & fa en
tilstrekkelig detaljert analyse er det ofte
nedvendig & dele inn analyseobjektet under-
veis i naturlige (homogene) elementer som
vurderes hver for seg (for eksempel like
kryss, rette strekninger, tunneler).

Det ma klargjores hvilke beslutninger risiko-
vurderingen skal gi et grunnlag for (formal)

slik at vurderingen blir mélrettet og gir rele-
vant informasjon.

Med vurderingskriterier menes hva resultat-
ene skal vurderes opp mot. Hva er lav og

hva er hoy risiko? Hva er forsvarlig og ufor-
svarlig risikoniva? Det finnes ingen fasit for



hva som er “akseptabel” og “uakseptabel”
risiko. Valg av lesning og risiko er en
helhetsvurdering beslutningstakeren er
ansvarlig for.

Risiko ved en lgsning kan vurderes ut fra
Nullvisjonens krav, beste kunnskap om sikre
losninger, forskrifter, vegnormaler, sjekklister
osv. Man kan da ta utgangspunkt i funksjons-
krav avledet av Nullvisjonen og vurdere
risiko ved avvik/ fravik fra disse. Et veg-
system som ikke skal fore til drepte eller
varig skadde ma utformes pd menneskets
premisser; ta hensyn til at mennesker gjor feil
og har begrenset taleevne for fysiske krefter.

Nullvisjonens krav til et sikkert vegtrafikk-

system er at:

1. Vegens utforming skal lede til sikker
atferd.
Losningene skal vaere logiske og lettleste
for trafikantene og redusere sannsynlig-
heten for feilhandlinger. Vegmiljoet skal
veere informativt og ukomplisert uten a
veere monotont og slevende. Vegen skal
invitere til sikker fart giennom utforming
og fartsgrenser.

Spersmalet i en risikovurdering kan
veere: Er det enkelt a handle riktig og
vanskelig & gjore feil her?

2. Vegens utforming skal beskytte mot
alvorlige konsekvenser av feilhandlinger.
Vegen skal ha beskyttende barrierer og et
fartsniva tilpasset vegens sikkerhetsniva
og menneskets taleevne:

a. Ved fare for pakjering av gdende og
syklende: Maks 30 km/t (kryssingspunkt)

b. Ved fare for sidekollisjon: Maks 50 km/t
(kryss)

c. Ved fare for meteulykker: Maks 70 km/t
(ADT over 4.000 uten midtrekkverk)

d. Ved fare for utforkjering: Maks 70 km/t
(harde hindre i sikkerhetssonen)

Spersmalet i en risikovurdering kan
veere: Tilgir denne losningen en feilhand-
ling?

Nullvisjonens krav til et sikkert vegsystem
er ideelle krav og i praksis ma vi ofte vur-
dere risiko ved avvik/ fravik fra kravene:
Hyvilke uenskede hendelser kan avvikene/
fravikene fore til og hva blir konsekvensene
av disse? Nullvisjonens krav kan brukes
som en standard a vurdere risiko ut fra.
Store avvik/ fravik medferer som regel hoy
risiko.

Trinn 2: Identifisere sikkerhetsproblemer
Sikkerhetsproblemer er i denne sammen-
heng farlige forhold ved vegen eller
trafikken som kan fore til uenskede hend-
elser. Forst gjores en vurdering av hvilke
uonskede hendelser som kan inntreffe og sa
et valg av hvilke uenskede hendelser man
onsker a studere neermere, for eksempel alle
ulykker med en viss alvorlighetsgrad.
Deretter identifiseres alle forhold eller risiko-
faktorer som kan bidra til de uenskede
hendelsene. Identifisering av sikkerhets-
problemer gjores pa grunnlag av innsamlede
data og gruppens kompetanse, gjerne supp-
lert med sjekklister for de ulike omradene
som er star i denne veilederen.

For & f& frem flest mulig uenskede hendelser
og farlige forhold ber analyseobjektet
gjennomgas med ulike trafikantgruppers
oyne, som bilferer, fotgjenger, syklist, tung-
bilferer, motorsyklist, barn, eldre osv. Man
ber gjennomfere befaringer av eksisterende
lesninger med bil, sykkel, motorsykkel, til
fots osv., eventuelt ha en “Vidkon”-befaring
pé et mote.




Trinn 3: Vurdere risiko

En vurdering av risiko skal si noe om sterr-
elsen pa problemet — hvor ofte man antar at
de identifiserte uenskede hendelsene vil
inntreffe og hvilke konsekvenser man antar
at de vil fa. Hyppigheten av hendelser kan
angis som sannsynligheter pr ar eller som en
frekvens innenfor et tidsintervall. Ofte vil en
relativt grov inndeling i frekvensintervaller
veere tilstrekkelig. Mer noyaktige matematiske
beregninger av frekvens kan imidlertid
gjores basert pd statistikk og annen kunn-
skap. Slike beregninger vil generelt gi en
bedre dokumentasjon av tilstanden for tiltak
gjennomferes og vaere mer opplysende for
leseren.

Tidsintervallene ma tilpasses analyseobjek-
tets storrelse — jo mindre objekt, jo storre
tidsintervaller. Intervallene ber tilpasses slik
at hele skalaen blir brukt for hvert analyse-
objekt for a fa et mest mulig informativt
risikobilde. Bruk av ulike tidsintervaller i
ulike analyser medferer at risikoresultatene
ikke kan sammenliknes direkte.

Konsekvenser deles ogsa inn i kategorier,
som for eksempel skadegradene i STRAKS-
registeret. Kategoriene “alvorlig skadd” og
"meget alvorlig skadd” kan slds sammen til
"hardt skadd”. I sterre prosjekter med
mange hendelser a vurdere, kan det veere
hensiktsmessig a sloyfe skadegraden “lettere
skadd” for & forenkle analysen. Hvis bare én
skadegrad vurderes, for eksempel “drept
eller hardt skadd”, blir matrisen bare en
kolonne med en frekvensfordeling. Man ma
velge om man ensker & angi en sannsynlig-
het/ frekvens pr skadegrad eller bare for
den alvorligste eller vanligste konsekvensen.

Risiko kan fremstilles i en risikomatrise som
viser vurderingen av hvor ofte man antar at

en uensket hendelse vil skje og hva slags
konsekvenser den vil fa. Det gir et oversikt-
lig risikobilde av hele analyseobjektet.
Fargekodene er et valg risikovurderings-
gruppen gjor og viser hvor alvorlig man
vurderer de ulike hendelsene til & veere.
Risiko kan ogsé beskrives ved hjelp av tall-
verdier eller rent verbalt.

Usikkerheten ved vurderingene ber disku-
teres i gruppen og omtales i rapporten.
Usikkerheten vil forst og fremst veere knyttet
til omfanget, relevansen og kvaliteten pa
data, samt gruppens kompetanse.
Eventuelle svakheter ved data og mang-
lende kunnskap pa noen omrader, bor
beskrives ssmmen med en kommentar om
hvilke konsekvenser dette kan ha for sikker-
heten eller kvaliteten pa vurderingene. Ved
storre kvantitative analyser brukes det ofte
metoder for & ansla statistisk usikkerhet ved
resultatene.
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Figur 2: Eksempel pa risikomatrise

Risikomatrise

Frekvens Konsekvens | ottere skadd
Sveert ofte (minst 1gang pr ar) Uh 2
Ofte (1 gang hvert 2.-10. ar) Uh 1
Sjelden (1 gang hvert 10-30. ar) Uh3

Sveert sjelden (sjeldnere enn
hvert 30. ar)

Hardt skadd Drept Flere drepte
Uh1 Uh2
Uh3 Uh 1

Uensket hendelse nr 1 (Uh 1) kan vaere moteulykke pd en bestemt strekning, Uh 2 kan veere utforkjoring

og Uh 3 kan veere pikjoring av gdende og syklende

Fargekodene angir en vurderingsskala for risiko og kan tolkes slik:

Tiltak ikke nedvendig

Tiltak ber vurderes

Pa grunnlag av en vurdering av frekvens og
konsekvens kan man rangere de uenskede
hendelsene og de farlige forholdene som
skapte dem ut fra bidraget til risiko.
Rangeringen vil utgjere en prioriteringsliste
i forhold til & iverksette tiltak.

Trinn 4: Foresla tiltak

Ut fra rangeringen av farlige forhold som
fremkommer i risikovurderingen vurderes
mulige risikoreduserende tiltak. Det kan
veere kjente tiltak med dokumentert effekt
som er beskrevet i Trafikksikkerhets-
handboka eller Effektkatalogen. Det bor
undersekes om ny forskning eller erfaring
tilsier at nye tiltak ber vurderes. Dessuten
ber gruppen diskutere om det finnes
uprovde risikoreduserende tiltak som det
kan veere verdt & forsoke.

Tiltak skal vurderes

Tiltak nedvendig

Gruppen ber gjore en grov vurdering av
tiltakenes risikoreduserende effekt i forhold
til kostnader. Det vil si noe om forskjellen i
kostnadseffektivitet mellom ulike tiltak.
Beregninger av dette kan gjores ved hjelp av
PC-verktoyet TS-Effekt eller Effektkatalogen,
eller vurderes skjonnsmessig.

Trinn 5: Dokumentere

Datagrunnlag, vurderinger og konklusjoner
ma dokumenteres og veere sporbare for a
kunne brukes som beslutningsgrunnlag for
andre. Det er laget et forslag til rapportmal
som vedlegg til veilederen. Den bygger pa
de fem trinnene i en risikovurdering og
bidrar til en systematikk i dokumentasjonen.




3 Risikovurdering av planer

3.1 Innledning

Nye vegprosjekter bor fremsta som “beste
praksis” med hensyn til trafikksikkerhet og
derfor vurderes pé en enhetlig og god méte.
Veg- og trafikkavdelingen i Vegdirektoratet
anbefaler at alle vegplaner vurderes med
hensyn til risiko for trafikkulykker som
beskrevet i denne veilederen. Det samme
gielder kommunale eller private regulerings-
planer med et visst ulykkespotensial som vi
far til behandling som vegmyndighet.

Den forste risikovurderingen av vegplaner
skal skje pa forste planniva. Som en del av
denne fastlegges krav til risikovurderinger i
senere planfaser. Omfanget av vurderingen

tilpasses prosjektets storrelse og komplek-
sitet og beskrives i prosjektets kvalitetsplan.
Enkle prosjekter med kjent, god effekt behover
bare en enkel gjennomgang pa ferste plan-
niva og senere vurderinger av eventuelle
endringer. For mer kompliserte prosjekter
eller nye losninger med usikker effekt,
giennomferes det gradvis mer detaljerte
risikovurderinger pa alle plannivaer.

I storre prosjekter bor det i tillegg gjennom-
fores en trafikksikkerhetsrevisjon av planene
for & pase at alle sikkerhetskritiske detaljer er
riktig utformet. Det ber vurderes i hvert til-
felle om dette er mest hensiktsmessig a utfore
pa byggeplan- eller reguleringsplanniva.

3.2 Dagens praksis

I dag gjores risikovurderinger av planer pa
forskjellige méter og i forskjellig omfang i
Statens vegvesen. I konsekvensanalyser av
store prosjekter gjores det beregninger av
endringer i ulykkeskostnader som felge
av nytt vegsystem. Det har sjelden vaert
gjort dokumenterte risikovurderinger. Det

gjennomferes et begrenset antall trafikk-
sikkerhetsrevisjoner av vegplaner hvert ar
og risikovurderinger av reguleringsplaner er
i oppstartfasen. Det har ikke veert krav til
giennomfering av sikkerhetsvurderinger i
planfasen, men det anbefales na a innarbeide
dette i prosedyrene for gjennomfering av
sma og store prosjekter.
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3.3 Kunnskap om risiko ved nye veger
Det finnes mye kunnskap basert pé forsk-
ning og erfaring om utforming av sikre
veger. Den mest gjennomprevde og doku-
menterte kunnskapen er samlet i vegnormal-
ene. Det er imidlertid viktig a alltid vurdere
om normallesningene passer for den spesi-
fikke vegen som skal bygges og trafikken pa
den eller om spesielle forhold tilsier en
annen utforming. God lokalkunnskap ber
alltid bringes inn i planleggingen. Den nyeste
forskningen og erfaringen vil ikke veere
fanget opp i normalverket og ma innhentes
pa annen mate.

3.5 Fremgangsmate for risikovurde-
ring av planer

Fremgangsmaten i kapittel 2 folges med
tilpasning til planer som analyseobjekt.
Risikovurderinger ber skje som en integrert
del av prosjektet og normalt med egne
ansatte. Anbefalt organisering er at det ned-
settes en gruppe pa minst tre personer med
ulik kompetanse, som i hovedsak gjennom-

3.4 Regelverk

Vegprosjekter planlegges etter Plan- og bygn-
ingsloven. Det finnes i dag 15 vegnormaler
med bestemmelser og beskrivelser av utfor-
ming og dimensjonering av offentlige veger.
Héndbok 017 Veg- og gateutforming er

den mest sentrale i vegplanleggingen og
kommer i ny versjon i 2007. Det finnes ogséa
normaler for vegutstyr som rekkverk, master,
skilt og oppmerking. Det kan sgkes om
fravik fra vegnormalenes “skal”-krav til
Vegdirektoratet og “ber”-krav til regionene.
Slike soknader ber inneholde en vurdering
av ulykkesrisiko ved fraviket.

Planlagte utbyggingsomrader
- Asane - ny daghgvarebusis
- Slof@yavesn - nyl bolighelt

Nyit Boligf

forer risikovurderingene sammen med
deltakere fra prosjektgruppen. Risiko-
vurderingene ber folge prosjektets fremdrift
og gjores i forkant av beslutninger som skal
tas. For hver planfase oppsummeres vurde-
ringene i en rapport, som danner utgangs-
punkt for neste planfase. Gruppen folger
prosjektet til de sikkerhetskritiske beslut-
ningene er tatt.




Trinn 1: Analyseobjekt, formal og vurde-
ringskriterier

Analyseobjektet bor defineres som det nye
prosjektet og berort vegnett, dvs. tilgrens-
ende strekninger og eventuelt avlastet veg-
nett. Hvor stort omrdde som skal vurderes
er avhengig av prosjektets storrelse og
pavirkning pa andre veger. Prosjektet deles
inn i naturlige elementer som delstrekning-
er, kryss, tunnel, kryssingspunkter for
gaende og syklende osv. Like elementer
mht. utforming, trafikk osv. vurderes samlet
(for eksempel like kryss).

Beskriv eksplisitt formalet med risikovurde-
ringen og hvilke kriterier risiko skal vurderes
i forhold til.

Nedvendig bakgrunnsdata innhentes som
for eksempel ADT i prognosearet, variasjon i
trafikkmengden gjennom uka og éret, berorte
trafikantgrupper, andel tunge kjoretoy,
lokal-/ gjennomgangstrafikk og planlagte
fartsgrenser. Forste risikovurdering ber skje
for endelig valg av standard pd vegen og
krysslesninger for a vurdere om spesielle
forhold tilsier fravik fra vegnormalene.

Trinn 2: Identifisere sikkerhetsproblemer
Planen gjennomgas av en tverrfaglig gruppe
som beskrevet i kapittel 2 med tanke pa a
identifisere hvilke uenskede hendelser
(ulykkestyper) som kan skje og hvilke for-
hold ved den planlagte losningen som kan
fore til disse. Det er ofte hensiktsmessig &
starte med en helhetsvurdering av planen
for & fa oversikt og sa dele den opp i
elementer som vurderes hver for seg.
Sjekklisten bakerst i dette kapittelet kan
brukes som et hjelpemiddel.

Trinn 3: Vurdere risiko
Ansld hvor hyppig de ulike ulykkestypene

kan inntreffe i tidsintervaller, for eksempel
slik som vist i figur 2. Bruk alvorlighets-
gradene som vist i figuren eller bare skade-
graden “drept eller hardt skadd”. Her kan
en ogsa dra nytte av erfaringsdata for
“normal ulykkesfrekvens” eller “normal
skadegradstetthet”. En vanlig betraktnings-
mate her er & si at ved "beste praksis” (dvs.
god utforming), ber en kunne oppna et
ulykkesniva pa maksimum 80 % av tidligere
gjennomsnittlige normalverdier. Det er like-
vel slik at i risikovurderinger av planer er
det vel sa viktig & fa frem det relative
forholdet mellom de ulike bidragsyterne til
risiko, som det totale risikonivaet. Det relative
forholdet peker pa hva som er mest og
minst viktig a gjere noe med.

Trinn 4: Foresla tiltak

Forhold som bidrar til de mest uenskede
hendelsene prioriteres med hensyn til
endringer eller avbetende tiltak. Alternative
lesninger sammenliknes med hensyn til
ulykkesrisiko og kostnader.

Trinn 5: Dokumentasjon

Datagrunnlag, fremgangsmate og vurde-
ringer beskrives i en rapport, som for
eksempel i vedlegg 1. Behovet for risiko-
vurderinger i senere planfaser beskrives ogsa
i rapporten. Rapporten sendes til prosjekt-
leder med kopi til Utbyggingssjefen i store
prosjekter og ansvarlig planlegger med kopi
til leder av planseksjonen i mindre prosjekter.

3.6 Plannivdene

Kommunedelplan

Héndbok 140 Konsekvensanalyser krever
beregning av endring i ulykkeskostnader
ved ny veg i EFFEKT-programmet. I tillegg
ber det gjores en risikovurdering med tanke
pé a optimalisere prosjektet med hensyn til
trafikksikkerhet innenfor prosjektets rammer.



Risikovurderingen skal identifisere de sterste
bidragsyterne til risiko og gi grunnlag for
forbedringer av planen eller stille krav til
avbotende tiltak i senere planfaser.

Se eksempel:
* Risiko og sarbarhet, konsekvensutred-
ning av Tensbergpakken Fase 2 (2004).

Reguleringsplan

Hvis planen er vurdert pa kommunedel-
planniva, skal denne vurderingen folges opp
ved eventuelle endringer eller krav til vurde-
ringer i senere planfaser. Er reguleringsplan
forste planniva, skal den vurderes med hensyn
til risiko for trafikkulykker som beskrevet i
avsnitt 3.2.

I risikovurderingen inngar en sjekk om
gieldende vegnormaler er fulgt og om even-
tuelle fravik er tilfredsstillende vurdert og
godkjent.

Reguleringsplaner som vi far til uttalelse fra
kommunale eller private utbyggere, kan ha
store trafikksikkerhetsmessige konsekvenser.
Disse vurderes pa samme mdte som veg-
planer.

Se eksempler (kan lastes ned fra Vegveven -

Region ser — Trafikksikkerhet — Risiko-

vurderinger):

* Risikovurdering av Rv 303 i Sandefjord
(2004)

* Rundkjering i Hof (2002)

* Risikovurdering av Rv 7 Sokna - Jrgenvika
(2006)

Byggeplan
Huvis planen er vurdert pé reguleringsplan-

niva, skal denne vurderingen felges opp ved
eventuelle endringer eller krav til avbetende
tiltak i byggeplanen. Er byggeplan forste

plannivd, skal den vurderes med hensyn til
risiko for trafikkulykker som beskrevet i
avsnitt 3.2.

I denne planfasen er det viktig & ivareta
handbekenes krav til utforming av sikker-
hetskritiske detaljer. For alle store prosjekter
skal det gjennomferes en TS-revisjon av
byggeplanene.




3.7 Sjekkliste for identifisering av sikkerhetsproblemer

Tabell 2: Sjekkliste for identifisering av sikkerhetsproblemer ved eksisterende eller planlagt veg

Sjekkliste eksisterende/ planlagt veg

Sikkerhetskritiske
forhold

1

10

Logisk og lettlest

Informativ og ukomplisert

Invitere til gnsket fart

Beskyttende barrierer

Fartsniva tilpasset
menneskets taleevne

Trafikkmengde

Drift og vedlikehold

Belysning

Registrerte ulykker pa
den aktuelle vegen eller
tilsvarende veger

Andre forhold

Helhetsvurdering

Risikofaktorer
Kryss, pa/avkjeringer,
kurver, gangfelt

Vegmiljg, sikt, vegutstyr,
skilting og oppmerking

Linjefering, geometri,
vegbredde

Rekkverk, sideterreng
Gangfelt
Kryss

Veg med ADT > 4 000
uten midtrekkverk

Harde hindre i sikkerhets-
sonen uten siderekkverk

Vegstandard
Variasjon

Andel tunge kjaretey

Friksjon, sikt, rekkverk,
spordybde

Markeulykker

Antall, type og
alvorlighetsgrad

Spersmal

Er vegen forutsigbar for
trafikantene?

Gir vegmiljeet bare
nedvendig informasjon?

Er sikker fart et naturlig
valg?

Kan en feilhandling fa
alvorlige konsekvenser?

Er fartsnivaet under
30 km/t?

Er fartsnivaet under
50 km/t?

Er fartsnivaet under
70 km/t?

Er fartsnivaet under
70 km/t?

Er standarden tilpasset
trafikkmengden?

Er det liten variasjon i
trafikkmengden?

Er andelen mindre enn 10 %?

Er standarden forutsigbar
og iht kravene?

Er andelen markeulykker liten?

Er det fa alvorlige
personskader?

Bidrag til
risiko:



Forklaringer:

Sikkerhetskritiske forhold:

Risikofaktor:
Spersmal:

Bidrag til risiko:

Forhold som kan bidra til risiko

Forhold som ber vurderes

Hjelpesporsmal i en risikovurdering. Hvis svaret er ja,
er bidraget til risiko lite

Klassifisering i lite, middels eller stort bidrag, eventuelt
en finere inndeling
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4 Risikovurdering av eksisterende veg

4.1 Innledning

I folge NTP 2006-2015 skal det iverksettes

ulykkesreduserende tiltak pa det 10 % mest

ulykkesutsatte vegnettet i planperioden.

Strekninger og tiltak skal velges ut fra

kostnadseffektivitet. En risikovurdering av

eksisterende veger skjer i to trinn:

1. Utvelgelse av strekninger basert pa poten-
sialet for reduksjon i antall drepte eller
hardt skadde

2. Vurderinger av de utvalgte strekningene
for a identifisere sikkerhetsproblemer og
finne effektive risikoreduserende tiltak.
Ulykkesreduserende tiltak kan for eksem-
pel veere storre strekningsvise investe-
ringer, bygging av midtrekkverk eller
mindre strakstiltak som mykgjoring av
sideterreng og nedsettelse av fartsgrenser.

4.2 Dagens praksis

I dag skjer de fleste systematiske sikkerhets-
gjennomganger av eksisterende veger som
trafikksikkerhetsinspeksjoner i henhold til
Héndbok 222 Trafikksikkerhetsrevisjoner og
-inspeksjoner og Handbok 249 Sykkelveg-
inspeksjoner. Dette er en grundig gjennom-
gang som ofte gir mange forslag til tiltak, og
gjennomfores derfor bare pa en mindre andel
av vegnettet. En del utbedringer har ogsa
skjedd pé grunnlag av identifiserte ulykkes-
punkter og strekninger, og mange av disse
punktene er na fjernet. I dette kapittelet
beskrives alternative og enklere fremgangs-
mater for risikovurderinger av eksisterende
veger som kan muliggjore gjennomganger av
en storre andel av vegnettet.

4.3 Kunnskap om risiko ved eksiste-
rende veger

Ved utbedring av eksisterende veger er det
som regel snakk om & gjore flere mindre
tiltak. Mye kunnskap om effekter av fysiske
tiltak er samlet i Trafikksikkerhetshdndboka

og Effektkatalogen. Erfaringsverdier for
ulykkesfrekvenser og beregninger fra obser-
vert, normal og forventet skadegradstetthet
vil kunne si mye om hvor mye situasjonen
pa stedet “avviker” fra “det normale”. Jo
heyere ulykkesnivaet ligger i forhold til nor-
malverdiene, jo sterre er “sikkerhetspoten-
sialet”, det vil si mulighetene for a redusere
ulykkene gjennom malrettede tiltak (se mer
om dette i revidert Hindbok 115 Analyse av
ulykkessteder). I tillegg finnes det mye erfa-
ring blant ansatte i Statens vegvesen som
det er viktig & bruke. Vi ma hele tiden forsoke
a utvikle nye, effektive tiltak for a bedre
trafikksikkerheten. Disse ber vurderes med
hensyn til bdde positive og mulige negative
effekter for de proves ut, og utprevingen
ber skje i samarbeid med Vegdirektoratet.




4.4 Regelverk

Handbok 222 skal felges for tradisjonelle
trafikksikkerhetsinspeksjoner, men for ovrig
finnes det ikke noe regelverk for sikkerhets-
gjennomganger og utbedring av eksiste-
rende veger. Vegnormalene kan angi en
ideell standard og nye Handbok 017 Veg-
og gateutforming omhandler ogsa utbedring
av eksisterende veger. Det er imidlertid ofte
snakk om & bruke kunnskap fra ulykker
som har skjedd, generell erfaring om farlige
forhold og lokalkunnskap i vurdering av
eksisterende veger.

4.5 Fremgangsmate for risikovurde-
ring av eksisterende veg
Fremgangsmaten i kapittel 2 folges med tilpas-

ning til eksisterende veg som analyseobjekt.

1. Analyseobjekt, formal og vurderings
kriterier

Definering av analyseobjektet er utvelgelse
av strekninger for mer detaljerte vurderinger.

Utvelgelse av strekninger kan gjores pa

grunnlag av:

* Forventet skadegradstetthet.
Dette er en statistisk beregnet forvent-
ningsverdi for antall drepte eller skadde
vektet for alvorlighetsgrad pr km veg pr
ar. Forventet skadegradstetthet beregnes i
Vegdatabanken, men beregningene krever
kvalitetssikring pa grunn av mangelfulle
data.

* Analyser av ulykkesdata fra STRAKS-
registeret.




Man kan hente ulykkesdata for enkelte
strekninger de siste 8-10 drene og vurdere
hvilke som har sterst potensial for
ulykkesreduksjon innenfor tilgjengelige
okonomiske rammer.

* Lokalkunnskap.
Lokal kunnskap om ulykker og farlige
forhold pa vegnettet er viktig a trekke
inn ved utvelgelse av strekninger.

Fornuftig lengde pa strekningen ma vurde-
res. Det bor veere en “naturlig” sammen-
hengende strekning fra A til B, som kan vise
seg & inneholde partier uten sikkerhets-
problemer. Det er bedre & avskrive disse
partiene senere i vurderingen, enn 4 ikke
fange opp et alvorlig sikkerhetsproblem like
utenfor den definerte strekningen.

Formélet med risikovurderingen er &
komme frem til tiltak som gir sterst reduk-
sjon i antall drepte eller hardt skadde pr
krone som brukes. Kriterier for vurdering av
risiko kan vare funksjonskravene avledet av
Nullvisjonen (se avsnitt 2.3).

2. Identifisere sikkerhetsproblemer

Det finnes ulike fremgangsmater for neer-
mere vurdering av de utvalgte strekningene.
Tre mulige fremgangsmater er trafikksikker-
hetsinspeksjon (TS-inspeksjon), temainspek-
sjon eller en dpen risikovurdering. Kriterier
for valg av fremgangsmate er forst og fremst
tilgjengelige midler, ulykkessituasjonen og
kjennetegn ved vegen (ADT, standard, spesi-
elle forhold osv.).

* TS-inspeksjon kan egne seg nar det er
mange typer problemer og ulykker pa
strekningen og det er satt av minimum kr
600.000,- pr km til tiltak. Dette er en
grundig gjennomgang som identifiserer

alle avvik, feil og mangler i henhold til
vegnormalene og annen kunnskap.
Metoden er beskrevet i Handbok 222
Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspek
sjoner, og tilsvarende for sykkeltraséer i
Handbok 249 Sykkelveginspeksjoner.

* Temainspeksjon er en avgrenset TS-
inspeksjon som kan egne seg ndr ett
sikkerhetsproblem eller én ulykkestype
er dominerende. Tema for inspeksjonen
kan veere kryss, sideterreng, kurver,
avkjersler, rekkverk, sikt, skilting osv.
Med en avgrensning av vurderingstemaer
far man vurdert og gjort tiltak pa lengre
strekninger enn ved fullstendige
TS-inspeksjoner innenfor de samme
okonomiske rammer.

e Apne risikovurderinger kan egne seg for
lengre strekninger med flere typer sikker-
hetsproblemer som krever streng priori-
tering. Man gjennomgar strekning en
med tanke pd & identifisere og utbedre
de forholdene som medferer hoyest risiko
for trafikkulykker. Denne metoden er
mindre grundig enn en fullstendig TS-
inspeksjon og har et bredere fokus enn en
temainspeksjon. Den identifiserer alle
typer sikkerhetsproblemer og rangerer
disse ut fra bidrag til risiko.

For temainspeksjoner og dpne risikovurde-
ringer legges den generelle fremgangsmaten
i kapittel 2 til grunn. Gruppen ber gjennom-
fore en befaring av strekningen.
Hjelpemidler som Vidkon og VG-innsyn kan
ogsa brukes.

3. Vurdere risiko

De identifiserte sikkerhetsproblemene vur-
deres i forhold til bidrag til ulykkesrisiko for
a fa frem en prioritering av problemene.
Dette kan ogsa gjores i en TS-inspeksjon.



4. Foresla tiltak

Pa grunnlag av rangeringen av sikkerhets-
problemer vurderes ulike risikoreduserende
tiltak. I tillegg til kjente tiltak med doku-
mentert effekt, bor man ogsé prove a finne
nye tiltak og losninger. Mdlet er 8 komme
frem til et knippe tiltak som forsterker hver-
andre og har en pdlitelig effekt. Tiltakene
prioriteres ut fra gruppens vurdering av hva
som vil gi sterst effekt. PC-verktoyet TS-
effekt kan brukes til a beregne effekt av
enkelttiltak eller tiltakspakker. Det lages en
prioritert liste over tiltak som kan realiseres
innenfor kostnadsrammen.

5. Dokumentasjon

Det lages en rapport som dokumenterer
hvilke data og vurderinger som ligger til
grunn for anbefalte tiltak. Rapportmalen i
vedlegg 1 kan brukes.

Se eksempler (kan lastes ned fra Vegveven —

Region sor — Trafikksikkerhet —

Risikovurderinger):

* Risikoanalyse av Ev 134 Drammen-
Kongsberg (2004)
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5 Risikovurdering av kryssingspunkter for

5.1 Innledning

I en gjennomgang av kryssingspunkter for
gaende og syklende i byer og tettsteder bor
man samtidig vurdere fartsgrensene og
eventuelle fartsreduserende tiltak. Dette
arbeidet kan gjerne kombineres med sykkel-
veginspeksjoner for a fa en helhetlig
giennomgang av forholdene for gaende og
syklende. Gjennomgangen ber skje i samar-
beid med kommunen og omfatte bade
riks-, fylkes- og kommunale veger.

Ca 17 % av de som blir drept eller hardt
skadd i trafikken er gdende og syklende. 66
% av fotgjengerulykkene finner sted i byer
og tettsteder og omtrent halvparten av de
alvorlige ulykkene skjer i gangfelt . En
systematisk gjennomgang av gangfelt i byer
og tettsteder med tanke pa a sikre disse, kan

-

5.2 Dagens praksis

Skiltnormalens kriterier for etablering av
gangfelt anses som forholdsvis strenge, men
det er likevel etablert sveert mange gangfelt i
Norge, og i en del tilfeller, gangfelt som ikke
burde vaert der. Dette kan bidra til & forklare

veere en god begynnelse pa arbeidet med &
redusere fotgjengerulykkene.

Metoden er utarbeidet med tanke pa risiko-
vurdering av eksisterende kryssingspunkter
for gdende og syklende i byer og tettsteder,
men skal ogsé brukes ved:

* Risikovurderinger av strekninger som
omfatter kryssingspunkter for gdende og
syklende

* Etablering av sykkelbyer/sammenheng
ende sykkelvegnett

* Behandling av saker som berorer kryss
ingspunkter

* Endring av fartsgrenser i byer og tettsteder

* Gjennomfering av sykkelveginspeksjoner

* Planlegging av nye kryssingspunkter

* Dybdeanalyse av dedsulykker

* Reasfaltering/reoppmerking

bilistenes lave respekt for gangfelt og at det
skjer sdpass mange ulykker nettopp i gang-
felt. I folge Effektkatalogen er det en gkning
pd i gjennomsnitt 28 % i antall drepte eller
hardt skadde fotgjengere ved etablering av
vanlige oppmerkede gangfelt.



gaende og syklende i byer og tettsteder

Forholdene som legges til grunn for etable-
ring av gangfelt kan endre seg over tid. For
eksempel kan trafikken av gaende og kjor-
ende ha blitt mindre, fartsgrensen satt ned
og trafikkbildet blitt mer oversiktlig. Det er
grunn til a anta at mange gangfelt ikke lenger
har “livets rett” og at man ma vurdere
fierning av gangfelt for & bedre sikkerheten
for gdende og syklende. I andre gangfelt
som ber beholdes, kan det veere nedvendig
med ytterligere sikringstiltak. I Effekt-
katalogen er refuge i gangfelt eller opphoyde
gangfelt beregnet til & redusere antallet
drepte eller hardt skadde fotgjengere med
henholdsvis 18 % og 49 %, og separat gang-
signal med 29 %.

5.3 Kunnskap om risiko ved gangfelt
Det er gjort forholdsvis fa studier av risiko
knyttet til krysningspunkter. Folgende er
lagt til grunn i denne veilederen:

SINTEF-rapporten “Plassering og sikring av
krysningssteder for gdende” (2004) beskriver
effekten av sikringstiltak i gangfelt og fore-
slar nye kriterier for plassering av kryssings
sted og valg av lesning. Disse kriteriene er
innarbeidet i sjekklisten nedenfor.

SINTEF-notatet “Litteraturstudie ulykker i
gangfelt” (2005) er en gjennomgang av litte-
ratur om hvordan og hvorfor ulykker i
gangfelt skjer.

Statens vegvesen Buskerud (2001) "Klok av
skade? Samlerapport. En studie av fotgjenger-
ulykker i Drammensomradet 1999-2000".
Rapporten bygger pa dybdeanalyser av 36
fotgjengerulykker.

Statens vegvesen Buskerud (2003) ”Sikring
av krysningspunkter og gangfelt i Drammen”.
Rapporten gjennomggdr 43 gangfelt med for-
slag til sikringstiltak.

Statens vegvesen Vest-Agder (2003)
"Trafikksikkerhetsrevisjon av gangfelt pa
riksveger i Kristiansand kommune” og
"Trafikksikkerhetsrevisjon av gangfelt pa
fylkesveger i Kristiansand kommune”.
Rapporten beskriver ulike gangfelt med
forslag til sikringstiltak.

5.4 Regelverk

Med hjemmel i Vegtrafikkloven kan det
etableres gangfelt ved a treffe vedtak om
oppsetting av skilt (516) og/ eller vegopp-
merking (1024). Skiltforskriften angir neer-
mere hvordan det skal skiltes og oppmerkes
(for eksempel form, plassering og anvend-
else). Handbok 049 Vegoppmerking angir
hvordan oppmerkingen skal utformes og
Handbok 050 Trafikkskilt (skiltnormalen)
angir naermere kriterier for etablering av
gangfelt, hvor det skal plasseres og hvordan
det skal utformes (refuge, lysregulering,
belysning, skilting, oppmerking osv). Fysisk
tilrettelegging av kryssingssteder forutsetter
ingen lovhjemmel. Se Handbok 017 Veg- og
gateutforming og Handbok 072
Fartsdempende tiltak.

Héndbekene ligger pa
www.vegvesen.no/handboker.

5.5 Fremgangsmate for risikovurde-
ring av gangfelt

Fremgangsmadten beskrevet i kapittel 2 skal
folges med tilpasning til gangfelt.

1. Beskrive analyseobjekt, formal og vur-
deringskriterier

Analyseobjektet kan veere ett bestemt
ulykkesutsatt kryssingspunkt eller alle
kryssingspunkter i et omrade. Formalet med
risikovurderingen er & skape sikre
kryssingspunkt gjennom sikringstiltak,
flytting, fierning eller bevaring.
Kryssingspunkter for gdende og syklende




omfatter i utgangspunktet alle steder hvor
fotgjengere og syklister krysser vegen, dvs.
bade gangfelt regulert med skilt/ oppmer-
king, gangfelt regulert med fotgjengersignal
(evt. ogsa sykkelsignal) og oppmerking og
kryssingspunkter hvor det vha. fysisk tilrette-
legging (for eksempel nedsenket kantstein,
belysning, innsnevring og lignende) er lagt
opp til kryssing av vegen.

I denne veilederen har vi valgt a avgrense
analyseobjektet til & kun omfatte gangfelt.
En slik avgrensning kan begrunnes med at
sveert mange fotgjengerulykker skjer nett-
opp i gangfelt, samtidig som det pahviler
oss et seerlig ansvar for & sikre gangfeltene
da dette er steder vi oppfordrer til kryssing.
Sjekklisten bakerst i kapittel 4 er utarbeidet
for gangfelt spesielt, men kan ogsa brukes
for risikovurdering av kryssingspunkter
generelt inkl. kryssinger for syklister.

Utvelgelse av gangfelt som skal analyseres
neermere ber primert gjores med utgangs-
punkt i en geografisk enhet; en by, bydel
eller tettsted. Det er rasjonelt 4 vurdere alle
gangfelt innenfor en geografisk enhet frem-
for spredte gangfelt, bade mht. gjennom-
foring av vurderingen og utbedringstiltak.
En vurdering som tar utgangspunkt i en by
eller et tettsted forutsetter samarbeid med
kommunen og helst politiet. De har mye
verdifull lokalkunnskap.

Elementet som skal vurderes er selve gang-
feltet og ca 50 m pé hver side, eventuelt hele
kryssomradet gangfeltet er en del av.
Forslag til vurderingskriterier gar frem av
sjekklisten bakerst i kapittelet.

2. Identifisere sikkerhetsproblemer
I dag foreligger det ingen metode som er
spesielt utviklet for a risikovurdere

kryssingspunkter for gaende og syklende .
De formelle kriteriene for etablering og
plassering av gangfelt og bestemmelsene om
utforming av gangfelt bygger pa kunnskap
om hvordan sikkerheten ber ivaretas pa
beste mate (se avsnitt 5.4). I tillegg finnes
det kunnskap som ikke er nedfelt i slike
foringer, men som likevel er sveert avgjor-
ende for sikkerheten i gangfeltet. Bakerst i
dette kapittelet er denne kunnskapen for-
sokt samlet i form av en sjekkliste. Vi fore-
slar at denne sjekklisten brukes som et
verktoy for identifisering av sikkerhets-
problemer.

Forslag til fremgangsmate:

* Foreta en naturlig avgrensning av den
geografiske enheten (by, tettsted, bydel).

* Skaff deg oversikt over samtlige gangfelt
innenfor den geografiske enheten.
Vidkon, vegdatabanken, VG-innsyn mm.
er nyttige verktoy i denne sammenhengen.

* Lag et oversiktskart som viser alle gang-
feltene innenfor den geografiske enheten.
Gangfeltene merkes av pd et oversikts-
kart og nummereres.

* Opprett mapper/ kataloger/ filer for &
sortere all informasjon knyttet til hvert
enkelt gangfelt. Tekstdokumenter, foto,
skisser, kart, ortofoto mm. knyttet til
hvert gangfelt lagres etter hvert her.

o Fremskaff data om ulykker, ADT og
fartsgrense for hvert gangfelt. Dersom
det er nedvendig & begrense antall gang-
felt som skal risikovurderes, kan denne
informasjonen legges til grunn for valg
av gangfelt (for eksempel gangfelt i 60-
og 50-soner).

* Nedsett en arbeidsgruppe som bestar av
deltakere med ulik kompetanse, for
eksempel kompetanse innenfor drift/
vedlikehold, forvaltning, trafikksikkerhet,
foreroppleering.



Eksempel pi ortofoto hvor ulykker fra STK— regi‘s.‘.iert er

plottet inn.
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* Arbeidsgruppen gjennomferer befaring
av gangfeltene innenfor den geografiske
enheten.

* Identifisér sikkerhetsproblemer vha.
sjekklisten bak.

* All informasjon/ dokumentasjon knyttet
til hvert enkelt gangfelt sammenstilles.

3. Vurdere risiko

Arbeidsgruppen vurderer risiko ved hvert
enkelt sikkerhetskritiske forhold og gjer til
slutt en helhetsvurdering av risiko knyttet til
gangfeltet. Vurderingen brukes til a velge ut
hvilke gangfelt det ber gjennomferes tiltak
ved, hvilke gangfelt som ber flyttes og hvilke
gangfelt som ber fjernes.

4. Foresla tiltak

Identifisering av sikkerhetskritiske forhold
(for eksempel vha. sjekklisten) danner
grunnlag for valg av hvilke tiltak som ber
iverksettes. Til hjelp i vurderingen av tiltak
kan Effektkatalogen og PC-verktoyet TS-
effekt brukes. Tiltakene med storst potensial
for risikoreduksjon prioriteres innenfor den
okonomiske rammen. Tiltak for alle gangfelt
i analyseomradet bor vurderes samlet fordi
kostnadene ved de enkelte tiltak vil avgjore
hvor mange gangfelt man far gjort noe med.

Ulike sikringstiltak kan sorteres i folgende

kategorier:

1. Fartsreduserende tiltak (for eksempel
oppheyd gangfelt)

2. Synliggjering av gangfelt og fotgjengere
/syKlister for bilfarerne

3. Synliggjering av kjeretoy for fotgjengere
og syklister

4. Tiltak som eker bilferernes forventninger
om gangfelt

5. Signalregulering av gangfelt

6. Fjerning av gangfelt

7. Flytting av gangfelt

Fjerning eller flytting av gangfelt er seerlig
aktuelt der grunnlaget for etablering av gang-
felt ikke er godt nok, der det er feil plassert
eller der det er umulig eller sveert kostbart a
sikre gangfeltet pa en tilfredsstillende méte.
Risiko ved fjerning av gangfelt ma ogsa vur-
deres: Vil den okte aktsomheten til kryssende
fotgjengere og syklister uten gangfelt oppveie
den reduserte aktsomheten fra bilfererne?

Punkt 1 i sjekklisten peker mot fartsreduse-
rende tiltak.

Punkt 2, 4, 6 og 10 i sjekklisten peker mot
synliggjeringstiltak for bilisten.

Punkt 2 og 3 i sjekklisten peker mot synlig-
gjeringstiltak for fotgjengeren/syklisten.
Punkt 5 i sjekklisten peker mot tiltak som
oker bilistenes forventninger om gangfelt.
Punkt 5 (8+9) i sjekklisten peker mot tiltak
knyttet til fierning eller flytting av gangfelt.
Punkt 7 i sjekklisten peker mot signalregule-
ring av gangfelt.

5. Dokumentasjon

Resultatene, fremgangsmaten og datagrunn-
laget for risikovurderingen beskrives i en
rapport. Rapportmalen i vedlegg 1 kan suppleres
med sjekklisten under. Nar flere gangfelt i ett
omrade vurderes, ber det lages en felles rapport.




5.6 ldentifisering av sikkerhetsproblemer ved gangfelt

Tabell 3: Sjekkliste for d identifisere sikkerhetsproblemer ved gangfelt

Sjekkliste gangfelt
Sikkerhetskritiske Risikofaktorer Bidrag til
forhold risiko
1 Fart Hoy fartsgrense (> 30 km/t)

Hayt fartsniva
Stor spredning i fart
Manglende fartsreduserende tiltak

2 Sikt Vegetasjon, skilt, rekkverk, gjerder m.m.
Parkering tett inntil gangfeltet

3 Komplisert trafikkbilde Stor biltrafikk

for gaende/syklende Mer enn to kjerefelt uten trafikkay

Neer busstopp

4 Komplisert trafikkbilde Mye trafikk pa sideveger nzer gangfeltet
for kjerende Mange forstyrrende elementer som skilt, treer osv.
Neer kryss eller rundkjering
Sideskifte for syklister langs sykkelrute
Mange kryssende fotgjengere

5  Plassering av gangfelt Feil/ulogisk plassering, f. eks. i hay- eller lavbrekk
Plassering bak busslomme/busstopp
Blending ved lav sol
Uventet plassering i spredt bebyggelse med fa fotgjengere
6  Utforming av gangfelt Manglende, feil eller darlig belysning
Manglende, feil eller darlig oppmerking
Manglende, feil eller darlig skilting
Lang kryssingsavstand
Manglende venteareal med kantstein
Manglende oy
7 Lysregulert gangfelt Fotgjenger har ikke separat fase
Fotgjenger har ikke for-grant
Kort avstand mellom stopplinje og gangfelt
(blindsone for tunge kjgretay)

8  Ulykker Mange og alvorlige ulykker
Konflikter Mange observerte/ rapporterte nestenulykker
10 Trafikantgrupper Stor andel tunge kjeretey

Stor andel barn eller eldre (nzer skole eller alderhjem)
11 Andre forhold
Helhetsvurdering



Forklaringer:
Sikkerhetskritiske forhold:
Forhold som kan bidra til risiko

Risikofaktor:
Indikasjoner pa risiko

Bidrag til risiko:
Klassifisering i lite, middels eller stort
bidrag, eventuelt en mer detaljert inndeling

Man kan ta for seg samtlige punkter i sjekk-
listen og gjennomfere en grundig analyse av
noen fa gangfelt, eller plukke ut de sikker-
hetskritiske forholdene som man mener har
storst betydning for risiko og gjere enklere
vurderinger av flere gangfelt (for eksempel
fart, sikt og belysning).

Sjekklista over inneholder bade forhold som
kan undersokes og vurderes pa kontoret
vha. informasjon i NVDB, kart, ortofoto,
Vidkon og lignende, og forhold som forut-
setter befaring for a kunne vurderes neer-
mere. Det kan derfor veere nyttig & utarbeide
en kortere sjekkliste av forhold som forut-
setter befaring, slik at registreringene under
befaringen blir overkommelige.
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6 Risikovurderinger innen drift og vedlikehold

6.1 Innledning

Drift og vedlikehold er i stor grad styrt
giennom funksjonskontrakter. I tillegg er
det egne kontrakter for:

* Faste dekker

* Vegoppmerking

* Bruvedlikehold

* Elektroarbeider

* Tunnelarbeid

Det er et gjennomgédende tema i funksjons-
kontraktene at “alle avvik som kan veere til
fare skal utbedres straks”. I dette kapittelet
pekes det pa hvilke forhold som er viktigst

med tanke pa a unnga slike farlige situasjoner.

Malgruppen er byggherreseksjonene i
Statens vegvesen og entreprenerer vi har
kontrakt med. Hvordan funksjonskravene
ber oppfylles med hensyn til trafikksikker-
het skal veere gjenstand for dialog mellom
byggherremiljoet og entreprenerene og ber
evalueres 1-2 ganger pr ar i kontraktsperio-
den. Selve funksjonskravene ber ogsa
evalueres og revideres med tanke pé senere
kontrakter.

6.2 Dagens praksis

Malen for funksjonskontrakter innen drift og
vedlikehold er ikke primeert utarbeidet for &
ivareta trafikksikkerhetshensyn. Mange av
funksjonskravene er satt med tanke pa frem-
kommelighet, noen ogsa mer eller mindre i
konflikt med trafikksikkerhetshensyn. I den

grad kontraktene omtaler risiko, er det med
tanke pa de som stér for drift og vedlikehold
ute pd vegen, og ikke trafikantene. Statens
vegvesen ensker en sterkere grad av risiko-
tenking i forhold til brukerne av vegene vi
drifter og vedlikeholder.
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6.3 Kunnskap om risiko i drift og ved-
likehold

Det har vert forsket noe pa betydningen av
drift og vedlikehold i forhold til trafikk-
sikkerhet. I hovedsak har det dreid seg om
vinterdrift og betydningen av ulike friksjons-
nivaer og driftsstrategier, metoder for
streing og salting osv. Det er gjort fa under-
sokelser av de ulike prosessenes betydning
for trafikksikkerheten, slik at vi mangler
kunnskap for & prioritere mellom prosesser
med hensyn til trafikksikkerhet. Mye kunn-
skap innen drift og vedlikehold er “taus
kunnskap”, opparbeidet gjennom mange ars

praktisk erfaring og ikke nedskrevet noe

6.4 Regelverk

Handbok 111 Standard for drift og vedlike-
hold beskriver grunnlaget for drift og ved-
likehold av veger gjennom funksjonskrav,
samt konkretisering av nivaet for innsatsen
gjennom krav til standard og tiltak. Kravene

sted. Et FoU-prosjekt har tatt sikte pa a
hente frem noe av denne tause kunnskapen
gjennom intervjuer og dokumentere den.
Intervjuene har resultert i en rekke funn om
hvordan trafikksikkerhet ivaretas innen drift
og vedlikehold. Disse kan leses i rapporten
"Risikovurderinger innen drift og vedlike-
hold pa veg — en undersokelse basert pa
taus kunnskap” (Statens vegvesen Region
sar, 2006). Region ser har utviklet og
giennomferer obligatorisk opplering av
entreprengrer som har kontrakt med Statens
vegvesen i vurdering av risiko for trafikk-
ulykker ved drifts- og vedlikeholdsopp-
gaver.

bygger pa samfunnsgkonomiske beregninger
og er ikke juridisk bindende for Statens veg-
vesen. Funksjonskravene i standarden skal
nas gjennom funksjonskontraktene Statens
vegvesen har med entreprenerene.
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Handbok 051 Arbeidsvarsling inneholder
bestemmelser for hvordan sikkerhet og
fremkommelighet skal ivaretas for bade
arbeidere og trafikanter ved vegarbeid.

6.5 Fremgangsmate for risikovurde-
ringer

1. Analyseobjekt, formal og vurderingskriterier
Det er et hovedpoeng at ingen reparasjoner
eller utbedringer skal gjennomferes ved &
gjenopprette eksisterende situasjon uten at
det er gjort en vurdering
av om dette er sikkerhets-
messig godt nok. Med
utgangspunkt i funk-
sjonskontraktens kapittel
E1 - prosessfordelt krav-
spesifikasjon (totalt 38
prosesser), er det gjort en
avgrensning av hvilke
prosesser som er viktigst
a vurdere med hensyn til
risiko ved reparasjoner.

I tillegg til funksjonskon-
traktene er faste dekker
og oppmerking vurdert
ha sterst betydning for
trafikksikkerheten.
Arbeidsvarsling og mid-
lertidig trafikkavvikling
har ogsa stor betydning
for trafikksikkerheten.

Vinterdrift er en problemstilling som ma vur-
deres spesielt. I likhet med drift av grentarealer
og skraninger ma det her legges stor vekt pa
siktforhold, spesielt i forhold til gdende og
syklende. Det er dessuten viktig med sno-
rydding av seerskilte gang- og sykkelanlegg
som fortau, sykkelfelt og gang- og sykkelveg,
slik at disse kan brukes (og ikke kjorebanen).

For asfaltkontraktene mé det gjores en vur-
dering av vegutstyret ndr asfaltering av en
strekning planlegges. Spesielt viktig er det a
vurdere rekkverkets tilstand (blant annet
heyde), oppmerking og drenering etter
asfaltering. P4 hovedvegnettet skal profilert
oppmerking og etablering av bredt midtfelt
vurderes, inkl. behovet for en mindre bredde-
utvidelse av vegen. Det skal gjores en grun-
dig vurdering av om eksisterende gangfelt
skal reoppmerkes, fjernes, flyttes eller sikres,
jf. kapittel 5.

Her er retningsmarkeringer montert pd nye gittermaster uten at rekkverksavslutningen
er vurdert

Reparasjoner dekkes i stor grad av forsik-
ringsselskaper eller en forsikringspool, mens
arbeider utover opprinnelig standard ma
dekkes gjennom ordineere midler.
Byggeleder for funksjonskontraktene avklarer
med entrepreneren hvilken “standardhev-
ing” som skal gjeres i hvert enkelt tilfelle og
hvordan dette skal dekkes.



2. Identifisere sikkerhetsproblemer og vurdere risiko
Her papekes sikkerhetskritiske forhold uten noen innbyrdes rangering. Noen av tiltakene i
tabell 1 ligger i selve funksjonskontrakten, mens andre ma betraktes som tilleggsarbeider som

ma vurderes i hvert enkelt tilfelle.

* Reparasjonsarbeider innen funksjonskontraktene

Tabell 4: Sjekkliste for risikovurderinger innen reparasjonsarbeider

Prosess

71.8

72.8

73.4

75.82

75.85

78.2

87

Sjekkliste reparasjonsarbeider

Beskrivelse

Vedlikehold av murer

Drift av stayskjermer og
andre staytiltak

Vedlikehold av
stabilitetssikring

Drift av rekkverk og
stotputer

Drift av bommer pa g/s-
veg og fortau

Skilt (herunder ulovlige
skilt og reklame)

Vedlikehold av bruer

Sikkerhetskritiske forhold
Avstand til mur, skarpe hjerner,
endeavslutninger eller andre
ting som stikker ut

For liten avstand til skjerm,
endeavslutning eller farlig

utforming av skjermen

Avstand til stein

Manglende eller for lavt
rekkverk, feil rekkverks-
avslutninger

Hinder som kommer bratt pa

Fare for brastopp i stiv
konstruksjon

Darlig synlighet

Stor distraksjonsfare

Tilstrekkelig styrke i rekkverk,
feil rekkverksavslutninger

Nedvendige vurderinger

Vurder sikkerhetsavstand og
behov for tiltak fer starre
reparasjoner

Vurder sikkerhetsavstand og
behov for tiltak fer starre
reparasjoner

Nedfall av starre stein i grafter
med "tilgivende sideterreng”
skal meldes inn straks det
oppdages

Vurder alltid rekkverkets tilstand
og avslutning fer reparasjon

Vurder siktforhold og synlighet
for syklister ved reparasjon

Skilt med mer enn én stolpe
innenfor sikkerhetsavstand
vurderes for reparasjon.

Skiltenes refleksjonsevne
vurderes ved oppretting
(ogsa tilstetende skilt).

Trafikkfarlig reklame
fiernes umiddelbart

Standard vurderes for
reparasjon
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Eksempler pa rekkverksavslutning for og etter utbedring

o Sikkerhetssone

Sikkerhetssonen er vegens naere sideomrade
hvor det stilles krav til slake grofter og at
det ikke skal veere pakjorselsfarlige hindre.
Bredden pa sikkerhetssonen avhenger av
fartsgrense og trafikkmengde og fastsettes i
rekkverksnormalen (Handbok 231). Farlige
hindre eller bratte skraninger skal i utgangs-
punktet fjernes eller bearbeides. Rekkverk

kan brukes nar andre losninger ikke finnes.
Bredden pa sikkerhetssonen bestemmes bl.a.
ut fra vegens sikkerhetsavstand (den avstan-
den fra kjorebanekanten som bare en meget
begrenset andel av de kjoretoyene som
havner utenfor vegen vil overskride). Tabellen
under viser sikkerhetsavstanden langs veger
med ulike fartsgrenser og trafikkmengder
(ADT).

Tabell 5: Sikkerhetsavstand etter fartsgrenser og trafikkmengder

ADT 50 og lavere*
<1500 2m
1500 - 5 000 3m
> 5000 4m

* For tettbygd strok gjelder spesielle regler.

Fartsgrense (km/t)

60* 70 og 80 90 og hayere
3m 5m 6m
4m 6m 7m
5m 7m 8m



* Vinterdrift innenfor funksjonskontraktene
Vinterdriften er s kritisk for trafikksikkerheten at den mé vurderes spesielt. Her pekes det
pa noen forhold som erfaringsmessig har stor betydning for ulykkesrisikoen.

Tabell 6: Sjekkliste for risikovurderinger innen vinterdrift

Prosess

91-93

78.3

Beskrivelse

Vinterdrift

Trafikkberedskap

Sjekkliste vinterdrift

Sikkerhetskritiske forhold

Fare for mate- eller utforkjerings-
ulykker v/glatt veg

Manglende broyting av g/s-veg
tvinger fotgjengere ut i vegbanen

Sngkant ved kryssing fra fortau
eller g/s-veg eller mellom fortau
og busslomme. Fotgjengere kan
skli ut i vegen nar kanten fryser.

Sna i siktsoner

Nedsngadde skilt

Knekte treer pga. stor snemengde
utgjer en pakjerselsfare

Sngkanter og tette sluk medferer
at smeltevann blir staende i
vegbanen

Fare for ulykker ved omkjering
far trafikken slippes pa

Ngdvendige vurderinger

Forutsigbart veggrep. Gjelder
0gsa ramper, rasteplasser og
lommer i tilknytning til vegen.
Spesiell fokus pa delstrekninger
eller punkter utsatt for tilfrysing.
Tiltak for sideterreng vurderes.

Spesielt kritisk for g/s skoleveg

Avklar ansvarsforhold kommune/
SVV og hvordan, og i hvilken
rekkefelge jobbene skal utfares.

Spesielt kritisk ved fotgjenger-
kryssinger og i kryssomrader.
Gjelder ogsa sikt til langsgaende
g/s-veg som krysser sideveg.
Viktig ogsa med sikt inn i buss-
lommer fra begge retninger.

Etablere rutiner for hva som skal
prioriteres. Fareskilt og farts-
grenseskilt er spesielt kritisk.
Treer fjernes

Serg for at smeltevann ledes
vekk

Omkjeringsruter breytes og stras




: ig 0g gang-/ sykkeleg er braytet,
o men ikke forbindelsen mellom dem.




* Andre viktige prosesser i funksjonskontrakten

Andre viktige prosesser er drift og vedlikehold av grentarealer og skraninger. De samme

siktkravene gjelder for grontarealer som for vinterdrift.

Tabell 7: Sjekkliste for vurdering av andre viktige prosesser i funksjonskontrakten

Sjekkliste reparasjonsarbeider

Prosess Beskrivelse Sikkerhetskritiske forhold
74.8 Drift av grentarealer og  Fare for brastopp ved
skraninger pakjersel.
Sikthinder

Vegetasjon som henger ut over
fortau eller g/s-veg kan tvinge
fotgjengere ut i kjgrebanen

Ngdvendige vurderinger

Treer innenfor sikkerhets-
avstanden med diameter >10 cm

Lagring av stein, teammer etc.
innenfor sikkerhetsavstand
meldes inn straks det oppdages

Sikt ved fotgjengerkryssinger og
kryssingspunkt for syklende.
Siktsoner i kryss og ved merket
forbikjering. Vegetasjon i sikt
soner kan ogsa vanskeliggjere
vintervedlikehold. Sikt til
avsvingende kjgretay i samme
retning. Sikt til skilt. Vegens
videre forlap.

Avklar ansvarsforhold og felg
opp med nadvendige inspeksjoner.
Forebyggende for sommer-

sesongen.

Bak busker ti hayre liggr et gangfelt

) ./ : SRR som krysser sidevegen
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Vegens videre forlop for vegetasjonsrydding

e Siktforhold

Handbok 017 Veg- og gateutforming angir
siktkrav ved kryss og gangfelt. Innenfor de
angitte siktsonene skal det ikke veere sikt-
hinder hoyere enn 0,5 m. Det er viktig &
vurdere om vegetasjon og faste installa-
sjoner i siktsonen kan skape problemer for
vintervedlikeholdet selv om det er innenfor
kravene sommerstid.

Vegens videre forlop etter vegetasjonsrydding

Siktkravene varierer etter vegmiljo, farts-
grense og horisontalkurve pa vegen. Det
henvises til handbok 017 for en neermere
beskrivelse av siktkravene for den enkelte
type vegstrekning.




* Dekkelegging
Ved planlegging av ny dekkelegging skal det gjores en risikovurdering av felgende forhold:

Tabell 8: Sjekkliste for risikovurderinger innen dekkelegging

Prosess

6

Beskrivelse

Asfaltering

Sjekkliste dekkelegging

Sikkerhetskritiske forhold

For lavt rekkverk etter
asfaltering

Darlige eller farlige
rekkverksavslutninger

pa strekningen

Gammelt betongrekkverk som
bar skiftes ut

Hoye asfaltkanter

For lite eller feil tverrfall

Liten friksjon

Midlertidig fresing

For lave fortauskanter

Lave sluk og kumlokk er
spesielt farlig for
sykkel og MC

Les grus fra skulder i
innerkurve og ut fra sideveger
er spesielt farlig for MC

Ngdvendige vurderinger

Vurder behov for heving eller
utskifting i planleggingsfasen

Vurder behov for utbedring

Vurder behov for utskifting i
planleggingsfasen

Vurder behov for tiltak i
planleggingsfasen

Vurder behov for oppretting

Spesielle vurderinger av asfalt
type ved lange utforbakker og
strekninger med kedannelse kan
som fare til dieselutslipp fra
tunge biler

Vurder spesielt forholdene for
motorsykler, mopeder og syklister

Vurder fresing eller lgfting av
kantstein ved nyasfaltering

Sluk og kummer justeres ifm.
asfaltering

Vurder a legge freste asfaltmasser
pa skulder. Sideveger asfalteres
minimum 5 m inn. Drenering
sjekkes




e XS

. B Her mé noe gjores med betongfenderen
RERCACI b K nd N-;E for det asfalteres

“#xe. Los grus fra skulder i innerkurve
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Tabell 9: Sjekkliste for risikovurderinger innen vegoppmerking

Prosess Beskrivelse

77 Vegoppmerking

Endringer i fartsgrense skal
meldes til byggeleder for veg-
oppmerking i distriktet. Bl.a.
skal det ikke merkes forbi-
kjoring ved fartsgrense 60
eller lavere. Ved fartsgrense
50 eller lavere skal det
benyttes en annen linjetype
for midtoppmerking enn ved
hoyere fartsgrense.

En meter bredt midtfelt med
freste vibrasjonsstriper mellom
midtlinjene kan veere aktuelt pi
strekninger med stor fare for
moteulykker.

Sjekkliste vegoppmerking

Sikkerhetskritiske forhold

Ikke gode nok siktforhold
der det merkes forbikjering

Strekninger med mange
mote- eller utforkjeringsulykker

Feil plasserte gangfelt som gir
falsk trygghet

Nedvendige vurderinger
Vurder behov for siktrydding
Vurder om det ber etableress
sperrelinje eller bredt midtfelt

Vurder profilerte midt-
og kantlinjer

Vurder om gangfelt ber fjernes
eller flyttes far det merkes opp
pa nytt
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* Arbeidsvarsling og midlertidig trafikkavvikling
Riktig arbeidsvarsling er viktig for drifts- og vedlikeholdsarbeid, da arbeidene ofte forflytter seg
langs vegen. Ved arbeid som krever mye plass kan det vaere nedvendig a omdirigere trafikken.

Tabell 10: Sjekkliste for risikovurderinger ved arbeidsvarsling

Sjekkliste arbeidsvarsling

Prosess Beskrivelse Sikkerhetskritiske forhold Nedvendige vurderinger
Arbeider som forflytter Arbeidsvarslingen kommer Forvarsel som falger med
seg langs veien plutselig pa trafikantene tiltaket. Synlig for alle

trafikantgrupper, ogsa etter
markets frembrudd

Avskjerming av tiltak, Fare for brastopp ved pakjersel. Blokker settes tett

eks. fenderblokker Avstand mellom blokker, sammen. Avsluttes utenfor
avslutning sikkerhetsavstand

Omkjering Vegnett av darligere standard,  Vurder sikkerhet for trafikanter
bebyggelse langs omkjerings-  og beboere langs omkjgringsrute
rute opp mot trafikkdirigering

gjennom arbeidsomradet




3. Foresla tiltak og dokumentere

En del av de papekte forholdene ligger
allerede som forutsetninger i funksjonskon-
trakten, mens andre tas frem spesielt.
Kravene til risikovurderinger er en bevisst-
gjoring med hensyn til 4 hele tiden tenke pa
konsekvensene for trafikksikkerheten ved
det man foretar seg ute pa vegen.

For mer omfattende utbedring ved repara-
sjonsarbeider meldes utbedringsforslagene
til byggherre for eksempel pa skjemaet neste
side. Beslutning om gjennomfering tas av
byggherre.

En evaluering av gjennomferte tiltak gjores
én gang pr ar. Det gjores ogsa en samlet
evaluering av foreslatte og gjennomforte
tiltak i hvert distrikt og pa regionniva.

Tiltak i tilknytning til dekkelegging og veg-
oppmerking avtales pa distriktsniva mellom
byggeleder for faste dekker, byggeleder for
vegoppmerking og representanter for Plan-
og forvaltningsseksjonen.

Det avholdes et mote for asfaltkontraktene
sendes ut pa anbud, senest 1. februar.
Regionen ber sette av midler oremerket
trafikksikkerhetstiltak i forbindelse med
asfalteringsarbeider. Denne potten disponeres
av byggeledere pa distriktsniva.

Skjemaet neste side eller rapportmalen i
vedlegg 1 kan brukes for a dokumentere
vurderingene som gjores.




Skjema for forslag til utbedring i sammenheng
med reparasjonsarbeider

Distrikt

Sted

Hp km

Type reparasjon

(legg gjerne ved bilde):

Utbedringsforslag
utover tilbakefering
til opprinnelig
tilstand

Begrunnelse for
forslaget

Kostnadsoverslag

Dato og firma
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Vedlegg

Vedlegg 1: Rapportmal for risikovurderinger

Forslag til struktur i en risikovurderingsrapport

1. Analyseobjekt, formal og vurderingskriterier

1.1 Beskrivelse og avgrensning av analyseobjekt
1.2 Formal, organisering og beslutningsprosess
1.3 Vurderingskriterier som er brukt

1.4 Datagrunnlag

2. Identifisere sikkerhetsproblemer

2.1 Fremgangsmate
2.2 Hvilke uenskede hendelser kan skje?
2.3 Medvirkende faktorer til de ugnskede hendelsene

3. Vurdere risiko

3.1 Fremgangsmate

3.2 Hyppighet av de uenskede hendelsene
3.3 Konsekvenser av de uenskede hendelsene
3.4 Helhetlig risikobilde

3.5 De sterste bidragsyterne til risiko

4. Forslag til tiltak

4.1 Fremgangsmate

4.2 Mulige risikoreduserende tiltak
4.3 Effekter og kostnader

4.4 Anbefalte tiltak
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Vedlegg 2: Eksempel pa risikovurderingsskjema brukt i risikoanalyse

Ev 134 i Buskerud

Analyse- ID
element

Steinberg- 10
krysset

Strekn. 11
Steinberg —
Statoil-

krysset

Strekn. 12
Steinberg —
Statoil-

krysset

Statoil- 13
krysset

Uansket
hendelse

Side-
kollisjon

Mate-
ulykke

Utfor-
kjering

Side-
kollisjon

Arsak og vesentlige
faktorer

70 km/t - ofte stor
hastighet

Vanskelig venstresving
Hindrer ikke

vanlige trafikantfeil
Fartsgrensen ikke
tilpasset faren for
sidekollisjon (50 km/t)

Relativt trangt
Distraksjoner (lys tog,
naeringspark, sykkelsti)
Betongmidtdeler ved
bru

Distraksjoner (tog,
naeringspark, sykkelsti)

Darlig sikt gstover
ved pakjering til
Ev134

Stor fart

Vanskelig & krysse
Hindrer ikke vanlige
trafikantfeil
Fartsgrensen ikke
tilpasset faren for
sidekollisjon (50 km/t)

Frekvens

1 alvorlig,

3 lette pa
10 ar.

Stor fare for
hendelser
pga stor fart
og vanskelig
kryssing

1 lett skade
pa 10 ar

1 lett skade
pa 10 ar

1 drept,

3 alvorlige,

5 lette pa

10 ar. Vurdert
som den
farligste
delen av
vegen.

Risiko Mulige
VH=1 tiltak
L=4

Oke skiltstarrelse
Forlenge rekkverk
til betongmidtdeler
(vest)

Rundkjering
Vurdere fartsgrense
Stenge for kryssing
Sla sammen kryss

Sees i sammenheng
med mulige rund-
kjeringer i begge
ender

Forlenge rekkverk
(se Steinberg
krysset)
Romlestriper far
rundkjgringen
Vurdere midtdeler
(liten plass)

Samme som over

Rundkjering

Forby venstresving
med midtdeler
50-sone med
fotoboks
Utforming av veg-
milje (beplantning)
Skilting av
ulykkespunkt
Ventelomme

Frist

Kommentar

- iverksatte tiltak
- pagdende studier
- annet

Forby
venstresving vil
skape en del
problemer og
omkjaring
(tunge biler)

Kan pavirke
gjennomgangs-
trafikk gjennom
Mijendalen
sentrum, mopeder
pa strekningen.
Rundkjgringene
kan komme bratt
pga. kurve

En rundkjering
vil markere
endring av
vegstandard
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Vedlegg 3: Eksempler pa bruk av temakart

Eksempler pa temakart laget via VG-innsyn med ortofoto som kartbakgrunn




RISIKOVURDERINGER | VEGTRAFIKKEN

Eksempel pa temakart hvor de registrerte ulykkene er hentet fra Straksregisteret og
plottet inn

Personskadeulykker RV 303 Loftered - Asane

RV 303 Hp2 Km 38 -515
Uheliskategori ﬁnnm*‘.ﬂwm %W 'wm Pertode: 1880 - dd

Alvorlighetsgrad @ omsx (' mocumisade A skaden | Letmosadent) e
. t : - it T e Statens vegvesen



Vedlegg 4: Metodebeskrivelser for risikoanalyser

Oversiktene er hentet fra Veileder for sikkerhetsstyring i vegtrafikken — horingsutgave, august 2006.

Eksisterende veg

Type analyse
Statistisk

ulykkesanalyse

Forventet
skadegrads-
tetthet

Dybdeanalyse
av dadsulykker

Trafikksikker-

hetsinspeksjon

“Black spot”

Risikovurdering

Barriereanalyse

URF-analyse

Effektberegning

Datagrunnlag

Antall og type
ulykker, skadegrad
mm.

Antall skader og
skadegrad pr km
veg pr ar

Forhold ved veg,
kjeretay og atferd

Lokale

forhold, fart,
trafikkmengde,
ulykker

Antall ulykker pa
en strekning eller
et punkt

Ulykker, fart,
trafikkmengde,
lokale forhold

Ulykker,
eksisterende og
manglende
barrierer

Geometri og
andre forhold
ved vegen

Ulykker og
dokumentert
effekt av tiltak

Datakilde

Straks
ulykkesregister
(NVDB)

Straks ulykkesregis-
ter (NVDB)

Registreringer
pa ulykkesstedet,
politirapporter mm

Erfaring, lokal-
kunnskap, Straks
ulykkesregister
(NVDB)

Straks
ulykkesregister
(NVDB)

Straks ulykkes-
register (NVDB),
lokalkunnskap,
dybdeanalyser,
erfaring, forskning

Straks
ulykkesregister
(NVDB),
lokalkunnskap

NVDB

Straks
ulykkesregister
(NVDB),
Effektkatalogen

Formal
Gi oversikt over

ulykkessituasjonen

Gi oversikt over
de mest ulykkes-
belastede vegene

Skaffe kunnskap om

medvirkende faktorer

til dedsulykker

Identifisere awvik,
feil og mangler av
sikkerhetsmessig
betydning

Identifisere
ulykkespunkter og -
strekninger

Identifisere og
rangere farlige
forhold ift. bidrag
til risiko

Identifisere
manglende
barrierer og deres
bidrag til risiko

Predikere risiko
ved kurver

Finne de mest
effektive til
takene mht.
skadereduksjon

Henvisning

T@l-rapport
618/2002

Retningslinjer fra
Vegdirektoratet av
03.05.2004

Handbok 222

Handbok 115

Handbok 271

SINTEF-rapport av
15.02.2005

T@l-rapport
572/2002.

TS-Effekt
(beregningsverktay)



Vegplaner
Type analyse

Risikovurdering

TS-revisjon

Effektberegning

Tunneler
Type analyse

Risikoberegning

Risikovurdering

Risikoanalyse

Datagrunnlag

Plantegninger,
fartsgrenser,
trafikkmengder,
trafikantgrupper

Plantegninger,
fartsgrenser,
trafikkmengder

Registrerte ulykker,
ulykkeskostnader,
normale ulykkestall

Datagrunnlag

Registrerte ugnskede
hendelser i tunneler

Utforming, geometri,
teknisk utstyr, bered-
skap, trafikkmengde,
tungtransport, farlig
gods, ulykkesstatistikk

Ulykkesstatistikk,
trafikkmengde, tung-
transport, farlig gods

Formal

Ansla risiko ved

hele prosjektet og
identifisere de sterste
bidragsyterne til risiko

Identifisere avvik, feil
og mangler av sikker-
hetsmessig betydning

Beregne endring i
ulykkeskostnader ved
ny veg

Formal

Beregne sannsynlighet
for ugnskede hendelser

Vurdere risikoniva
i forhold til EUs
minstekrav

Beregne sannsynlighet
for og konsekvens av
ugnskede hendelser

Henvisning

Handbok 271

Handbok 222

Handbok 140 og
EFFEKT 6.0

Henvisning

TUSI
(beregningsverktay)

Handbok 271

Handbok 271







7

Statens vegvesen

Handbokene kan bestilles fra:

Statens vegvesen Vegdirektoratet
Publikasjonsekspedisjonen

Boks 8142 Dep.

0033 Oslo

Telefon: 02030
Faks: 22 07 37 68
publvd@vegvesen.no

ISBN 978-82-7207-601-5



	Forord
	Innhold
	1 Bakgrunn
	1.1 Målgruppe
	1.2 Risiko og risikovurderinger
	1.3 Risikovurdering og andre analysemetoder

	2 Generell modell for risikovurderinger
	2.1 Datagrunnlag og kompetanse
	2.2 Prosess
	2.3 Generell modell for risikovurderinger
	Trinn 1: Beskrive analyseobjekt, formål ogvurderingskriterier
	Trinn 2: Identifisere sikkerhetsproblemer
	Trinn 3: Vurdere risiko
	Trinn 4: Foreslå tiltak
	Trinn 5: Dokumentere


	3 Risikovurdering av planer
	3.1 Innledning
	3.2 Dagens praksis
	3.3 Kunnskap om risiko ved nye veger
	3.4 Regelverk
	3.5 Fremgangsmåte for risikovurderingav planer
	Trinn 1: Analyseobjekt, formål og vurderingskriterier
	Trinn 2: Identifisere sikkerhetsproblemer
	Trinn 3: Vurdere risiko
	Trinn 4: Foreslå tiltak
	Trinn 5: Dokumentasjon

	3.6 Plannivåene
	3.7 Sjekkliste for identifisering av sikkerhetsproblemer

	4 Risikovurdering av eksisterende veg
	4.1 Innledning
	4.2 Dagens praksis
	4.3 Kunnskap om risiko ved eksisterendeveger
	4.4 Regelverk
	4.5 Fremgangsmåte for risikovurderingav eksisterende veg
	1. Analyseobjekt, formål og vurderingskriterier
	2. Identifisere sikkerhetsproblemer
	3. Vurdere risiko
	4. Foreslå tiltak


	5 Risikovurdering av kryssingspunkter for gående og syklende i byer og tettsteder
	5.1 Innledning
	5.2 Dagens praksis
	5.3 Kunnskap om risiko ved gangfelt
	5.4 Regelverk
	5.5 Fremgangsmåte for risikovurderingav gangfelt
	1. Beskrive analyseobjekt, formål og vurderingskriterier
	2. Identifisere sikkerhetsproblemer
	3. Vurdere risiko
	4. Foreslå tiltak
	5. Dokumentasjon

	5.6 Identifisering av sikkerhetsproblemer ved gangfelt

	6 Risikovurderinger innen drift og vedlikehold
	6.1 Innledning
	6.2 Dagens praksis
	6.3 Kunnskap om risiko i drift og vedlikehold
	6.4 Regelverk
	6.5 Fremgangsmåte for risikovurderinger
	1. Analyseobjekt, formål og vurderingskriterier
	2. Identifisere sikkerhetsproblemer og vurdere risiko
	3. Foreslå tiltak og dokumentere


	Skjema for forslag til utbedring i sammenhengmed reparasjonsarbeider
	Litteratur
	Vedlegg
	Vedlegg 1: Rapportmal for risikovurderinger
	Vedlegg 2: Eksempel på risikovurderingsskjema brukt i risikoanalyse
	Vedlegg 3: Eksempler på bruk av temakart
	Vedlegg 4: Metodebeskrivelser for risikoanalyser


