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Forord

Veiledningen beskriver metode for kvalitativ og kvantitativ vurdering av risiko pa veg og i tunnel. Den
er tett koblet opp mot ansvaret som vegeier blant annet har som folge av vegsikkerhetsforskriften,
tunnelsikkerhetsforskriften og forskrift om standarder, fravik, kontroll, godkjenning m.m. ved
prosjektering, bygging og forvaltning av bru, ferjekai og annen bzerende konstruksjon.

Veilederen gir en praktisk tilnaerming til risikovurderinger for & redusere brukerterskelen.

Risikovurdering gir organisasjonen en systematisk faglig meteplass, hvor ansatte utveksler siste
beste erfaring, og slik deler praktisk yrkesteori. Dette gir anledning for a forebygge at upnskede
hendelser med personskader skal oppsta. Meteplassen fremmer at flere far kompetanse og
sikkerhetsforstaelse som gjenkjenner risiko slik at man lzerer av systemfeil og hensyntar menneskets
taleevne. Vurderingen gir godt beslutningsgrunnlag til planleggere, byggeledere, tunnelforvaltere og
andre som skal ta valg for a ivareta sikkerheten.

Guro Ranes, avdelingsdirektor, Trafikksikkerhet Divisjon Transport og Samfunn.
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1. Innledning

1.1 Hvaveiledningeninneholder

Det gjennomferes en rekke vurderinger av risiko innen vegtrafikken i Statens vegvesen. Formalet med
slike vurderinger er & kunne fatte gode beslutninger om valg av utbyggingsstrategier, valg av ulike
typer tiltak og prioriteringer mellom utbyggings- og oppgraderingsprosjekter. Vurderingene legges
til grunn for & sikre at budsjettene brukes pa en mate som gir hay sikkerhet og at de beste tiltak/
prosjekter bygges ut forst.

Veilederen gir rad og anbefalinger om metoder og modeller for gjennomfering av risikovurderinger i
vegtrafikken. Veilederen beskriver bade kvalitative og kvantitative vurderinger (beregninger). Begge
vurderinger folger en prosessmetodikk med fem trinn.

Mens risikovurderinger i vegtrafikken omhandler alle typer trafikkulykker, kan ogsa andre ugnskede
hendelser pa vegnettet analyseres. Eksempler er skred, flom, ekstremvaer, forurensing, brann mv.
Dette er temaeririsiko- og sarbarhetsanalyser (ROS) som blant annet gjeres for nye vegprosjekter
etter krav i plan- og bygningsloven (PBL).

Denne veilederen er avgrenset til vurderinger av risiko for trafikkulykker, og omtaler ikke ROS-
analyser.

1.2 Prosess og kompetansekrav

En prosessleder for risikovurdering skal i utgangspunktet ha gjennomfert formelt
kompetansegivende kurs i risikostyring- og analyse og med tilhgrende godkjenning. Prosessleder
som er godkjent ber ha utfert minst en risikovurdering i aret enten som prosessleder eller som
deltaker for & opprettholde godkjenningen. | en overgangsfase frem til ngdvendig kurstilbud er

pa plass, kan en fravike kravet om formelt kompetansegivende kurs, dersom prosessleder har
npdvendig erfaring med- og kunnskap om prosessledelse samt grunnleggende kompetanse i
relevante veg- og trafikkfag.

Prosesskompetanse er bygget opp av bade ferdigheter og holdninger.
Ferdighetene er verktpyene du bruker — metoden og teknikkene du tar i bruk nar du star pa
gulvet og eriaksjon.
Holdningen er innstillingen du garinn i prosessen med, at du klarer a vaere apen og tilstede og
lytter til det som skjer i gruppen ogirommet.

Prosesskompetanse kan deles inn i tre nivaer:
1. Kompetanseialede prosessen —det du gjor nar du star pa gulvet.
2. Kompetanseiplanlegging og design av prosesser —det du gjor av forberedelser, hva du tari
bruk av metoder, spgrsmalsformuleringer, romoppsett, gruppeinndeling osv.
3. Kompetanseia vurdere, bevisstgjore og forbedre egenrolle.

Prosessleders rolle under risikovurderingsmeotet:
« Sikre at alle er med i diskusjonen
Sorge for at metereglene er overholdt
Motivere og veilede i forhold til prosessen
Sikre fokus
Oppsummere og konkludere
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Det kreves ikke prosesslederen har dybdekunnskap om fagfeltene som er representert i gruppen.
Prosessleder bor likevel ha grunnleggende kompetanse pa trafikksikkerhet, samt kunnskap om
vegplanlegging og gjeldende krav til vegens utforming.

Det er viktig at prosessleder er komfortabel med rollen, har en personlig egnethet og evne til &
motivere og veilede gruppens medlemmer, vaere engasjert og holde fokus pa prosessen.
Prosessledelse er forst og fremst meteledelse, samt a holde diskusjoner og vurderingsprosess

pa sporet for a komme frem til gode beslutningsgrunnlag for problemstillingen. Prosessleder bor
holde seg mest mulig ngytral til prosjektet og problemstillingene som blir dreftet. For & opprettholde
kravet til ngytralitet bor risikovurderingen ikke ledes av personer eller firmaer som er involvert i
planleggingen eller senere drift av prosjektet.

| gruppen som skal delta ma det trekkes inn npdvendig kompetanse til & f& belyst relevante
problemstillinger og slik at risikovurderingen fungerer som reell kvalitetssikring/sidemannskontroll.
Trinn 2-4 i metoden (se kapittel 2.1 5.9) ber gjennomferes av en tverrfaglig sammensatt gruppe med
kompetanse pa trafikksikkerhet (fortrinnsvis TS-revisor), trafikantatferd, kjoretey og vegforhold
(planlegging, forvaltning, drift og vedlikehold). Brukere av vegsystemet kan trekkes inn, eksempelvis
profesjonelle akterer som AMK, politi, brannvesen, busselskap og transportnaeringen. Bade
lokalkunnskap og spesialistkunnskap om objektet er viktig. Eksempelvis vil vurdering av en tunnel
kreve annen kompetanse enn vurdering av et sykkelanlegg.

1.2 Malgruppe

Denne veilederen er rettet til alle som er involvert i risikovurdering i vegtrafikken, bade nar det gjelder
veg idagen og tunnel. Den henvender seq til alle dere som deltar i en Hazidsamling.

Du kan delta med ansvar for trafikksikkerhet som vegeier/-forvalter. Prosjektledere med behov for &
bestille risikovurderinger som en del av kvalitetssikringen i prosjektet. En prosessleder har stor nytte
av denne veilederen for & se hvilke feringer for arbeidet, for a sikre at risikovurderinger gjiennomferes
etter en felles norm og basert pa npdvendig kompetanse. Fagressurser er deltakere som tar del i
analysegruppen pa bakgrunn av sin fagkompetanse og serger for @ komplettere situasjonsforstaelse
og praktisk vurdering av risiko.

Bruk av interne ressurser sikrer eierskap til prosessene og resultatene, og lzering i egen
organisasjon.

Veiledningen kan ogsa vaere nyttig for eksterne konsulenter, entreprengrer, ngdetater eller andre
som erinvolvert i risikovurderinger.

1.3 Formal med risikovurderinger

Risikovurdering ber gjores i forkant av beslutninger som pavirker sikkerheten. Formalet er & kartlegge
og beskrive risiko og deretter vurdere tiltak som virker risikoreduserende. At risikovurderingen inngar
i en reell beslutningssituasjon er en forutsetning for at den er nyttig.
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Hvordan blir sikkerheten pavirket i veg- og transportsystemet?

Farlig
Barrierer Lav friksjon sdeterrei m;ag;':;%{de Barrierer

Tretthet Siktforhold rekkverk

] : Feil sittestilling
Distraksjoner \ / /
= Konsekvens =
b T faktorer faktorer
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Uheldig

tyngdepunkt Manglende/ Uheldig
feil bruk av treffpunkt
Darlige dekk sikkerhetsutsyr

ORGANISATORISK FORHOLD [Ruskil

Sikkerhetsmessige
rammebetingelser

Figur 1 Arsaks og konsekvensanalyse

Ulike organisasjoner ma ha kontroll pa sine organisatoriske prosesser slik at farlige fysiske/tekniske
forhold og menneskelig svikt ikke oppstar. Slike forhold kan defineres som tilstander som igjen
skaper ugnskede hendelser. Samtidig handler det om a styre prosessene slik at allerede farlige
fysiske/tekniske forhold ikke skaper ulykker og ugnskede hendelser. Disse hendelsene kan igjen
fore til ulykker og konsekvensene av dem. Tilstandsfaktorer kan deles inn i drsaksfaktorer og
konsekvensfaktorer. Arsaksfaktorer er faktorer som pker sannsynligheten for AT en ulykke skjer, pker
frekvensen av ulykker eller bidrar til at ulykker skjer. Konsekvensfaktorer pavirker utfallet av ulykker
NAR de forst har skjedd.

Denne metoden kan gjerne anvendes ved valg mellom flere alternative lpsninger eller prioriteringer
ut fra bidrag til risiko. Selv om en lgsning er i henhold til krav i vegnormalene, kan det likevel vaere
behov for kunnskap om hvordan sammenhengen er ivaretatt pa en helhetlig mate. Det er viktig &

se om overgangen mellom ny og gammel veg, eller mellom tilstptende prosjektansvarsomrader,
koples sammen pa en god mate. Dette betyr at man etterstreber samme vegstandard pa begge
sider, alternativt med overgangsstrekning. Dette for at trafikanten ikke skal ledes til et punkt

med standardsprang. Eksempelvis er det uheldig a avslutte et midtrekkverk pa ny veg rett for en
eksisterende tunnel med smalere vegprofil og tovegstrafikk i et lpp. Det kan lede til moteulykker eller
pakjoring av portal.

Ofte kan det vaere aktuelt & gjennomfere risikovurderinger som grunnlag for spknader om fravik fra
vegnormaler.
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Vegsikkerhetsforskriftens §3 setter krav om en trafikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse.
Denne setter krav til at en kvalitativ- og kvantitativ risikoanalyse legges til grunn.

Smart

so\"\a N\o\’\a

Galt Rett

Dumt

Figur 2 Ingen normaler eller retningslinjer er sa gode at de dekker alle problemstillinger. En Igsning bor bade oppfylle
krav OG vaere helhetlig og logisk, samt ikke lede til uheldig standardsprang i pakobling til eksisterende veg eller tilsto-
tende prosjekt.

1.4 Nar anbefales det a gjennomfore risikovurderinger?

Risikovurderinger gjgres i forkant av beslutninger som pavirker trafikksikkerheten og skal gi grunnlag
for valg av risikoniva. Prosjektet gnsker a vite mest mulig om hvilke konsekvenser ulike valg har for
trafikantenes sikkerhet. Nar risikovurdering gjennomferes tidlig, vil premissene komme pa plass. Hvis
en ikke kvalitetsikrer tidlig nok, ma en finne avbgtende tiltak pa en nydpnet veg.

Det erviktig a ha oversikt over arealbehov tidlig, slik at en har tilstrekkelig areal etter at
reguleringsplanen er vedtatt og konkurransegrunnlaget utarbeidet.

Risikovurdering kan benyttes pa ulike plannivaer:

- KVU

«  Kommunedelplan

« Reguleringsplan

« Arbeidsvarslingsplaner for arbeid pa og ved veg, herunder faseplaner
- Omkjoringsplaner, vurdere omkringliggende vegnett

«  Fravikspknad

- Trafikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse

« Bypakker

« Risiko- og beredskapsanalyse for eksisterende og planlagte tunneler
«  Kjoregard mc / uteomrader trafikkstasjonene

- Kontrollplasser langs veg

« Pilotering selvkjprende kjoretoy

1.5 Sentrale begreper og definisjoner

1.5.1 Risiko

Uttrykk for den fare som ugnsket hendelse representerer for informasjon/objekter. Risikoen uttrykkes
ved sannsynligheten for og konsekvensene av den upnskede hendelsen.

| vegtrafikken uttrykkes risiko ofte som sannsynlighet for skade pa personer og skadens alvorlighet.
Andre mal kan veere skadekostnader, antall dpgn uten driftsmulighet mm. Sannsynlighet brukes som
mal pa hvor trolig det er at en bestemt hendelse vil inntreffe, gitt den kunnskapen vi har om hendelsen.
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1.5.2 Risikovurdering

En vurdering av hva som kan ga galt og hvilke konsekvenser det har, hva som kan gjeres for a hindre
at det gar galt og hvordan en kan redusere konsekvensene dersom noe skjer. Samlet prosess som
bestar av risikoanalyse og risikoevaluering.

Vurderingen blir gjennomfort som en grovanalyse for & avdekke sikkerhetsproblemer som bidrar il
risiko pa tidlig stadium.

_ Losningen er forbundet med hoy risiko, tiltak ma gjennomferes
_ Losningen er forbundet med middels risiko, tiltak skal vurderes
Lesningen er forbundet med en viss risiko, tiltak ber vurderes
_ Losningen er forbundet med lav risiko, losningen har et akseptabelt risikoniva, tiltak ikke nedvendig

Figur 3 Skala for grovvurdering av risiko. Ved lav risiko er det ikke ngedvendig a gjennomfere tiltak, men det kan vaere
hensiktsmessig a gjennomfore enkle grep for at Iesningen skal fremsta mer logisk og lettlest.

1.5.3 Risikoberegninger

Som en del av en risikovurdering kan det gjores kvantitative risikoberegninger. Det er utviklet ulike
beregningsverktgy som brukes til 4 tallfeste risikoen for konkrete Igsninger, og gjere innbyrdes
rangeringer. Modellene er basert pa Statens vegvesens ulykkesdatabase.

1.5.4 Risikohandtering (oppfelging og rapportering)

Etter gjennomfort risikovurdering har bestiller (vegeier/byggherre/drift og vedlikehold) ansvaret for

a folge opp konklusjonene i risikovurderingen og gi en tilbakemelding til prosessleder. Eventuelle
vesentlige anbefalinger som ikke folges, skal forelegges vegeier for avgjorelse. Risikovurderingen og
oppfplgingen av den, skal innga i sluttdokumentasjonen for planfasen.

1.5.5 Risikostyringsprosessen

v

Bestemmelse av kontekst

A

A
v

Risikoidentifisering

Risikoanalyse

Risikoevaluering

Bbuebwouualb 6o buisiealanQ

[ Kommunikasjon og konsultasjon J

Risikohandtering e

Figur 4 Elementene som inngar i risikostyringsprosessen gitt i. NS-ISO 31000:2009 Risikostyring — prinsipper og
retningslinjer

>
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1.5.6 Hazidsamling

Meoteformen er basert pa en metodikk, HAZID (hazard identification) som er lagt til grunn for
risikovurderingen. Metoden omfatter 5 trinn som fplger risikostyringsprosessen gitt i ISO 31000.

Hazidsamlingen fungerer som en faglig meteplass. Ofte vil dette vaere «taus kunnskap»! som
ikke er nedfelt i handbgker enda. Taus kunnskap kan fa frem ekspertens kompetanse som ikke

er uttrykt skriftlig. Under Hazidsamlingen vil ekspertens vurderinger av en konkret lpsning deles.
Man deler erfaring og far ekt kunnskap om fagfelt med grenseflater til eget. | motsetning til kurs
som er sveert teoretiske og fjernt fra praktisk virke, vil en risikovurdering derimot ga konkretinni
et fagfelt. Gjennom prosessen vil deltakerne snu og vende pa problemstillinger og finne frem til
lpsning, som fungerer for alle fagomrader, og som alle er omforent om vil virke risikoreduserende.
Risikovurderingen vil fungere som erfaringsbasert opplaering i sikkerhetsstyring.

Bestiller stiller med fagressurser for & belyse problemstillingen. Det opprettes et analyseteam med
fagressurser som ikke er involverti aktuelt prosjekt. Det er viktig at de som vurderer er uhildet, da
prosjektet ikke kan vurdere eget arbeid. Gjennom dokumentering i rapport vil denne kompetansen
deles med flere.

1.5.7 Hvoriprosessen kanrisikovurdering vaere hensiktsmessig som
kvalitetssikring og i forbedringsarbeid

KVU Risikovurdering (TS-del av ROS-analyse)
Kommunedelen Risikovurdering (Del av TS-messig Konsekvensanalyse)

Reguleringsplan Risikovurdering/TS-revisjon
Risikovurdering av anleggsfasen

Byggeplan TS-revisjon
Risikovurdering av anleggsfasen

Bygging TS-revisjon fer dpning
Vegapning TS-revisjon etter apning

DS EREAVER N EVEGE Risikovurdering ved arbeid pa og ved veg
Risikovurdering for forbedring, temaanalyser, etter befaring, rehabilitering mm

Trafikanter og Kjoretoy TK foretar risikovurdering/TS-revisjon av planer for bygging av eller eksisterende
MC-kjpregard, eller kontrollplass pa veg/eventuelt sambrukstasjon.

Gjores etter samme modell som vist over.

* Definisjon taus kunnskap: Psykologisk leksikon (Egidius) omtaler taus kunnskap som kompetanse som er basert pa tidligere erfaringer
som gir seg uttrykk i innstilling, mate og forholde seg pa og ferdigheter som uttrykker hvordan en person velger a gripe an et problem,
vurdere fenomener og ta stilling til det.
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2. Generell prosess for kvalitative- og
kvantitative risikovurderinger

Bestiller fyller ut avtaleskjema for «Bestilling og avslutning av risikovurdering» (Vedlegg A) og sender
dette til koordinator for risikovurderinger.

Koordinator tar kontakt med bestiller og oppdraget avklares. Deretter velges prosessleder,
rapportskriver, fagressurser til analyseteam, dato og sted.

Det gjennomfores et formete hvor bestiller presenterer analyseobjekt og formal med
risikovurderingen. | samarbeid med prosessleder avgrenses det bade geografisk og tematisk, og

hva som skal trekkes inn i risikovurderingen. Den geografiske avgrensningen ma vurderes ngye da
grensesnittene kan utgjere et problem (f.eks. ulogiske systemskifter/overganger). Den tematiske
avgrensningen kan veere hvilke trafikantgrupper, ulykkestyper og skadegrader som risikovurderingen
omfatter. Er det alle grupper og ulykkestyper, eller skal noen prioriteres?

Bestiller presenterer et klart formal med risikovurderingen:

Hvilke beslutninger er vurderingen grunnlag for og hvilke konkrete spgrsmal svarer den pa?
Uten et klart formdl er det vanskelig & vurdere om risikovurderingen har vaert vellykket eller ikke.
Det vurderes om skissematerialet er tilstrekkelig for risikovurdering.

2.1 Beskrivelse avrisikovurderingenes fem trinn

1. Beskrive analyseobjekt, formal og vurderingskriterier
Avgrensning, hensikt og krav

v
2. ldentifisere sikkerhetsproblemer
Hvilke upnskede hendelser kan inntreffe og hvorfor?
v
3. Vurdererisiko
Hvor ofte kan sikkerhetsproblemene oppsta, og hva er konsekvensene?
4
4. Foreslarisikoreduserende tiltak
Hva er effektive risikoreduserende tiltak?
A 4

5. Dokumentere
Beskrive datagrunnlag, framgangsmate og resultater av vurderingen

Figur 5 Gjennomferingen av risikovurderingen fplger ISO 31000 sine prinsipper med mer praktisk begrepsbruk.

Trinn 1tilsvarer her beskrivelse av kontekst som utgjer avgrensning, tilpasning og forberedelse for selve
risikovurderingen og presenteres i det Hazidsamlingen starter. Pa trinn 2 utferes risikoidentifisering, trinn
3innebaerer en risikoanalyse av de identifiserte sikkerhetsproblemene. | trinn 4 evaluerer prosessteam
og fagressursene i analysegruppen sikkerhetsproblemene og vurderer/rangerer bidrag til risiko.

Risikovurderinger gjennomfert i Statens vegvesen regi innebeaerer ofte at vegeier er bade bestiller og
beslutningstaker. Mens uhildet fagressurs er samlet og gjennomgangen friskt i minnet, gjennomfores
vurdering av adekvat risikohandtering i samme mote. De fremmer forslag til risikoreduserende
(avbotende) tiltak. Tiltakene evalueres ut fra deres restrisiko. Om risikonivaet er senket til lavere

niva, har gruppen evaluert at tiltaket vil ha effekt. Trinn 5 i prosessen avsluttes med en rapport som
dokumenterer det Hazidsamlingen har kommet til enighet om.
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2.2 \Vurderingskriterier

| motsetning til en trafikksikkerhetsrevisjon hvor planer vurderes mot normaler, vil en risikovurdering
vurdere hva som er sikkerhetsmessig beste Ipsning for trafikantene. Losningene vurderes i forhold til
vegnormaler, veiledninger og Nullvisjonens krav til sikre veger. Et vegsystem skal ikke fore til drepte
eller hardt skadde.

Nullvisjonen ligger til grunn for alt trafikksikkerhetsarbeid. | praksis er en veglgsning sikker nok
hvis det er lav sannsynlighet for at noen blir drept eller hardt skadd. Nullvisjonen tar hensyn til at
mennesker gjor feil og har begrenset taleevne for fysiske krefter.

Nullvisjonens krav til en sikker veglosning:

Losningen erlogisk og lettlest

Losningen inviterer til sikker atferd og fart

Lesningen stimulerer til arvakenhet, uten a overbelaste trafikantene

Losningen er forutsigbar og gjer det enkelt a handle riktig og vanskelig & handle feil
Lesningen har barrierer mot ubevisste feilhandlinger som a overse, misforsta og feilvurdere
Losningen har barrierer som beskytter mot alvorlige konsekvenser av feilhandlinger
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3. Kvalitative risikovurderinger —
prosess

Bestiller fyller inn Avtaleskjema «Bestilling og avslutning av risikovurdering (Vedlegg A) og
bestillingen arkiveres.

3.1 Forberedelse til Hazidsamling

Trinn 1: Beskrive analyseobjekt, formal og vurderingskriterier
Prosessleder avklarer forméalet med bestiller, hva det kreves beslutningsstette til, ambisjonsniva og
tidfesting.

Bestiller og prosessteam motes til formote. De ulike Ipsningene inndeles i elementer (strekning/
kryss/ overgang mellom ny og gammel veq). Det er i forarbeidet grunnlaget blir lagt. God
planlegging er halve arbeidet, det er vel anvendt tid, da det vil minske etterarbeidet. Det er viktig

a planlegge risikovurderingen ut fra hva den skal gi beslutningsstotte til. Bruk gjerne sjekklister til
hjelp i forberedelsene (se vedleggene). Prosessteam og bestiller gjennomgar oppdraget og deler

detinninaturlige elementer. Eksempelvis kan det vaere krysslgsninger, strekninger eller overganger

mellom ny veg og eksisterende.

Hva skal vurderingen
besvare?

Bestilling j

Trafikantperspektiv

Vurderingskriterier N

e 1. Avklare formadlet, definere
analyseobjektet og best
ambisjonsniva

Vegsystemet

Nullvisjonens krav

Figur 6 Oppsummering av trinn 1lirisikovurderingsprosessen

Bestillers oppgaver for Hazidsamling (deltaker)

e Avklare hensikten med risikovurderingen. Er vurderingen en kvalitetssikring av
lpsningsforslaget? Skal risikovurderingen kan brukes til & sile/rangere ulike alternativer?
Skal risikovurderingen vaere en mer apen og spkende prosess for & optimalisere prosjektet
sikkerhetsmessig. @nsker prosjektet innspill til linjefering, valg av krysslgsning, fa en vurdering
pa valg av ulike elementer og se dem i sammenheng?

e Foreta en geografisk avgrensning av analyseobjektet

e Avklare hvilke trafikantgrupper som er relevante og eventuelt prioriteres

e Underspke om det er saerskilte lokale forhold som anbefales tatt med i analysen

e Invitere fagpersoner til Hazidsamlingen i samrad med prosessleder. Deltagerne ma ha relevant
kompetanse mht. problemstillingen (bade interne og eksterne deltagere) og tilstrekkelig
lokalkunnskap ma ogsa vaere representert.

o Ferdigstiller skissematerialet til rapportutkastet slik at prosessteam og fagressurser i
analyseteam reelt kan ta stilling til utformingen

15
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Prosessleders oppgaver for Hazidsamling (prosessteam og analysegruppe)
e Avklare hvordan 5-trinnsmodellen kan tilpasses den konkrete problemstillingen

¢ Vurdere hvor vidt risikovurderingen er reell og gjennomferes pa riktig tidspunkt. Er det allerede
fattet en beslutning er risikovurderingen bortkastet.

e Gjennomga med prosjektet hva som er spesielle utfordringer, fokusere mest pa lpsninger som
ikke erivaretatt av handbokkrav og som trenger saerskilt vurdering.

e Sorge for at bestiller utarbeider materiell som viser analyseobjektet pa en forstaelig og
tilstrekkelig detaljert mate (illustrasjoner, 3D-modeller, kart osv.).

e Sorge for at bestiller innhenter relevant bakgrunnsinformasjon om f.eks. tidligere ulykker pa
stedet, trafikktall for relevante trafikantgrupper, fartsmalinger m.m. Gi eventuelt bestillinger til
noen av de inviterte fagpersonene om & innhente informasjon som presenteres i motet

e Tenke gjennom hvilke sannsynlighets- og konsekvensintervaller som passer for
analyseobjektet (avhengig av utstrekning og trafikkmengde)

e Utarbeide dagsorden for analysemotet. Sett av tilstrekkelig tid til hver av de tre trinnene for &
jobbe med i motet

o Avklarer rapportskriver som noterer alle innspill, vurderinger og anbefalinger som kommer frem
under motet

Rapportskrivers oppgave for Hazidsamling (prosessteam og analysegruppe)
e [ age et utkast pa rapport som viser giennomgang av de ulike elementene i risikovurderingen.
e Sende ut materiale til deltakerne i tilstrekkelig tid for motet slik at disse stiller forberedt

Fagressursers oppgave for Hazidsamling (analysegruppe)

e Forberede seq til samlingen ved a studere det tilsendte materiale til deltakerne

e Fagressurser er kalt inn for & vurdere fare for sikkerhetsproblem innenfor sitt fagomrade
e Fagressurser skal i noen tilfelle hente innspill fra eget fagmilj@.

Storrelsen pa risikovurderingen ma vurderes. Rekker man gjennomfere pa en dag, eller trenger man
to dager, eller flere mindre vurderinger. Dele inn vurderingen i passe elementer er en hensiktsmessig
forberedelse. Det kan vaere et utbedringsprosjekt, med delstrekninger som har ulike utfordringer.
Det kan veere ulike standardsprang mellom ny og gammel veg, eller overgang mellom veg i dagen og
tunnel som skal ivaretas.

16
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Inndeling av tiltaket i elementer for analyse:

Tiltaket Tuv - Venas er et utbedringstiltak som tar sikte pa & bedre fremkommelighet for tunge
kjpretpy opp Stpytebakken, bedre trafikksikkerheten generelt, og for gdende og syklende spesielt.

Vihar delt strekningen opp i tre deler:

Rukandafoss

Figur 7 Figuren viser de tre delstrekningene som skal vurderes.

1 Omfatter gang og sykkelveg som kobler seg til vedtatt requleringsplan med gang og sykkelveg pa
sorsiden avriksveg 52, samt tilrettelagt krysning over riksvegen for myke trafikanter, og omlegging av
kjettingplass pa 150m rettstrekning. Det er 4 avkjorsler pa strekningen. Det er atkomst til Rukandefoss
campingplass. Strekningen er 350m lang. | forkant av strekningen er en stigning pa 4.7%.

2 Omfatter fremkommelighetstiltak i Stoytebakken og gs-veg. Bakken har i dagens situasjon 8,2%
stigning, og en kurve ved Sletthaug med radius pa R160. Det er 5 avkjorsler pa strekningen.
Strekningen er 445m lang.

3 Omfatter strekningen etter kurven, mellom Sletthaug og Venas bru, fremkommelighetstiltak og
gs-veg. Strekningen har bebyggelse pa begge sider av vegen og 11 avkjorsler. Strekningen er 415m
lang

Tabell 1 Eksempel 1 pa grovinndeling i elementer med ulike problemstillinger hentet fra utbedringsprosjektet Rv52 Tuv-
Venas; en strekning med utflytende kryss og GS-vei som skifter side, en strekning med bratt stigning og krapp kurve,
og siste strekning med pakopling til nybygget vei. Ofte sammenliknes eksisterende veg (0-alternativet) men alternative
lpsninger
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KVALITATIVE RISIKOVURDERINGER - PROSESS

Overgang fra H5 til dagens
veg i vest med midlertidig
T-kryss

Tunnel inklusive omkjorings-

muligheter via eksisterende
veg

Overgang Saggrenda (@st)
mellom H5 og H3 veg.

Nodapning i forbindelse med
omkjering for Vollastunnelen

Overgang fra H3 til dagens
veg i vest med midlertidig
T-kryss

Standard pa lokalveg der ny
veg krysser denne

H5 dagalternativ og
H5 tunnelalternativ

H5 tunnelalternativ

Smal firefeltsveg

Smal firefeltsveg

H5 dagalternativ og
smal firefeltsveg

Overgang fra H5 90 km/t til dagens veg 70 km/t.
Eksisterende veg fra st fores inn i T-kryss

3,8km T10,5 tunnel og T5,5 remmingstunnel.
Overgang H5 i dagen med midtrekkverk til
ettlpps tunnel med forsterket midtoppmerking.

Overgang fra H3 med 110 km/t firefeltsveg til
H5 med 90 km/t. Innsnevring fra to- til ett felt i
retning ost.

Nodapning lagt som T-kryss. Ved omkjering vil
E134 ha vikeplikt for lokalvegen.

Overgang fra firefeltsveg med 110 km/t til
eksisterende veg med 70 km/t. Eksisterende veg
fra ost fores inn i T-kryss.

Det foreligger to alternativer. Eksisterende

veg blirlagtikulvert under ny veg. Prosjektet
@nsker en ny vurdereing av standard for
dimensjonerende hastighet 60 km/t eller 80 km/t

Tabell 2 Eksempel 2 pa grovinndeling i elementer er her hentet fra en tidlig risikovurdering gjennomfert i prosjektet

E134 Dagslett-E18. Her er det delt inn i ulike vegstandarder, standardsprang i overgangsstrekninger og tilknytning til
lokalveg (overganger mellom ny veg og dagens der det er ulike vegstandarder). Det utarbeides en oversikt over ulyk-
kessituasjonen pa eksisterende veg. Det gir et sammenlikningsgrunnlag for alternative lsninger som skal vurderes a
oppna et bedre sikkerhetsniva eller ikke.

Befaring for risikovurdering

Der prosessleder ser det er ngdvendig med befaring planlegger bestiller befaringen i forbindelse
med Hazid-samlingen. | den forbindelse ma det vurderes behov for arbeidsvarsling.

Dersom det er npdvendig med arbeidsvarslingsplan skal planen veere godkjent for befaringen.
Det kan vaere noe behandlingstid og ber utarbeides i god tid. Et annet alternativ er & vaere med
driftsentreprengren ut som ofte har en arbeidsvarslingsplan som kan vaere egnet.

En befaring av tunnel gjores for en risikovurdering. | forbindelse med dette arbeidet blir tunnelen ofte
stengt. Andre ganger blir trafikken manuelt dirigert og ledet med ledebil.

Det kreves i tillegg arbeidsvarslingskurs, hms-kort og vernetgy for befaring pa og langs veg for
samtlige deltakere. Dersom noen av deltakerne ikke har dette i orden ma det gjeres en sikker-jobb-
analyse for befaringen med tiltak som ivaretar disse deltakerne. Eksempel pa slike deltakere kan
vaere representanter fra naeringslivet og transportnaeringen.

3.2 Hazidsamling

Trinn 2: Identifisere sikkerhetsproblemer

Hazidsamlingen identifiserer sikkerhetsproblemer i hvert element. Her bidrar deltakerne fra hvert sitt
fagomrade.

Bestillers oppgaver under Hazidsamling
e Presentere det vesentlige ved prosjektet slik at deltakerne far en situasjonsforstaelse
e Forklare hensikten med samlingen og hvilken beslutningssituasjon den inngar i

¢ DeltaiHazidsamlingen for a gi informasjon og lytte
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Prosessleders oppgaver under Hazidsamlingen

e Prosessleder forklarer planen for metet og metodikken for prosessen

e Gjennomgang av ett element av gangen og leder gjennom prosessen.

e Sorge for at alle deltakerne bidrar aktivt og at flest mulige innspill og synspunkter kommer fram
e Stille sporsmal direkte til de som ikke er aktive og «grav» i deltakernes spesialkompetanse

e Det erenviktig egenskap at prosessleder holder Hazidsamlingen makitfri. Ikke la noen
personer fa lov til & dominere motet og konklusjonene

e Sorge for at diskusjonen ikke «sporer av», men holder seg til & besvare spgrsmalene
e Sorge for at prosessen flyter «fritt», ikke sensurer bort innspill i denne delen av prosessen

e Notere alt som spilles inn pa flippover eller lignende slik at det blir synlig for deltagerne. Dette
gir deltakerne en oversikt, og forer ofte til gode fagdiskusjoner i pausene.

Rapportskrivers oppgaver under Hazidsamlingen
¢ Notere alt som spilles inn pa flippover eller lignende slik at det blir synlig for deltagerne.

Fagressursers oppgaver under Hazidsamlingen

e Sorge for d komme med faglige innspill, bidra med egne vurderinger og erfaring slik at
prosjektet far en reell vurdering fra sidemann.

Logisk og lettlest
system med
beskyttende

barrierer?

Nullvisjonens krav

Hva slags ulykker kan
skje her?

J/ 7 7 \
2. Identifisere sikkerhetsproblemer

. Hva er det ved
edvirkende faktorer N dette systemet som
forer til ulykker?

¥

Hva skjer og hvorfor
skjer det?

Samlet
problembeskrivelse

Figur 8 viser et eksempel pa hvordan identifiserte sikkerhetsproblemer og medvirkende arsaker kan struktureres og
framstilles. Dette gir et godt utgangspunkt for vurderingene i trinn 3.
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Bildet under konkretiserer identifiserte sikkerhetsproblemer i en skisse. | en rapport er det viktig
a vise hva man mener. Rapporten skal veere lesverdig for et stort publikum som ikke har samme
fagbakgrunn eller terminologi. Derfor kan det vaere bra a visualisere sikkerhetsproblemene i
tegningsgrunnlaget.

Oslo

Sikkerhetsproblemer

1. Direktefort felt fra Drammen fortsetter som heyre felt gjennom tunnelen. Store
kjoretoy fra Oslo, i venstre felt, ma skifte over til hgyre. Hastighetihoyre felt vil
vaere hgyere ennivenstre pga den direktefprte rampen. Stort potensiale for
blindsoneulykker.

2. Fare for feilkjoring og plutselig feltskifte mellom tunnelportal og splitt. Bare snaut 50
mavstand.

3. Trafikk fra Oslo inn mot tunnelen kommer ikke til ngdstasjon.

4. Pakjering mot Drammen i hoyrekurve (R620). Vanskelige siktforhold

Vurdering av risiko
Hoy Il

Figur 9 Eksempel pa visualisering av analysegruppas identifiserte sikkerhetsproblemer hazidgruppen fant i prosjektet
E134 Dagslett-E18. Skissen er en typisk for vegplanlegging og vil ikke umiddelbart forstas av en som ikke er vant til a
lese tegningsgrunnlag til vegprosjekter. Her fra en tidlig fase i planlegging av kryss mellom E134 og E18.

Trinn 3: Vurdere risiko
Hazidsamlingen analyserer sikkerhetsproblemene som er kommet frem i gjennomgangen av hvert

element.
< . ) j ( Ugnskede hendelser
Sl tisn el og medvirkende faktorer )

Innen hvilket tidsrom tror vi aD

det vil skje en ulykke?

3. Vurdere risiko

Hva tror vi skadegradene
vil bli?

— Konsekvenser
\I

Usikkerhet \
Samlet
risikobeskrivelse

Hva mangler vi kunnskap om?)

ﬁ

Rangering av ugnskede hendelser
basert pa bidrag til risiko

Figur 10 Oppsummering av trinn 3 i risikovurderingsprosessen
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Risikoen for de ulike elementene gis en vurdering i henhold til tabellen nedenfor.

_ Losningen er forbundet med hoy risiko, tiltak ma gjennomfares
_ Losningen er forbundet med middels risiko, tiltak skal vurderes
Losningen er forbundet med en viss risiko, tiltak ber vurderes
_ Losningen er forbundet med lav risiko, lpsningen har et akseptabelt risikoniva, tiltak ikke ngdvendig

Figur 11 Skala for grovvurdering av risiko for sikkerhetproblem

Trinn 4: Foresla risikoreduserende tiltak

Hazidsamlingen evaluerer hvilke sikkerhetsproblemer som utgjer sterst risiko for trafikksikkerhet.
Basert pa rangeringen av sikkerhetsproblemer foreslas risikoreduserende (avbgtende) tiltak til
risikohandteringen. Sikkerhetsproblemer som medferer risiko for hardt skadde og drepte prioriteres.
Analysegruppen og prosessteamet vurderer sikkerhetsproblemenes restrisiko etter tiltak for 8 se om
tiltak har effekt og om risiko na har nadd et akseptabelt risikoniva.

Vurdere:

Medvirkende faktorer til
ugnskede hendelser

Styrbarhet

Figur 12 Oppsummering trinn 4 risikovurderingsprosessen

[ 4. Foresla tiltak

Eksempel forslag til risikoreduserende tiltak
Sikkerhetsproblemer Forslag til tiltak

« Direktefort felt fra Drammen fortsettersom  « Rampe fra E18 Oslo utvides til 2 felt pa strekningen fram mot
hoyre felt gjennom tunnelen. Store kjoretoy tunnelen. Rampe fra E18 Drammen fores parallelt inn i tunnelen

fra Oslo, i venstre felt, ma skifte over til som et normalt akselerasjonsfelt og fletter sa mmen inne i tunnelen
hoyre. Hastighet i hoyre felt vil veere hoyere (tilsvarende Ipsning som bygges i Linneskrysset). Losningen
ennivenstre pga den direktefgerte rampen. medforer kryssitunnel, som er et fravik fra N100.
Stort potensiale for blindsoneulykker.

« Fare for feilkjering og plutselig feltskifte - Starte retardasjonsfelt i tunnelen og kjere dette av mot E18 mot
mellom tunnelportal og splitt. Bare snaut Oslo. To felt fortsetter rett fram og flettes sammen etter tunnelen.
50 m avstand. Enslik lpsning regnes ikke som kryss i tunnel.

Hele strekningen under E18 og fram mot venstrekurve benyttes
til sammenfletting. Kulvert under E18 erstattes med en apen
brulgsning for a forbedre siktforholdene.
« Trafikk fra Oslo inn mot tunnelen kommer + Detetableres ekstra havarilomme under E18 for trafikk fra Oslo.
ikke til npdstasjon.
« Pakjoring mot Drammen i hgyrekurve
(R620). Vanskelige siktforhold.

Risiko etter tiltak vurderes til Viss/middels -

Gruppa mener den foreslatte Iesningen med sammenfietting inne i tunnelen er en bedre lgsning enn direktefert rampe
som fortsetter som hoyre felt, men det er fortsatt en betydelig risiko knyttet ogsa til denne lpsningen.

A starte et retardasjonsfelt inne i tunnelen anses som uproblematisk.

Figur 13 Vifolger eksempelet E134-E18 videre, hvordan hazidgruppen mener risikoreduserende tiltak kan lgse sikker-
hetsproblemene (vist i figur 8 side 20) tilfredsstillende.
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3.3 Etter Hazidsamling
Trinn 5: Rapporten dokumenterer prosessen og sendes ut pa hering
De fem trinnene i
prosessen

Konklusjoner som
svarer pa spgrsmalene
i bestillingen

Sporbarhet

5. Rapport Relevans

Kvalitetssikring

Tilbakemelding om
beslutning fra bestiller

Figur 14 oppsummering trinn 4 i risikovurderingsprosessen

Bestillers oppgaver under Hazidsamling

e Gi skriftlig tilbakemelding til prosessleder om hvordan anbefalingene vil bli fulgt opp. Hvilke
tiltak blir tatt inn, og begrunn hvorfor anbefalinger ikke folges. Tidsfristen for dette ma fglge den
beslutningsprosessen anbefalingene inngdri. Benytt avtaleskjema (vedlegg A)

e Sorge for at alle interessenter/bergrte far tilgang til rapporten og at rapporten arkiveres
e Gjennomfgre en enkel evaluering av risikovurderingsprosessen sammen med prosessleder
e Bestiller har ansvar for & arkivere rapporten slik at dokumentet felger saksgang.

Prosessleders oppgaver under Hazidsamlingen
¢ Innhente eventuelt ytterligere informasjon som ble etterlyst i Hazidsamlingen
e Innhente eventuell generalisert kunnskap om effekten av foreslatte tiltak

e P3se at rapporten dokumenterer entydige anbefalinger som kan danne grunnlag for beslutninger
og at alle resonnementer bak anbefalingene er med slik at de blir sporbare og forstaelige

Rapportskrivers oppgaver under Hazidsamlingen

o Utforme rapporten med prosessleder. Det er viktig at rapporten far fram logikken i
risikovurderingen fra bestilling og formulering av formal til foreslatte tiltak

e Erdetsiling av alternative lpsninger er det en fordel a presentere disse oppsummert i en tabell
som viser hvordan analysegruppa vurderer sikkerhetsproblemene med hensyn til deres bidrag
til risiko.

e Sende heringsutkast pa rapport til gjennomlesing til metedeltakerne, rimelig kort etter «
Hazidsamlingen

e Sorge for at bestiller mottar den endelige rapporten innen avtalt tid.

Fagressursers oppgaver under Hazidsamlingen

e Lese gjennom horingsutkast til rapport og slik kvalitetssikre at innholdet reflekterer det man ble
enige omiHazidsamlingen innen horingsfristen.
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Eksempel pa en skjematisk fremstilling for vurdering av ulike alternativer, for og etter tiltak
Gruppa vurderte de ulike analyseobjektene a ha fgelgende risiko: Skala for grovvurdering av risiko

Envissrisiko [ Middelsrisiko ]

Anbefales Akseptabel Frarades Uakseptabel
VURDERT LOSNING FOR TILTAK

Korridor Vitbank Jensvoll

Lang Lang Kort
tunnel tunnel tunnel

Element

1Kobling med ny tunnel Viss

2 Kryss med E18-Viker Hoy

3 Kryss pa Gilhus-Vitbank Viss Viss Viss
4 Kryss med E18 inkludert kort Viss Viss Viss

avstand til Kjellstad - Vitbank

5 Kryss med E18 der rv 23 kommer -

utav tunnel - Vitbank

6 Kryss med Fv282 inkludert --

kryssavstand til E18 kryss — Vitbank

7 Kryss pa Gilhus - Jensvoll Viss Viss Viss

8 Kryss med E18 inkludert kort Viss Viss Viss
avstand til Kjellstad - Jensvoll

9 Kryss med E18 der rv23 kommer ut
av tunnel - Jensvoll

10 Kryss med Fv282 inkludert
kryssavstand til E18 kryss — Jensvoll

Total vurdering Frarddes Frarades Frarades Frarddes Frarades Frarades Frarades

Fargekode

Figur 15 Eksemplet er hentet fra en risikovurdering senere i prosjektet E134-E18.

VURDERT LOSNING FOR TILTAK

Korridor

1Kobling med ny tunnel -

2 Kryss med E18-Viker Viss/

3 Kryss pa Gilhus-Vitbank Viss Viss Viss

4 Kryss med E18 inkludert kort Viss Middels Viss
avstand til Kjellstad - Vitbank

5 Kryss med E18 der rv 23 kommer Viss/

utav tunnel - Vitbank -
6 Kryss med Fv282 inkludert Viss* Viss*
kryssavstand til E18 kryss — Vitbank

7 Kryss pa Gilhus - Jensvoll Viss Viss Viss
8 Kryss med E18 inkludert kort Viss/ Viss/ Viss/

avstand til Kjellstad - Jensvoll ---

9 Kryss med E18 derrv23 kommer ut Viss/
av tunnel - Jensvoll

10 Kryss med Fv282 inkludert
kryssavstand til E18 kryss —Jensvoll

Total vurdering Frarddes  Frarddes  Akseptabel Akseptabel Frardades Anbefales Anbefales

Fargekode Middels | Middels | viss  viss [Middels |[Lav

*Risiko kan reduseres til lav dersom kryss med fv282 fjernes.

Figur 16 Eksemplet er hentet fra en risikovurdering senere i prosjektet E134-E18.
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Analysegruppas anbefaling ber presenteres som en oppsummering, Som viser
sikkerhetsproblemenes bidrag til risiko. En tabell kan gi god visuell oversikt. Vis gjerne for og etter
tiltak. Konklusjonene ma veere sporbare og etterprovbare.

Rapporten anbefales & vaere offentlig og lett tilgjengelig. Rapporten er viktig for lseringen av
risikovurderingsprosessen, men 0gsa viktig for at risikovurderinger blir tatt serigst.

Beslutninger om tiltak i kjglvannet av en risikovurdering er likevel en helhetsvurdering hvor bade
risiko, pkonomi og andre hensyn inngar. Bestilleren er ansvarlig for beslutningene. Det kan veere
andre relevante hensyn eller nye momenter som kan forklare og forsvare at anbefalingen fra
risikovurderingen ikke ble fulgt.

Hvis prosesslederen ser grunn til det, kan imidlertid beslutningen legges fram for vegeier, til ny
vurdering.

Risikovurderingen anbefales avsluttet med en samtale mellom bestiller og prosessleder for &
evaluere prosessen. Se vedlegg A for avtaleskjema for bestilling og avslutning av risikovurdering.
Rapporten er del av prosjektet og regnes som relevante dokumenter som arkiveres.

Som det kommer frem er det mange prosjekter som gjennomferer risikovurdering flere ganger i
lppet av prosjekteringen. Mange gjennomferer en grov siling av alternativer tidlig i prosjektet. Noen
bruker risikovurdering til a fa vurdert prinsippskisser blant annet valg av standard. Til sist kan det
vaere spesielle utfordringer med 4 fa til tilfredsstillende krysslgsning. Da kan man vurdere ulike
detaljlpsninger av bare krysset. Dette er spesielt aktuelt i forbindelse med en fravikslgsning.
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4 Kvalitative risikovurderinger av
arbeid pa og ved veg

(trafikkomlegging, faseplaner og arbeidsvarsling)

Risikovurderinger omtalt i dette kapittelet omfatter sikkerheten for trafikantene (trafikksikkerhet) i
anleggsfasen.

| byggeplanfasen settes det ofte prinsipper for total byggetid i et anleggsprosjekt. | den forbindelse
bor det avklares om trafikken pa eksisterende veg kan avvikles gjennom anleggsomradet eller om
det er behov for omkjering. Dette pavirker total byggetid. Omfanget av risikovurderingen ma tilpasses
det enkelte anleggsarbeidet. | hvor stor grad trafikantene blir berort av den planlagte aktiviteten er
avgjorende. Saerlig nar anlegg gar neer opptil eksisterende veg og/eller i stor grad bergrer gdende og
syklende (spesielt skoleveq), er det viktig at disse er ivaretatt.

Eksempel pa problemstilling i byggefase:

Figur 17 Stengt undergang for gadende og syklende i prosjektet E39 Eiganestunnelen og rv. 13 Ryfast gjennom Stavanger
sentrum.

Bildet viser hvordan et anleggsprosjekt kan pavirke gang- og sykkeltrafikken. Dersom en undergang
blir stengt, ma det legges til rette for alternative ruter for de myke trafikantene. Det kreves at trafikk-
sikkerheten skal opprettholdes, noe som ma lgses i anleggsfasen. Det er ikke alltid mulig a tilby plan
skilt krysning av kjorevegen. Det er spesielt viktig & skilte nye gang- og sykkelruter i god tid, for a
unnga at gaende og syklende ufrivillig kommerinn i anleggsomradet.

RING
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Figur 18 Alternativ tilbud til trafikantene i anleggsperioden ble en gang- og sykkelbru.

Risikovurderinger kan gjere alternative lpsninger trafikksikre og funksjonelle i anleggsperioden.
| dette tilfellet ble det etablert en midlertidig gangbro hvor en kunne opprettholde et opprinnelig
trafikksikkerhetsniva for gang- og sykkeltrafikken (undergang) som ellers matte krysse en sterkt
trafikkert hovedveqg.

Det er nyttig & gjennomfere risikovurderingen av faseplaner trafikk for konkurransegrunnlaget
legges ut pa anbud (som en del av byggeplanfasen). Det bgr gjennomferes sa tidlig at man
har tid til & kvalitetssikre anbefalingene. Konklusjonene fra risikovurderingen innarbeides i
konkurransegrunnlaget, og man sikrer at man erverver tilstrekkelig areal til iggomrade og
faseomlegging.

Risikovurderinger i prosjektet vil identifisere kompliserte risiki, disse bor behandles spesieltien
Hazidsamling. | en totalentreprise vil det veere delprosjekter. Det er viktig a ta vare pa helheten og
trafikk i anleggsfasen. Dersom entreprengr velger a lage egne faseplaner for trafikkavvikling ber det
legges inn krav om risikovurdering av disse i konkurransegrunnlaget.

| forbindelse med utarbeidelse av arbeidsvarslingsplaner gjennomfgres det en risikovurdering.
Denne danner grunnlag for npdvendige varslings- og sikringstiltak med tanke pa trafikantene, og
vedlegges spknaden om godkjenning av arbeidsvarslingsplan?. | noen tilfeller kan det vaere nyttig
a gjennomfere Hazid-samling ogsa her, spesielt der hvor det ikke er gjennomfort risikovurdering av
faseplaner pa et tidligere stadium.

2 Jfr. handbok N301 Arbeid pa og ved veg
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4.1 Saerskilt omrisikovurderinger av arbeid pa og ved veg

Trinn 1 Beskrive

Nar risikovurderingen gjennomferes i byggeplanfasen, er formalet 8 komme fram til prinsipper for
hvordan anleggsarbeidet kan gjennomferes pa en tryggest mulig mate, slik at dette kan innarbeides
i konkurransegrunnlaget. Valg av omkjgringsveg, eventuelle tiltak pa omkjeringsvegen, valg

av adkomstveq for anleggstransporten, plassering av anleggsavkjersler, prinsipper for valg av
fartsgrense, sikring mot anleggsarbeidet og ivaretakelse av svingebevegelser for tunge kjoretoyer
er eksempler pa problemstillinger som vurderes i denne fasen. Spesielt med tanke pa trygg ferdsel
for myke trafikanter som ma sikres. Det er ogsa relevant a kartlegge hvorvidt anleggsfasen bergrer
«skoleruter» og i sa fall vurdere prinsipper for hvordan a ivareta dette hensynet. Her kan man
gjennomfgre barnetrakkregistrering som grunnlag for risikovurderingen.

Nar risikovurderingen gjennomferes i byggefasen, i forbindelse med vurdering av faseplaner, kan
formalet vaere & vurdere hvor vidt forslaget er trafikksikkerhetsmessig forsvarlig og eventuelt finne
fram til avbotende tiltak med storst risikoreduserende effekt. Dersom det foreligger flere alternative
lpsninger er formalet a sammenligne disse med tanke pa a velge det alternativet som gir lavest risiko.

For langvarig anleggsarbeid pa hoytrafikkerte veger kan det vaere aktuelt a definere malsettinger om
f.eks. at det ikke skjer flere ulykker i anleggsfasen enn i den permanente lpsningen. Gjennomfering av
risikovurdering kan vaere med & kvalitetssikre om det er satt av tilstrekkelig areal til trafikkavvikling slik
at man far faerre overraskelser underveis.

Trinn 2 Identifisering sikkerhetsproblemer

Identifisering av sikkerhetsproblemer er anbefalt gjennomfert av bl.a. fagpersoner med kompetanse
innenfor byggeledelse, veg- og trafikkplanlegging, arbeidsvarsling/sikring og trafikantadferd. |
tillegg kan det veere aktuelt a invitere entreprengren, deltagere fra busselskap, lastebileierforbundet
og kommunen/skoleledelsen (dersom anleggsfasen bergrer «skoleruters» eller pavirker kommunalt
vegnett).

Trinn 3 Vurdererisiko

Trinn 4 Risikoreduserende tiltak

Nar det gjelder effekt av tiltak som benyttes under anleggsfasen har man sannsynligvis mindre
dokumentert kunnskap sammenlignet med effekt av «ordinzere» tiltak. Vi ma derfor hovedsakelig
stotte oss til erfaringsbasert kunnskap. I tillegg kan Trafikksikkerhetshandboken benyttes som
informasjonskilde for resultater av empiriske evalueringsstudier av ulike tiltak i anleggsomrader.
Ogsa dybdeanalyser av trafikkulykker ifm. anleggstrafikk® kan vaere nyttig.

Under anleggsarbeid har man et storre handlingsrom for a foresla tiltak enn pa vanlig veg. Siden
lpsningen fungerer midlertidig, er det mulig a ta i bruk virkemidler som fjernes nar anlegget avsluttes.
Krav til hgyere driftsstandard eller etablering av fartshumper pa omkjgringsvegen er eksempel pa
slike midlertidige tiltak.

Trinn 5 Dokumentering

Dersom risikovurderingen danner grunnlag for konkurransegrunnlaget, vil anbefalingene fra
risikovurderingen legge foringer for hvordan anleggsfasen gjennomferes. Risikovurderingen
kan eksempelvis gi velfunderte anbefalinger til feringer om prinsipper for benyttelse av veger for
anleggstrafikken, utforming av midlertidige kryssl@sninger og valg av fartsgrense.

3 Temaanalyse av trafikkulykker i tilknytning til vegarbeid (Statens vegvesen, 2010).
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41.1 Eksempelrisikovurdering anleggstrafikk i driftsfase

Bildet viser fv. 285 og rampe fra E16 nord. | anleggsperioden er det foreslatt at
anleggstrafikk vil komme inn mot denne rampen med vikeplikt.

Sikkerhetsproblemer

« Spiss vinkel mellom anleggstrafikk og trafikk fra E16. Anleggstrafikken vil derfor
fa trafikk fra nord i sin blindsone.

- Mye anleggstransport vil kunne medfare glatt vegbane da anleggstrafikken
drar med seg gjorme.

Vurdering av risiko
Middels

Forslag til tiltak

Sikkerhetsproblemer Forslag til tiltak

+ Spiss vinkel mellom anleggstrafikk og trafikk « Signalregulering eller rundkjering

fra E16. « Jevnlig renhold og skilting av glatt vegbane

+ Mye anleggstransport vil kunne medfere glatt  « Legge omfv.285 til ny trace som i fase 3
vegbane da anleggstrafikken drar med seg tidligst mulig. (Kort periode med risiko.)
gjorme.

Etter tiltak estimeres risikoen til Lav

Figur 19 Risikovurdering E16 omkjoringsveg Skaret —Homledaltunnelen nord, Buskerud
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4.1.2 Eksempelrisikovurderingianleggsfase

Sikkerhetsproblemer

+ Anleggstrafikk krysser GS-veg tett opptil skole og boligomrade

+ Kryssingspunkt v/Jongsalleen. Darlig belyst. Usikkert om det fortsatt er behov for gangfelt.

+ Overgang fra GS-veg til fortau siste del mot Bjgrnegardsvingen (systemskifte vil medfere at noen syklister bytter side)

+ Ny barneskole planlegges v/Bjornegardsvingen. Skaper en del utfordringer for GS-trafikanter som skal krysse. Usikkert
om skolen er bygget nar anleggstrafikken starter.

+ Nedbygging av Industriveien forutsetter gangfelti plan. Hvis skolen er etablert vil det vaere konflikt mellom kryssende
skolebarn og anleggstrafikk.

Vurdering av risiko for tiltak
Middels =

Forslag til reduserende tiltak

Sikkerhetsproblemer Forslag til tiltak

« Anleggstrafikk krysser GS-veg tett opptil skole og + Planskilt lpsning for GS-trafikanter fordi det er
boligomrade anleggstrafikk i avkjorsel tett opptil skole og
boligomrade. Siden bruken av GS-vegen er noe
usikker, bor antall fotgjengere og syklister registreres
og dokumenteres. Dersom det viser seg at det er lite
GS-trafikk forbi anleggsavkjorselen, kan det gjgres en
ny vurdering av a krysse i plan. Det forutsettes da at
GS-veq trekkes ca 15 minn fra fv.600.
« Kryssingspunkt v/Jongsalleen. Darlig belyst. Usikkert om + Belysning av kryssingspunkt.
det fortsatt er behov for gangfelt.
« Overgang fra GS-veq til fortau siste del mot « Utvide fortau til GS-veg frem til Bjgrnegardsvingen
Bjornegardsvingen (systemskifte vil medfere at noen
syklister bytter side)
Ny barneskole planlegges v/Bjornegardsvingen. Skaper

Industriveien bor ikke anvendes til anleggstrafikk.

en del utfordringer for GS-trafikanter som skal krysse. Anleggstrafikk fra fv.600 til E18 ma da forst kjore
Usikkert om skolen er bygget nar anleggstrafikken Brynsveien og dagens E16 nordover og benytte
starter. Bjernegardtunnelen i Sandvika sydover til E18.

- Nedbygging av Industriveien forutsetter gangfelti plan.
Hvis skolen er etablert vil det vaere konflikt mellom
kryssende skolebarn og anleggstrafikk

Ettertiltak estimeres risikoen til
Viss

Figur 20 Eksempel vurdering av riggomrade tett opptil skole, risikovurdering massetransport Fellesprosjektet E16 Ringe-
riksbanen.
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7 Gruppas anbefaling

Antall gdende og syklende samt aldersgruppe kombinert med antall store kjpretgy som krysser GS-vegen er
dimensjonerende og ma tillegges betydelig vekt for vurdering om det ma etableres planskilt lesning eller om det er
akseptabelt a krysseiplan.

Gruppa mener derfor der bor registreres antall syklende og gdende pa de GS-vegene som inngar i skolevegnettet.

GS-kryssingen ved Reverud anses som mest kritisk, da det her dreier seg om skoleveg til barneskole. Her mener gruppa
det heltklart bor legges opp til planskilt kryssing.

Kryssingen ved Jong dreier seg om ungdomsskoleelever, og det er ogsa litt usikkert hvor mange som benytter denne
delen av GS-systemet. Her bor det derfor registreres antall gdende og syklende.

Det er forutsatt at Industriveien bygges ned til en gate med fotgjengerkryssing i plan. Det planlegges ogsa ny barneskole
iomradet. Industriveien bor derfor ikke anvendes til anleggstrafikk. Anleggstrafikk fra fv. 600 til E18 ma da forst kjore
Brynsveien og dagens E16 nordover og benytte Bjgrnegardtunnelen i Sandvika sydover til E18.

Dersom det skal legges til rette for kryssing i plan er det viktig at store, avsvingende kjgretpy og kryssende fotgjengere
og syklister har mulighet til & se hverandre. Kryssingspunktet bor derfor trekkes ca 15 m vekk fra hovedveg, etableres
tilnaermet vinkelrett pa anleggsvegen og tilrettelegges slik at det blir et naturlig valg for de gaende og syklende.

Gruppa har ogsa gjort en vurdering av alternative ruter via fv. 215 og fv. 202 til Billingstad og fv600 til Slependen. Disse
traseene anbefales ikke til massetransport.

Riggplasser og massehandteringsomrade for Ringeriksbanen pa Sollihpgda ber ses bedre i sammenheng med behov
for anleggsavkjorsler til tunnelarbeidene for E16 pa samme strekning.

Gruppa vurderte to alternative atkomster ved Avtjerna. Nordre avkjgring anbefales da denne ligger i mindre stigning.
Gruppa seringen problemer med a etablere en rundkjering der 4.arm betjener fremtidig snedeponi og gir mulighet for a
samle noen av boligavkjorslene pa denne siden.

Figur 21 Eksempel pa gruppas anbefaling tilbake til prosjektet. Mange farer var avdekket pa ulike delstrekninger og
elementer. Gruppas anbefaling ble oppsummert med generelle tiltak.

4.1.3 Eksempel Risikovurdering brukt til a sikre GS-trafikk og
kollektivtrafikanter i anleggsperiode

eksisterende E6 stenges. Anleggsomrade vist == blatt. Busstrase == og gang- og sykkelveg == Biltrafikk vist med gul
og oransje farge. For a forenkle arbeidet deles det inn i elementer —her A.
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Uonskede hendelser Medvirkende Bidrag til
(Uh) faktorer/arsaker risiko

Uh3: Sidekollisjon « Anleggstrafikk inn fra rundkjoring Gildheim i konflikt
med motgaende bus.
- (Ostgaende anleggstrafikk fra byggegrop inn pa E6 etter
Gildheimkrysset

Figur 23 Tabellen viser noen ugnskede hendelser som er kommet opp i Hazid-samlingen ved behandling av element A.
Videre er hendelsen vurdert utfra grad av risiko.

Uh1A Pakjoert fotgjenger: Tiltak nedvendig:

Medvirkende faktorer/arsaker Risikoreduserende tiltak

+ Kryssing mellom busstopp i plan v/Strindheimkrysset. « Signalregulert kryssingspunkt mellom busslommer
Busslomme flyttes mot sentrum - Etablere gangvei fra ny busslomme til kulvert

+ Kryssing over anleggsgrop og busstrase v/Shell, varer - Beholde kryssingspunkt @st for Gildheimkrysset og ikke
6-8mnd for ny bro legge det i byggegrop vest for krysset for ferdig ut-trauet

E6-trase og g/s-veg er belyst og ferdig opparbeidet.
- Borundersoke mulighetene for midlertidig gangbru

+ Darlig belysning » God belysning v/kryssingspunkt

- Fotgjenger benyttet busstrase, spesielt ved darlig Tilfredsstillende belysning busstrase av hensyn til evnt.
adkomst over byggegrop myke trafikanter (viktig).

Skilte forbud for gaende i busstrase og samtidig skilte/

lede/informere om hvor de skal ga.

« Optimalt vintervedlikehold viktig.

« Toveis foreldrekjoring til Strindheim skole (2ar) pa - Stenging og sette ungene av et stykke unna
grunn av anleggsarbeid som medfgrer stenging i
Ronningsbakken

Figur 24 Tabellen viser forslag til avbotende tiltak for a redusere rodt risikoniva definert i tabellen foran. Vurderingen av
gangbru ble forkastet da forslaget kom opp for sent til & vaere med i konkurransegrunnlaget.
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5. Risiko- og beredskapsanalyse av
planlagte og eksisterende tunneler

Forskrift om minimum sikkerhetskrav til vegtunneler, Tunnelsikkerhetsforskriften (TSF), gjelderi
utgangspunktet tunneler pa det transeuropeiske vegnettet (TEN-T), og med lengde over 500 m. |
Norge er forskriften gjort gjeldende for det gvrige riks- og fylkesvegnettet. Kravene i forskriften er
ivaretatt i Handbok N500.

Det er mange momenter som ma vurderes i en tunnel, og det kan medfare behov for flere typer
risikovurderinger. Det kan vaere nyttig a starte med en mer grovt utformet analyse i for eksempel

tidlig planfase, og deretter vurdere om det er behov for oppfelging med en eller flere mer detaljerte
analyser ut ifra tunnelens saertrekk i senere faser. Den fgrste risikovurderingen kan detaljeres for
bygging (for kontraktinngaelse) slik at krav til og plassering av sikkerhetsutstyr planlegges i forhold til
arealbehov. Risikovurderingen kan gi beslutningsstette nar det er behov for en ytterligere rangering
av gvrige tiltak, basert pa kostnader og praktisk gjennomferbarhet. Risikovurdering har blitt brukt
som dokumentasjon ved sikkerhetsgodkjenning for apning. Kvantitative risikovurdering med
risikoberegninger av tunneler er omtalt i kapittel 7.

Mal, rammer. krav mm ‘

Risiko- og beredskapsanalyse |

Trinn1 Bakgrunn, bestilling, prosess

+

A

Beskrivelse, formal, vurderingskriterier,

Trinn2 dimensjoneringer, ADT, ulykker og ugnskede hendelser

Identifisering sikkerhetsproblemer,
upnskede hendelser og medvirkende faktorer.

Trinn 3 Analyse av scenarioer, vurdering av risiko
Evaluering av bidrag av risiko og forslag til
risikoreduserende tiltak, ny vurdering risiko I

Kommunikasjon
og konsultasjon

Overvaking og
gjennomgaelse

v
Anbefaling for handtering av sikkerhetsproblemer og

Trinn4 konkretisering restrisiko som ma handteres
GAP
Trinn5 Rapport beslutningsgrunnlag

Risikohandtering | Beredskapsplan |

Obplaring, treni I e Beredskaps
pplaering, trening, ovelser v~

tasjon

A
\/

Registrering
ograpportering

Anskaffelser- og
investeringsplan

Forpliktende avtaler
og rutiner for drift og
vedlikehold

Figur 25 Risikovurdering etter ISO 31000 tilpasset tunnelers behov for risiko- og beredskapsanalyse. Figuren viser
hvordan metoden kan tilpasses kravet for risikoanalyse og beredskapsanalyse. Trinn 2 i risikovurderingen far frem

det karakteristiske ved tunnelen, forhold rundt tunnelen (for eksempel avstand til kryss, innsatsveger for ngpdetater,
omkjoring, sikt mm). En beredskapsanalyse skal vurdere varsling, mobilisering, redning, evakuering og normalisering.
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5.1 Saerskilt om prosesser for planlagte tunneler

Trinn 1 Beskrive

Risikovurdering av tunneler vil normalt innga som en del av risikovurderingen for et stgrre
vegprosjekt. Det er praktisk a trekke ut tunneler som egne elementer i vurderingen. Et element vil

da veere selve tunnelen, samt arealer for havarilommer, tekniske bygg og stopp-punkter utenfor
tunnelen. Dersom det planlegges kryss eller avkjorsler nger tunnelmunningene er det naturlig at disse
elementene ogsa vurderes i sammenheng med tunnelen.

Trinn 2 Identifisere sikkerhetsproblemer

Identifisering av sikkerhetsproblemer anbefales gjennomfert av fagpersoner med kompetanse
innenfor tunnel, planlegging, drift, elektro, brann, trafikantadferd og trafikksikkerhet. Identifiseringen
starter med en gjennomgang av alle sikkerhetsrelaterte krav i tunnelsikkerhetsforskriften (TSF).
Ettlopstunnel har enklere utrustning og mangler ofte remmingstunnel, 2-lgpps tunnel har mulighet

for romming gjennom tverrslag. Denne har ogsa mulighet for omkjering ved a lede 2-veis trafikk i ett
av lppene. Dette setter forskjellige foringer for gjennomferingen. I tillegg foretas en gjennomgang

av tunnelens «saertrekk». Tilgjengelige erfaringsdata legges til grunn for arbeidet. Tabeller for
handbokkrav og saertrekk anbefales fylt ut i forkant av «Hazidsamlingen», og bare kvalitetssjekkes der.

Trinn 3 Vurdererisiko

Trinn 4 Foreslarisikoreduserende tiltak

Dersom det er vanskelig eller uforholdsmessig kostbart a oppfylle krav i TSF, ma andre
risikoreduserende tiltak vurderes med tanke pa hvor vidt disse kan sorge for at tunnelen far et
tilfredsstillende sikkerhetsniva. Dersom spesielle saertrekk medvirker til en betydelig risiko, er det
0gsa aktuelt a foresla tiltak som gar utover minimumskravene i TSF. Foreslatte tiltak kan ogsa omfatte
okt driftsstandard. Det er viktig at tiltakene gjenspeiler de identifiserte sikkerhetsproblemene.

Nar Risiko- og beredskapsanalysen er utfart, ma restrisikoene man IKKE har funnet tiltak for,
handteres i beredskapsplanen.

5.1.1 Eksempelrisikovurdering tunnelalternativer (SILING)

u 1 3
— —

=1

Figur 26 Rv5 Kaupanger Loftesnes prosjektet hadde 18 alternative Ipsninger de gnsket & vurdere
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Gruppa vurderte de ulike analyseobjektene a ha fglgende risiko: Skala for grovvurdering av risiko

© Lavdsko 0 Envissisio [ Middeisrisiko [ EIGHINSRON

Anbefales Akseptabel Frarades Uakseptabel

VURDERT LOSNING FOR TILTAK
3 [a |5 [o |7 [s |9 [1w0 |u |12 [13 [14 |15 [16 |17 [18
-.---------------

Alternativer | 1

-
|
11~ --
Total
vurdering

12
Figur 27 *Alternativ krysslgsning til element 10. Alternativ til 8 bygge lokalveg kombinert med krysslgsning i element 7.

LOOONO\UW-&WNHE

=
o

Det som skiller de ulike alternativene i denne tabellen er lengde pa tunnelene, stigningsforhold og om
de har dagsone med vinterproblematikk. Lengde pa dagsone innvirker pa antall pakjorte hjort. Etter
den forste vurderingen blir samtlige alternativer frarddet av Hazidgruppen. Kort avstand fra tunnelportal
til kryss slik at stoppsikt ikke oppfylles er den sterste bidragsyteren til at alternativ 1-9 utelukkes. De
@vrige problemstillingene gjelder i hovedsak darlige krysslgsninger.

VURDERT LOSNING FOR TILTAK

atematver [+ [z [3 [a [5 [o [1 [s [s |10 [u [0 [5n [1 [ [ [0 [
m------------------

1 NEN

2 -l-l-l

3 O [ B

4 H

2 H'E =

7

8 ] ] ] I I I

9 | | | | | H

10 H H H H | .
11 * I e

Total sep- Aksep-  Aksep-  Aksep-
vurdering abel  tabel tabel tabel

*Alternativ krysslgsning til element 10. Alternativ til & bygge lokalveg kombinert med krysslgsning i element 7.

Figur 28 Oppsummering etter den kvalitative risikovurderingen. Tunnelpahugg alternativ 1 (gjelder alternativ 1-9)
erikke lpst og har fremdeles for kort avstand mellom tunnelportal og kryss til 8 oppfylle krav til stoppsikt. Bruk av
fartsgrense vil ha begrenset effekt. Tunnelpahugg 2 lpser avstanden til kryss tilfredsstillende (gjelder alternativ
10-18). Sirkelen markert rode viser at 6 alternative lpsninger ble vurdert som akseptable eller anbefalte ut fra en
helhetsvurdering av trafikksikkerheten.

Prosjektet far et beslutningsgrunnlag med faerre alternativer & handtere. Tilbakemeldingene fra prosjekter
er at de anbefaler a gjennomfere en grovsiling i innledende fase i prosjekteringen. Dette vil spare tid og
ressurser. Feerre alternativer tegnes fullstendig ut, og man unngar at ungdvendig mange alternativer senere
frarades ut fra trafikksikkerhetshensyn. Man far anledning til & fokusere de reelle alternativene.
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5.2 Seaerskilt omrisikovurderinger av eksisterende
tunneler

Det gjores regelmessige tunnelinspeksjoner i eksisterende tunneler. Nar denne er utfort anbefales
det at inspeksjonsteamet / praktisk tunnelforvalter vurderer hvor vidt inspeksjonen er et godt

nok grunnlag for 8 komme i mal med verifiseringen. Vurdere om det er utfert store endringer, eller
fremkommet forhold som gjor at beredskapsplanen ber revideres. Eksempelvis hvis nytt teknisk
utstyr har kommet pa plass. Denne vurderingen dokumenteres.

Folgende forhold tilsier at det er anbefalt a gjennomfare en risikovurdering av eksisterende tunnel:

« Tunnelen er <komplisert», f.eks. med kryss i eller i umiddelbar nzerhet til tunnelmunningen

« Det har skjedd mange ulykker eller hendelser, eventuelt én ulykke med stort skadepotensial, i
eller naer tunnelen

« Tunnelen har et uheldig profil - for lav, smal, bratt eller en kombinasjon

+ Det eravdekket sveert mange avvik/szertrekk gjennom tunnelrevisjonen

+ Deterbehov for a prioritere mellom tiltak pga. begrensede midler, i alle fall pa kort sikt

Det er tunnelforvalter som har ansvar for & bestille risikovurdering av eksisterende tunneler.

Trinn 1 Avklare

Analyseobjektet vil veere den aktuelle tunnelen, inkludert ngpdvendig sikkerhetsutstyr utenfor
tunnelen samt eventuelle kryss og avkjorsler i umiddelbar nserhet. Omkjoringsveger eller
omkjeringsmuligheter for tunnelen anbefales & vaere en del av analyseobjektet.

Trinn 2 Identifisere sikkerhetsproblemer

Identifisering av sikkerhetsproblemer gjennomferes av fagpersoner med relevant kompetanse
innenfor tunnel, planlegging, drift, elektro, brann, trafikantadferd og trafikksikkerhet. En
risikovurdering av en eksisterende tunnel anbefales a ta utgangspunkt i sikkerhetsproblemer
avdekket gjennom tunnelbefaring, gvelse, teknisk testkjoring, gjennomgang av ulykker

mm. De avdekkede sikkerhetsproblemene i forhold til TSF og saertrekk knyttes opp mot de
ugnskede hendelsene som medvirkende arsaker til disse. Informasjon finnes ofte tilgjengelig i
sikkerhetsdokumentasjonen.

Trinn 3 Vurdere risiko

Trinn 4 Risikoreduserende tiltak

Dersom det er vanskelig eller uforholdsmessig kostbart a oppfylle TSF ma andre risikoreduserende
tiltak vurderes med tanke pd hvor vidt disse kan serge for at tunnelen far et tilfredsstillende
sikkerhetsniva. Det er ogsa aktuelt 8 vurdere forsterkede driftstiltak. Nar man har laget en liste over
mulige risikoreduserende tiltak, vurderes effekten av tiltakene.

Det kan gjgres grove kostnadsoverslag for hvert tiltak og de kan deles inn i f.eks. hgye, middel og
lave kostnader (definert f.eks. som under en mill. kr, mellom en og fem mill. kr og over 10 mill. kr).
Man kan bruke en kostnadseffektivitetsmatrise. Tiltakene settes inn ut fra antatt effekt langs den ene
aksen og antatt kostnad langs den andre. Kombinasjonen av antatt effekt og kostnader gir da en ny
prioriteringsliste over tiltak.
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Hyitmale portal og

Lav Middals Hoy
[ kr 100.000) {kr 0,1 - 1 mill) {kr 1~ 5 mill)

Figur 29: Kostnadseffektivitetsmatrise som systematiserer tiltakenes risikoreduserende effekt og kostnader og som
danner grunnlag for prioritering fra 1 (hvitt) til 4 (mork gratt).

Et tiltaks «kostnadseffektivitet» er et uttrykk for forholdet mellom tiltakets risikoreduserende effekt og
kostnadene ved a gjennomfore tiltaket. Det benyttes derfor en kategorisering av antatt effekt basert
pa fire faktorer:

I hvilken grad tiltaket pavirker upnsket hendelser med hoy risiko
I hvilken grad virkningen erfaringsmessig er god

I hvilen grad virkningen er kjent

[ hvilken grad tiltaket anses som palitelig nar det er bruk for det

SN

Nummereringen angir en prioriteringsrekkefolge fra 1-4.
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Figur 30 Eksempel pa kostnadseffektivitetsmatrise for risikoreduserende tiltak (Haver et al, 2008)

Tiltak med vist effekt prioriteres da pa bekostning av mindre kjente tiltak med usikker effekt.

OBS! Det er en fare for a generalisere effekten av et tiltak; et tiltak som fungerer godt ett sted blir
antatt a fungere godt over alt — og motsatt. Derfor ma hvert enkelt tiltak vurderes spesifikt i forhold til
hvordan det vil virke i akkurat det systemet som analyseres. Til det trengs det bade fagkunnskap og
lokalkunnskap.

Tiltaksvurderingen, i trinn 4 Risikoreduserende tiltak, munner ut i en anbefaling av tiltak og en
vurdering av hvilken effekt disse antas a ha pa risikoen ved analyseobjektet (framkommet i trinn 3
Vurdere risiko). Det ma framga om det vurderes at gjennomfgring av alle tiltakene er en forutsetning
for at lpsningen vurderes som akseptabel eller om tiltakene kun har optimaliseringsformal.

Hovedprinsippet er at tiltak gverst til venstre i matrisen prioriteres foran tiltak nede til hgyre. En
sammenligning av kostnadseffektivitet ved ulike tiltak i en slik matrise forutsetter at bade effekt og
kostnader er pa «samme skala».

Tiltak Kostnader Akkumulerte
kostnader
1
2

3

Figur 31 Prioritering av tiltak basert pa vurdering av risikoreduserende effekt og kostnader. Punkt 4 med lav effekt og
hoy kostnad bortfaller.

| vedlegg C finner du en eksempelmal til gjennomfering av en risiko og beredskapsanalyse. Husk
at du ma gjere en tilpasning til problemstillingen i din tunnel. Det skal gjeres en vurdering av hvai
malen som er relevant for & besvare oppgaven. A besvare alle punkt fullt ut er i utgangspunktet ikke
npdvendig dersom problemstillingene er fravaerende. Malene for beredskaps- og risikoanalyse er
utformet for a dekke majoriteten av ulike problemstillinger, men det kan vaere bade flere og faerre.
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6. Intern kvalitetssikring—
forbedringsarbeid

Risikovurderingsmetodikken kan brukes til a forbedre egen organisasjon. Gjennomferingen blir en
«light» utgave med faerre deltakere og en enklere problemstilling man gnsker belyst og bevisstgjort.

| dette arbeidet velger man a benytte metodikken til risikovurdering for a tenke nytt om eget
arbeidsomrade, for & vaere en laerende organisasjon. Kravet til prosessleder om a vaere uhildet
er ikke pakrevd pa samme mate. Her er det er det viktig at prosessen kan gjennomfgres ad hoc,
at den ikke krever sa stor organisering, og at man ¢nsker a fa den innpasset i eget omrade lokalt.
Risikovurderingen blir tilpasset lokalt og brukes pa delprosesser for a se om tiltakene oppnar
risikoreduserende effekt.

6.1 Eksempelrisikovurdering av kjgregard
pa trafikkstasjoner

Nylig har risikovurdering blitt anvendt for & utvikle en mate gjennomga egne kjeregarder med et nytt
blikk for & luke ut farer man ikke tidligere har vaert oppmerksom pa. Dette med utgangspunkt i ulykker
som har forekommet i kjgregardene, og for a hindre at tilsvarende skal skje igjen. Man har derfor
onsket & ta en prosess for laering i egen organisasjon. Som analysegruppe ber man bruke TS-revisor,
en vegplanlegger, en prosessleder, en sensor som ikke er kjent i den aktuelle kjgregarden og en
sensor som er lokalkjent. Det blir viktig & se kjpregarden med nye gyne. Den lokalkjente sensor blir
her en tilrettelegger som bidrar til forstaelse for hvordan kjgregarden brukes og erfaringer fra bruken.

Figur 32 Oversiktsbilde kjgregard med plassering av oppgaver

39



VEILEDER | TEKNOLOGIKVALIFISERING :: INTERN KVALITETSSIKRING- FORBEDRINGSARBEID

40

Kjoereoppgave-Unnastyring .
Be .
Gjennomfering av oppgaven: sese B gm

® Fart minimum 50 km/t, i 2. eller 3. gir.
® Gjennomport A, deretter foretas unnastyring av
kjeglehinderet pa venstre side, videre ut gjennom port B. : 18m
® Mindre fartsendringer gjennom oppgaven skal godtas. :
® Fartsendringer med brems skal ikke gjores for port B.

1.26m tort | degeincer

Arealbehov for oppgaven: Imvatt _}_:gﬂ
® 100 x 6 mpluss sikkerhetssoner. e
® Tilfartsstrekning minimum 50 m, kan lpses ved at deler av :
tilfartsstrekningen ikke er rett. :
8i18A,
a‘ 8 _4m
im:
Minimum 50m
.ﬁ Start .

Oppgaven skal gjennomferes i 2. eller 3. gir, med fart minimum 50 km/t. Det skal kjores rett frem
gjennom de forste portene, foreta unnastyring av kjeglehinderet og deretter videre ut gjennom de
to siste portene. Fartsendring med brems skal ikke gjores for etter nest siste kjegle. Mindre farts
endringer gjennom oppgaven godtas.

Tilgjengelig tilfartsstrekning til oppgaven er ca. 75 m. Det er ca. 22 m fra utgangen av oppgaven til
asfaltkant. Videre er det ca. 2 m gruslagt groft.

im

.
55;58.4”1

Kjeglehinder

1,25mtort '
1mvatt esss

Minimum 50m

_« Start .
ey

Lo
¥

Figur 33 Viser oppgaven, og oppgavens plassering
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Figur 34 Viser tilgjengelig tilfartsstrekning til oppgaven pa ca. 75 m. Avstand fra siste kjegle til asfaltkant erca. 22 m.

Figur 35 Viser tilfartsstrekningen frem mot oppgaven
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6.2 Forslagtilrisikoreduserende tiltak og vurdering
av risiko etter tiltak

Uognsket hendelse (UH) | Medvirkende arsak Forslag til tiltak

MC kjorende i hoy
hastighet fra tilfart til
unnamanover kolliderer
med kryssende fotgjenger/
kjoretoy

Kandidat kjgrer pa sensor

Kandidat svinger til
venstre pa retur fra
unnamangveroppgave,
kolliderer med kjgrende i
sving

Velt/utforkjering etter
oppgaven.

Kollisjon mellom kjgrende i
unnamanever og kandidat i
tilfart til svingoppgave

Trafikkleerere/elever
krysser tilfart pa vei
til/fra parkerte biler i
kjoregarden. Fotgjenger
kan velge a krysse tett pa
mc-bu, pa innsiden av
festivalgjerde,

Darlig sikt pa grunn av
mc-bu og parkerte biler

kandidaten ikke kommer
seginnigjen etter hinder
iunnamangver, det

vil si at de bommer pa

siste kjegleport. Fare

for pakjering av sensor
dersom sensor star der det
er definertiretningslinjene.

Uklar leding forer til at
kandidaten velger a
svinge til venstre ut av
bremseoppgave ut mot
unnamanever/sving
Kandidaten i
svingoppgave velger
en annen tilkjoring til
oppgaven enn det de er
instruert til av sensor.

Kort tilgjengelig strekning
etter oppgaven

Ved vat vegbane forsterkes
dette

Unnamangver oppgaven
ligger tett pa tilfart til sving.

- Darlig sikt pa grunn av

mc-bu.

- Flytte me-bu til hjgrnet mellom parkering og kjgregard

for a fierne sikthindring. Etablere port inn mot kjgregard.
Dette vil virke som en naturlig barriere inni kjgregard.
Gir mindre forstyrrende aktivitet inne i kjgregarden og
hindrer hensetting av kjoretoy inne i kjoregarden.

Giinnspill til retningslinjene om problemstillingen

Ikke avvikle unnaman@ver og svingoppgave samtidig.
Ingen annen aktivitet i kjgregard mens ferdighetsprove
pagar

Kun avvikle en ferdighetsprove av gangen.

Alternativt ved to prever samtidig sa ma kandidatene
holde seg til samme oppgave. Det gir storre

forutsigbarhet i forhold til hvor den andre kandidaten er,
og minsker fare for hendelse.

Markere kjgremonster med vegoppmerking (med
tilstrekkelig friksjon) for bedre leding.

Sjekke mulighet for a utnytte grunn mot elva for a kunne
fa bedre plassering av oppgaven, sterre avstand mellom
oppgavene.

Lokalt tilpasset instruks for informering av kandidaten om
hensikt med kjgremenster til og fra oppgaver ma sikres.
Dette sikrer at kandidat har forstatt at hensikten med
kjoremensteret er a ivareta sikkerheten i kjpregarden.
Informasjon om kjeremenster i kjoregarden med deles
med trafikkskolene, slik kjpremensteret og hensikten
med det ogsa kommer frem under opplaering i kjgregard.

Sjekke muligheten for a flytte oppgaven noe i retning
tilfart for a fa storre tilgjengelig stoppstrekning etter
oppgaven.

Vurdere mulighet for forlengelse av asfaltert areal etter
oppgaven dersom grunnforhold og eiendomsgrenser
tillater det.

Sjekke mulighet for & utnytte grunn mot elva for a kunne
fa bedre plassering av oppgaven, storre avstand mellom
oppgavene.

Flytte mc-bu til hjernet mellom parkering og kjeregard for
a fierne sikthindring.

Tabellen over viser at man kan finne frem til praktisk handtering av risiko for & redusere
sannsynligheten for at faren skal oppsta, og dempe konsekvensen av den.

| etterkant kom man frem til at det kan veere nyttig a tilpasse risikomatrisen noe. Pa en kjpregard er
det ikke dpent for allmenn ferdsel, det vil derfor ikke registreres trafikkulykker pa samme mate somi
et vanlig vegsystem. Ikke vil mengdeforholdet bli helt riktig heller. Da det er snakk om mindre trafikale
forhold, bor matrisen kunne fange opp litt realistisk frekvens i forhold til antallet repriser. Neste

tabell viser hvordan vurderingen kreativt ble tilpasset lokal «trafikkmengde» og slik far en realistisk

avveining.
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Tilpassetrisikomatrise
Forslag til risikomatrise tilpasset vurdering av risiko for kjgregard for ferdighetsprove.

Risikomatrise
Lettere skadd Hardt skadd Drept

Antatt konsekvens
Antatt frekvens

Sjelden (1 gang hver 250 til 500 prove)

Sveert sjelden (sjeldnere enn hver 500 prover) _—

Omfang av ferdighetsprover er begrenset. For a gi et mer differensiert bilde av risiko for ulike
hendelser er frekvens inndelt i forhold til antall prover, i stedet for antall &r. Inndelingen er gjort med
utgangspunkt i et snitt pa ca 300 prover pr. ar for hvert provested.

Nar man skal vurdere hvilke tiltak som vil gi best effekt, kan man bruke samme tilnaerming som for
tunnel. Se kapittel 5.2.P4 neste side vises en slik gjennomgang fra en risikovurdering av kjgregard
gjennomfert for noen ar siden.

Kostnader ved Risikoreduserende tiltak

Under er de mulige risikoreduserende tiltak mot de indentifiserte upnskede hendelser listet opp
med kostnadsoverslag. Kostnadstallene er basert pa erfaringstall

Mulige tiltak Anslatte
kostnader
1000 kr

Fartshump.
Halvbom med innkjoring forbudt-skilt. 10
Forsterket skilting. 10
Fjerning vegetasjon. 10
Merke to felt med piler i kjorebanen samt regulere envegskjoring. 10
Fysisk innsnevring av kjgrebanen ve hovedinngangen, og etablere fortau fra kommunal veg til hoved- 300

inngang i forlengelsen av regulert fortau, samt flytte parkeringsplassene for kjgreskolene lenger ned.
Etablere fortau langs bygget fra hovedinngang og vestover (pa innsiden av handicap-plassene) 50

Etablere fortauiinnerkant av sving ved byggets ostside. Vurdere & fore dette helt frem til hovedinngangen. 100

Endre skraparkering til vinkelrett for bade bespkende og ansatte. Oppfordre til & rygge inn. 20
Etablere tilfart til aktiviteten i kjoregarden enten ved forlengelse nordover eller etablere tilfart i spndre del 200
(bak garasje)

Samordning av de forskjellige fererprovene i kjpregarden. =
Vurdere tildeling av tider tilmoped/MC — opplaeringen. Innskjerpe plasseringen av kjgretgy inne iomradet. -
Etablere mykt sideterreng i omradets gstside. 50
Innskjerping av vintervedlikehold. All sno fiernes fra rabatt ved utkjoring til kommunal veg. =

Skilte parkering forbudt pa heyre side fra kommunal veg mot hovedinngang. 10
Oppmerke en parkeringsplass for tungbil ved byggets vestre ende, i tilstrekkelig avstand til hjgrnet pa 10
bygget.

Alle B og D1-prover starter fra samme sted hele tiden. -
Total =

Kostnadene ved tiltaka er grovt anslatt og ma kvalitetssikres.

Figur 36 Kostnadene pa de risikoreduserende tiltak, som er fremkommet i risikovurderingen, beregnes. Denne
oversikten brukes til 8 komme frem til de tiltakene som har storst effekt pa trafikksikkerheten og som er mest 43
kostnadseffektive. Kostnadene i tabellen er basert pa erfaringstall pa gjennomferingstidspunktet.
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Et tiltaks «kostnadseffektivitet» er et uttrykk for forholdet mellom tiltakets risikoreduserende effekt og
kostnadene ved a gjennomfore tiltaket. Man fplger samme prosess.

Eksempel vurdere tiltakenes kostnad og effekt for trafikksikkerheten

Sveert lav Lav Middels Hoy
(kr5-000-50.000) | (kr50.000-200.000) (>kr200.000)

Kostnad

(>kr5.000)

Effekt

Hoy

Middels

Lav

-Samordning av
de forskjellige
forerprovenei
kjpregarden.

-Innskjerping av
vintervedlikehold.
All'sno fiernes fra
rabatt ved utkjering til
kommunal veg.

-Alle B og D1-prover
starter fra samme sted
hele tiden.

-Vurdere tildeling

av tider til moped/
MC- oppleeringen.
Innskjerpe plassering
av kjoretoyerinne pa
omradet.

-Halvbom med

innkjoring forbudt-skilt.

-Forsterket skilting

-Endre skraparkering
til vinkelrett for bade
bespkende og ansatte.
Oppfordre tila rygge
inn.

-Skilte parkering
forbudt pa heyre side
fra kommunal veg mot
hovedinngang.

-Fartshump

Merke to felt med piler
i samme kjprebanen
samtregulere
envegskjering.

-Oppmerke En
parkeringsplass for
tungbil ved byggets
vestre ende, i
tilstrekkelig avstand til
hjornet pa bygget.

-Etablere fortaui
innerkant av sving
ved byggets gstside.
Vurdere a fore

dette helt frem il
hovedinngangen

-Fysisk innsnevring

av kjprebanen ved
hovedinngang, og
etablere fortau fra
kommunal veqg til
hovedinngang i
forlengelsen av regulert
fortau, samt flytte
parkeringsplassene
for kjpreskolene lenger
ned.

-Etablere tilfart

til aktiviteten i
kjoregarden enten ved
forlengelse nordover
eller etablere tilfart

i spndre del (bak
garasje).

-Etablere fortau

langs bygget fra
hovedinngang og
vestover (pa innsiden
av handicap-plassene).

-Etablere mykt
sideterreng i omradets
pstside.

Figur 37 Rydde tiltakene etter kostnad og effekt for a tydeliggjore for beslutningsprosessen
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Samordning av de forskjellige forerprovene i kjgregarden.
Innskjerping av vintervedlikehold. All sno fjernes fra rabatt ved utkjering til kommunal veg.

Alle B og D1-prover starter fra samme sted hele tiden.

Vurder tildeling av tider for moped/MC — opplaeringen. Innskjerpe plasseringen av kjoretoyer inne pa
omradet.

Halvbom med innkjoring forbudt-skilt.

Forsterket skilting

Endre skraparkering til vinkelrett for bade bespkende og ansatte. Oppfordre til & rygge inn.
Fartshump

Merke to felt med piler i kjgrebanen samt regulere envegskjering.

Oppmerke én parkeringsplass for tungbil ved byggets vestre ende, i tilstrekkelig avstand til hjprnet pa
bygget.

Fysisk innsnevring av kjgrebanen ved hovedinngang, og etablere fortau fra kommunal veg til hovedinngang
i forlengelsen av regulert fortau, samt flytte parkeringsplassene for kjpreskolene lenger ned.

Etablere tilfart til aktiviteten i kjgregarden enten ved forlengelse nordover eller etablere tilfart i spndre del
(bak garasje).

Etablere fortau langs bygget fra hovedinngang og vestover (pa innsiden av handicap-plassene)

Etablere mykt sideterreng i omradets gstside.

Figur 38 Det er fullt mulig a bruke metodikken med a gjere en prioritering av risikoreduserende tiltak etter effekt og
kostnad ogsa pa mindre forbedringsprosesser
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Man lager sa en oversiktsliste over hvordan man kan organisere gjennomfgringen av tiltakene:

Prioritet | Ti Kostnader | Akkumulerte
(1o 20kr) kostnader

Organisatoriske strakstiltak

Samordning av de forskjellige forerprovene i kjgregarden.

Innskjerping av vintervedlikehold. All sno fiernes fra rabatt ved utkjoring til 0
kommunal veg.

Alle B og D1-prover starter fra samme sted hele tiden.

Vurdere tildeling av tider til moped/MC-opplaeringen. Innskjerpe plasseringav 0

kjoretpy inne pa omradet.

2 Tiltak som kan utferes raskt uten saerlig planlegging

1 waed innkjering forbudt-skilt

2 Forsterket skilting 20

3 Fjerning vegetasjon 10 30

4 Endre skraparkering til vinkelrett bade for bespkende og ansatte. Oppfordre tii 20 50
aryggeinn.

5 Skilte parkering forbudt pa heyre side fra kommunal veg mot hovedinngang. 10 60

6 Fartshump 20 80

7 Merke to felt med piler i kjprebanen samt regulere envegskjering. 10 90

8 Oppmerke én parkeringsplass for tungbil ved byggets vestre ende, i 10 100

tilstrekkelig avstand til hjernet pa bygget.
Etablere mykt sideterreng i omradets gstside.

Etablere tilfart til aktiviteten i kjoregarden enten ved forlengelse nordover eller 200
etablere tilfarti spndre del (bak garasje).

2 Etablere fortau i innerkant av sving ved byggets gstside. Vurdere a fore dette 100 450
helt frem til hovedinngangen.

3 Fysisk innsnevring av kjgrebanen ved hovedinngang, og etablere fortau fra 300 750
kommunal veg til hovedinngang i forlengelsen av regulert fortau, samt flytte
parkeringsplassene for kjgreskolene lenger ned.

4 Etablere fortau langs bygget fra hovedinngang og vestover (pa innsiden av 50 800
handicap-plassene)

Figur 39 Gjennomgang i dette tilfellet viste at mange tiltak kunne settes i gang straks og det til storst effekt og helt uten
kostnad.

Her viste vurdering av kostnader og effekt av tiltakene, at de tiltakene som ga mest effekt ogsa var det
rimeligste a gjennomfore.
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7. Kvantitative risikovurderinger

Hensikten med kvantitative risikovurderinger er & utfylle de kvalitative vurderingene med objektive
beregninger. Slike beregninger er ment & skulle komplettere og utfylle det samlede bildet av risikoen
ved den Ipsningen eller objektet som vurderes. Basert pa tidligere kunnskap beregnes og tallfestes
sannsynligheten for at ulykker og skader skjer.

Kvantitative beregninger gjiennomferes ved hjelp av beregningsmodeller basert pa statistiske
modeller, som beskriver sammenhengen mellom egenskaper ved vegstrekningen eller tunellen
og forekomsten av skader og ulykker. For & gjore dette mulig ma beregninger av denne typen
gjennomferes pa mest mulig homogene strekninger. Med homogene strekninger menes
strekninger som er ensartet med hensyn til visse egenskaper. Dette kan veere fartsgrense, ADT,
stigning, tilstedevaerelse av ATK, antall felt, aktivitet tett opp til vegen osv.

Det finnes pridag to kvantitative beregningsmodeller som er utviklet i Statens vegvesen:

« TSEffekt for beregninger pa vegstrekninger i dagen
- TUSIfor beregning i Tunneler

7.1 Beregningsprogrammene for vegstrekninger
i dagen:

TSEffekt er et Excelbasert dataverktoy, som beregner ulykkesfrekvens (Uf=ulykker /mill.
kjoretpykm) og skadekostnader (beregnet i kr) basert pa egenskaper ved vegen, fartsgrense,
arsdognstrafikk (ADT) osv.

Programmet er ment som en hjelp til & utfore:

« Trafikksikkerhetsanalyser av strekninger og kryss
« Valgav aktuelle trafikksikkerhetstiltak
- Beregning av trafikksikkerhetseffekter av de valgte tiltakene

Med hensyn til valg av trafikksikkerhetstiltak kan det settes inn inntil fem tiltak samtidig og gjere en
analyse av hva man oppnar ved tiltaket. Effekten av tiltaket angis som prosentvis reduksjon av antall
drepte, meget alvorlig skadde, alvorlig skadde og lettere skadde. Den overordnede effekten av
tiltak kan beregnes slik at ulike kombinasjoner av tiltak kan proves. Effekten av disse tiltakene angis
som reduksjon i skadekostnader totalt og fordelt pa ulike ulykkestyper.

| et prosjekt vil man naturlig velge det tiltaket som har sterst forventet innvirkning pa trafikksikkerhet.
Ofte innenfor en kostnadsramme. Programmet har ogsa en rutine for a gjennomfere en forenklet
nyttekostnadsanalyse, men den skal ikke behandles her.

TSEffekt benyttes nar man skal utfore Trafikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse.
Vegsikkerhetsforskriftens § 3 fastlagt at det skal utfgres en trafikksikkerhetsmessig
konsekvensanalyse i forbindelse med alle vegprosjekter (§ 2) pa TEN-T vegnettet. Vegdirektoratet
har gitt retningslinjer datert 6.9.2012 til forskriften (Statens vegvesen 2012). Det sies i retningslinjene
at for vegprosjekter der det kreves utarbeidelse av en konsekvensutredning etter plan- og
bygningsloven, inngar den trafikksikkerhetsmessige konsekvensanalysen som en del av

denne. Kravene star i handbok V712 Konsekvensanalyse. Det er prosjekteiers pase ansvar og
prosjektleders ansvar a gjennomfore analysen som del av kvalitetssikringen i prosjektet, samt
dokumentere at det er gjort (R760 Styring av vegprosjekter).
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7.1.1 Sentrale begreper

For a benytte modellen er det npdvendig a kjenne noen sentrale begreper.

Modellen benytter skadekostnader som risikobegrep. Skadekostnader er en gkonomisk betinget
sammenvektet storrelse hvor alvorligheten av skadene i en ulykke gjenspeiles ved at verdien av en
drept er storre enn meget alvorlig skadd, alvorlig skadd og lett skadd. P4 den mate «teller» en ulykke
med drept mer enn en ulykke med lett skade.

Skadekostnadene beregnesii
 kr/kjoretpykilometer (dvs. i forhold til trafikken)
« kr/kilometer og ar (dvs. for en km veg)

Programmet beregner verdien av de ulike skadekostnadene i et oppgitt beregningsar (kroneverdi).

Enhetskostnadene for ulike skadegrader er i overenstemmelse med konsekvensanalysehandboka
(V712 Konsekvensanalyse) og rundskriv fra Finansdepartementet.

Modellen opererer med tre ulike storrelser for kvantifisering av skader og ulykker. Registrerte
skade- og ulykkestall er det som kan telles opp og registreres ute pa vegen. Det finnes flere kilder
til slike data. Vanligst er a benytte trafikkulykkesdata fra ulykkesregisteret til Statens vegvesen;
TRULS eller TRINE (Tidligere Straks-registeret) eller Nasjonal vegdatabank (NVDB). For pa et senere
tidspunkt a kunne velge aktuelle tiltak mot ulykker og skader er det nedvendig a dele de registrerte
skadene og ulykkene inn etter typer. Disse er definert i TRULS.

For a kunne avgjere om den aktuelle vegstrekningen har flere skader og ulykker enn det som er
vanlig for en liknende veg i Norge, beregner modellen et normalt skade- og ulykkestall. For &
gjore dette benyttes en statistisk modell. Den modellen som benyttes er en egenutviklet multivariat
regresjonsmodell basert pa data for det norske vegnettet. Modellen er naermere beskrevet i TQI-
rapport 1522/2016.

Siden registrerte ulykkestall vil vaere beheftet med tilfeldige variasjoner rundt et gjennomsnitt,
beregnes forventningsrette skade— og ulykkestall. Dette gjores med den anerkjent statistiske
metode, empirisk Bayes metode. Denne metoden er naermere beskrevet i TQl-rapport 618/2002.
De forventningsrette verdiene beregnes ved en sammenveiing av registrerte og normale tall og

er dermed «korrigert» for tilfeldige variasjoner. Det er disse verdiene som i neste omgang danner
grunnlaget for beregning av effekter av trafikksikkerhetstiltak. Dersom det for eksempel settes inn
et tiltak som reduserer antall utforkjeringsulykker med 30% er det det forventningsrette antallet
utforkjeringer som reduseres med 30%.

En vegstrekning er a betrakte som spesielt skade- eller ulykkes utsatt nar de forventede skade-
kostnadene er hpyere enn det som er normalt for en slik vegstrekning.
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7.1.2 Bruk av TSEffekt 4.2

Excel arbeidsboken TSEffekt bestaritillegg til en enkel veileder med 3(4) ulike ark. (Arket med den
forenklede samfunnsgkonomiske analysen skal ikke beskrives her.)

Veilednings-arket kan med fordel leses. Det er ogsa tilpasset en utskrift pa til sammen 6 sider.
Ale enkeltarkene er tilpasset en ensides utskrift.

Wb ETEIENNG e e | e T e | R

Figur 40 Excel ark som viser strekning
Det skal fylles inn verdier i de gule feltene.

Den ovre delen av arket (i den r@de ringen) benyttes til innmating av data som beskriver
vegstrekningen samt opplysninger om de data som benyttes.

Eksempel pa utfylling:
Registreringsperioden for ulykkesdata starter i 2010 og dataene gjelder for 2 ar.
ADT erregistrert i 2015 og utgjer 5000 kjt/degn. Det er valgt et beregnings&r med kroneverdi 2020

Vegstrekningen er 3km lang, ligger pa en riksveg i @stfold fylke osv.

| den nedre delen av arket (i den bla ringen) oppgis antallet skadde samt antallet ulykker fordelt etter
ulykkestyper og alvorlighetsgrader.

| eksempelet har det skjedd 2 pakjering bakfra ulykker med 1 meget alvorlig skadd og en lett skadd.

Resultatet av beregningene framstilles i diagrammet (i den grenne ringen).

Her framgar at de forventningsrette skadekostnadene er 1,25 mill. kr/km og ar. Dette er svakt hgyere
enn normalt og vegen er saledes & regne som «farlig». De registrerte skadekostnadene er betydelig
hoyere enn normalt.

Det framgar ogsa av beregnede ulykkesfrekvensen 0,20 ulykker/mill. kjitkm og antall ulykker pr ar
0,32/kmog ar.

P& den nedre delen av arket framgar beregninger som gjelder hele strekningen (3,0km) for hele
tidsperioden (2ar). Som det framgar, er det registrert 2 personskadeulykker pa strekningen i lgppet av
3 &r. Det normale er 1,60, mens det forventede pa denne strekningen da er 1,94.
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P& ark to, valg av tiltak presenteres forst de beregnede resultatene av de forventede
skadekostnadene fordelt pa ulykkestyper. Den samlede forventede skadekostnaden pa 1,25mill kr pr
kilometer og ar (hentet fra strekning — arket) er oppdelt etter ulykkestyper innenfor den bla ringen

A e eede e L LT
1 L i
L Lt Lo

Figur 41 Excel ark som viser valg av tiltak

| den nedre delen av arket, innenfor den rede ringen vises en effektkatalog, med totalt 75 ulike
trafikksikkerhetstiltak. Her vises tiltakets nummer, navn, hvilke ulykker som pavirkes av tiltaket og
hvilken effekt tiltaket har pa de ulike skadegradene. Det kan skrolles blant de aktuelle tiltakene.
Filterfunksjonene kan ogsa brukes som hjelp til a velge de mest aktuelle tiltakene.

Tiltakene kan velges ved a ga til gul celle D18 og angi tiltakets nummer. Som eksempel er valgt tiltak 52
-redusert fartsgrense fra 80km/t til 70km/t. Som det framgar virker tiltaket pa alle ulykkestyper og reduserer
antall drepte med 15%, meget alvorlig og alvorlig skadde med 14% og antall lette skadde med 7%.
Effekttallene er hentet fra T®I rapport 1556/2017 «Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak» og er i
overenstemmelse med trafikksikkerhetshandboken.

Det kan totalt innferes 5 samtidige tiltak. Valget skjeri D18, D19 osv. Husk at modellen er enkel og at
samme tiltak feilaktig kan innferes flere ganger uten at det blir «stanset». Samme ulykke eller skade
kan imidlertid ikke «fjernes to ganger». Dersom det forste tiltaket fjerner 50% av ulykkene virker neste
tiltak kun pa de resterende 50% av ulykkene.

P4 arket Resultat TS vises resultatet av effektberegningen av a innfere fartsgrensetiltaket, nr. 52.

| 80 A48 T8 ] 3 ] 24 | 435

Figur 42 Excel ark som viserresultat TS

| histogrammet gverst til venstre, vises at de samlede, forventede skadekostnadene reduseres fra
1,25 (1,246) mill. kr prkm og ar til 1,078mill kr pr km og ar. De samme resultatene vises i rammen
under figuren. Dette tilsvarer en reduksjon pa 13,5%. Regnet utfra totale kostnadsreduksjoner pa hele
strekningen (3,0km) tilsvarer dette en reduksjon pa 0,5 mill. kr pr ar.

Antall drepte /hardt skadde reduseres fra 0,15 til 0,13 personer pr ar pa hele strekningen. Dette
tilsvarer en reduksjon pa 0,02 drepte/hardt skadde eller 14,3%

Matrisen gverst til hgyre, i den rode ringen viser detaljerte resultater over de reduserte skadetallene
fordelt pa ulykkestyper.
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7.2 Beregningsprogram utviklet for vegtunneler:

TUSI er et program spesielt utviklet for tunnel. | Norge brukes modellen TUSI (TUnnel Slkkerhet)
for kvantitative risikoberegninger av tunnel. Den brukes for alle nye vegtunneler lengre enn 500

m og for tunneler som oppgraderes i henhold til forskriftskravene. Krav er ogsa gitt i handbok
N500 Vegtunneler. Hvis brannvesenet finner behov for sikkerhetstiltak ut over det som er fastsatt i
forskriften og handbgkene, begrunner brannvesenet dette gjennom en risikovurdering/analyse.

Ved hjelp av geometriske data for tunnelen beregnes forventet ulykkesfrekvens (personskader)

for deler av og hele tunnelen. Beregningene baseres pa norsk og utenlandsk forskning som
dokumenterer sammenhengen mellom ulykkesfrekvens og geometriske storrelser. Ulykkesdataene
er hentet fra Statens vegvesens ulykkesregister.

Ut fra trafikktall og trafikkfordelingen, samt ulykkesfrekvens beregnes arlig ulykkestall med
personskade for den aktuelle tunnelen.

Modellen beregner ogsa forventet antall branner pr ar for lette og tunge kjgretpy, samt et forventet
antall kjpretoystopp.

Tunnellengder
Det anbefales at tunnelen er lengre enn 500m pga. ngyaktigheten til metoden. For a fa en pekepinn

KAN man bruke metoden péa tunneler som er noe kortere enn dette. For tolgps tunneler ma tunnelen
vaere minimum 300m lang. For ett-lppstunneler bor minste lengde vaere 150m.

Ved beregning av ulykkestall inkluderer beregningene en 50m lang sone (sone 1) utenfor tunnelen i
begge ender. Ved beregninger av brannhyppighet foretas beregningene kun for selve tunnelen, altsd
ingen vegidagen.

Initialrisiko- risiko (ulykkesfrekvens) for veg i dagen

Modellen tar utgangspunkt i ulykkesfrekvensen for veg i dagen, gitt fartsgrensen. Dette er et enkelt
0g «gjennomsiktig» utgangspunkt. Modellen velger automatisk en default-verdi for ulykkesfrekvens
etter at fartsgrensen er lagt inn. Dersom du har data/informasjon om at veg i dagen har en annen
ulykkesfrekvens i det omradet hvor den aktuelle tunnelen ligger, ber inngangsvariabelen overstyres.

Ettlops tunnel med 2-vegs trafikk

Sonel | Sone2 | Sone3 Midtsone Sone3 | Sone2 | Sonel

Figur 43 Prinsippskisse for TUSI modellen. Tunnelen grovinndeles i soner; innkjeringssone, overgangssone og
midtparti.

TUSI behandler alle typer vegtunneler unntatt ett-feltstunneler (med tovegs trafikk), tunneler med
rampelgsninger/vegkryss, envegstrafikkerte tunneler kortere enn 150 m og tovegstrafikkerte
tunneler kortere enn 300 m. Modellen er fritt tilgjengelig for alle som vil benytte den.

Antallet kjorefelt i hver retning er likevel begrenset til to gjennomgaende kontinuerlige felt, pluss
eventuelt et forbikjpringsfelt over deler av tunnelens lengde.
Modellen beregner:

« Trafikkulykker med personskade

«  Kjoretpystopp/ugnskede hendelser (tungt og lett kjgretpy)
« Branntillep (tunge og lette kjpretay)
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Usikkerhet knyttet til beregningene:

Modellene forsgker a beregne verdier som tilnaermer seg virkeligheten, men det vil alltid vaere en
grad av usikkerhet knyttet til de beregnede verdiene. Dette har sammenheng med at modellene
ikke kan ta inn alle variablene som pavirker sannsynligheten. Modellen er en ren tunnelmodell, og
beregner risiko for tunnelen, ikke omrade rundt. For a se tunnelen i en storre sammenheng ber man
se pa det tilstptende vegnettet.

Eksempel pa bruk av TUSI - «Veiledertunnelen»

Etter at TUSI er apnet ma man velge «lagre soms. | dette tilfellet er det valgt felgende filnavn;
«TUSI2.1 Veiledertunnelen V1». Dette filnavnet gir informasjon om hvilken TUSI versjon som er
benyttet, tunnelens navn og at det er ferste versjon beregninger. | TUSI er det mulig a skrive inn
verdierinoen celler, alle de andre cellene vil veere |ast for redigering, fordi det ligger formateringer i
bakgrunnen.

29 Ta sikkerhetskopier
a0 Nu_ma allfid ha en "tom” modell til 4 beavnne mad. Ta derfor en koni leller to).

Start Geometri Trafikk Ufrek Ulykder Branner Hovedresultater Kladd Arkmal

Figur 44 TUSI har ulike faner man klikker inn pa for a fylle inn; Geometri kalkulator, Trafikkdata kalkulator, Ulykkesfre-
kvens kalkulator, brannrisiko, Hovedresultat og forklaringsfanen «Kladd».

Generelle data

Veiledertunnelen erl000 meter lang og med knekkpunkter i vertikalkurvaturen pa 450 meter og 550
meter.

Fartsgrensenitunnelen er 80 km/t.

ADT i beregningsaret er estimert til 4000 og den er likt fordelt p& begge retninger.
Tungtrafikkandelen er 10%.

| TUSI legges inn pa felgende mate;

[ B T ¢ T o [ E [ F T & [ H T 1
2 Generelle inngangsdata:
3
[ 4] Navn: Veiledertunnelen Trafikkretning:
5
6] Fylke: 25 Envegs
7 H
1 Alternativ: 1 il
9
[10] Vegnr: EV1
7]
2]
13
] T |
[15] Start:
[ 16 ] Slutt:
17 L 1000
]
NEl Tovegs
120 trafikk
[21] E
| 22| Fartsgrense (km/t) 80
[ 23] Arsdegtrafikk kjt 4000
[ 24| Andel tung i % 10
25
[26]
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Veiledertunnelens vertikalgeometri;
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Figur45 Viser at tunnelen har 2% stigning inn mot midten fra portalen i begge ender. Midti tunnelen er det en flat
strekning pa 100 meter. Horisontalkurvens radius er tilnaermet uendelig i hele tunnelen, det vil si at tunnelen er rett.

Stigningsforholdene i figuren ovenfor legges inn i modellen slik;

¢ [ [ " M |_ /] U | "
bwmﬂlhhﬂ“h mllﬂ“‘lﬂm J..M' Fmﬂ | it

Tatsl IENQEE | mEsr
|r|.r|L||.r||r|l;:- D\!rpu!s Overgangs- Irmlcjerings-
| sonE

o Lengde av BepmRien sining 1

A L] c =] E F o
L] 150 450 S50 550 £50 SEL 550 250 S50 1000 i

Langde v lilepgnlfel sining I

| | 20 | 00 a0 | e | | | 1 | aea 100 50 | 2
i Bans T e} |H4— Sone & Sone Gane Bare 1
= 100 00 103 Lol el ] = =0
2 100 00 100 kL] o0 D] 'Sl}]
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Figur 46 Man legger inn hpydekoten i de ulike soner i tunnelen, og modellen beregner stigningsgraden.
. » . » .
Neste ark er trafikkarket. I” Veiledertunnelen” ser det slik ut;
cC | b | E [ F T 6 [ H [ 1T T JT T K T ¢t T ™M T N T o 1T »
Trafikkfordeling Veiledertunnelen Alternativ: 1
Feltkostellasjon/fordeling av trafikk Uten tilleggsfelt Med tilleggsfelt
Retning lett bil tung bil Benytt folgende ved : lett bil tung bil lett bil tung bil
% % 1+1 1+2/2+1 2+2 % % % %
R E— Tillegg Tillegg  Tillegg 1 5 65
0% 0% <4+ 2 50 20
232 1 50 50 <4+ <4+ <4+ 3 100 100 45 15
ADT kjt/degn Sumretn 1 100 100 100 100
(begge retn) —_ — —p 4 100 100 45 15
Andel tung(%) : 2 50 50 0% —p —p 5 50 20
6| e Tillegg Tillegg  Tillegg 6 5 65
Sum begge 100 100 Sumretn 2 100 100 100 | 100
: Kontrollsum 4000 4000 4000 4000 4000 0 0 0 0 4000 4000 4000 4000
E Trafikkfordeling antall kjt i aktuelt felt:
243|Tillegg 1
244 4— 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0
245\ — 1 3 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
E —p 2 4 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
287—» 2 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0
248(Tillegg 6
249
"250| Trafikkarbeidsfordeling og lengder Lengder (meter) Trafi arb x 1000 kjtkm %
251]i ulike soner. Tusen kjtkm : Sone 1 100 100 146,00 146,00 9,1
252] Sone 2 100 146,00
253 Sone 3 200 1000 292,00 1460,00( 90,9
254| Sone 4 700 1022,00
255 SUM 1100 1100 1606,00( 1606,00 100

Figur 47 Her legger man inn trafikkfordelingen pa felt og fordeler trafikken pa retning, der at det er stor forskjell pa trafik-
kenidetoretningene.
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Siden dette er en ettlppstunnel med trafikk i begge retninger vil 100 % av trafikken i hver retning gai
samme kjorefelt. Nar det gjelder trafikkfordelingen er den satt til 50 % i hver retning.

Neste ark i TUSI er det som inneholder ulykkesfrekvenser, her velger TUSI en ulykkesfrekvens alt
etter hvilken fartsgrense som blir oppgitt for tunnelen. Denne er det mulig & endre, og den ber endres
hvis man har bedre viten om ulykkesfrekvensen pa tilstptende veg med samme fartsgrense. Dette vil
gi bedre beregninger, for ulykker i tunnelen.

Det neste arket er resultatarket for personskadeulykker;

D E | F G [ H ] | J | K | L M | N [ O
250 Lengder (meter) Trafarb X1000 kjtkm % Ulykkesfrekvens pr mill kjitkm [Antall ulykker pr ar %
1251|Sone 1 100 100 146,00 146,00 9,09 0,376 0,376 0,055 0,055 19,8
|252|Sone 2 100 146,00 0,286 0,042
|253|Sone 3 200 1000 292,00 | 1460,00 90,91 0,188 0,152 0,055 0,222 80,2
254|Sone 4 700 1022,00 0,123 0,125
255|SUM 1100 1100 1606,00 | 1606,00 | 100,00 0,172 0,172 0,277 0,277 100

Figur 48 Resultatene pa beregnet ulykkesfrekvens etter hva man har lagt inn pa de foregaende fanene, vil fremkomme.

Resultatet er oppgitt bade som en frekvens og et absolutt tall, det vil si antall personskadeulykker
per ar. Resultatet for tunnelen inklusive de 50 siste meter for tunnelen finner man i sum linjen,
ulykkesfrekvensen her er 0,172. For selve tunnelen er resultatet 0,152. Som man ser av resultatene
er ulykkesfrekvensen hgyest i innkjgringssonene, mens det er flest ulykker i midtsonen, pga at
midtsonen er vesentlig lengre enn innkjoringssonene.

Det neste resultatarket gjelder branntillop, og ikke fullt utviklede branner.

D E | F J G H ] | [y K [ L [ ™M [ N J O
1249 Antall branner / ar Antall ar mellom brann
250 Lengder (meter) Lett bil  Tung bil SUM Lett bil  Tung bil SUM
[251|Sone 1
1252|Sone 2 100 0,001 0,000 0,002 761,0 3424,7 622,7
253|Sone 3 200 1000 0,003 0,001 0,003 380,5 1712,3 311,3
[254]|Sone 4 700 0,009 0,002 0,011 108,7 489,2 89,0
255|SUM 1000 1000 0,013 0,003 0,016 76,1 342,5 62,3

Figur 49 Basert pa hva man har registrert inn i de tidligere fanen, vil sannsynlighet for brann fremkomme.

Resultatet er oppgitt som antall branntillpp pr ar og antall ar mellom hvert branntillgp.
[ tillegg skilles det ogsa pa lette og tunge kjoretey nar det gjelder branner.

| tillegg til disse resultatarkene er det et ark kalt hovedresultater.

- 5 3 il d Alternativ: 1 \\ Tovegs trafikk

/ AN

Total lengde: 1000 m ADT : 4000 sone 2 sone 3 midtsone sone3 sone2
Utskrift
Resultatene gjelder inne i tunnelen
3 Ulykkesfrekvens i soner

Kjoretoystopp: 14,6 antall pr ar B

Beregningen er basert pa data fra video-overvaket tunnel £
= 0400 07786 0,286
< 0300 ot ot
F 0200

Personskadeulykker: = 0,100
2 0,000

0,222 antall pr ar sone2 sone3 midtsone sone3 sone2

0,152 pr mill kjtkm (ulykkesfrekvens) Sone i tunnel

Lengder i meter
Sone 2 2x50
Sone 3 2x100
Mid! 700
Totalt 1000
Branntillop: 0,013 antall pr ar lett bil Egne merknader:
0,003 antall pr ar tung bil Ikke endret frekvens pa veg i dagen

0,016 totalt antall pr ar
Figur 50 Hovedresultater
| det gule feltet kan man skrive inn egne kommentarer. Resultatene som er oppgitt pa dette arket

gjelder bare for selve tunnelen. I tillegg til personskadeulykker og branntillpp vil en 0ogsa finne et
estimat for antall hendelser, dvs. ugnskede stopp i tunnelen.
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8. Trafikksikkerhetsmessig
konsekvensanalyse

Trafikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse er pakrevd etter Vegsikkerhetsforskriften §3. Kravene om
denne stariHB V712 Konsekvensanalyser. Det er krav om at en risikovurdering ligger til grunn. Under
bruker vi eksempelet fra risikovurdering av prosjektet Rvs Kommunedelplan Loftesnes-Kaupanger
(side 35), gjennomgaende til & ga dypere i sikkerhetsproblematikken. Det var altsa 18 alternativer.

De hadde tunnelpdhugg 1 tett opp til kryss ved Loftesnesbrui eller 2 med tunnelpahugg med lengre
avstand til samme krysset. Prinsipielt dreier de seg om hvor det skal ligge kryss, og hvorvidt rv.5 skal
fores gjennom eller bak Kaupanger sentrum. Figuren under viser en oversikt.

n_ Tunnel lpsning Kaupanger lgsning

1 1-A Gjennom Kaupanger
2 1-A Nordside travbane bak
3 1-A Sorside travbane bak
4 1-B Gjennom Kaupanger
5 1-B Nordside travbane bak
6 1-B Sorside travbane bak
7 1-C Gjennom Kaupanger
8 1-C Nordside travbane bak
9 1-C Sorside travbane bak
10 2-A Gjennom Kaupanger
11 2-A Nordside travbane bak
12 2-A Sorside travbane bak
13 2-B Gjennom Kaupanger
14 2-B Nordside travbane bak
15 2-B Sorside travbane bak
16 2-C Gjennom Kaupanger
17 2-C Nordside travbane bak
18 2-C Serside travbane bak

Figur 51 Prosessteamet far oppdrag i a vurdere ulike alternativer ut fra deres bidrag til risiko i forhold til trafikksikkerhet.

| en trafikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse sammenfatter man kvantitative og kvalitative
risikovurderinger av alternativene i prosjektet. Det ble gjennomfert en kvantitativ konsekvensanalyse
der skadekostnader og reduksjon i antall ulykker og drepte/skadde blir ssmmenliknet mot
O-alternativet:

5.1 Kvantitativ konsekvensanalyse

Naverdi av skadekostnader, samt forventet antall ulykker og antall drepte/skadde, er beregnet i EFFEKT for hele
analyseperioden pa 40 ar (2026-2065). Det er gjort beregninger for de 18 alternativene lpsningene, i tillegg til
O-alternativet (ingen utbygging). Tabellen viser forventet reduksjon i skadekostnader for de 18 alternative lpsningene er
sammenlignet med O-alternativet.

| Alternativer |1/ 2]3[4/5/6/7]8[9[10/11/12/13/14]15]16[17 18]
Personskade ulykker 51 48 49 51 47 48 48 45 45 51 48 49 51 48 48 48 45 45
Materiellskade ulykker 29 23 24 32 21 26 30 26 25 29 23 49 31 18 25 29 25 25
Sum reduksjon i skadekostnader 8O 71 73 68 68 74 78 71 70 [@Ol 71 98 @M es 73 77 70 70

Forventet reduksjon i skadekostnader for de ulike alternativene (mill. kr diskontert). Alternativ 12 skiller seg ut i TSEffekt-beregningen.
Dette er alternativet med tunnelpaslag lengst fra Loftesnesbrui, har kryss sor for travbanen og som ledes bak Kaupanger sentrum.

Tabellen viser forventet reduksjon i antall ulykker og drepte/skadde for de 18 alternativene, sammenlignet med
0O-alternativet.

" Atternativer | 1|23 4156|789 10|11 12|13 14 15|16 17 18]
Drepte SR T A A 1 A 1 A I 1 1 1 1 1 1 1
Hardt skadde 313 (3 13 |3 |3 (3 |3 (3 |3 [3 |3 (3 |3 |F [3 |3 |3

Lettere skadde 23 22 22 23 20 21 20 18 18 23 22 22 23 21 21 20 18 18
Personskade-ulykker [l 18 18 8l 17 18 17 15 15 @ 18 18 {818 18 17 15 15

Figur 52 Den kvantitative risikovurderingen vurderer i forhold til beregningsmodeller basert pa alle trafikkulykker
registrert i Ulykkesregisteret. Hensikten er a se om noen av alternativene skilles seg ut i forhold til gevinst pa skadekost
(S-kost) eller reduksjon i antall ulykker med personskader (TS-effekt) 55
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VURDERT LOSNING ETTER RISIKOREDUSERENDE Tl
Alternativer

OO ~No o W N HE

|
HE .
I I [ ] ] ]
H | | H N |
10 H | B N | B
11+ I I ] ]

12

L
vurdering abel  tabel  tabel tabel

Det som skiller de ulike alternativene i denne tabellen er lengde pa tunnelene, stigningsforhold og om de har dagsone med
vinterproblematikk. Lengde pa dagsone innvirker pa antall pakjerte hjort.

Tunnelpahugg alternativ 1 (gjelder alternativ 1-9) har kort avstand mellom tunnelportal og kryss, og oppfyller ikke krav til stoppsikt. Vi
husker at tunnelpahugg 2 lpser utfordringen med stoppsikt mellom tunnelportal og kryss pa en tilfredsstillende mate (gjelder alternativ
10-18). Til sist at det er 4 alternativer i den rode sirkelen som vurderes som akseptable og alternativ 17 og 18 skiller seg ut ved at de
anbefales.

Figur 53 Den kvalitative risikovurderingen siler alternativene ut fra lokale forhold og utferes av siste beste erfaring i Hazidsamlingen

Ved en Trafikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse gjor man dypere analyse av alternativene opp
mot O-alternativet de er ment a Ipse. Kort sagt finne ut om Igsningene blir bedre eller darligere enn
eksiterende veg. Tabellen under gir en oversikt over hva man mener er vesentlig & vurdere.

Vurdering av de potensielle ulykkestypene for alternativene i forhold til 0-alternativet

| etterkant av Hazid-samlingen er det gjort en vurdering av de 18 alternativenes innvirkning pa ulike ulykkestyper sett opp
mot ulykker som har skjedd siste 6 ar pa dagens rvb (0-alternativet).

Ulykkestype Bakgrunn for karaktergivning

Mote 3felts tunnel med forsterket midtoppmerking, eneste rettstrekning for forbikjoring (Alle
alternativer).

Utfor Vinterproblematikk store kjoretoy opp bakke Valberg.
(Alt1-6 0g 10-15)
Pakjering bakfra Tilbakeblokkering i tunnelen pga vinterproblematikk for store kjgretoy pa utsiden (Valberg)

(Alt1-6 0g 10-15)
Kort avstand mellom tunnel og kryss. (Alt 1-9)

Fotgjenger/ Syklist Eksisterende veg blir betydelig avlastet. Forholdene for fotgjenger/syklist bedres. (Alle
alternativer)
Fare for pakjort fotgjenger ved Kaupanger og Vestreim, risiko for at fotgjenger velger a
krysserv5iplan, krysse mellom busslommer.
(Alt1,4,7,10,13 0g 16)

Kryss To ulykkesbelastede kryss (Vestreim og Kjornes) far betydelig redusert trafikk (Alle
alternativ)
Planskilte kryss uten akselerasjonsfelt der trafikk i retardasjonsfelt tar sikt ved utkjoring
(Alle alternativer)
Kort avstand mellom tunnel og kryss. (Alt 1-9)

Viltpakjorsler Hjortetrekk overrv 5 3 steder
(Alt1-6 0g 10-15)

Figur 54 Alternativenes mulige ulykkestyper vurderes opp mot 0-alternativet
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Etter risikoreduserende tiltak
Alternativ 1 3 7 10
lgsning

c
Tunnel alt 1A 1A 1B 1B 1B 1C C 1C [2A
Gjennom/Bak B |G
Sor eller Nord S

&
2A [2BG |2B
B B
S N

2C
B
S

e
2A 2B |2CG |2C
B B B
------- -----------
Mote + 4+ o+ o+ o+ o+ + + + + +
Utfor O++++++++++++++++++
Pakjoring O [= |= |[= [= |= |= |= |- |= |@ |0 |@ [+ [+ |+ [|&= |+ [+
bakfra
Fotgjengey 0 0 + + 0 + + 0 + + 0 + + 0 + + 0 + +
syklist
Kryss 0 0 0 O O O O 0 0 0 ++ ++ ++ ++ ++ ++ ++ ++  ++

Viltpakjorsler o o0 o o0 o o o + + + 0 0 0 o0 0 0 + + +
Totalvurdering 0 0 + + 0 + + 0 + + + 4+ 4+ ++  +++ 4+ A
Figur 55 Alternativene vurderes i en konsekvensanalyse kontekst

Man sammenstiller resultatet fra kvalitativ og kvantitativ risikovurdering. Fortrinnsvis bor de
vise samme trend. Kvalitativ og kvantitative risikovurderinger har ulike styrker. Metodene
utfyller hverandre. Kvantitativ metode baserer vurderingen pa beregningsmodeller ut fra hele
Ulykkesdatabasen hittil. Beregningsmodellen er basert pa fakta, historiske data og analyser.
Kvalitative vurderinger er proaktive og mer forebyggende. Den er tverrfaglig basert pa siste
omforente kunnskap, der man vurdere utfra erfaring og far frem taus kunnskap i en konkret
problemstilling.

Erfaring viser at TS konsekvensanalyse med fordel bar gjeres pa tidlig planfase:
TS konsekvensanalyse bar gjennomferes FOR en siler alternativene (for siste gang), siden det gir
grunnlag/ argument for a ta ut alternativ som ikke bar vaere med til Konsekvensutredningen. | dette

konkrete eksempelet kunne prosjektets videre arbeid redusere alternativene fra 18 til 6 alternativ,
somiseg selv ermer enn nok & vurdere. Dette er ressurseffektivt og kostnadsbesparende.
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Vedlegg A: Avtaleskjema

AVTALESKJEMA FOR BESTILLING OG AVSLUTNING AV RISIKOVURDERING
A) BESTILLINGSMELDING

Prosjekt:

Kontostreng for timefaring:

Prosjekt Ansvar Bevilgning Fylke:

Parter:

* Bestiller (prosjekteier):
*  Prosessleder:

* Rapportskriver:

1. Beskrivelse av analyseobjektet med tematisk og geografisk avgrensning
2. Beskrivelse av formdlet med risikovurderingen. Hva skal risikovurderingen gi svar pG og hvilke
beslutninger skal risikovurderingen danne grunnlag for?

Se eventuelle vedlegg med kart, illustrasjoner osv.:

Tidsfrist for levering av rapport:

Tidsfrist for tilbakemelding pG anbefalingene i rapporten fra bestiller til prosessleder:

Avtale inngdtt mellom bestiller og prosessleder (dato og underskrift):

og

Avtalen arkiveres.
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B) AVSLUTNINGSMELDING

Pa hvilken mate blir anbefalingene i risikovurderingen fulgt opp? (fylles ut av bestiller):

Dersom anbefalinger i risikovurderingen ikke blir fulgt opp, hva er begrunnelsen for det?
(fvlles ut av bestiller)

Dersom anbefalingene i risikovurderingen ikke blir fulgt opp, vurderer prosessleder det som
ngdvendig G ta opp saken med bestillers leder? Hva er begrunnelsen for det?
(fvlles ut av prosessleder)

Slutterklaering mellom bestiller og prosessleder (dato og underskrift):

og

Arkiveres som anvist.
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Vedlegg B: Sjekklister

B1 Sjekkliste for vegplaner (i de kjorenes perspektiv)

Vurderings-
kriterier

Logisk og
lettlest

Beskyttende
barrierer

Riktig
fartsniva

Riktig
trafikk-
mengde

Medvirkende
faktorer til

ugnskede
hendelser

Vanskelig a
oppfatte vegens
videre forlpp

Vanskelig a
oppdage andre
trafikanter eller
hindringer

Losning som
«inviterer»
tilugnsket
kjpremonster

Losning som
bryter med

trafikantenes
forventninger

For mye
informasjon eller
for kompleks
trafikksituasjon

For lite eller
misvisende
informasjon

Utilstrekkelig
sikring av
sideterreng og
faste hinder

Manglende
barrierer mot
moteulykker

Vegen inviterer
ikke til sikker fart

Darlig samsvar
mellom
trafikkmengde
og valgt Ipsning
eller standard

« Darlig sikt fremover pga. linjefaring, sikthinder eller manglende belysning.
« Darlig eller misvisende optisk leding.
« Lys fra motende biler pa parallell kan misforstas

- Darlig sikt fremover pga. linjeforing, sideterreng eller brurekkverk.

- Manglende siktikryss og avkjorsler. F.eks. vegetasjon eller parkerte biler i siktsonen.
F.eks. kort avstand mellom bru og rundkjering som gjer at brurekkverk hindrer sikt.

« Manglende tilbakesikt fra f.eks. havarinisjer og busslommer.

« Skarp vinkel mellom armer i kryss.

« Tunge kjoretpy med store blindsoner ma foreta feltskifte (nar hoyre felt avsluttes ved
feltreduksjon eller nar parampe fortsetter i eget felt ved feltpkning).

- Losninger som vanskeliggjor rasjonell sng- og vegetasjonsrydding i siktsonen.

+ Blending fra sol.

« Nar midtrekkverk medferer stor omveg og det kan veere fristende a benytte
driftsdpninger eller kjore mot kjpreretningen for 8 komme til nsket sted.

+ Ved bomstasjoner, nar lpsningen medferer at man kan velge & kjore pa lokalveg,
gang- og sykkelveg, fortau eller i motsatt kjorebane for & forspke unnga betaling.

- Strekninger med midtrekkverk, nar dette oppheorer pa bruer og gjennom tunnel, og
dette apner opp for forbikjering pa lite egnede steder.

- Uventet standardsprang, f.eks. ved overgang mellom ny og gammel veg.
- Uventet linjeforing, f.eks. krapp kurvatur i ramper.

« Ukjente eller uvanlige lgsninger eller kombinasjoner av lpsninger.

« Kryss og avkjorsler som er vanskelige a oppdage.

» Uvante rundkjering-, kryss- og rampesystemer.

« Planskilte kryss hvor man ma kjere motsatt retning av dit man skal.

» Rundkjeringer pa hgyhastighetsveg

« Avkjorsler eller driftsapninger pa veger med midtrekkverk.

- Kjorefelt som tar av i stedet for avrampe.

- For mange aktiviteter som skal forega samtidig, for mye informasjon pa samme tid
eller for mange valg som ma tas pa kort tid.

- Distraherende elementer i omgivelsene.

- Kompliserte kryss og rampesystemer, rundkjering med mange armer eller behov for
mange feltskifter pa kort tid.

« Losninger hvor det er vanskelig a finne frem eller lett a kjore feil. Stress kan bidra til
risikofylt adferd som rygging pa ramper eller u-sving pa strekning.
- Losninger som enkelt tillater kjering mot kjgreretningen.

« Utforkjoring i hey hastighet kan medferer velt eller brastopp i sideterrenget eller mot
andre harde hinder som treer og installasjoner.

- Utforkjoring kan medfere at man kjorer utfor stup eller utivann med fare for drukning.

- Losningen legger opp til spesielt hoye skjeeringer uten at behov og mulighet for
sikring mot steinsprang og ras er undersgkt.

« Midtrekkverk starter i kurve kan dermed ikke sikres.

- Veger med hoy trafikk (ADT >6000) og forventet fartsniva over 70 km/t - uten
midtrekkverk.

- VVeger med forventet fartsniva over 70 km/t - uten forsterket midtoppmerking.

- Forbikjeringsstrekninger og flettestrekninger (3 felt) uten midtrekkverk.

« Ramperiklgverbladkryss uten fysisk skille mellom kjgreretningene.

« Manglende samsvar mellom skiltet fartsgrense og omgivelser eller vegstandard.
F.eks. skiltet hastighet 50 km/t pa en skjermet gjennomfartsveg i by.

- Fare for sidekollisjon i over 50 km/t. F.eks. T-kryss, (flerfelts) rundkjeringer med liten
avboyning eller rundkjering pa veg med hoyt fartsniva.

» Kritiske punkter er ikke dimensjonert for realistisk fartsniva.

- Valg av kunstig lav fartsgrense for a unnga avvik fra vegnormalene.

- ADT er valgt som dimensjonerende trafikkmengde pa veger med stor utfartstrafikk
eller store sesongvariasjoner.

« Erhoy tungtrafikkandel hensyntatt.

« Aktuelle omkjeringsveger har sveert darlig sikkerhetsstandard.

« Valg av krysslpsninger som kan medfere ko og tilbakeblokkering pa
hoyhastighetsveg.

» Valg av smal skulder pa hoyhastighetsveg med stor trafikk.
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B2 Sjekkliste vegplaner (i de gaende og syklenes
perspektiv)

Vurderings-

kriterier

Logisk og
lettlest

Beskyttende
barrierer

Riktig
fartsniva

Riktig trafikk-
mengde

Medvirkende
faktorer til

upnskede
hendelser

Vanskelig a
oppdage andre
trafikanter eller
hindringer

Lesning som
bryter med

trafikantenes
forventninger

Losninger
som inviterer
til feil eller
uforutsigbar
adferd

For mye
informasjon eller
for kompleks
trafikksituasjon

Manglende
eller misvisende
informasjon

Manglende
separering

Utilstrekkelig
sikring

Darlig samsvar
mellom
fartsnivaet og
l@sningen eller
vegstandarden

Darlig samsvar
mellom
trafikkmengde
og valgtlesning
eller standard

- Dérlig sikt i kryss og avkjorsler (bil-sykkel eller bil-fotgjenger).

« Darlig sikt ved kryssende sykkelveger (sykkel-sykkel eller sykkel-fotgjenger).

« Darlig sikt til kryssingspunkter for fotgjengere og syklister.

« Utilstrekkelig stoppsikt pa sykkelveg.

« Syklist havner i blindsonen til stort kjoretpy som foretar hgyresving.

« Liten vinkel mellom bilveg og kryssende sykkelveg, slik at de syklende far trafikken i
ryggen.

» Gangfelt over to parallelle kjorefelt slik at en bil kan skygger for en annen.

« Darlig siktiunderganger grunnet krapp geometri eller smalt tverrprofil.

« Stanset kjoretoy i siktsonen, f.eks. buss pa holdeplass eller parkerte kjgretoy.

» Lgsninger som krever rygging med store kjpretpy i omrader med fotgjengere og
syklister. F.eks. i forbindelse med drift, anleggsarbeid eller varelevering.

* Losninger som vanskeliggjor rasjonell sng- og vegetasjonsrydding i siktsonen.

» Manglende eller darlig belysning.

» Meteorologiske forhold, som blending fra sol.

+ Gaende og syklende ma krysse i plan der kjprende ikke forventer det, f.eks. pa ramper
eller strekninger med midtrekkverk.

« Gangfelt pa hovedveger utenfor tettbygd strok.

« Losninger som medforer at syklister krysser fra fortau.

« Uregulerte gangfelt pa strekning mellom lysregulerte gangfelt.

« Ikke sammenheng i tilbudet til gdende og syklende.

« Sykkelfelt eller sykkelveg som ender i fortau eller gangfelt.

« Manglende eller feil plasserte kryssingspunkt for gaende

- Udefinerte systemskifter for syklende. Ensidig l@sninger for sykkel gir de vanskeligste
systemskiftene.

« Lgsninger som gir mange alternative trasevalg for samme trafikantgruppe.

« Losninger for gaende og syklende som gir lang omveg i forhold til bilvegen, f.eks.
darlig plassering av underganger og overgangsbruer.

« Nye lpsninger som medfgrer at gaende og syklende f.eks. slutter a bruke eksisterende
underganger/broer eller begynner & krysse pa nye, uegnede steder.

System som er vanskelig a forsta, stor og sammensatt trafikk, mye informasjon som
forutsettes innhentet pa kort tid eller mange aktiviteter som foregar samtidig.
« Distraherende elementer.

« Utforming som gjor det vanskelig a skille mellom kryss og avkjersel for syklende.
- Lite synlig overgang mellom gang- og sykkelveg og trapp.

« Felles grgnn fase i lyskryss.

- Sammenblanding av gangarealer og arealer for stans eller parkering/varelevering.
Bruk av gang- og sykkelveg som atkomstveg.

« Fotgjengere ma krysse i plan pa veger med hgy hastighet og stor trafikk.

- Felles gang- og sykkelveg pa steder med vesentlig fotgjengertrafikk.

Fortau eller venteareal inngar som en del av del av veglasningen for syklende.

» Manglende sikring av syklende mot bratte skraninger, stup, vann og pakjerselsfarlige
hinder. Omfatter ogsa nye skilt, stolper og installasjoner.

Manglende barriere mellom bilveg og gang- og sykkelveg. Seerlig viktig tovegs
sykkeltrafikk eller vesentlig antall fotgjengere.

- Gangfelt der forventet fartsniva overstiger 30-40 km/t.

Sykkelveger dimensjonert for lav hastighet (kurvatur, fall og sikt).

- Parallell sykkelveg pa strekning med mange avkjorsler, gjelder szerlig nar sykkelvegen
har stort fall.

Lav skiltet fartsgrense uten fartsdempende tiltak.

+ Gangfelt pa steder der det nesten ikke er gaende.

« Losninger som ikke er dimensjonert for trafikantgrupper med spesielle behov, f.eks.
6-aringer pa skoleveg.

« For smal vegbredde eller feltbredde pa veg med vesentlig sykkeltrafikk.

« Losninger for syklende er ikke dimensjonert for vekst i sykkeltrafikken
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B3 Sjekkliste for eksisterende gangfelt

Vurderings- | Medvirkende

kriterier faktorer til
ugnskede
hendelser
Logisk og Vanskelig F.eks. at
lettlest for kjerende a) Lysforholdeneimorket er darlige
aoppdage b) Lysforholdeneidagslys ervanskelige (motlys eller sol/skyggevirkninger)
gaende/ c) Utilstrekkelig sikt mot gangfeltet og tilfartene til gangfeltet
syklende d) Lesningen gjor at gdende/syklende befinner seg innenfor kjgretpyenes blindsoner.

Problemet pker dersom andelen tunge kjoretoy e stor.

e) Langkryssingsavstand, slik at de gaende/syklende befinner seg i ytterkanten av
synsfeltet

f) Gangfeltikryss med komplekst trafikkbilde og mye trafikk

g) Lysregulering med felles gronn fase for gdende og heyresvingende trafikk (uten
forgrent for gaende)

h) Kortavstand fra stopplinje til gangfelt

i) Gangfeltet (uten lysregulering) er plassert mellom to lysregulerte gangfelt

j) Gangfeltet er vanskelig a se pga darlig skilting og/eller oppmerking

k) Gangfeltet er plassert pa en strekning utenfor tettbygd strek hvor det er lite synlig
aktivitet og det er vanskelig a forutse kryssende fotgjengere

1) Gangfeltet krysser 2 felti samme kjgreretning slik at ett kjgretpy kan skygge for et annet

m) Mange forstyrrende elementer som f.eks. skilt, reklame, vegetasjon, stolper m.m.

n) Ledegjerderitrafikkpya mellom kjoreretningene reduserer sikten

0) Fakryssende fotgjengere (se kriteriene for etablering av gangfelt) slik at de kjprenes
oppmerksomhet reduseres. Fa kryssende kan enten skyldes at det er lite kryssende
trafikk ELLER at gangfeltet er feil plassert i forhold til de naturlige gang traséene slik
at de gaende velger a krysse like utenfor gangfeltet

Vanskelig F.eks. at
for gaende/ a) Utilstrekkelig sikt mot biltrafikken pga vegetasjon eller snpopplag
syklende a b) Gangfeltet er plassert pa en bakketopp
oppdage c) Lesningen legger opp til at gaende/syklende ankommer gangfeltet med trafikken «i
kjprende ryggen»
d) Gangfeltet oppleves som en forlengelse av et «trygt roms (f.eks. mellom gs-veger,

tog, plasser osv. pa hver side av vegen)
e) Gangfeltet er plassert like bak holdeplassen slik at det blir redusert sikt mot trafikken
f) Gangfeltet er plassert like ved eller mellom p-plasser slik at det blir redusert sikt mot

trafikken
Beskyttende  Lesningenleder a) Fartsnivaet (de kjorende) er hayt (over 40 km/t). F.eks. brede gater med lite synlig
barrierer ikke de kjprende aktivitet pa hver side av vegen kan medfere hoyt fartsniva
til riktig fart
Losningenleder a) Fartsnivaet (de syklende) er hoyt. F.eks. pga stort fall mot gangfeltet eller at
ikke de syklende gangfeltet krysser en «sykkelekspressrute»
til riktig fart
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B4 Sjekkliste for arbeid pa og ved veg

Vurderings- | Medvirkende
kriterier faktorer til

uonskede
hendelser

Logisk og Darligoptisk  For kj@rende: F.eks. at

lettlest leding eller p) kjegler, hindermarkeringer og belysning bygger ikke opp under linjeferingen
vanskelig ) gammel oppmerking skaper forvirring om linjefgring
lesbart r) arbeidslamper/lys fra anleggsmaskiner skaper blending

kipremonster s) kjoremonsteret oppleves som ulogisk (f.eks. ved endret feltinndeling eller snudd
kjgreretning). A misforsta/feiltolke kjoremonsteret pa <hoyhastighetsveger er
spesielt kritisk.

For gaende og syklende: F.eks. at

a) gang/sykkeltraséen er delvis/helt stengt og at det er vanskelig a oppfatte den
midlertidige traséen.

b) avsperringer pa sykkeltraséen er darlig synlige

Vanskelig For kjorende:

aoppdage F.eks. at materiell, masser eller maskiner er plassert innenfor siktsonen i kryss og
andre avkjorsler. Gjelder ogsa sikt til gangfelt, fortau, gs-veg og sykkelfelt.

trafikanter

For forere av anleggsmaskiner:

F.eks. atl@sningen forutsetter rygging eller at midlertidige avkjorsler er utformet slik
atman ikke kan plassere seg vinkelrett i forhold til hovedvegen (gir store blindsoner).
Gjelder spesielt der hvor anleggstrafikken skal krysse gang/sykkeltraséer.

Mangelfull, For kjorende: F.eks. at
misvisende a) avstanden fra varsel/redusert fartsgrense til fare/arbeidssted er for lang
eller for mye b) detervanskelig a finne fram (noe som medferer snuing, rygging og annen uheldig
informasjon adferd)
¢) deterformange eller omfattende skiltbudskap pa for kort strekning
d) varslingen (skilt og lysregulering) er plassert slik at den blir vanskelig a oppfatte
— utilstrekkelig sikt, sterkt motlys eller andre forstyrrende elementer som tar
oppmerksomheten.

For gaende og syklende: F.eks.
a) detikke eranvist midlertidig trasé
b) detikke eranvist midlertidig kryssingspunkt

Beskyttende  Utilstrekkelig  For kjerende: F.eks. at
barrierer sikring a) maskiner, materiell eller masser plasseres innenfor sikkerhetssonen.
b) eksisterende sikring mot vann, fjell, gs-veger osv. fiernes i forbindelse med arbeidet.

For gaende og syklende: F.eks.

b) gaende/syklende ikke er tilstrekkelig sikret mot biltrafikken. Det ma spesielt tas
hensyn dersom anleggsarbeidet bergrer skoleveg.

c) gaende/syklende ikke er tilstrekkelig sikret mot anleggstrafikken (at gs-veg eller fortau
benyttes som anleggsveg osv.)

d) gaende/syklende ikke er tilstrekkelig sikret mot selve anleggsarbeidet (hull,
steinsprut, maskineriarbeid m.m.)

e) gaende/syklende ikke er tilstrekkelig sikret ved midlertidige kryssingspunkter
(anleggsarbeid pa fortau/gs-veg, i gangfelt, gs-underganger, pa gs-broer eller som pa
andre mater medfgrer behov for midlertidige kryssingspunkter).

f) trafikkmengden pd en eventuell omkjeringsveg blir sa omfattende at de gdende/
syklende ma sikres

Samsvar Lesningen For kjorende: F.eks. at
mellom farts- invitererikke ~ a) fartsnivaet sannsynligvis blir betydelig heyere enn midlertidig fartsgrense (f.eks. nar
nivaet og til sikker fart vegen verken er lagt om eller innsnevret og midlertidig standard ikke oppleves som
standard «redusert», nar det ikke er etablert fartsdempende tiltak)

b) midlertidig fartsgrense er for hoy i forhold til midlertidig standard (f.eks. at linjefering,

sikt i kryss/avkjorsler og akselerasjons/retardasjonsfelt er for darlig i forhold til
midlertidig fartsgrense)

c) midlertidig fartsgrense er for lav i forhold til midlertidig standard (f.eks. lange perioder
hvor det ikke jobbes pa strekningen, at strekningen med midlertidig fartsgrense er

sveertlang)
Samsvar For kjorende: F.eks. at
mellom a) omkjeringsvegen har for darlig sikkerhetsstandard (og driftsstandard) i forhold il
trafikk- midlertidig funksjon
mengde og b) anleggsarbeidet medforer upnsket overforing av trafikk til annet vegnett
standard ¢) anleggsarbeidet medferer kodannelse pa «<hgyhastighetsveg» eller tilbakeblokkering
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B5 Sjekkliste for nye tunneler

Vurderings-
kriterier

Logisk og
lettlest

Beskyttende
barrierer

Riktig
fartsniva

Riktig trafikk-
mengde

Medvirkende
faktorer til

upnskede
hendelser

Uforutsigbare
situasjoner
somkan
oppstaiog
like utenfor
tunnelen

Lgsninger som
«inviterer»
tilugnsket
kjpremonster

Losninger som
bryter med
trafikantenes
forventninger

Formye
informasjon
eller for
kompleks
trafikksituasjon

Utilstrekkelig
sikring av
sideterreng og
faste hinder

Utilstrekkelig
sikring mht
brann

Vegen inviterer
ikke til sikker
fart

Darlig samsvar
mellom trafikk-
mengde/
sammen-
setning og
valgt lpsning
eller standard

- Betydelig fare for tap av last pga naerhet til f.eks. varehus, spppelfyllingsanlegg osv.
- Fare for duggproblematikk

- Store temperaturforskjeller

- Fare for store forskjeller i foreforholdene pa hver side av tunnelen

- Fare for blending av sol

- Fare for ko/tilbakeblokkering i tunnelen

- Dersom midtrekkverket pa strekningen oppherer gjennom tunnelen (f.eks.
dimensjoneringsklasse H5) kan dette apne opp for forbikjering pa lite egna steder.

- Uventet standardsprang i vegstandarden, f.eks. ved overgangen mellom ny/gammel
veq pa tilstotende veg eller ved overgangen mellom tunnel/tilstotende veg.

« Uventet linjefering, kryss- eller rampesystemer like etter at man har kommet ut av
tunnelen, f.eks. krapp kurvaturiramper (Dette punktet er nytt).

« For mye informasjon eller for mange valg som ma tas pa kort tid, f.eks. kryss eller
vekslingsstrekningeri eller like utenfor tunnelen.

- Uheldig plassering av tekniske bygg utenfor tunnel (ma plasseres i tilknytning til
havarilomme og i tilstrekkelig avstand til at rekkverket mot tunnelportal kan avsluttes).

- Lengre innsatstid for utrykkingsetatene enn 10 minutter

- Betydelig andel transport av farlig gods pga neerhet til spesielle bedrifter som f.eks.
tankanlegg, avfallsdestruksjon osv.

- Utilstrekkelig losning mht avlgp for brannfarlige og giftige veesker (dette forutsettes fort
sammen med vaskevann til egen oljeutskiller og minst 80 liter vaskevann per lppemeter
tunnel).

- Tunnellengden eller ADT er p& grensen til krav om gkt standard

« Utilstrekkelig brannsikring av PE-skum (< 8 cm sproytebetong)

» Manglende samsvar mellom skiltet fartsgrense og vegstandard, f.eks. ved lange, rette
tunneler.

- Tunnelen eller tilstptende veg vurderes som en attraktiv forbikjeringsstrekning, noe som
medforer hoyt fartsniva.

- Betydelig andel saktegaende kjoretay, noe som medfarer ekstra forbikjeringsbehov i
tunnelen

- Kritiske punkter pa tilstotende veg/like utenfor tunnelen som ikke er dimensjonert for
realistisk fartsniva.

- Valg av kunstig lav fartsgrense for a unnga avvik fra vegnormalene.

- ADT ervalgt som dimensjonerende trafikkmengde, men helge- og ferietrafikken er
betydelig hoyere.

« Tungtrafikkandelen er over 15 %.

- Betydelig andel spesielle transporter, f.eks. tommertransport.

- Aktuelle omkjeringsveger har darlig sikkerhetsstandard og lav driftsstandard.

- Gaende og syklende mangler et eget, tilstrekkelig attraktivt tilbud utenom tunnelen.

Dersom man forventer gaende og syklende i tunnelen:

- Utilstrekkelig ventilasjon og belysning mht gaende og syklende
- Utilstrekkelig beskyttelse av gaende og syklende mot biltrafikken
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B6 Sjekkliste for eksisterende tunneler

Vurderings-
kriterier

Logisk og
lettlest

Beskyttende
barrierer

Riktig
fartsniva

Riktig trafikk-
mengde

Medvirkende
faktorer til

uonskede
hendelser

Uforutsigbare
situasjoner
somkan
oppstaiog
like utenfor
tunnelen

Lgsningersom
«inviterer»
tilugnsket
kjpremonster

Losningersom
bryter med
trafikantenes
forventninger

Formye
informasjon
eller for
kompleks
trafikk-
situasjon

Utilstrekkelig
sikring av
sideterreng og
faste hinder

Utilstrekkelig
sikring mht
brann

Vegen
inviterer ikke til
sikker fart

Darlig samsvar
mellom trafikk-
mengde/
sammen-
setning og
valgt l@sning
eller standard

Eksempler

« Betydelig fare for tap av last pga naerhet til f.eks. varehus, seppelfyllingsanlegg osv.
- Fare for nedfall av stein, betong eller tekniske installasjoner

- Fare for duggproblematikk

- Store temperaturforskjeller

- Fare for store forskjeller i foreforholdene pa hver side av tunnelen

« Fare for blending av sol

- Fare for ko/tilbakeblokkering i tunnelen

« Darlig asfaltdekke

» Dersom midtrekkverket pa strekningen oppharer gjennom tunnelen (f.eks.
dimensjoneringsklasse H5) kan dette apne opp for forbikjering pa lite egna steder.

- Uventet standardsprang i vegstandarden, f.eks. ved overgangen mellom ny/gammel
veg pa tilstotende veg eller ved overgangen mellom tunnel/tilstotende veg.

- Uventet linjeforing, kryss- eller rampesystemer like etter at man har kommet ut av
tunnelen, f.eks. krapp kurvatur i ramper

« For mye informasjon eller for mange valg som ma tas pa kort tid, f.eks. kryss eller
vekslingsstrekninger i eller like utenfor tunnelen.

« Uheldig plassering av tekniske bygg utenfor tunnel (ma plasseres i tilknytning il
havarilomme og i tilstrekkelig avstand til at rekkverket mot tunnelportal kan avsluttes).

- Uheldige rekkverksavslutningerinn mot tunnelportal

« Utstikkende elementer i tunnelprofilet (n@dstasjoner, tunnelmarkaorer)

» Manglende profilering av midt- eller kantlinjer

- Lengre innfartstid for utrykkingsetatene enn 10 minutter

- Betydelig andel transport av farlig gods pga. naerhet til spesielle bedrifter som f.eks.
tankanlegg, avfallsdestruksjon osv.

- Utilstrekkelig lpsning mht. avigp for brannfarlige og giftige vaesker (dette forutsettes fort
sammen med vaskevann til egen oljeutskiller og minst 80 liter vaskevann per lppemeter
tunnel).

- Tunnellengden eller ADT er p& grensen til krav om gkt standard

- Utilstrekkelig brannsikring av PE-skum (< 8 cm sproytebetong)

» Npdstasjoner utenfor tunnel plassert for tett opptil tunnelmunning (reykproblematikk)

« Manglende samsvar mellom skiltet fartsgrense og vegstandard, f.eks. ved lange, rette
tunneler.

- Tunnelen eller tilstptende veg vurderes som en attraktiv forbikjoringsstrekning, noe som
medferer hoyt fartsniva.

- Betydelig andel saktegaende kjoretoy, noe som medferer ekstra forbikjeringsbehov i
tunnelen

- Kritiske punkter pa tilstotende veg/like utenfor tunnelen som ikke er dimensjonert for
realistisk fartsniva.

« Valg av kunstig lav fartsgrense for a unnga avvik fra vegnormalene.

- ADT er valgt som dimensjonerende trafikkmengde, men helge- og ferietrafikken er
betydelig hoyere.

- Tungtrafikkandelen er over 15 %.

- Betydelig andel spesielle transporter, f.eks. tpmmertransport.

« Aktuelle omkjeringsveger har darlig sikkerhetsstandard og lav driftsstandard.

« Gaende og syklende mangler et eget, tilstrekkelig attraktivt tilbud utenom tunnelen.

- Dersom tunnelen er apen for gaende og syklende:

« Utilstrekkelig ventilasjon og belysning mht. gaende og syklende

- Utilstrekkelig beskyttelse av gaende og syklende mot biltrafikken
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B7 Sjekkliste for vurdering av kjgregard i bruk til
ferdighetsprove pa mc

Krav til kjoregard
Her skal det vurderes kravene til kjgregard for ferdighetspreve gitt Forskrift om trafikkoppleering og
forerprove m.m., og Retningslinjer for gjennomfering av forerprove i alle klasser ansees som oppfylt.

Er krav til OJa O Nei Hvis nei, beskriv arsak

avsperret omrade
oppfylt?

Er minstekrav OJa O Nei Hvis nei, beskriv tilgjengelig areal for oppgaven

til areal for
oppgaven
oppfylt?

Er krav til Sikkerhetssoner skal Hvis nei, beskriv hvilken oppgave det gjelder og hvorfor krav til
neodvendig gi tilstrekkelig sikker- nodvendig sikkerhetssone ikke er oppfylt

sikkerhetssone het bade sidevegs og
for oppgavene ilengderetningen il
oppfylt? bygninger, lyktestolper,
traer, annen trafikk og
lignende, slik at skader
unngas ved eventuelt tap
av kontroll.

[Ja [J Nei

Oppgave 1 Krypkjoring og balanse

Eksempler pa forhold som bidrar til risiko for ugnskede Relevant?

hendelser
Sikt Vegetasjon, rekkverk, gjerder, bygg, parkerte kjoretoy eller OJA O Nei
Forhold ved lignende hindrer sikt:
sikt som bidrar - Forkjorendeitilfart til, elleri oppgave. Ikke tilstrekkelig
til okt risiko stoppsikt — -
for upnskede + Mot kjrende | andre oppgaver Huvis ja, beskriv upnsket hendelse under
hendelser. » Mot kjerende i samme retning, sikthindring gir redusert bakover

sikt

+ Mot kjprende/gaende pa veiinnikjpregard
- Mot andre kjorende/gaende ved kjoring ut av kjeregard
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Sikker-
hetssone/
sideterreng
Forhold ved
sikkerhets-

sonens storrelse,

og/eller
utforming av
sikkerhetssone/
sideterreng som
kan bidra til okt
skadeomfang

Pakjorselsfarlig objekt i det som ansees sikkerhetssonen til
oppgaven? Ved feilhandling mulig a treffe a treffe:

« Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

+ Fjell, stein

- Byggellerandre installasjoner

- Parkertkjoretoy ellerlignende

Usikret skraning i naerhet til:

+ oppgave

- tilfarttiloppgave

+ snuareal

+ Kkjore areal mellom oppgaver

Pakjprselsfarlig objekt i naerhet til tilfart eller kjgreareal mellom
oppgaver. F.eks. ved utforkjering mulig a treffe:

+ Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

- Fjell, stein

+ Byggellerandre installasjoner

Liten avstand mellom oppgaver:

« Tilkjoring eller retur fra annen oppgave foregar innen
sikkerhetssonen til oppgaven

+ Ved feilhandling mulig 8 komme inn i areal eller sikkerhetssone
tilannen oppgave

Mulighet for & treffe rekkverk, gjerde, mur og lignende i skarp
vinkel. Gir brastopp, og paferer stor energi

Uheldig utforming av i siderekkverk, betongfender, gjerde eller
lignende. F.eks. mulig & hekte i, mulig a velte over, mulig a treffe
rekkverksstolper eller ved velt gi brastopp.

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket hendelse under

Kjoremeonster
Ombhandler
kjpremenster til/
fra eller mellom
oppgaveri
kjpregard. Er
detlogisk og
lettlest? Er

det enkelt for
kandidaten a
velge riktig, og
vanskelig a gjore
feil?

Er onsket kjpremonster enkelt 8 oppfatte, og vanskelig & misforsta
ved:

- tilfarttiloppgave

« retur etter fullfert oppgave

« forflytting mellom oppgaver

Girkjoremonsteret til/fra eller mellom oppgaver mulighet for at
kjorende kommer i:

« kryssende kjpreretninger og gir mulighet for sidekollisjon

- motende kjoreretninger og gir mulighet for moteulykker

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket hendelse under

Forhold som
kan bidra til
okt fare for
feilhandling
Er det forhold
ved oppgavens
plassering,
areal eller
sikkerhetssoner
som kan bidra til
storre sjans for
feilhandling hos
kandidaten?

Opplevd kort:

- tilfartsstrekning til oppgaven, kandidat sliter med a etablere
segifart for oppgaven

« tilgjengelig bremstrekning etter bremsepunkt

- tilgjengelig strekning for fartsreduksjon etter unnamanover

Distraksjon:

+ annen aktivitet pagar tett pa oppgaven. F.eks. ved at tilkjering til
annen oppgave foregar tett pa

« personer oppholder seg tett pa oppgaven, eller tilfart til
oppgaven

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket hendelse under
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Organisatoriske | Flere ferdighetsprover pdgar samtidig. Ingen klar requlering av: OJA O Nei
forhold « hvilke oppgaver som kan kjgres samtidig T ———
Forhold - antall kandidater i forhold til kjpregardens kapasitet L= 0

som bergrer

regulering og Mulighet for andre kjorende i kjgregard under ferdighetsprove,

bruk av kjoregard | f.eks. trafikkskole med elev

Mulighet for at personer kan oppholde seg i kjpregard under
ferdighetsprove. F.eks.:

- trafikklaerere/elever

- foresatte/pargrende

Mulighet for at uvedkommende kommer inn i kjoregard. F.eks.
fotgjengere som krysser gjennom kjgregard

Uonsket Medyvirkende arsak Vurdertrisiko Forslag Risiko

hendelse til tiltak etter
tiltak

Her beskrives mulige ugnskede hendelser, og medvirkende arsaker. Det er viktig & merke seg at listen med eksempler ikke er
uttemmende, og at andre mulige ugnskede hendelser ogsa beskrives.

Det gjores en vurdering av risiko for hendelsen med utgangspunkt i risikomatrisen. Vurdert risiko markeres med fargekode i tabellen.
Forslag til tiltak beskrives, og det gjores en ny vurdering av risiko etter tiltak.

Oppgave 2 Svingteknikk

Eksempler pa forhold som bidrar til risiko for ugnskede Relevant?
hendelser
Sikt Vegetasjon, rekkverk, gjerder, bygg, parkerte kjpretoy eller lignende OJA O Nei
Forhold ved sikt som bidrar | hindrer sikt: .y ;
Hvis ja, beskr nsket
til okt risiko for ugnskede - Forkjorendeitilfarttil, elleri oppgave. Ikke tilstrekkelig stoppsikt e Ve

hendelse under
hendelser. « Mot kjprende i andre oppgaver

- Motkjorende i samme retning, sikthindring gir redusert bakover sikt
+ Mot kjorende/gaende pa veiinnikjoregard
+ Mot andre kjprende/gaende ved kjoring ut av kjgregard
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Sikkerhetssone/ Pakjorselsfarlig objekt i det som ansees sikkerhetssonen til OJA O Nei

sideterreng oppgaven? Ved feilhandling mulig a treffe a treffe: Hvis ja, beskriv upnsket

F.orholdved + Rekkverk, betongfender, gjerde MenetElse Undar
sikkerhetssonens storrelse, | « Treer, stolper
og/eller utforming av + Fjell, stein
sikkerhetssone/sideterreng | « Bygg eller andre installasjoner
som kan bidra til gkt + Parkertkjoretoy eller lignende
skadeomfang
Usikret skraning i naerhet til:
+ oppgave
- tilfarttil oppgave
+ snuareal

+ kjore areal mellom oppgaver

Pakjorselsfarlig objekt i naerhet til tilfart eller kjpreareal mellom
oppgaver. F.eks. ved utforkjering mulig & treffe:

« Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

+ Fjell, stein

« Bygg ellerandre installasjoner

Liten avstand mellom oppgaver:

« Tilkjoring eller retur fra annen oppgave foregar innen
sikkerhetssonen til oppgaven

+ Ved feilhandling mulig a komme inniareal eller sikkerhetssone til
annen oppgave

Mulighet for a treffe rekkverk, gjerde, mur og lignende i skarp vinkel.
Gir brastopp, og paferer stor energi

Uheldig utforming av i siderekkverk, betongfender, gjerde eller
lignende. F.eks. mulig & hekte i, mulig a velte over, mulig a treffe
rekkverksstolper eller ved velt gi brastopp.

Kjoremonster Er onsket kjpremonster enkelt 8 oppfatte, og vanskelig a misforsta ved: | CJJA O Nei

Omhandler kjgremonstertil/ | « tilfart til oppgave

fra eller mellom oppgaveri « retur etter fullfort oppgave
kjpregard. Er det logisk og - forflytting mellom oppgaver
lettlest? Er det enkelt for
kandidaten & velge riktig, og | Gir kjgremonsteret til/fra eller mellom oppgaver mulighet for at
vanskelig a gjore feil? kjorende kommer i:

+ kryssende kjgreretninger og gir mulighet for sidekollisjon

+ motende kjoreretninger og gir mulighet for moteulykker

Hvis ja, beskriv ugnsket
hendelse under

Forhold som kan bidra til | Opplevd kort: OJA O Nei
okt fare for feilhandling - tilfartsstrekning til oppgaven, kandidat sliter med & etablere seg i Hvis ja, beskriv upnsket
Erdet forhold ved fartfor oppgaven S0 -
oppgavens plassering, « tilgjengelig bremstrekning etter bremsepunkt
areal eller sikkerhetssoner - tilgjengelig strekning for fartsreduksjon etter unnamangver
som kan bidra til storre Distraksjon:
sjans for feilhandling hos + annen aktivitet pagar tett pa oppgaven. F.eks. ved at tilkjoring til
kandidaten? annen oppgave foregar tett pa

+ personer oppholder seg tett pa oppgaven, eller tilfart til oppgaven
Organisatoriske forhold Flere ferdighetsprover pagar samtidig. Ingen klar regulering av: OJA O Nei
Forhlolq som bberokrer . hvgkﬁfp%ggvtersc;m:alréli!laggs saruntj|d|g ) o Hvis ja, beskriv ugnsket
rk?gtjeggpdgog ruk av - antall kandidater i forhold til kjpregardens kapasite [ 0 -

Mulighet for andre kjgrende i kjpregard under ferdighetsprove, f.eks.
trafikkskole med elev

Mulighet for at personer kan oppholde seq i kjgregard under
ferdighetsprove. F.eks.:

« trafikkleerere/elever

- foresatte/pargrende

Mulighet for at uvedkommende kommerinnikjoregard. F.eks.
fotgjengere som krysser gjennom kjgregard
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Medvirkende arsak

Uonsket hendelse

Vurdert Forslag til
risiko tiltak

Her beskrives mulige upnskede hendelser, og medvirkende arsaker. Det er viktig & merke seg at listen med eksempler ikke er
uttemmende, og at andre mulige uenskede hendelser ogsa beskrives.
Det gjores en vurdering av risiko for hendelsen med utgangspunkt i risikomatrisen. Vurdert risiko markeres med fargekode i tabellen.
Forslag til tiltak beskrives, og det gjores en ny vurdering av risiko etter tiltak.

Oppgave 3: Effektiv bremsing

Sikt

Forhold ved sikt som bidrar
til okt risiko for ugnskede
hendelser.

Eksempler pa forhold som bidrar til risiko for upnskede hendelser

Vegetasjon, rekkverk, gjerder, bygg, parkerte kjoretoy eller lignende hindrer
sikt:

+ Forkjerendeitilfarttil, elleri oppgave. Ikke tilstrekkelig stoppsikt

« Motkjprende i andre oppgaver

+ Motkjorende i samme retning, sikthindring gir redusert bakover sikt

+ Mot kjorende/gaende pa veiinnikjeregard

+ Mot andre kjprende/gaende ved kjgring ut av kjpregard

Relevant?
OJA OO Nei

Hvis ja, beskriv
upnsket hendelse
under

Sikkerhetssone/
sideterreng

Forhold ved
sikkerhetssonens storrelse,
og/eller utforming av
sikkerhetssone/sideterreng
som kan bidra til gkt
skadeomfang

Pakjorselsfarlig objekt i det som ansees sikkerhetssonen til oppgaven? Ved
feilhandling mulig a treffe a treffe:

+ Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

+ Fjell, stein

+ Byggeller andre installasjoner

« Parkertkjoretoy ellerlignende

Usikret skraning i naerhet til:

+ oppgave

- tilfarttiloppgave

+ snuareal

+ kjore areal mellom oppgaver

Pakjorselsfarlig objekt i naerhet til tilfart eller kjgreareal mellom oppgaver.
F.eks. ved utforkjoring mulig 4 treffe:

+ Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

- Fjell, stein

+ Byggeller andre installasjoner

Liten avstand mellom oppgaver:

« Tilkjering eller retur fra annen oppgave foregar innen sikkerhetssonen til
oppgaven

+ Ved feilhandling mulig 8 komme inni areal eller sikkerhetssone til annen
oppgave

Mulighet for & treffe rekkverk, gjerde, mur og lignende i skarp vinkel. Gir
brastopp, og paferer stor energi

Uheldig utforming av i siderekkverk, betongfender, gjerde eller lignende.
F.eks mulig a hekte i, mulig a velte over, mulig a treffe rekkverksstolper eller
ved velt gi brastopp.

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv
ugnsket hendelse
under

Kjoremonster

Omhandler kjpremonster til/
fra eller mellom oppgaveri
kjoregard. Er det logisk og
lettlest? Er det enkelt for
kandidaten a velge riktig, og
vanskelig & gjore feil?

Er onsket kjpremonster enkelt 8 oppfatte, og vanskelig a misforsta ved:
- tilfarttiloppgave

« retur etter fullfort oppgave

« forflytting mellom oppgaver

Girkjoremonsteret til/fra eller mellom oppgaver mulighet for at kjgrende
kommer i

« kryssende kjpreretninger og gir mulighet for sidekollisjon

+ motende kjoreretninger og gir mulighet for moteulykker

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv
ugnsket hendelse
under
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Forhold som kan bidra til
okt fare for feilhandling
Erdet forhold ved
oppgavens plassering, areal
eller sikkerhetssoner som
kan bidra til sterre sjans for
feilhandling hos kandidaten?

Opplevd kort:

- tilfartsstrekning til oppgaven, kandidat sliter med a etablere seq i fart for
oppgaven

- tilgjengelig bremstrekning etter bremsepunkt

- tilgjengelig strekning for fartsreduksjon etter unnamanover

Distraksjon:

+ annen aktivitet pagar tett pa oppgaven. F.eks. ved at tilkjgring til annen
oppgave foregar tett pa

« personer oppholder seq tett pa oppgaven, eller tilfart til oppgaven

O JA O Nei

Hvis ja, beskriv
upnsket hendelse
under

Organisatoriske forhold
Forhold som bergrer
regulering og bruk av
kjpregard

Flere ferdighetsprover pagar samtidig. Ingen klar regulering av:
- hvilke oppgaver som kan kjpres samtidig
- antall kandidateri forhold til kjgregardens kapasitet

Mulighet for andre kjprende i kjpregard under ferdighetsprove, f.eks.
trafikkskole med elev

Mulighet for at personer kan oppholde seg i kjpregard under ferdighetsprove.

F.eks.:
- trafikklzerere/elever
- foresatte/pargrende

Mulighet for at uvedkommende kommer inn i kjgregard. F.eks. fotgjengere
som krysser gjennom kjgregard

O JA O Nei

Hvis ja, beskriv
upnsket hendelse
under

Uonsket hendelse

Medvirkende arsak

Vurdert
risiko

Forslag
til tiltak

Her beskrives mulige ugpnskede hendelser, og medvirkende arsaker. Det er viktig & merke seg at listen med eksempler ikke er
uttemmende, og at andre mulige upnskede hendelser ogsa beskrives.

Det gjores en vurdering av risiko for hendelsen med utgangspunkt i risikomatrisen. Vurdert risiko markeres med fargekode i tabellen.
Forslag til tiltak beskrives, og det gjores en ny vurdering av risiko etter tiltak.

Oppgave 4: Unnastyring

Eksempler pa forhold som bidrar til risiko for ugnskede Relevant?
hendelser
Sikt Vegetasjon, rekkverk, gjerder, bygg, parkerte kjoretoy eller lignende OJA O Nei
Forhold ved sikt som hindrer sikt: ff -
Hvis ja, beskriv upnsket
bidrar til gkt risiko for - Forkjprendeitilfarttil, elleri oppgave. lkke tilstrekkelig stoppsikt hendjelse URGIET °
ugnskede hendelser. » Mot kjorende i andre oppgaver

» Mot kjorende i samme retning, sikthindring gir redusert bakover sikt
- Mot kjprende/gaende pa veiinnikjpregard
- Mot andre kjprende/gaende ved kjoring ut av kjoregard
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Sikkerhetssone/
sideterreng
Forhold ved
sikkerhetssonens
storrelse, og/

eller utforming av
sikkerhetssone/
sideterreng som
kan bidra til okt
skadeomfang

Pakjprselsfarlig objekt i det som ansees sikkerhetssonen til
oppgaven? Ved feilhandling mulig & treffe & treffe:

+ Rekkverk, betongfender, gjerde

+ Treer, stolper

« Fjell, stein

- Bygg ellerandre installasjoner

+ Parkert kjoretoy eller lignende

Usikret skraning i naerhet til:

+ oppgave

- tilfarttiloppgave

+ snuareal

kjore areal mellom oppgaver

Pakjorselsfarlig objekt i naerhet til tilfart eller kjpreareal mellom
oppgaver. F.eks. ved utforkjpring mulig a treffe:

« Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

+ Fjell, stein

+ Byggellerandre installasjoner

Liten avstand mellom oppgaver:

« Tilkjoring eller retur fra annen oppgave foregar innen
sikkerhetssonen til oppgaven

+ Ved feilhandling mulig 8 komme inn i areal eller sikkerhetssone til
annen oppgave

Mulighet for a treffe rekkverk, gjerde, mur og lignende i skarp vinkel.
Gir brastopp, og paferer stor energi

Uheldig utforming av i siderekkverk, betongfender, gjerde eller
lignende. F.eks mulig a hekte i, mulig a velte over, mulig a treffe
rekkverksstolper eller ved velt gi brastopp.

O JA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket
hendelse under

Kjoremonster
Omhandler
kjoremonster til/fra
eller mellom oppgaveri
kjoregard. Er det logisk
og lettlest? Er det
enkelt for kandidaten
avelgeriktig, og
vanskelig a gjore feil?

Er pnsket kjpremonster enkelt & oppfatte, og vanskelig a misforsta ved:
- tilfarttiloppgave

« retur etter fullfert oppgave

- forflytting mellom oppgaver

Gir kjoremonsteret til/fra eller mellom oppgaver mulighet for at
kjprende kommer i:

+ kryssende kjoreretninger og gir mulighet for sidekollisjon

+ motende kjoreretninger og gir mulighet for moteulykker

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket
hendelse under

Forhold som kan
bidra til okt fare for
feilhandling

Er det forhold

ved oppgavens
plassering, areal eller
sikkerhetssoner som
kan bidra til storre sjans
for feilhandling hos
kandidaten?

Opplevd kort:

« tilfartsstrekning til oppgaven, kandidat sliter med a etablere seg i fart
for oppgaven

- tilgjengelig bremstrekning etter bremsepunkt

- tilgjengelig strekning for fartsreduksjon etter unnamangver

Distraksjon:

+ annen aktivitet pagar tett pa oppgaven. F.eks. ved at tilkjoring til
annen oppgave foregar tett pa

+ personer oppholder seq tett pa oppgaven, eller tilfart til oppgaven

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket
hendelse under
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Organisatoriske Flere ferdighetsprover padgar samtidig. Ingen klar requlering av: OJA O Nei
forhold « hvilke oppgaver som kan kjgres samtidig

Forhold som bergrer - antall kandidater i forhold til kjpregardens kapasitet
regulering og bruk av
kjoregard Mulighet for andre kjgrende i kjoregard under ferdighetsprove, f.eks.
trafikkskole med elev

Hvis ja, beskriv ugnsket
hendelse under

Mulighet for at personer kan oppholde seg i kjeregard under
ferdighetsprove. F.eks.:

- trafikklzerere/elever

- foresatte/pargrende

Mulighet for at uvedkommende kommer inn i kjgregard. F.eks.
fotgjengere som krysser gjennom kjgregard

Uonsket hendelse Medvirkende arsak Vurdert risiko Forslag til Forslag til
LLEL tiltak

Risiko etter
tiltak

Her beskrives mulige ugnskede hendelser, og medvirkende arsaker. Det er viktig & merke seg at listen med eksempler ikke er
uttemmende, og at andre mulige ugnskede hendelser ogsa beskrives.

Det gjores en vurdering av risiko for hendelsen med utgangspunkt i risikomatrisen. Vurdert risiko markeres med fargekode i
tabellen. Forslag til tiltak beskrives, og det gjeres en ny vurdering av risiko etter tiltak.

Oppgave 5: Bremsing i sving

Eksempler paforhold som bidrar til risiko for upnskede Relevant?

hendelser
Sikt Vegetasjon, rekkverk, gjerder, bygg, parkerte kjoretoy eller lignende OJA O Nei
Forhold ved sikt som bidrar hindrer sikt: R f -

H , besk ket

til okt risiko for upnskede « Forkjorendeitilfarttil, ellerioppgave. Ikke tilstrekkelig stoppsikt hg:djgseejng\e/rums €
hendelser. « Motkjorendeiandre oppgaver

« Motkjorende i samme retning, sikthindring gir redusert bakover

sikt

+ Mot kjorende/gaende pa veiinnikjeregard
+ Mot andre kjprende/gaende ved kjoring ut av kjgregard
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Sikkerhetssone/sideterreng
Forhold ved sikkerhetssonens
storrelse, og/eller utforming

av sikkerhetssone/sideterreng
som kan bidra til @kt
skadeomfang

Pakjorselsfarlig objekt i det som ansees sikkerhetssonen til
oppgaven? Ved feilhandling mulig a treffe a treffe:

- Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

- Fjell, stein

« Byggellerandre installasjoner

- Parkertkjoretoy eller lignende

Usikret skraning i naerhet til:

+ oppgave

- tilfarttil oppgave

- snuareal

 Kkjore areal mellom oppgaver

Pakjorselsfarlig objekt i naerhet til tilfart eller kjgreareal mellom
oppgaver. F.eks. ved utforkjering mulig a treffe:

- Rekkverk, betongfender, gjerde

« Treer, stolper

« Fjell, stein

« Bygg eller andre installasjoner

Liten avstand mellom oppgaver:

« Tilkjoring eller retur fra annen oppgave foregarinnen
sikkerhetssonen til oppgaven

+ Ved feilhandling mulig 8 komme inn i areal eller sikkerhetssone til
annen oppgave

Mulighet for & treffe rekkverk, gjerde, mur og lignende i skarp vinkel.
Gir brastopp, og paferer stor energi

Uheldig utforming av i siderekkverk, betongfender, gjerde eller
lignende. F.eks. mulig & hekte i, mulig & velte over, mulig a treffe
rekkverksstolper eller ved velt gi brastopp.

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket
hendelse under

Kjoremonster

Omhandler kjoremonster til/
fra eller mellom oppgaveri
kjoregard. Er det logisk og
lettlest? Er det enkelt for
kandidaten a velge riktig, og
vanskelig a gjore feil?

Er onsket kjoremeonster enkelt a oppfatte, og vanskelig a misforsta
ved:

- tilfarttiloppgave

- returetter fullfort oppgave

- forflytting mellom oppgaver

Girkjoremonsteret til/fra eller mellom oppgaver mulighet for at
kjorende kommer i:

« kryssende kjgreretninger og gir mulighet for sidekollisjon

- motende kjgreretninger og gir mulighet for meteulykker

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket
hendelse under

Forhold som kan bidra til okt
fare for feilhandling

Er det forhold ved oppgavens
plassering, areal eller
sikkerhetssoner som kan bidra
til storre sjans for feilhandling
hos kandidaten?

Opplevd kort:

- tilfartsstrekning til oppgaven, kandidat sliter med & etablere seq i
fartfor oppgaven

- tilgjengelig bremstrekning etter bremsepunkt

- tilgjengelig strekning for fartsreduksjon etter unnamanover

Distraksjon:

+ annen aktivitet pagar tett pa oppgaven. F.eks. ved at tilkjgring til
annen oppgave foregar tett pa

« personer oppholder seq tett pa oppgaven, eller tilfart til oppgaven

OJA O Nei

Hvis ja, beskriv upnsket
hendelse under
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Organisatoriske forhold Flere ferdighetsprover pagar samtidig. Ingen klar regulering av: OJA O Nei
Forhold som bergrerregulering | « hvilke oppgaver som kan kjgres samtidig Hvis i -

S ja, beskriv upnsket
og bruk av kjeregard « antall kandidateriforhold til kjpregardens kapasitet hendjelse under °

Mulighet for andre kjgrende i kjoregard under ferdighetsprove, f.eks.
trafikkskole med elev

Mulighet for at personer kan oppholde seg i kjgregard under
ferdighetsprove. F.eks.:

- trafikklzerere/elever

- foresatte/parprende<

Mulighet for at uvedkommende kommer inn i kjpregard. F.eks.
fotgjengere som krysser gjennom kjoregard

Uonsket hendelse Medvirkende arsak Vurdert risiko Forslag til Risiko etter

tiltak tiltak

Her beskrives mulige upnskede hendelser, og medvirkende arsaker. Det er viktig 8 merke seq at listen med eksempler ikke er
uttpmmende, og at andre mulige upnskede hendelser ogsa beskrives.

Det gjores en vurdering av risiko for hendelsen med utgangspunkt i risikomatrisen. Vurdert risiko markeres med fargekode i tabellen.
Forslag til tiltak beskrives, og det gjores en ny vurdering av risiko etter tiltak.
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B8 Veileder for bruk av sjekkliste for sikkerhetsvurdering
av kjoregard i bruk til ferdighetsprove

Sjekklisten er utarbeidet med utgangspunkt i erfaringer gjort i forbindelse med risikovurdering av
kjpregarder i Trafikant sor.

Gjennom risikovurderingene av kjgregarder i Trafikant sgr har man sett at det er mye de samme
forholdene som gar igjen i de ulike kjgregardene. Tanken bak utarbeidelsen av sjekklisten, var

at man gjennom & bruke denne kunnskapen kunne legge til rette for en forenklet prosess for
sikkerhetsvurdering av kjpregardene. Sjekklisten skal bidra til 8 styre prosessen, og sikre at kjente
gjentagende bidrag til risiko blir vurdert. Slik at man far en systematisk og mer lik vurdering av
sikkerhetsnivaet i kjpregardene.

Sjekklisten er basert pa en enkel modell for risikovurdering, HAZID (hazard identification). Metoden
omfatter 5 trinn:

Beskrive analyseobijekt, formal og vurderingskriterier. Avgrensning, hensikt og krav.
Identifisere sikkerhetsproblemer. Hvilke upnskede hendelser kan inntreffe og hvorfor?
Vurdere risiko. Hvor ofte kan de upnskede hendelsene inntreffe, og hva er konsekvensene?
Foresla tiltak. Hva er effektive risikoreduserende tiltak?

Dokumentere

Ok wN e

| sikkerhetsvurderingen av kjoregard sa skal man vektlegge trafikksikkerhet. Det vil si at det skal
settes spkelys pa hendelser som medferer personskade.

Grunnlag for bruk av sjekklisten

Kvaliteten pa sikkerhetsvurderingen er avhengig av datagrunnlaget og kunnskapen som bringes inn
i vurderingen. Det er derfor viktig a sikre at deltagere i sikkerhetsvurderingen har rett kompetanse og
ngdvendig kunnskap ferdighetsprovens innhold og krav, kjgregardens utforming og bruk.

Deltagere

Erfaring fra tidligere risikovurderinger av kjoregarder viser at en tverrfaglig sammensetning er viktig

og nadvendig for & bringe frem ulike aspekt. Bade med tanke pa a identifisere forhold som bidrar til

risiko, og bidra til & finne gode risikoreduserende tiltak. En tverrfaglig sammensetning bidrar ogsa il
a sikre en mer uhildet vurdering.

God kunnskap om bruken av den aktuelle kjgregard er viktig, noe lokale mc-sensorer best kan bidra
med. Men det betyr likevel ikke at lokal mc-sensor er den som best kan vurdere egen kjpregard.
Erfaringer viser at det er nyttig a bringe inn annen erfaring med bruk og utforming av kjgregard, for &
fa frem nye perspektiv. Det anbefales derfor at man har med en mc-sensor uten erfaring og binding til
den aktuelle kjpregard, for eksempel mc-sensor fra et annet trafikant omrade. Noe som ogsa bidrar
til en mer uhildet vurdering.

Kompetanse innen vegplanlegging/-utforming er viktig med tanke & vurdere dimensjonering av
kjoregarden, sikkerhetssoner og utforming av sideterreng. I tillegg vil relevant kompetanse innen
trafikksikkerhet og ulykkes-forstaelse vaere nyttig i prosessen med a identifisere mulige ugnskede
hendelser og konsekvensen av disse.

Datagrunnlag

For sikkerhetsvurderingen gjennomfgres ma man sikre at deltagere har tilstrekkelig kunnskap
om ferdighetsprevens innhold, krav til areal og sikkerhetssoner. Videre ma deltagerne veere kjent
med kjpregardens utforming og bruken av den. Herunder plassering av oppgaver, tilgjengelige
sikkerhetssoner og hvordan bruken av kjpregard til ferdighetsprove er. Dette kan sikres gjennom
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stedlig befaring, eller ved ferdighetsprevens oppgaver og kjgregardens utforming presenteres
gjennom f.eks. bilder, film, oppmalinger og lignende.

Vurderingskriterier

Til grunn for vurderingene legges Nullvisjonens krav til en sikker veglpsning:
- Losningen erlogisk og lettlest
- Losningen inviterer til sikker atferd og fart
- Lesningen stimulerer til arvadkenhet, uten & overbelaste trafikantene
- Lesningen er forutsigbar og gjor det enkelt & handle riktig og vanskelig & handle feil
- Lesningen har barrierer mot ubeviste feilhandlinger som & overse, misforsta og feilvurdere
- Loesningen har barrierer som beskytter mot alvorlige konsekvenser av feilhandlinger.

Krav til praktisk prove i klassene A1, A2 og A gitt i Forskrift om trafikkoppleering og fererprove m.m.
Foringer gitti Retningslinjer for gjennomfering av forerprove i alle klasser og veiledninger gitt
Handbok V621 MC-sikkerhet.

Veiledning for vurdering av risiko

Vurdering av risiko ma baseres anslag om hvor ofte hendelsen vil skje (frekvens), og hva
konsekvensen av den vil bli (skadegrad). Intervallene for konsekvens og frekvens vist i risikomatrisen
skal legges til grunn for vurderingen av risiko.

| risikovurderinger i vegtrafikken sa deles antatt frekvens inn i tidsintervall. Omfanget av
ferdighetsprover er begrenset, og erfaringen tilsier at en slik inndeling gir et lite differensiert
risikobilde for de ulike hendelsene. For a gi et mer differensiert bilde av risiko sa har vi her valgt 4
dele antatt frekvens inn i forhold til antall prover. Inndelingen er gjort med utgangspunkt i at det i snitt
avvikles ca. 300 prover pr. ar for hvert provested.

Antatt konsekvens er delt inn etter skadegrad. De ulike skadegradene kan forstas slik:

+ Lettere skadd: Skader som mindre brudd, skrammer og sa videre som ikke trenger
sykehusinnlegging

- Hardt skadd: Skader som regnes som storre, men ikke livstruende. Skader som er av en slik art
at personens liv en tid er truet, eller som forer til varig og alvorlig mén.

» Drept: alle somdgrinnen 30

Tabell 3: Risikomatrisen viser hvordan man anslar frekvens (sannsynlighet) og konsekvens av de ulike upnskede hendel-
sene. Anslagene baseres pa gruppas kompetanse og diskusjoner i gruppa. (Hb V721).

Lettere skadd Hardt skadd Drept

Antatt konsekvens
Antatt frekvens

Sjelden (1 gang hver 250 til 500 prove)

Sveert sjelden (sjeldnere enn hver 500 prover) _—

Vurdertrisiko for de identifiserte upnskede hendelsene angis i tabellene med fargekoder. Frekvens
er her skalert ned til antall fererprover gjiennomfert per ar. Kjgregarden er ikke et sted man registrerer
trafikkulykker. Fargekodene angir en skala fra lav til hoy risiko, og kan tolkes som vist under. Men de
ma likevel ikke forveksles med absolutte akseptkriterier.

- Haoy risiko Enviss risiko
- Middels risiko - Lav risiko
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Utfylling av skjema

Sjekklisten bestar av flere tabeller. Disse baserer seg delvis pa avkryssing og delvis pa innfylling av
tekst. Hjelpe tekst er angitt i kursiv.

Eninnledende del hvor gruppen skal ta stilling til om generelle krav til kjgregard er oppfylt. Hvis
kravene ikke ansees som oppfylt, sa skal det beskrives hvorfor.

Videre er det en tabell for hver av oppgavene i ferdighetsproven. Disse inneholder eksempler pa
forhold som bidrar til risiko for upnskede hendelser kategorisert i ulike tema. For hvert av temaene sa
skal gruppen ta stilling til om forholdet er til stede og relevant for kjgregarden man vurderer. Dersom
det svares ja, sa skal gruppen beskrive mulig upnsket hendelse og medvirkende arsak til hendelsen.
Deretter vurderes risiko ut fra hvor ofte man antar at hendelsen vil skje og antatt skadeomfang, jf.
risikomatrise.

Listen over forhold som bidrar til risiko for upnskede hendelser gitt i tabellen er ikke uttpmmende.
Etter & ha tatt stilling til eksemplene qitt i tabellen sa ma gruppen vurdere om det er mulige upnskede
hendelser som ikke er fanget opp, beskrive de pa samme mate og vurdere risiko.

Nar det er utfrt sa vurderer man mulige risikoreduserende tiltak for hver av de identifiserte upnskede
hendelsene, og beskriver tiltaket i tabellen. Deretter vurderes risiko etter tiltak, for a fa et bilde av
effekten tiltaket har.

Prosessen gjentas for hver av oppgavene i ferdighetsproven.
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Vedlegg C:
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1 Bakgrunn

Etter hdndbok N500 skal det utarbeides en risikoanalyse for tunneler over 500m og en
beredskapsanalyse for tunneler over 1000m. Beredskapsanalysen skal med bakgrunnii
risikoanalysen gi oss et bilde av hvilken innsats og redning som kan forventes ved den enkelte tunnel.
Beredskapsanalysen ma ta utgangspunkt i det spesielle ved den enkelte tunnel, sa som tunnelens
utrustning, brann- og redningsetatenes tilgjengelige ressurser og nar disse er tilgjengelige.

Risiko- og beredskapsanalyse er grunnlag for utarbeidelse av beredskapsplan for tunnelene.
Praktisk tunnelforvalter bestilte en oppdatering av risikovurdering gjennomfert i 2010 samt

en beredskapsanalyse i februar 2020. Kongsberg- og Svartastunnelen skal apnes 2020, skal
sikkerhetsgodkjennes og ha pa plass en beredskapsplan.

1.1 Kongsberg- og Svartastunnelen

Kongsberg
-tunnelen

Svartas-
tunnelen
ADT

| g

Figur 1 Figuren viser hele prosjektet med ny E134 Damasen - Saggrenda gjennom Kongsberg

jernbanen

Kongsbergtunnelen Igp
Omkjgring til Ove Geddes vei mot Notodden

Teknologiparken Kongsbergtunnelen Igp
mot Drammen
—

Omkjgring til
Gomsrudveien

Tunnelportal
Svartastunnelen

Figur 2 Skissen viser utsnitt av terrengmodell for nytt vegsystem mellom Kongsberg— og Svartastunnelen.
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1.2 Prosess og metode

Risiko- og beredskapsanalysen ble gjennomfort xx.xx.xxxx. Felgende personer deltok:

Deltager Rolle/arbeidssted

Sikkerhetskontrollgr

Kongsberg brann- og redningstjeneste
Kongsberg kommune, beredskap

Veg forvalter,

Trafikkstyring

Praktisk tunnelforvalter/brannvernleder
Trafikksikkerhet, lokalkunnskap
Prosjekt

Prosjekt

Trafikksikkerhet, Rapportskriver
Trafikksikkerhet, Prosessleder

Samlet sett har gruppen kompetanse innen trafikksikkerhet, tunnelsikkerhet, brannforebygging/-
beredskap, vegplanlegging, tunnelforvaltning, vegforvaltning og lokalkunnskap. | forkant ble det
gjennomfort et formote mellom prosessteam og prosjektet der man gjennomgikk risikovurdering
gjennomfert i 2xxx (planfase/byggefase), og prosjektets oppfelging av denne. Man gjennomgikk
sikkerhetsdokumentasjon. Sjekkliste for handbokkrav ble gjennomgétt for begge tunnelene. Disse er
vedlagt rapporten.

1.3 Brannvesenets kapasitet og alternative ruter for
utrykning

Beredskap Kongsberg brann- og redningstjeneste (to lokasjoner):

1.3.1 Deltidsstasjon A
Mannskaper pa x stk, fordelt pa 4 vaktlag med hjemmevakt. Avstand 34km.

1.3.2 Heltidsstasjon B

Beredskapen;
+ vaktlag bestdende av x boende pa brannstasjonen og mannskaper pa x stk, fordelt pa x
vaktlag med kasernert vakt.
+ innsatsleder med normal dagtidsjobb pa brannstasjon, og hjemmevakt utenom dette. Rykker
ut med egen bil.
- Ved behov for mer mannskaper i eget brannvesen, kalles frimannskaper (x stk) inn ved
telefonvarsling. | gjennomsnitt meter x mannskaper pa brannstasjonen innen ca x minutter.

1.3.3 Utrykningsstyrken ved hendelser

« antall biler

«  Mannskapsbil (brann/redning): x mannskaper + 1 leder
« Tankbil: x antall mannskap

« Innsatsleder: 1leder

+  Qvrige mannskapsressurser: x antall innkallingsmannskaper
Ovrige materielle ressurser: x antall mannskapsbil i reserve pa brannstasjonen (brann/
redning), x antall liftbil, x dykkerbil, x antall IUA-tilhenger (akutt forurensing). Ma bemannes av
innkallingsmannskaper.
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1.3.4 Andre brannressurser pa stedet

+ Xant personer pa vakt pa dagtid. Ressurs i forhold til brann og kjemikalieutslipp, redning.

1.3.5 C brannvesen

+ Vaktberedskap: x antall mannskaper heltid pa brannstasjon.
Mannskapsbil: x antall mannskaper + leder.
Innsatstid: xx minutter

1.3.6 D brannvesen IKS

« Vaktberedskap: x antall mannskaper deltid.
Mannskapsbil: x antall mannskaper + leder
Innsatstid: ca x minutter
Tankbil

Knngsberg brann og rednirg
Huittingoid brannatagian

Figur 3 Lokalisering av brannvesenet i hhv Notodden, Kongsberg, Hvittingfoss, @Qvre Eiker og Mjgndalen

Hendelse detektert i tunnellpp Innsatsstyring

Kongsbergtunnelen retning Drammen Innsats fra Tislegard

Kongsbergtunnelen retning Notodden Innsats fra Tislegard, eventuelt Damasen
Svartastunnelen retning Drammen Innsats fra Trollerudmoen

Svartastunnelen retning Notodden Innsats fra Trollerudmoen, eventuelt Sellikdalen
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Uttrybningstid
spnistunnslen

Lyse bl I min
Marke bl 5mn
Rpd 7 min

Longsbergtunncien
Ls /min

| Ulaeswart  10min.
Rosa via Svartas 5min

Damasen

Gamlegendisen

Hrerne

Teogerndy

Seagenca Moo

2~

‘ Kongsberg brannstasjon

Ve tary

'\',-',dl-rbuq_ Nerp

O mesen
Hctyer

Figur 4: Utrykkingsruter fra Kongsberg brannstasjon. Qvrige innsatsteam kommer fra E134, Notodden fra vest og Qvre/
Nedre Eiker fra gst.

1.4 Vurdering av ulike scenarier

Folgende scenarier ble vurdert:
« Scenario 1.1-Branni Kongsbergtunnelen retning st i morgenrushet
« Scenario 1.2 - Brann i Kongsbergtunnelen retning ¢st i ettermiddagsrushet
- Scenario 1.3 - Brann i Kongsbergtunnelen retning vest i morgenrushet
« Scenario 1.4 -Brann i Kongsbergtunnelen retning vest i ettermiddagsrushet
+ Scenario 2.1-BranniSvartastunnelen retning @st i morgenrushet
+ Scenario 2.2 - Branni Svartastunnelen retning ¢st i ettermiddagsrushet
+ Scenario 2.3 - Brann i Svartastunnelen retning vest i morgenrushet
+ Scenario 2.4 —Branni Svartastunnelen retning vest i ettermiddagsrushet
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2 Risiko- og beredskapsanalyse for
Kongsbergtunnelen

~ 7
) ¢ /:;f;’ C}\ ' Kongsbergtunnelen ‘
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2.2 Scertrekk ved Kongsbergtunnelen

Tunnelprofil
Stigning:
Lengde:
Trafikk:

Andel
tungbiltrafikk:

Fartsgrense:
Avstand til kryss:

Utrykkingstid
brannvesenet:

Vanntilgang:

Trafikkstrommer: Morgenrush:
Ettermiddagsrush:

Ventilasjon: Ventilasjon normalsituasjonen? Ventilasjon ved brann?
Overvaking:
Nodutganger:

Stromtilforsel

Geografiog
meteorologi:

Redundant tilfersel?
Dominerende vindretning?
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2.3 Sikkerhetsproblemer papektirisikovurdering fra
2XXX

Analysegruppa var spesielt opptatt av fartsnivaet i tunnelen samt en relativt kort avstand fra
tunnelportal til rundkjoringen.

| rapporten fra 2xxx det gitt fplgende anbefalinger:

- Oke forutsigbarheten ved a oke stoppsikten 1 tunnelen til 147 meter (breddeutvidelse)

- Oke forutsigbarheten og redusere fartsnivaet ved a sorge for god skilting 1 tunnelen

som varsler om rundkjoringa (og avstanden fram til den) og optimale siktforhold fram
mot rundkjoringa. |
- Oke forutsigbarheten og redusere fartsnivaet vha hendelsesdetektering og

varselsystem variable skilt som varsler om ko/tilbakeblokkering, glatt veg osv.

- Fartsreduserende tiltak 1 tunnelen (hendelsesdetektering og dynamiske

fartsgrenseskalt).

ke forutsigbarheten ved a skilte forbud mot traktor og moped 1 tunnelen og pabud om
at tunge kjoretoy skal benytte hoyre kjorefelt gjennom tunnelen.

Eksempeltunnelen er samtlige anbefalinger er tatt til fplge i videre planlegging og gjennomfering.

2.4 Scenario l.1-BranniKongsbergtunnelen retning
Drammen i morgenrushet
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Figur 6: Scenario 1.1 0g 1.2 Brann i Kongsbergtunnelen retning Drammen

a) Beskrivelse av scenariet og brannvesenets innsats

- | dette scenariet vil iverksatt brannplan stenge begge tunnellpp og ventilere begge lpp mot
Drammen.

« Omkjoring skiltes via fv.... begge retninger

- Brannvesenetsinnsats vil vaere fra..... Utrykning via .....tunnelen vil veere forstevalg. Alternativt
via ... veien. Kan ledes over til tomt lpp retning .......... Overkjpringsmulighet i midtrabatt
mellom rundkjering og tunnelportaler benyttes nar det er verifisert at dette Ippet er tomt.
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- Erdetetablert kameraer med hendelsesdetektering i begge tunnelene? Andre
oversiktsmuligheter f.eks. domekamera i tilliggende kryss? Har VTS god oversikt over
trafikksituasjonen, og kan kommunisere dette til brannvesenet under utrykning?

« Dominerende vindretning er ...

b) Identifiserte farer

- Omkjoring ved stengt Kongsbergtunnel sender trafikk retning .... gjennom sentrum. Trafikk
ut av vestgaende lgp vil ha vikeplikt for denne trafikken. Det kan derfor ta litt tid 8 tamme dette
lppet for trafikk.

c) Forslag til avbetende tiltak

d) Vurdering av beredskapen

- Brannvesenet uttrykningstid? Innsatsteam har anledning til innsats i friskluftsone

« VTS har god oversikt over trafikksituasjonen og har gode muligheter til a iverksette
trafikkstyring og veilede brannvesenet under utrykning. Kommunikasjon mellom brannvesenet
og VTS er viktig.

- Gode evakueringsmuligheter (2-lppstunnel)

- Royk somventileres ut av tunnellppet er ikke til vesentlig sjenanse for bedrifter eller beboere.

2.5 Scenario1.2-BranniKongsbergtunnelen retning
ost i ettermiddagsrushet

Dette scenariet blir tilnaermet lik morgenrushet, men med noe mer trafikk i systemet, som ma forseres
av brannvesenet ved utrykning.

2.6 Scenario 1.3 -BranniKongsbergtunnelen retning
Notodden i morgenrushet
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Figur 7: Scenario 1.3 og 1.4 Brann i Kongsbergtunnelen retning Notodden

95



VEILEDER | TEKNOLOGIKVALIFISERING :: VEDLEGG

a) Beskrivelse av scenariet og brannvesenets innsats

- | dette scenariet vil iverksatt brannplan stenge begge tunnellpp og ventilere begge lpp mot
Notodden.

«  Omkjoring skiltes via fv 40 gjennom sentrum i begge retninger. (venstresving i rundkjoring)

+ Brannvesenets innsats vil veere fra Tislegard. Utrykning via ... tunnelen vil vaere forstevalg. Alternativt
via......veien. Vil ha fribane i lpp retning Drammen og tilgang til brannen via tverrforbindelsene.
Alternativt kan de kjgre gjennom tunnelen til Damasen og inn i lop retning Notodden. | helt spesielle
tilfeller kan det vaere npdvendig a benytte annen omkjgringsmulighet til Damasen

« Erdetetablert kameraer med hendelsesdetektering i begge tunnelene? Er det andre
oversiktsmuligheter for eksempel domekamera i tilliggende kryss? Har VTS oversikt over
trafikksituasjonen, og kan kommunisere dette til brannvesenet under utrykning?

« Dominerende vindretning er vest-sgrvest.

b) Identifiserte farer

+ Kortveg fra tunnelportal ved Tislegard til omkringliggende bebyggelse. Kan bli utfordring med
royk utav tunnelen.

« Jernbanen gar tett over tunnelportalen. Utfordring med reyk.

+ Kortavstand fra tunnelportal til fv. 40. Fare for reyklegging av omkjgringsvegen.

« Kanveere litt ekstra utfordring a ventilere vestgadende tunnellpp med 4,9 % fall dersom
vindretningen og vindstyrke er ugunstig.

+ Brannvesenet ma forsere stengte bommer for a komme inn i rett tunnellep

c) Forslag til avbetende tiltak

« linnledende fase er det viktig at Ippet retning Notodden ventileres i kjgreretningen, slik at biler
som blir staende bak brannen ikke fanges i reyken. Ved en langvarig brann med mye royk ut av
tunnelportalen pa Tislegard kan det vurderes a snu rgyken nar det er verifisert at alle trafikanter
er ute av tunnelen.

«  SMS-varsling fra VTS til beboere i omradet (forslag innkommet etter Hazid)

« Varsle jernbanen ved hendelse med brann

+ Dersom forhandsprogrammert omkjgringsvei (fv. 40) blir royklagt ma det dirigeres manuelt
via Gomsrudveien for trafikk mot Drammen og Ove Geddes vei mot Notodden i. Dette
vil ogsa hjelpe for & evakuere biler ut fra vestgadende lpp, som ellers ville hatt vikeplikt for
omkjeringstrafikk i rundkjeringen. Ma hensyntas i beredskapsplanen.

«  Kommunikasjon og tilgang til stengt tunnel for brannvesenet ma g@ves pa for apning av tunnel.
Tilgang pa brannvann gjennom tverrforbindelsene ma sjekkes pa gvelse og presiseres i
beredskapsplanen.

d) Vurdering av beredskapen

« Hervurderes avstand, innsatsveier og kapasitet for brannvesenet. Har innsatsteam anledning
tilinnsats i friskluftsone?

« HarVTS god oversikt over trafikksituasjonen og muligheter til 8 iverksette trafikkstyring og
veilede brannvesenet under utrykning? Kommunikasjon mellom brannvesenet og VTS er viktig.

« Gode evakueringsmuligheter (2-lppstunnel)

« Lokale forhold, for eksempelfilterfelt i kryss, vil kunne bidra til raskere tpmming av trafikk i tunnel.

- Vilnoen beboere eller annen infrastruktur bli bergrt av royk? Beboere og jernbanen bor
varsles, og det ma veere en beredskap til & dirigere om trafikken pa omkjeringsvegen dersom
det blir problemer ogsa med rgyklegging av denne.

2.7 Scenario 1.4 — Brann i Kongsbergtunnelen retning
Notodden i ettermiddagsrushet

Dette scenariet blir tilnaermet lik morgenrushet, men med noe mer trafikk i systemet, som ma forseres
av brannvesenet ved utrykning.
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3 Risiko- og beredskapsanalyse for
Svartastunnelen

3.1 Analyseobjekt

Figur 8: Svartastunnelen mellom Sellikdalen og Trollerudmoen
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Figur 9 Skissen viser utsnitt av terrengmodell for nytt vegsystem ved Sellikdalen

3.2 Seaertrekk ved Svartastunnelen

Tunnelprofil
Stigning:
Lengde:
Trafikk:

Andel
tungbiltrafikk:

Fartsgrense:
Avstand til kryss:

Utrykkingstid
brannvesenet:

Vanntilgang:

Trafikkstrommer: Morgenrush:
Ettermiddagsrush:

Ventilasjon: Ventilasjon i normalsituasjon? Ventilasjon ved brann?

Overvaking:

Nodutganger:
Stromtilforsel Redundant tilfersel?

Geografiog Dominerende vindretning?
meteorologi:
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3.3 Sikkerhetsproblemer papektirisikovurdering
fra 2010 (Kongsbergtunnelen ble da kalt
Gamlegrendastunnelen)

Som for Gamlegrendsastunnelen vil det ogsa for Svartastunnelen bli problemer med et
hovere fartsniva enn skiltet fartsgrense pa 80 km/t. Hoyt fartsniva begrunnes med at det
er 2 kjorefelt 1 samme retning og et fall pa 2.5 % retning Kongsberg. Pi bakgrunn av
dette bor man legge 90 km't til grunn for stoppsikt gjennom tunnelen, dvs at den ma
okes 11l 147 meter (breddeutvidelse).

Det er tilstrekkelig avstand fra tunnelen til rundkjoringa retning Kongsberg (450 meter)
j fkravet pa 2 X 175 meter. Siden trafikken fra neeringsparken (ADT 10700) trolig vil
bli svaert konsentrert 1 rushtiden, kan dette muligens medfore lignende
tilbakeblokkeringsproblemer innover 1 tunnelen som 1 Gamlegrendastunnelen. Dersom
det ikke foreligger kapasitetsberegninger for rushtiden bor dette utredes neermere og
danne grunnlag for vurdering av avbotende tltak (f eks hendelsesdetektering og
variable skilt som varsler om ko tilbakeblokkering).

Kurvaturen etter tunnelen retning Kongsberg sentrum er pa R300. Det ma undersokes
om det er tilstrekkehg sikt gjennom denne kurven.

Planen benytter minimumskrav til kurvatur pa slutten av tunnelen retning Notodden.
Det er for lang avstand fra havarinisje til tunnelapning retning Kongsberg (600 meter).
Hele "settet” av havarinisjer ma flyttes forskyves for 4 fa nktige avstander mellom
utgang og havanmsjer.

Havarinisje 1 venstre felt retning Kongsberg kan medfore nye uonska hendelser og
anses som en uheldig losming. Havarimisjen bor flyttes til hoyre side, noe som
forutsetter en utvidelse av profilet for & oppnid tilstrekkelig sikt bakover fra havarinisjen.
Problemer med blending av lav kveldssol pa veg ut av tunnel retning Notodden ma
utredes nermere.

Fyll ut prosjektets tilsvar pa risikovurderingen.
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3.4 Scenario 2.1-Branni Svartastunnelen retning
Drammen i morgenrushet
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Figur 10: Scenario 2.1 0g 2.2 Branni Svartastunnelen retning Drammen

a) Beskrivelse av scenariet og brannvesenets innsats

- | dette scenariet vil iverksatt brannplan stenge begge tunnellpp og ventilere begge lop mot

Drammen.
« Omkjoring?
« Brannvesenets innsats fra?
- Erdet etablert kameraer for oversiktmulighet?

- Har VTS oversikt over trafikksituasjonen, og kan kommunisere dette til brannvesenet under

utrykning?

b) Identifiserte farer

« Kortveg fra utlpp av lpp retning Drammen til omkringliggende bebyggelse. Kan bli utfordring

med royk ut av tunnelen.
« Kongsberg teknologipark ligger ogsa relativt naert tunnelportalen
+ Brannvesenet ma forsere stengte bommer for a komme inn i rett tunnellep

c) Forslagtil avbptende tiltak

« linnledende fase er det viktig at Ippet retning Drammen ventileres i kjgreretningen, slik at biler
som blir stdende bak brannen ikke fanges i reyken. Ved en langvarig brann med mye royk ut av
tunnelportalen i Sellikdalen, kan det vurderes a snu reyken nar det er verifisert at alle trafikanter

er ute av tunnelen.
«  SMS-varsling fra VTS til beboere i omradet (forslag innkommet etter Hazid)
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« Automatisk varsling til Kongsberg teknologipark

« Kommunikasjon og tilgang til stengt tunnel for brannvesenet ma gves pa for dpning av tunnel
0g presiseres i beredskapsplanen.

d) Vurdering av beredskapen

« Brannvesenet befinner seg i naerheten, har god kapasitet og kan benytte flere adkomstveier.
Innsatsteam har anledning til innsats i friskluftsone

« Har VTS oversikt over trafikksituasjonen og muligheter til a iverksette trafikkstyring og veilede
brannvesenet under utrykning. Kommunikasjon mellom brannvesenet og VTS er viktig?

« Gode evakueringsmuligheter (2-lppstunnel)?

« Vedbrannilgp retning Drammen ma reyken ventileres i kjgreretningen, i alle fall i en fase fram
til det er verifisert at alle trafikanter er evakuert fra det brennende tunnellppet. Beboere og
Kongsberg industripark bor varsles.

3.5 Scenario 2.2 -Brann i Svartastunnelen retning
Drammen i ettermiddagsrushet

Dette scenariet blir tilngermet lik morgenrushet, men med noe mer trafikk i systemet, som ma forseres
av brannvesenet ved utrykning.

3.6 Scenario 2.3 - Branni Svartastunnelen retning
Notodden i morgenrushet
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Figur 11: Scenario 2.3 0og 2.4 Brann i Svartastunnelen retning Notodden
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a) Beskrivelse av scenariet og brannvesenets innsats

| dette scenariet vil iverksatt brannplan stenge begge tunnellgpp og ventilere begge lpp mot
Notodden.

Omkjering skiltes via Gomsrudveien i begge retninger.

Brannvesenets innsats vil vaere fra Trollerudmoen. Vil ha fri bane i lgp retning Drammen

og tilgang til brannen via tverrforbindelsene. Alternativt kan de kjore gjennom tunnelen til
Sellikdalen og innilgp retning Notodden. I helt spesielle tilfeller kan det vaere npdvendig a
benytte annen omkjeringsmulighet til Sellikdalen.

Er det etablert kameraer med hendelsesdetektering?

Har VTS oversikt over trafikksituasjonen, og kan kommunisere dette til brannvesenet under
utrykning?

b) Identifiserte farer

Gruppa ser ingen spesielle farer

c) Forslag til avbetende tiltak

Ingen spesielle

d) Vurdering av beredskapen

Brannvesenet befinner seg i naerheten, har god kapasitet og kan benytte flere adkomstveier.
Innsatsteam har anledning til innsats i friskluftsone

VTS har god oversikt over trafikksituasjonen og har gode muligheter til & iverksette
trafikkstyring og veilede brannvesenet under utrykning. Kommunikasjon mellom brannvesenet
og VTS er viktig.

Gode evakueringsmuligheter (2-Igppstunnel)

Royk som ventileres ut av tunnellppet er ikke til vesentlig sjenanse for bedrifter eller beboere.

3.7 Scenario 2.4 -Brann i Svartastunnelen retning
Notodden i ettermiddagsrushet

Dette scenariet blir tilnaermet lik morgenrushet, men med noe mer trafikk i systemet, som ma forseres
av brannvesenet ved utrykning.

3.8 Farliggods

Begge tunneler har dykkere i alle kummer for a hindre eventuell brannspredning.
Sedimenteringsbassenger er dimensjonert for 4 tale bade vann fra en tunnelvask av begge lgp,
samt en tankbilvelt.

Det er viktig at det etableres rutiner for tomming av sedimenteringsbassenget, slik at ventilen
stenges etter tomming av vaskevann.

Ved utslipp av farlig gods mente gruppa det var best a stenge som ngdstenging, dvs stenging
uten igangsetting av ventilasjon utover normalventilasjon. Nar brannvesenet har vurdert
situasjonen tar de avgjprelsen om hvordan det eventuelt skal ventileres.

Dette i motsetning til brannstenging, der begge lpp stenges, og ventilasjon igangsettes i
kjpreretningen i det lpp hvor det brenner. Nabolgpet ventileres i samme retning for a unnga at
royken trekkes inn i dette lppet.

Det eridag litt forskjellig praksis for de ulike tunellene.
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3.9 Ventilasjon ved planlagt stenging av et lop og
toveistrafikk i det andre

Ved omlegging til toveistrafikk i ett lop vil ventilasjon fortsette i normal retning for det aktuelle
tunnellppet. Dersom det skulle oppsta en brann i dette lppet mens det kjgres toveis trafikk, mener
gruppa det mest fornuftige er a stanse ventilasjonen og be trafikantene om a evakuere. Disse
tunnelene vil ha vesentlig bedre evakueringsmuligheter enn en standard ettlppstunnel. Det blir
deretter opp til brannvesenet & vurdere om ventilasjon skal startes, og eventuelt i hvilken retning.

3.10 Moane-og Vollastunnelen

De to tunnelene som ligger litt lenger vest i prosjektet er kortere enn 500 m og ettlpps med
gjennomgaende midtrekkverk.

Begge tunnelene har ngdnett og overvakingskameraer, i tillegg til bommer, rodlys og automatisk
skilting av omkjeringsveg. Det er ogsa etablert npdkiosker pa begge sider av tunnelene, samt en
kiosk midt i Vollastunnelen.

4 Oppsummering og konklusjon

Generelt vil risikonivaet for de to tunnelene vaere lavt. Tunnelene har hgy standard bade med tanke
pa utforming og utrusting. Trafikkmengden er heller ikke problematisk.

Analysen viser at den stgrste utfordringen med tanke pa brann er Kongsbergtunnelen retning
Notodden og Svartastunnelen retning Drammen. Tunnelportalene ved Tislegard og Sellikdalen

har bebyggelse relativt tett pa og disse kan bli utsatt for reyklegging. I tillegg gar jernbanen

tett over tunnelportalen ved Tislegard. Det er ogsa kort avstand til fv. 40 mot sentrum, som er
forhandsprogrammert omkjgringsveg ved stengt Kongsbergtunnel. Reyklegging kan derfor medfere
forstyrrelse av togtrafikken. Trafikkavvikling pa omkjeringsvegen kan bli problematisk og hindre
temming av det ene tunnellppet (Kongsberg retning Notodden og Svartas retning Drammen). Det
ma etableres et varslingssystem og en beredskap for manuell omdirigering pa omkjeringsveg ved en
eventuell roykproblematikk.

Ved omlegging til toveistrafikk i ett lpp vil ventilasjon fortsette i normal retning for det aktuelle
tunnellppet. Dersom det skulle oppsta en brann i dette lppet mens det kjgres toveis trafikk, ber
ventilasjonen stanses og trafikantene bes om a evakuere.

Ved utslipp av farlig gods anbefales det a stenge uten igangsetting av ventilasjon utover
normalventilasjon. Nar brannvesenet har vurdert situasjonen tar de avgjgrelsen om hvordan det
eventuelt skal ventileres.

For ovrig er det kort utrykkingstid. VTS har god oversikt over trafikksituasjonen, og gode
muligheter til & iverksette trafikkstyring og veilede brannvesen under utrykking. Videre er det gode
evakueringsmuligheter i tunnelene.

Det erviktig at VTS og utrykkingsetatene bruker samme stedsnavn og dette innarbeides i
beredskapsplanen. Tverrforbindelsene er merket godt i tunnelene. Brannvesenet og VTS sine
systemer ma samstemme med det som er merket. Kongsberg brannvesen har liten erfaring med
vegtunneler, det er derfor viktig at det arrangeres opplaering/befaring for innsatsteam slik at de blir
kjent med det spesielle ved tunnelene.
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