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Ekstrakt:

Denne oppgavens hensikten er & finne ut hvordan strategiene utslaking av sideterrenget og rekkverk er behandlet i
ulike trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner. Det er gnskelig & unnga bruk av rekkverk siden det ved
utforkjgringsulykker kan vaere et faremoment i seg selv.

Det er gjort undersgkelser av fire ulike vegprosjekt i Sgr-Trendelag som er ferdig bygget.

Med bakgrunn i de undersgkelsene som er gjort kan det antydes at revisjonsgruppa sjelden ser pa alternative
lgsninger til rekkverk. Revisjonsgruppa kan veere for lite tverrfaglig sammensatt i forhold til de utfordringene som er
i planomradet. Undersgkelsene viser at de anbefalingene som blir gitt i trafikksikkerhetsrevisjonene- og
inspeksjonene som gjelder rekkverk og sideterreng stort sett blir fulgt opp pa ferdig anlegg.

Det er for lite fokus pa linjefaring som er tilpasset omgivelsene og som gir gkt kjgreopplevelse i de prosjektene som
er gjennomgatt. Bearbeiding av sideterreng gir ogsa andre gevinster enn trafikksikkerhet. Undersgkelsene viser at
rekkverk velges til fordel for terrengforming av sideterreng, ogsa der det ikke er ngdvendig med rekkverk.
Bearbeiding av sideterreng krever areal. Arealbehovet i vegprosjekt fastsettes gjennom reguleringsplanen.
Gjennomfgring av reguleringsplanen gir et starre behov for tverrfaglige vurderinger enn en
trafikksikkerhetsinspeksjon pé ferdig anlegg. En reguleringsplan som ikke er vedtatt er fortsatt «apen i begge ender»
og det er muligheter til & gjare starre endringer med hensyn til trafikksikkerheten.

Det anbefales a gjare revisjonsgruppa mer tverrfaglig, spesielt pa reguleringsplanniva (niva 2). En slik tverrfaglighet
kan medfare gkt fokus pé alternative lgsninger som reduserer rekkverksbruken. P4 denne maten kan forslag til
endringer implementeres far planvedtak. Revisjoner bar gjennomfares pé alle planniva i alle nye vegprosjekter, det
vil kunne sikre kvaliteten pa ferdig bygget anlegg.

Det bar i alle vegprosjekt kunne dokumenteres at det er gjort alternative vurderinger til bruk av rekkverk.
Vegnormalen «N101 Rekkverk og sideterreng» bar kunne spesifisere hvordan det skal dokumenteres og pa hvilket
planniva det skal dokumenteres.
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Sammendrag

Denne oppgavens hensikten er & finne ut hvordan strategiene utslaking av sideterrenget og
rekkverk er behandlet i ulike trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner. Det er gnskelig a

unnga bruk av rekkverk siden det ved utforkjaringsulykker kan vere et faremoment i seg selv.

Det er gjort undersgkelser av fire ulike vegprosjekt i Sgr-Trgndelag som er ferdig bygget. Det
er gjennomfart en litteraturstudie som omhandler relevant litteratur i forhold til oppgavens
problemstillinger. For & fa innblikk i de positive effektene terrengforming av sideterrenget kan
gi ut over trafikksikkerhetshensyn, er det valgt a ta med litteratur som omhandler linjefering,
terrengforming, reiseopplevelse og estetikk i veganlegg. For & kunne vurdere om
gruppesammensetningen i trafikksikkerhetsrevisjonene- og inspeksjonene er tverrfaglige nok i
forhold til de utfordringene som finnes i prosjektene er det tatt med litteratur som omhandler

gruppesammensetning i prosjektarbeid.

Det er en svakhet med oppgavens teoretiske del at det ikke er innhentet litteratur som sier noe
om hvilken effekt gruppesammensetningen kan ha pa sluttresultatet av prosjektene. Det er i
den empiriske delen av oppgaven bare gjennomgatt fire prosjekter. Dette utvalget kan veere
for lite for & trekke konklusjoner. Ingen av de utvalgte prosjektene har gjennomgatt en TS-

revisjon pa alle planniva.

Med bakgrunn i de undersgkelsene som er gjort kan det antydes at revisjonsgruppa sjelden ser
pa alternative lgsninger til rekkverk. Revisjonsgruppa kan veere for lite tverrfaglig sammensatt
i forhold til de utfordringene som er i planomradet. Undersgkelsene viser at de anbefalingene
som blir gitt i trafikksikkerhetsrevisjonene- og inspeksjonene som gjelder rekkverk og

sideterreng stort sett blir fulgt opp pa ferdig anlegg.

Det er for lite fokus pa linjefaring som er tilpasset omgivelsene og som gir gkt
kjereopplevelse i de prosjektene som er gjennomgatt. Bearbeiding av sideterreng gir ogsa
andre gevinster enn trafikksikkerhet. Undersgkelsene viser at rekkverk velges til fordel for
terrengforming av sideterreng, ogsa der det ikke er ngdvendig med rekkverk. Bearbeiding av
sideterreng krever areal. Arealbehovet i vegprosjekt fastsettes gjennom reguleringsplanen.
Gjennomfaring av reguleringsplanen gir et starre behov for tverrfaglige vurderinger enn en

trafikksikkerhetsinspeksjon pa ferdig anlegg. En reguleringsplan som ikke er vedtatt er
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fortsatt «apen i begge ender» og det er muligheter til a gjere starre endringer med hensyn til
trafikksikkerheten.

Det anbefales & gjare revisjonsgruppa mer tverrfaglig, spesielt pa reguleringsplanniva. En slik
tverrfaglighet kan medfare gkt fokus pa alternative lgsninger som reduserer rekkverksbruken.
Pa denne maten kan forslag til endringer implementeres far planvedtak. Revisjoner bar

gjennomfares pa alle planniva i alle nye vegprosjekter, det vil kunne sikre kvaliteten pa ferdig

bygget anlegg.

Det bar i alle vegprosjekt kunne dokumenteres at det er gjort alternative vurderinger til bruk
av rekkverk. Vegnormalen «N101 Rekkverk og sideterreng» bar kunne spesifisere hvordan

det skal dokumenteres og pa hvilket planniva det skal dokumenteres.



Summary

The main purpose of this thesis is to determine how the two strategies flattering the foreslope
or guardrail are treated in road audits and inspections. It is recommended to avoid the use of

guardrails since it can contribute to accidents.

The thesis includes a theoretical and an empirical part. The empirical part is based on studies
of four different finished Norwegian road projects. The theoretical part includes literature
relevant for the main issues of this thesis. In order to achieve insight of the positive effects
that terrain forming of road side slopes gives in addition to road safety, literature on
alignment, landscape design and its effect on the driver is included. Group composition in
project is also investigated and included in the theoretical part. This is done to assess whether
the group composition in the road safety audits and inspections are interdisciplinary enough,

in relation to the challenges that exist in the projects.

One of the weaknesses of this thesis is that the theoretical part does not involve any literature
about the effects group composition might have on the final result of the projects. The fact
that the empirical part only involves four projects could also be seen as a weakness, as this
sample may be too small to draw conclusions. None of the selected projects have been
exposed to road safety audits at all levels.

Based on the research of the four projects, it can be claimed that the audit team rarely
considers alternative solutions to guardrails. The audit team may not be interdisciplinary
enough in relation to the challenges of the project. The recommendations given in audit- and
inspections relating to guardrails and side slopes, are generally completed on finished

construction.

The review of the four projects reveals that there might not be enough focus on the road and
landscape design, and its effect on the driver. It is also important to remember that roadside
landscape design achieves other goals in addition to road safety. Guardrails are selected in
favour of flattering the foreslope, even where the guardrails are not necessary. Depositing area
needed to build the road is determined through a zoning plan, and roadside landscape design

requires extra area. Implementation of the zoning plan requires a greater need for

Vi



interdisciplinary evaluations than the traffic safety inspection. A zoning plan provides

opportunities to make major changes in the planning process.

It is recommended to make the audit team more interdisciplinary, especially when it comes to
revision of the zoning plan. This focus on interdisciplinary groups may achieve solutions
where the use of guardrails is reduced and proposals for changes can be implemented before
the planning decisions. Revisions should be made on all levels of new road projects, securing

the quality of the final road project.
It should be documented in all road projects that alternatives to guardrails are considered. The

NPRA (Norwegian Public Roads Administration) manual “N101E Vehicle Restraint System

and Roadside Areas” should specify how and at which level this should be documented.
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Forkortelser og ordforklaringer

NTP — Nasjonal transportplan

SVV - Statens vegvesen

NVDB — Nasjonal vegdatabank

TS-revisjon — Trafikksikkerhetsrevisjon
TS-inspeksjon - Trafikksikkerhetsinspeksjon
HS — hgyre side av vegen

VS — venstre side av vegen

GS-veg — gang- og sykkelveg

HB - handbok

«Niva» — er de ulike «trinnene i en TS-revisjon eller TS-inspeksjon. Niva 1 er
kommunedelplan, niva 2 er reguleringsplan, niva 3 er byggeplan og niva 4 er revisjon av

ferdig bygget veg.

«Fase» — Brukes som benevnelse i Vegsikkerhetsforskriften (2011). | den sammenheng menes
fase 1 som fer bygging av veg. Altsa fra kommunedelplan t.o.m. byggeplan, eller niva 1 t.o.m.

niva 3. Med fase 2 menes ferdig bygge veg, niva 4.

«Funn» - en fellesbetegnelse pa avvik/feil/merknader eller andre kommentarer til

vegprosjektene som blir gjennomgatt i denne oppgaven.
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1. Innledning

1.1. Bakgrunn

Ved behandling av Nasjonal transportplan for 2002 — 2011 vedtok Stortinget «Nullvisjonens»
som en visjon om et transportsystem som ikke farer til tap av liv eller varig skade.
«Nullvisjonen» er viderefgrt og ytterligere vektlagt i revisjoner av NTP og er i dag tydelig
nedfelt i Nasjonal transportplan for 2014 — 2023 (St. meld nr. 26, 2013).

Data over veitrafikkulykker fra Statistisk sentralbyra viser at 3120 personer ble drept pa
norske veger i perioden 2002 — 2016 (Statistisk sentralbyra [SSB], 2016). Figur 1 viser en
oversikt fra SSB over totalt antall drepte i veitrafikkulykker i perioden 2002 — 2016. Av
figuren kan en se at det har vart en nedadgaende trend i antall dedsulykker. 1 2002 da
«Nullvisjonenx ble vedtatt ble 310 personer drept i veitrafikkulykker. | 2016 ble 135 personer
drept i vegtrafikkulykker.

Dgdsulykker i biltrafikken per ar
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Figur 1: Viser totalt antall drepte i biltrafikken per ar fra 2002 — 2016. Diagrammet opplyser ogsa om fordeling mellom
kjgnn. Den gra linjen gverst er summen av antall drepte (Kilde: Statistisk sentralbyra).

Av 3120 drepte i biltrafikken pa norske veger fra 2002 - 2016 er ca. 33 % drept i
utforkjegringsulykker (2016). Figur 2 viser, totalt antall drepte i biltrafikken fra 2002 til 2016
og totalt antall drepte som falge av utforkjeringsulykker i biltrafikken fra 2006 til 2016. Av
figuren kan en se at andelen drepte i utforkjgringsulykker har sunket siden 2002, mens den

prosentvise andelen av drepte i utforkjeringsulykker har holdt seg stabil pa mellom 30 — 37
1


http://www.ssb.no/

%. Figur 2 viser ogsa at den prosentvise andelen drepte i utforkjgringsulykker har hatt en
stigende trend siden 2012 (2016).

Utforkjgringsulykker fra 2002 - 2016
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Figur 2: Viser antall drepte i biltrafikken som falge av utforkjgringsulykker i perioden 2002 - 2016. Den gra linja nederst
viser % andel drepte i utforkjgringsulykker i forhold til totalt antall drepte i biltrafikken (Kilde: Statistisk sentralbyra).

Regjeringen vil prioritere arbeidet med & hindre blant annet utforkjaringsulykker. |
statsbudsjettet for 2017 star det fglgende:

Regjeringen foreslar 551,1 millioner kroner til trafikksikkerhetstiltak pa veinettet. |
tillegg er det lagt til grunn 31 millioner kroner i ekstern finansiering. Midlene bevilges
over Statens vegvesens budsjett og vil i hovedsak bli nyttet til tiltak for & hindre de
alvorligste ulykkene pa riksveinettet, som mateulykker, utforkjgringsulykker og ulykker

med pakjarsel av gaende og syklende. Tiltak som vil bli gjennomfart er i hovedsak
bygging av midtrekkverk, men ogsa utbedring av sideterreng, veibelysning og
utbedring av kurver og kryss (Ot.prp. nr. 1S (2016-2017): side 53).

De utfordringene som ligger i «utbedring av sideterreng» og «hindre utforkjgringsulykker» er

noe av bakgrunnen for denne oppgaven.



I mitt arbeid som nyutdannet trafikksikkerhetsrevisor, erfaren vegplanlegger- og prosjektleder
for gjennomfaring av planprosjekt i Statens vegvesen har jeg bade bestilt og gjennomfart flere
trafikksikkerhetsrevisjoner. Revisjonene som har blitt gjennomfart har hatt ulik
detaljeringsgrad og sveert ulik behandling nar det kommer til vegens sideterreng. Jeg har
enkelte ganger savnet mer tverrfaglig sammensatte grupper for a se pa alternativer til bruk av
rekkverk i vegens sideterreng. | tillegg har jeg en oppfatning av at det brukes for mye
rekkverk til fordel for utslaking av skraninger pa nye veganlegg i Norge. Jeg mener at bruk av
rekkverk kunne ha vert unngatt med bedre planlegging allerede i fra starten av. Disse
observasjonene og erfaringene gir bakgrunn for valget av hovedmal og problemstillinger for

denne oppgaven. Oppgavens hovedmal og problemstillinger er spesifisert i kapittel 1.3.

1.2.0verordnede faringer for trafikksikkerhet og estetikk
1.2.1. Trafikksikkerhet

Regjeringen har gjennom Nasjonal transportplan 2014 — 2023 lagt faringer for
transportsikkerhet, de gnsker «a tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig
transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling».
(St.meld. nr. 26, 2013: side 17)

Regjeringen har lagt nullvisjonen til grunn nar det gjelder mal om transportsikkerhet. Malet i
denne planperioden er & halvere tallet pa hardt skadde og drepte i vegtrafikken. Fglgende er

skrevet i NTP vedrgrende transportsikkerhet:

Nullvisjonen inneberer at transportsystemet, transportmidlene og regelverket skal
utformes slik at det fremmer trafikksikker atferd hos trafikantene, og i stgrst mulig
grad bidrar til at menneskelige feilnandlinger ikke farer til alvorlige skader.
Nullvisjonen er utgangspunktet for trafikksikkerhetsarbeidet for alle transportformene.
Utfordringene og behovet for tiltak er imidlertid ulike i transportsektoren. Prognosene
for vekst i transportarbeidet viser at en ytterligere reduksjon i antall drepte og hardt

skadde krever en fortsatt sterk satsing pa trafikksikkerhetsarbeid. (2013: side 79).



Nar det gjelder intensjoner om reduksjon av utforkjgringsulykker star det falgende i NTP:
«Riksvegnettet skal oppgraderes gjennom malrettede tiltak for & hindre utforkjeringsulykker,

gjennom bl.a. siderekkverk og utbedring av sideterrenget». (2013: side 79).
Regjeringen har via NTP ogsa satt falgende mal for transportsikkerheten:

Alle riksveger med fartsgrense 70 km/t eller hgyere skal oppfylle gjeldende krav med
hensyn til utforming og omfang av siderekkverk, ettergivende master, profilert
kantlinje og utbedring eller skilting av farlige kurver». Der det ikke er siderekkverk
skal det utfgres ngdvendig utbedring av sideterrenget. Dette er & anse som en gnsket

minimumsstandard. (2013: side 79).

| Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2014-2017 (Statens vegvesen mfl., 2014) er
det utarbeidet egne tilstandsmal som gjelder trafikkrettede tiltak, tilstandsmal for
kjgretayparken og tilstandsmal for vegnettet. Det er satt falgende mal i tiltaksplanen: «Innen
1.1-2024 skal alle riksveger med fartsgrense 70 km/t eller hgyere oppfylle
minimumsstandarden i NTP 2014 -2023 med tanke pa a forhindre alvorlige
utforkjgringsulykker». (2014a: side 23).

Nar det gjelder tiltak pa fylkesveger, ligger dette inn i transportplanen for hvert fylke.
Transportplan for Sgr-Trgndelag 2014 — 2023 (Ser-Trgndelag fylkeskommune, 2014) har
listet opp ulike prioriterte tiltak innenfor trafikksikkerhet. Et av disse tiltakene gjelder fysiske

tiltak som hindrer utforkjgringsulykker og mateulykker.
1.2.2. Estetikk og arkitektur i veganlegg

Estetikk er ifglge Store Norske leksikon «et begrep som brukes om de oppfatninger og
metoder som gjer seg gjeldende hos en kunstner eller handverker i arbeid, eller nar man
bedemmer sanseinntrykk fra kunst, natur, ting, omgivelser, atmosfare osv. i forhold til
skjgnnhet». (Tjgnneland [SNL], 2016).

Nar det gjelder det norske lovverket og de kravene de stiller til estetikk og arkitektur i

planleggingen, star det falgende i Plan- og bygningsloven (2008):



§ 29-1.Utforming av tiltak

Ethvert tiltak etter kapittel 20 skal prosjekteres og utfares slik at det far en god
arkitektonisk utforming i samsvar med sin funksjon etter reglene gitt i eller i medhold av
denne lov.

8§ 29-2.Visuelle kvaliteter

Ethvert tiltak etter kapittel 20 skal prosjekteres og utfgres slik at det etter kommunens
skjenn innehar gode visuelle kvaliteter bade i seg selv og i forhold til dets funksjon og dets
bygde og naturlige omgivelser og plassering. (2008)

| gjeldende Nasjonal transportplan er estetikk og arkitektur i vegplanlegging omhandlet pa
falgende mate: «Funksjonelle og attraktive omgivelser, hvor helhet og detaljer i utforming er
godt ivaretatt, krever en bevisst holdning til arkitektur og landskap». (2013: side 223). Til &
beskrive dette med attraktive omgivelser bruker NTP ord som «attraktive, stedstilpassede og
baerekraftige». (2013: side 223). Det skal ogsa tas spesielle hensyn til natur- og kulturmiljger.
NTP viser til regjeringens arkitekturpolitikk «arkitektur.na» (2013).

«Arkitektur.nd» (Kultur- og kirkedepartementet, 2009) har ambisjoner om a utforme
veganlegg med god arkitektonisk kvalitet. Negative landskapsinngrep sgkes minimalisert og
avbgtende tiltak skal gjennomfares ved landskapsinngrep. Ambisjonen er at det skal vurderes

behov for landskapsarkitekt-/arkitektfaglig kompetanse i alle vegprosjekt (2009).

1.2.3. Trafikksikkerhetsrevisjoner

En risikoanalyse utfgres for & avdekke risikoen knyttet til et tiltak, en aktivitet, et system eller
en situasjon (Utne mfl., 2014). En slik analyse gjennomfares ved a svar pa tre grunnleggende

spgrsmal:

1. Hvakan ga galt?
2. Hvilke ugnskede hendelser kan inntreffe som kan fare til skade pa verdier?

3. Hva er sannsynligheten for at den ugnskede hendelsen inntreffer? (2014)

Trafikksikkerhetsrevisjoner er form for risikoanalyse av veganlegg med hensyn til
trafikksikkerhet.



Handbok «V720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner» beskriver det ulike nivaene det
kan gjeres revisjoner- og inspeksjoner pa, dette er vist i figur 3. Niva 1 til niva 3 er pa

planleggingsniva, niva 4 gjelder ferdig bygget veg (Vegdirektoratet, 2005a).

TS-Revisjon TS-Inspeksjon

TS-Revisjon \ TS-Revisjon \

2

Plan Plan Plan Eksist. veg
Kommunedelplan, Reguleringspian, p
Hovedplan (Kp) detaliplan (Rp) Byggeplan (Bp) Eksisterende veg

Figur 3: De ulike fasene som finnes i en TS-revisjon og TS-inspeksjon. Bildet er hentet fra handbok «V720
Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner™ (2005a).

| Vegsikkerhetsforskriften star det at det skal utformes en revisjonsrapport for hver fase i
vegprosjektene og viser til fasene utformingen av vegprosjektet under prosjekteringen,
umiddelbart fgr vegen tas i bruk, samt i den innledende bruksfasen (2011, § 4).
Vegsikkerhetsforskriften gjelder TEN-T-vegnettet. Det Trans-Europeiske transportnettverket
definert i vedtak 661/2010/EU av 7. juli 2010 og illustrert med kart eller beskrevet i vedlegg
til vedtaket (2011, § 1). TEN-T-vegnettet gjelder i utgangspunktet europaveger.

| handbok «V/720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoners star det at TS-revisjoner eller

TS-inspeksjoner kan utfgres pa:

e Nivaene 1 -3, TS revisjon i planprosessen

e Niva 4, TS-inspeksjon av eksisterende veg (Vegdirektoratet, 2005a: s11)

| handbok «R760 Styring av vegprosjekt» (Vegdirektoratet, 2012b) star det fglgende: i
reguleringsplanfasen er det forutsatt at det skal gjennomfares trafikksikkerhetsrevisjon far
planforslaget legges ut til offentlig ettersyn, og at den skal foreligge senest far politisk
behandling av reguleringsplanenx». (2012b: side 73).

R760 er en retningslinje og gjelder riksveger. Vegsikkerhetsforskriften (2011) gjelder TEN-T-
vegnettet og «VV720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner» (2005a) beskriver at det kan



utfares revisjoner pa alle niva. Dette viser at det er uklart hva kravet er nar det gjelder
gjennomfgaring av TS-revisjoner og TS-inspeksjoner pa fylkesveger. Hvis de ulike regionene i
Statens vegvesen bestemmer at R760 ogsa skal gjelde for fylkesveger i sin region, er det et

krav at en TS-revisjon skal gjennomfares pa reguleringsplan-niva.

1.3.Problemstilling

Det er valgt felgende problemstilling i denne oppgaven:

Bruk av rekkverk og sideterreng som trafikksikkerhetstiltak. Hvordan behandles disse i

TS-revisjoner- og inspeksjoner?
BAKGRUNN

Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspeksjoner skal gjennomfares ved planlegging av nye
veganlegg. Oppsetting av rekkverk og bearbeiding av sideterreng er to ulike strategier som
kan foreslas for a redusere konsekvensene dersom kjgretay ufrivillig forlater kjgrebanen. Det
er gnskelig a minimere bruken av rekkverk fordi rekkverk kan vere et risikomoment i seg

selv.
OPPGAVE
Kandidaten skal i denne oppgaven:

- Gjennomfare en litteraturstudie med fokus pa:

o Erfaringer og effekter av a benytte henholdsvis rekkverk og bearbeiding av
sideterreng som trafikksikkerhetstiltak, samt pa studier av sammenhenger
mellom terrengforming, kjgreopplevelse, estetikk og trafikksikkerhet

o Betydningen av arbeidsgruppers sammensetning for utfallet av gruppens
arbeid.

- Planlegge og gjennomfgre en studie der et utvalg TS-revisjoner gjennomgas for a
besvare falgende sparsmal:

o Blir begge strategier vurdert for situasjoner der begge er mulige a

implementere?



o Har den faglige sammensetningen av TS-revisjonsgruppa betydning for hvilke
strategier som vurderes og anbefales?
o Hvilken betydning har plannivaet ts-revisjonen/inspeksjonen gjennomfgres pa
for de lgsninger som velges?
o Blir anbefalingene fulgt opp gjennom ferdige anlegg?
- Benytte funn fra litteraturstudiet og fra egen undersgkelse til a diskutere hvorvidt
terrengforming er en strategi som i stgrre grad bgr vurderes og benyttes som
trafikksikkerhetstiltak fremfor bruk av rekkverk, samt diskutere betydningen av

revisjonsgruppas sammensetning og pa hvilket planniva revisjonen gjennomfares.



2. Metode

Teoretisk forskning har ifalge Hjelseth (2000) som formal & utvikle begreper, modeller og
forstaelsesformer som pa et senere tidspunkt kan anvendes for & undersgke forhold i den
«virkelige» verden. Underlaget for teorioppbygging er data, informasjon og de delen av
virkeligheten som studeres. Men teori kan ogsa utvikles og videreutvikles pa grunnlag av
empirisk forskning. Empirisk forskning bruker teorier som grunnlag for a undersgke
virkeligheten. Metode er den eller de framgangsmater man anvender for a koble teori og

empiri, pa en slik mate at man kan vinne ny kunnskap (2000).

| denne oppgaven er den teoretiske forskningen nedskrevet i en litteraturstudie.

Undersgkelsen av ulike prosjekter er denne oppgavens empiriske tilngerming.
2.1.Teoretisk forskning

Hjelseth skriver at empiri uten teori ikke gir mening, fordi alle vare sanseutrykk formidles
gjennom «teori» i form av begreper (2000). | falge Patel (1995) er teori en sammenhengende
helhet som vi kan bruke til & forklare eksisterende data og informasjon. Alt forskningsarbeid

skal veere teoretisk forankret (1995).

Teorien i denne oppgaven er hentet med grunnlag i en problemstilling formulert i samarbeid
med veileder paA NTNU. Teorien er sammenfattet i en litteraturstudie som er a finne i
oppgavens kap. 3.

Litteraturstudien baserer seg pa fglgende problemstilling:
Kandidaten skal i denne oppgaven:
Gjennomfare en litteraturstudie med fokus pa:

e Erfaringer og effekter av & benytte henholdsvis rekkverk og bearbeiding av
sideterreng som trafikksikkerhetstiltak, samt pa studier av sammenhenger mellom
terrengforming, kjgreopplevelse, estetikk og trafikksikkerhet

e Betydningen av arbeidsgruppers sammensetning for utfallet av gruppas arbeid.



| forste del av litteraturstudien er det innhentet krav og anbefalinger som gjelder for rekkverk
og sideterreng. Dette er basert pa vegnormaler, retningslinjer og veiledere utarbeidet av
Vegdirektoratet. Det er videre gjort en vurdering av ulykkesdata blant annet for finne ut hvor i
vegens sideterreng det forekommer flest ulykker og hvorfor disse ulykkene oppstar. For a fa
en tilneerming til erfaringer og effekter av a benytte henholdsvis rekkverk og bearbeiding av

sideterreng, er det benyttet ulykkesdata og samfunnsgkonomiske analyser.

Kunnskap om linjefaring, terrengforming, reiseopplevelse, estetikk og trafikksikkerhet er
basert teori om «optimal linjefaring», teori om reiseopplevelser og sideterrengets pavirkning
pa kjereferdighetene.

Andre del av litteraturstudiet baserer seg pa prosjektledelse og gruppearbeid i mindre grupper.
Det er sett pa sammensetning av arbeidsgrupper og hvordan disse skal kunne fungere

optimalt.
2.1.1. Litteratursgk

Det er sgkt etter litteratur bade nasjonalt og internasjonalt. Litteraturgrunnlaget er rettet mot
samferdselsanlegg og trafikksikkerhet, men det er ogsa sgkt etter litteratur som gjelder
prosjektstyring.

Det er stort sett gjort sgk i bibliotekbasen Oria (Bibsys) og Google Scholar. 1 tillegg er det
sgkt i publikasjoner fra Vegdirektoratet. Sgkeord har veert «road safety», «landscape»,
«roadside», «vegens sideomrade», «rekkverk», «sideterreng», «prosjektledelse» og
«gruppearbeid». Disse sgkeordene er brukt bade pa norsk og engelsk, alene eller kombinert
med andre. I tillegg er litteraturlisten i «Trafikksikkerhetshandboka» (Hgye mfl., 2012) brukt
som grunnlag til a seke i Oria (Bibsys). Det samme gjelder rapporten «Vegen i landskapet.
Om vakre veger» (Vegdirektoratet, 2014b). Det er ogsa brukt forelesningsnotater som en del

av litteraturstudiet.

Norsk og nordisk litteratur star for hovedmengden av litteraturgrunnlaget. Krav og
anbefaleringer nar det gjelder rekkverk og sideterreng er basert pa norske normaler,
retningslinjer og veiledere. Vurderingen av ulykker og ulykkestyper er basert pa ulykker pa
norske veger og gir informasjon om lokale forhold. Dette virker naturlig siden den empiriske

tilnermingen ogsa er basert pa prosjekter og TS-revisjoner/TS-inspeksjoner gjennomfart pa
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norske veger. Nar det gjelder kjgreopplevelse og estetikk som trafikksikkerhetstiltak, finnes

det lite norsk litteratur, og det er gjort sgk i internasjonal litteratur.
2.1.2. Vurdering av litteratur og henvisninger

Dalland skriver at kildens kvalitet forteller om hvor troverdig kilden er og hvilken holdbarhet
den har (2012). | denne oppgaven er det brukt sentrale norske og nordiske tidsskrifter innenfor
tema om veg og trafikksikkerhet. Forfatterens navn og den institusjonen forfatteren tilhgrer er
av stor betydning. Kjente navn og institusjoner gir kilden sterre troverdighet (2012). Ved sgk i
internasjonal litteratur pa Oria (Bibsys) og Google Scholar er det sett pa hvilket universitet
eller annen institusjon forfatteren er tilknyttet. Det er ogsa vurdert antall nedlastninger
litteraturen har hatt og hvor mye den er brukt som referanse i annen faglitteratur. Tidspunktet
eller hvilket ar teksten er skrevet er ogsa vurdert. Sveert gammel litteratur kan fortsatt veere
gjeldende i dag, det kommer an pa det fagomradet som er aktuelt. Litteratur som gjelder for
eksempel terrengforming og kjereopplevelse er delvis basert pa eldre litteratur, men det antas

at denne har samme gyldighet i dag.

Litteraturstudiet kan kritiseres for a inneholde handbgker utarbeidet av Vegdirektoratet. Jeg
vurderte a ha disse som en del av innledningen til oppgaven (kapittel 1), men syntes det var
vanskelig & gjennomfgre en analyse av utvalgte prosjekter med TS-revisjoner og TS-
inspeksjoner uten handbgkene som en del av bagasjen. Handbgkene forteller hvordan
Igsningene i veganlegg skal, bgr og kan veere. De forteller ikke bakgrunnen for hvorfor det
skal utfares pa den spesifikke maten. Det er vanskelig a veere kritisk til denne typen litteratur
og diskutere den. Handbgkene er ikke gjengitt i detalj, men jeg har prevd a hente ut essensen i
forhold til hva som er viktig for vegens sideterreng og rekkverk. Det er antatt at malgruppa for
denne oppgaven har generelt god kunnskap til SVV sine handbgker, og det er derfor ikke
ngdvendig med en detaljert gjennomgang av disse i litteraturstudiet. Av Vegdirektoratet sine
vegnormaler er det bare «N100 Rekkverk og vegen sideomrade» (Vegdirektoratet, 2014a) og
«N101 Veg og gateutforming» (Vegdirektoratet, 2013a) som er brukt som grunnlag, dette for
a avgrense oppgaven. «N 200 Vegbygging» (Vegdirektoratet, 2013b) omhandler ogsa om
vegens sideterreng (grefter), men er ikke brukt i denne oppgaven. Rekkverk er et sentralt tema
i oppgaven, men valg av type rekkverk, godkjente rekkverk eller rekkverksavslutninger er
ikke med som en del av den teoretisk eller empiriske delen av oppgaven. Dette er fordi

rekkverkstype ikke pavirker sideterrenget. Derfor er handbok «V160 Rekkverk og andre
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trafikksikkerhetstiltak» ikke en del av litteraturstudien. Brurekkverk eller siktkontroll pa bruer

eller heller ikke vurdert.

Ved gjennomgang av ulykkesdata er det stort sett tatt utgangpunkt i dedsulykker, og ikke
ulykker med hardt skadde eller lettere skadde. Det finnes flest dybdeanalyser pa dedsulykker i
biltrafikken, derfor er disse brukt som utgangspunkt for & vurdere hvor og hvorfor kjgrende
forlater vegbanen. Det antas ogsa at det kan vare noen «svarte-tall» nar det gjelder
utforkjeringsulykker, det kan f.eks. veare nar kjerende har truffet rekkverket farst

(utforkjering), blitt ledet tilbake til vegbanen og truffet mgtende kjoretay (mgteulykke).

Litteratur vedrgrende linjefaring, kjgreopplevelse, estetikk og trafikksikkerhet har stor
usikkerhet. Det er store sprik mellom hva de ulike forskningsartiklene kommer fram til, og de
fleste av forfatterne konkluderer med at det er behov for videre forskning for a undersgke
temaet. Dette ma tas med i betraktningen nar en leser den empiriske delen av oppgaven. En
kan ogsa tenke seg at deler av en slik type forskning bade er individuell og subjektiv.

Vurderingen kan delvis bero pa hva den enkelte synes om tiltaket, og «hva gyet ser».

Nar det gjelder gruppearbeid og gruppesammensetning, er det stort sett funnet litteratur som
viser en «optimal» gruppesammensetning. Litteratur som omhandler hvordan
gruppesammensetningen pavirker sluttresultatet pa gruppas arbeid har veart vanskelig a finne.
Det som gar pa sluttresultatet av gruppearbeidet har veert mest myntet pa malinger av
effektiviteten til gruppas arbeid og ikke kvaliteten av gruppas arbeid. Derfor er det i oppgaven
tatt utgangspunkt i at det som litteraturen oppgir som «optimal gruppesammensetning», kan

pavirke sluttresultatet av TS-revisjonen- eller TS-inspeksjonsgruppas arbeid.

2.2.Empirisk forskning

Dalland beskriver empiri pa falgende mate: «kunnskap som er bygd pa erfaring». (2012: s
115). Empirisk forskning bestar ifglge Dalland av kvalitativ og kvantitativ metode (2012).
Kvantitative metoder gir data i form av malbare enheter, tallene kan gi en mulighet til & foreta
regneoperasjoner. Kvalitative metoder tar sikte pa a fange opp meninger og opplevelser som

ikke lar seg tallfeste eller male. Det som kjennetegner kvalitative metoder er blant annet:
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e de framstilles med mange opplysninger om fa undersgkelsesenheter
e de far fram det som er spesielt, evt. avvikende

e de baerer preg av & vere en usystematisk og ustrukturert observasjon
e datainnsamlingen skjer i direkte kontakt med feltet

e data som samles inn, tar sikte pa a fa frem sammenheng og helhet

o framstillingen tar direkte siktemal pa & formidle forstaelse (2012)

Det er ifalge Holme (1996) ikke noe absolutt skille mellom kvalitative og kvantitative
metoder. En kan med fordel kombinere kvalitative og kvantitative elementer innenfor en og

samme undersgkelse (1996).

Denne rapportens empiriske del bestar stort sett av kvalitative metoder. Det er min forstaelse
eller tolkning av de ulike prosjektene som star i forgrunnen, det er vanskelig a tallfeste det
materialet som er innhentet. Det er totalt undersgkt fire prosjekter, og det er gatt relativt
detaljert inn i de fagomradene av prosjektene denne oppgaven skal undersgke. Kapittel fem
som sammenfatter resultatene fra den empiriske forskningen er mer preget av kvantitativ

metodebruk.

Data fra gjennomfarte undersgkelser er framstilt i kapittel fire. Grunnlagsmaterialet til
undersgkelsene er innhentet med bakgrunn i oppgavens spgrsmalsstilling formulert i

samarbeid med veileder pA NTNU. Denne er som fglger:

Kandidaten skal i denne oppgaven: Planlegge og gjennomfgre en studie der et utvalg TS-

revisjoner gjennomgas for a besvare fglgende sparsmal:

e Blir begge strategier vurdert for situasjoner der begge er mulige & implementere?

e Har den faglige sammensetningen av TS-revisjonsgruppa betydning for hvilke
strategier som vurderes og anbefales?

e Hvilken betydning har plannivaet, TS-revisjonen eller TS-inspeksjonen gjennomfares
pa for de lgsninger som velges?

e Blir anbefalingene fulgt opp gjennom ferdige anlegg?
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2.2.1. Innsamling av grunnlagsdata

Innsamling av grunnlagsdata til undersgkelsene er gjort ved hjelp av tilgjengelige programmer

og hjelpemidler hos SVV.

Data om de ulike prosjektene er hentet bl.a. fra MIME som er saksbehandlingssystemet i
SVV. | tillegg er det hentet en god del data fra Vegveven som er Statens vegvesen sitt

intranett, og i fra e-room til de ulike prosjektene.

NVDB som er en forkortelse for Nasjonal vegdatabank inneholder data om offentlige og
private veganlegg i hele Norge. Fra denne databasen har jeg innhentet opplysninger om ADT,
ulykker pa aktuelle vegstrekninger, vegbredde pa aktuelle vegstrekninger og vegbilder. |
tillegg til vegbilder fra NVDB har jeg veert pa befaring pa de ulike anleggene. Bilder fra

befaringene er ogsa brukt som en del av undersgkelsen.

Nar deg gjelder TS-revisjoner og TS-inspeksjoner har jeg fatt grunnlagsdata fra koordinator

for TS-revisjoner og inspeksjoner i Statens vegvesen, Region midt.

Flere av prosjektene som er valgt er prosjektert i henhold til utdaterte vegnormaler siden
planleggingen ble gjennomfart for flere ar siden. Disse er vurdert med bakgrunn i de krav og
anbefaleringer, gitt av normaler som var gjeldende, da prosjektet ble planlagt og gjennomfart.
Eldre og utdaterte normaler er innhentet via Oria (Bibsys). Det er referert til denne litteraturen

i teksten og det er a finne i referanselisten i kapittel 9.

Som en del av datainnsamlingen av de ulike prosjektene, har jeg spurt personell som har veert
direkte involverte i gjennomfaringen om bakgrunnen for diverse lgsningsvalg. Jeg har i tillegg
diskutert med kollegaer med fagkompetanse innen veg, estetikk og trafikksikkerhet for & fa

faglige vurderinger av lgsningsvalg og bakgrunnsstoff.
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Det er valgt & gjennomgar fire prosjekter i denne oppgaven. Alle vegprosjektene ligger i Ser-

Trendelag, beliggenheten er vist i figur 4. De utvalgte prosjektene er:

1. E39 Harangen — Halsteinbrua
2. E39 Halsteinbrua — Hagkjalen
3. Fv. 715 Ulvstubakken

4. E6 Hage Gylland
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Flgur 4: Viser bellggenhet pa de fire u’tvalgte prOSJektene som er gjennomgatt i denne oppgaven

De to prosjektene pa E39 har samme reguleringsplan og gjelder en sammenhengende
strekning fra Harangen og til Hggkjglen. Selve byggeplanen og utbyggingen er utfart i to
trinn. E39 Harangen — Halsteinbrua ble bygget farst.

2.2.2. Hvorfor ble disse prosjektene valgt og hvordan er de vurdert?

De fire prosjektene som er grunnlaget i denne undersgkelsen er ikke tilfeldig utvalgt. Ifglge
Dalland gir et strategisk utvalg bakgrunn for & fortelle om akkurat det fenomenet en gnsker a
utforske (2012). Prosjektene som er gjennomgatt i kapittel 4 er valgt ut strategisk med gnske
om & fa svar pa den problemstillingen som er satt opp i denne oppgaven. For & fa belyst
problemstillingen «Blir anbefalingene fulgt opp gjennom ferdige anlegg», matte de utvalgte
prosjektene veere ferdig bygget. Det ble samtidig valgt & innhente prosjekter som var bygget
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de siste sju arene. Da ville ikke dagens normaler fravike for mye med normalkrav som var

gjeldene da de utvalgte prosjektene ble planlagt.

Det er tatt utgangspunkt i vegprosjekter som ligger i Ser-Trgndelag. Prosjekter i Sgr-
Trendelag er valgt fordi at anleggene skal vare nart geografisk og dermed lett tilgjengelige.
Siden jeg jobber pa vegkontoret i Sgr-Trgndelag er det lettere & fa tilgang til data som tilharer
dette fylket. Ulykkesdata fra Sgr-Trgndelag er tatt inn som en del av grunnlaget i
litteraturstudiet. Revisjoner og inspeksjoner fra et geografisk avgrenset omrade kan gi et bedre
sammenlikningsgrunnlag, fordi det kan vaere en mer enhetlig metode/forstaelse for hvordan

disse skal gjennomfares.

Det er ikke innhentet prosjekter der det er gjennomfart revisjoner pa niva 1, kommunedelplan.
Det var enkelt & avgrense oppgaven pa denne maten fordi det i Sgr-Trandelag knapt finnes
TS-revisjoner som er gjennomfgrt pa niva 1. For a fa belyst problemstillingen: «Hvilken
betydning har plannivaet som TS-revisjonen/inspeksjonen gjennomfares pa for de lgsninger
som velges?», var det viktig a fa innblikk i TS-revisjoner og TS-inspeksjoner pa alle planniva.
Dermed ble det valgt prosjekter der det var gjennomfart revisjoner fra reguleringsplanniva
(niva 2) og til ferdig anlegg (niva 4). Siden det sjelden gjennomfares TS-revisjoner i alle trinn
innenfor samme prosjekt, var det ikke mulig a innhente prosjekt som viste alle trinnene.
Dermed matte jeg finne prosjekter der det var gjennomfart revisjoner i de ulike trinnene slik
at de til sammen kunne veere et utvalg som viste revisjoner/inspeksjoner pa utvalgte planniva
(trinn 2 til trinn 4). Dette redegjer for en svakhet med oppgaven, spesielt nar det skal
sammenliknes «betydningen plannivaet har for de lgsninger som skal velges», gjenspeiler de

ulike plannivaene et tynt ssmmenlikningsgrunnlag.

De fire prosjektene er valgt fordi jeg fant de interessante for det temaet jeg ensket a belyse.
Siden jeg har en oppfatning av at det benyttes for mye rekkverk pa nye veganlegg, ble det
ogsa valgt & gjennomga anlegg der jeg mener rekkverk kunne ha veert unngatt. Dette er en
«farforstaelse» som jeg har tatt med meg inn i oppgaven og pavirket valget av prosjekter. Pa
bakgrunn av dette kan det fastslas at mitt forhold til de fire utvalgte prosjektene sannsynligvis
har pavirket resultatet. Mitt forhold til prosjektene har ikke pavirket vurderinger rundt
problemstillingen: «Har den faglige sammensetningen av TS-revisjonsgruppa betydning for

hvilke strategier som vurderes og anbefales?». Dette fordi de fire prosjektene ble valgt pa
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grunnlag av blant annet ungdig montert rekkverk. Det ble ikke sett pa revisjonsgruppas

sammensetning som grunnlag for valg av prosjekter.

Ved gjennomgang av de ulike prosjektene har jeg valgt a starte med en befaring. Prosjektene
er altsa gjennomgatt ved a veere pa befaring og ved a se pa egne bilder og vegbilder fra
NVDB. En kan derfor si at datagrunnlaget til denne oppgaven er samlet via observasjon.
Befaringen ble foretatt for jeg hadde gjennomgatt TS-revisjonen og TS-inspeksjonen. Som
grunnlag fer befaringene hadde jeg satt meg inn i reguleringsplanen og/eller byggeplanen og
eventuelle planbeskrivelser. Jeg gnsket a ha en slik befaring far gjennomgang av TS-
revisjonen for & danne meg et overordnet inntrykk av prosjektene, for jeg leste revisjons- eller
inspeksjonsrapporten. Da ble ikke mitt inntrykk av prosjektene farget av eventuelle
avvik/feil/merknader i rapportene. Etter befaringen laget jeg et utkast til «funn» som gjelder

overordnet linjefgring, terrenginngrep og kjgreopplevelse.

Etter den farste befaringen gjennomgikk jeg TS-revisjonene og TS-inspeksjonene og tok ut de
punktene som omhandler rekkverk, sideterreng og linjefaring. Deretter foretok jeg en ny
befaring for & kontrollere om de ulike «funnene» i revisjons- og inspeksjonsrapportene var
fulgt opp pa ferdig anlegg. Pa samme befaring foretok jeg en ny TS-inspeksjon for & vurdere
om jeg kunne finne ytterligere «funn» utover det som var presentert i tidligere revisjons- og
inspeksjonsrapporter. I tillegg gjorde jeg nok en vurdering av overordnet linjefgring,

terrenginngrep og kjareopplevelse.

For a gjgre en vurdering om det finnes strekninger der rekkverk kunne ha vert unngatt pa de
ulike anleggene, er dette gjort med befaring uten tekniske maleredskaper. Sideterrenget sin
beskaffenhet er vurdert med «gyemal». Etter & ha jobbet mange ar som vegplanlegger mener
jeg & ha erfaring nok til a vurdere dette pa en enkel mate, uten & ga mer vitenskapelig til verks.
Dette er ogsa en svakhet med oppgaven, siden det innenfor disse vurderingene/malingene

finnes en grad av usikkerhet.

Pa befaringene ble det tatt bilder som er brukt som grunnlag i rapporten. De ulike funnene er
presentert i tabeller i kapittel fire. | tillegg er det brukt bilder fra NVDB for & dokumentere
«funnene» ytterligere. Bildene er brukt pa «funn» som var et resultat av befaringene og for a

dokumentere «funn» som har dukket opp som en del av modningsprosessen i oppgaven.
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En kan si at jeg har tatt utgangspunkt i & vurdere de ulike prosjektene upartisk eller objektivt.
Dette har veert lettere nar jeg har gjennomgatt prosjekter iht. metoden som er beskrevet «\V720
Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner» (Vegdirektoratet, 2005a). Nar jeg derimot har
gjennomgatt de ulike prosjektene i forhold til overordnet linjefering, terrenginngrep og
kjgreopplevelse, har nok dette hatt tendenser av a vere en subjektiv vurdering. Mine egne
verdistandpunkter kan ha pavirket undersgkelsene og gjort de mer subjektive. Nar jeg har
vurdert disse elementene er det basert pa den litteraturen som finnes i kapittel tre, men det er
ogsa «gyet som ser» eller min forstaelse eller tolkning av de ulike prosjektene som kommer
fram i kapittel fire. Jeg har fatt andre som jobber med planlegging i SVV til a se igjennom
mine «funn» og fatt tiloakemeldinger fra disse, med forslag til korrigeringer. Dette kan ha gitt
en mer objektiv tolkning av resultatene. For a fa en mest mulig objektiv tolkning, hadde det
veert hensiktsmessig at flere hadde vurdert de ulike prosjektene uavhengig og gitt innspill til

ulike «funn». Om flere finner samme type «funn», vil det virke mer troverdig.
2.2.3. Grunnlagsdata til TS-revisjonen/inspeksjonen

De grunnlagsdata som er samlet inn er de grunnlagsdata som er relevante for en TS-revisjon
eller inspeksjon. Dette kan vare reguleringsplaner, planbeskrivelser, fravikssgknader,
byggeplantegninger, revisjonsrapporter og inspeksjonsrapporter. De grunnlagsdata som er
funnet pa de ulike prosjektene er listet i tabell 8 og kapittel 8. Som en kan lese av tabellen har
det bare veert gjennomfart TS-revisjon pa niva 2 pa ett av anleggene, pa to av anleggene har
det veert gjennomfart TS-revisjon pa niva 3 og pa tre anlegg har det veert gjennomfart TS-

inspeksjon. Tabellen viser ogsa at det mangler fravikssgknader pa tre av anleggene.

Spesielt lite datagrunnlag finnes det pa TS-revisjoner pa reguleringsplan-niva (niva 2). De TS-
revisjonene og TS-inspeksjonene som er gjennomgatt har ikke alltid fulgt sjekklistene i
handbok «V720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner» (Vegdirektoratet, 2005a), og
det mangler dokumentasjon pa avslutningsmeldinger i revisjonsarbeidet. Nar en skal ga
gjennom ulike revisjoner, er det nyttig & ha grunnlagsdata for revisjons-/inspeksjonsarbeidet

tilgjengelige.
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Tabell 1: Oversikt over dokumentasjon pa de ulike anleggene som er gjennomgatt i denne oppgaven. + betyr at
dokumentasjon finnes, - betyr at dokumentasjon ikke finnes eller at det ikke er gjennomfgrt revisjon pa angitt niva.

E39 Harangen - E39 Fv. 714 E6 Hage -
Halsteinbrua Halsteinbrua - Ulvstubakken Gylland
Hagkjalen
Niva for Niva 3 Niva 3 Niva 4 Niva 2
revisjon/inspeksjon Niva 4 Niva 4
Reguleringsplankart + + + +
Planbeskrivelse

TS-revisjon niva 2

TS-revisjon niva 3

TS-inspeksjon niva 4

Fraviks-sgknader

C-tegninger byggeplan
(niva 3)

Gjennomfgring av ulike prosjekt i regi av Statens vegvesen styres av handboken «R 760
Styring av vegprosjekter» (Vegdirektoratet, 2012a). Denne retningslinjen sier noe om hvordan
prosjektene skal styres. Det skal blant annet ved gjennomfgring av prosjekter sikres
ngdvendig tverrfaglig kompetanse (2012a). Derfor ma en ved gjennomgang av
gruppesammensetning for TS-revisjoner- og inspeksjoner ha i bakhodet at det sannsynligvis
har veert god tverrfaglig kompetanse involvert, i de lgsningsvalgene som foreligger. Det kan
ogsa vere at lgsninger som er planlagt i en tverrfaglig gruppe i en reguleringsplan tas ut pa
byggeplan-niva for a spare penger, eller fordi detaljkunnskap om planomradet viser at det
ikke er gjennomfarbart. Det er ikke vurdert om «funn» i kapittel 4 har veert en del av
prosjektet pa et hgyere planniva. Det har veert vanskelig & finne dokumentasjon pa eventuelle

endringer mellom planniva.

For & fa mer grunnlag til & diskutere plannivaet TS-revisjonene og TS-inspeksjonene
gjennomfares pa, er det valgt a lage et sammendrag med et starre utvalg av prosjekter i
kapittel 5.3. Det er hentet inn de revisjonene/inspeksjonene i Ser-Trgndelag som er
innrapportert til revisjons- og inspeksjonsansvarlig i Region Midt de siste 5 arene. | dette
grunnlaget er det stor usikkerhet, da ikke alle rapportene blir sendt inn til ansvarlige og ligger

sannsynligvis lagret lokalt pa de ulike prosjektene.

En TS-revisjon eller inspeksjon er en midlertidig sammensatt arbeidsgruppe som har fatt

tildelt en egen oppgave i et prosjekt. Denne oppgaven skal lgses i henhold til egne rammer
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vist «\V720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner» (Vegdirektoratet, 2005a). Det kan
vaere vanskelig a gjare sammenlikning av denne arbeidsgruppa basert pa faglitteratur
angaende prosjektledelse og gjennomfaring. Den faglitteraturen som er brukt som grunnlag i
litteraturstudiet, baserer seg pa forskning omkring starre prosjekter med stor tverrfaglig

medvirkning og ikke enkeltstaende utredninger i en prosjektfase.
2.3.0ppsummering

Denne oppgaven bestar av en teoretisk del og en empirisk del.

Teorien i denne oppgaven er hentet med grunnlag i en problemstilling formulert i samarbeid
med veileder pA NTNU. Teorien er sammenfattet i en litteraturstudie som er a finne i
oppgavens kapittel tre. | fgrste del av litteraturstudien er det innhentet krav og anbefalinger
som gjelder for rekkverk og sideterreng. Ulykkesdata og ulykkesanalyser er ogsa
gjennomgatt. Kunnskap om linjefaring, terrengforming, reiseopplevelse, estetikk og
trafikksikkerhet er basert teori om «optimal linjefgring» teori om reiseopplevelser og

sideterrengets pavirkning pa kjereferdighetene.

Andre del av litteraturstudiet baserer seg pa prosjektledelse og gruppearbeid i mindre grupper.
Det er sett pa sammensetning av arbeidsgrupper og hvordan disse skal kunne fungere

optimalt.

| den empiriske delen av oppgaven er det samlet inn grunnlagsdata til undersgkelsene ved
hjelp av tilgjengelige programmer og hjelpemidler hos SVV. Prosjektene som er gjennomgatt
i kapittel fire er valgt ut strategisk, med gnske om a fa svar pa den problemstillingen, som er
satt opp i denne oppgaven. For a fa belyst problemstillingen «Blir anbefalingene fulgt opp
gjennom ferdige anlegg», matte de utvalgte prosjektene vere ferdig bygget. Det ble samtidig
valgt & innhente prosjekter som var bygget de siste 7 arene. Prosjektene er gjennomgatt ved a
veere pa befaring, ved a se pa egne bilder og vegbilder fra NVDB. En kan derfor si at
datagrunnlaget til denne oppgaven er samlet via observasjon. Utvalget av prosjekter er valgt
strategisk og gir derfor en viss grad av «fgrforstaelse». Det er ikke funnet prosjekter i Sgr-

Trendelag der revisjoner er utfgrt i alle trinn.
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3. Litteraturstudie

| dette kapittelet er det foretatt en gjennomgang av relevant litteratur for dette studiet.

Litteraturstudiet er delt inn i to hoveddeler.

Farste del av litteraturstudiet skal danne et kunnskapsgrunnlag som avdekker det regelverket
som finnes rundt bruk av rekkverk og tilpassing av sideterreng langs offentlige veger. Studier
som gransker arsaken til utforkjgringsulykker statter opp under kunnskapsgrunnlaget.
Ulykkesdata og analyser av ulykkesdata er gjennomgatt for & avdekke hvorfor kjgretay kjarer
av vegen, hvilke kjgretgy som er mest utsatt og hva som er avgjgrende for ulykkesgraden.
Litteraturen som er gjennomgatt gir anbefalinger nar de gjelder avbgtende tiltak som
reduserer ulykkene og ulykkesgraden. Deretter inneholder farste del relevant teori/forskning
knyttet til temaene; overordnet linjefaring, sideterreng, trafikksikkerhet, landskapsforming og
estetikk. Det er til slutt sett pa hvordan landskapsforming og estetikk kan pavirke

kjareferdighetene.

Andre del av litteraturstudiet skal gi et kort innblikk i gruppesammensetning og

gruppestruktur for a fa et vellykket prosjektarbeid.

Farste del omfatter et betydelig bredere fagfelt enn andre del og er derfor vektlagt mer

oppmerksomhet.
3.1.Krav og anbefalinger

Statens vegvesen sine vegnormaler er utarbeidet med hjemmel i Samferdselsdepartementets
forskrifter etter vegloven 8 13 «Forskrift etter vegloven § 13 om anlegg av offentlig veg av
29. mars 2007». Myndighet til & fravike normalenes krav legges til Statens vegvesen ved

Vegdirektoratet for riksveg, fylkeskommunen for fylkesveg og kommunen for kommunal veg.

Vegnormalene er gruppert etter type vegareal og ulike andre elementer i oppbygging av
vegkroppen. Denne inndelingen er framstilt i figur 5. Denne oppgaven gjelder spesielt krav og

anbefalinger knyttet til vegens sideomrade.
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NORMALER:

TYPE
VEGAREAL:

N101 Rekkverk
N200 Vegbygging

N300 Trafikkskilt

N100 Veg- og gateutforming
N200 Vegbygging
N302 Trafikkoppmerking

N400 Bruprosjektering
N500 Vegtunneler

N101 Rekkverk

N200 Vegbygging
N300 Trafikkskilt

Eksternt
sideareal

Sideomrade

Kjerebane/gang- og
sykkelveg

L

Figur 5: Viser et tverrprofil av en veg. De normalene som omhandler de ulike vegarealene er listet over. De normalene som
er en del av litteraturstudiet i denne oppgaven er merket med rgdt.

Normalene sin krav til utforming av vegnettet deles inn i skal, bgr og kan. Hvordan disse

nivaene behandles, vises i tabell 2.

Verb
Skal

Bar

Kan

Tabell 2: Viser hvem som har myndighet til & sgke om fravik. Bruk av skal, bar og kan i vegnormalene.

Betydning

Krav

Krav

Anbefaling

Kravene fravikes avVegdirektoratet. Seknad om fravik skal begrunnes.

Myndighet til & fravike krav

Kravene fravikes av Regionvegkontoret. Sgknad om fravik skal begrunnes, og
Vegdirektoratet skal ha melding med mulighet til & g3 mot dispensasjonen innen
3 uker (& ukeriperioden 1. junitil 31. august).

Fravikes etter faglig vurdering uten krav tilgodkjenningsrutiner.

I handbokserien finnes det i tillegg til vegnomaler (N), retningslinjer (R) og veiledere (V).

Normaler og retningslinjer er kravdokumenter og de viktigste handbgkene i Statens vegvesens

handbokhierarki (vegvesen.no, 2015). Retningslinjer gjelder kun for riksveg og for Statens

vegvesen og er hjemlet i lovverk eller i instruks fra Vegdirektgren. Veiledninger er

hjelpedokumenter som understgtter normalene og retningslinjene. De inneholder utdypende

fagstoff utover det som star i normalene og retningslinjene og beskriver mer i detalj hvordan

normalkravene kan brukes (2015).
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3.1.1. N100 - Veg og gateutforming

Handbok «N100 Veg og gateutforming» (Vegdirektoratet, 2013a) beskriver standardkrav for
utforming av veger og gater. Kravene i denne normalen gjelder fra vegkant til vegkant. Krav

til vegens sideterreng er gitt i handbok «N101 Rekkverk og vegens sideterreng.

Nar det gjelder de ulike dimensjoneringsklassene for veg og gate er det fartsgrense og ADT
som er inngangsparameter. Dimensjoneringsklassene er utslagsgivende for horisontal og

vertikal linjefaring. Ved valg av dimensjoneringsklasser skal en merke seg falgende:

Dimensjoneringsklasse velges i en overordnet planprosess ut fra en helhetsvurdering
av ruta/ vegnettet den planlagte parsellen inngar i. Det vil kunne innebzare at
endringer i ADT langs ruta ikke ngdvendigvis trenger & resultere i endringer i
dimensjoneringsklasse. Det er en malsetting at vegstandarden skal vare ensartet over
lengre strekninger. Det er derfor viktig at dimensjonerings-klassene planlegges samlet
over lengre strekninger og at ikke skifte av dimensjoneringsklasse skjer for ofte.
(Vegdirektoratet, 2013a: s 33).

Nar det gjelder vegens sideomrade skal, vegskuldre asfalteres i full bredde, med unntak av
veger bygd etter dimensjoneringsklasse Al og gang- og sykkelveger. Skulder skal ha samme
tverrfall som kjgrebanen med unntak av ytterkurver pa veger med tre meter skulderbredde.
Dimensjoneringsklassen pa vegen angir bredde pa skulder. For eksempel sa vil en H2 veg ha

en skulderbredde pa en meter (2013a).
3.1.2. N101 - Rekkverk og vegens sideomrade (Rekkverksnormalen)

«N101 Rekkverksnormalen» (Vegdirektoratet, 2014a) er forankret i nullvisjonens mal om
vesentlig feerre drepte og hardt skadde i vegtrafikken. Handboka tar for seg de krav som

finnes for oppsetting av rekkverk og utforming av vegenes sideomrader.

Innledningsvis beskriver normalen alternative lgsninger til rekkverk og statputer. Den
beskriver fire mater a beskytte trafikanter mot faremomenter (faste sidehinder, hgye/bratte

skraninger, bruer og underganger). Trafikanter skal beskyttes mot faremomenter ved a:
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Fjerne faremomentene
Ufarliggjere faremomentene

Erstatte faremomentene med en ettergivende konstruksjon

el A

Beskytte mot faremomentene ved a sette opp rekkverk eller «stgtputer», for & hindre

pakjarsel eller utforkjgring. (2014a: side 9)

Sikkerhetssonen i «N101 Rekkverk og vegens sideomrade» defineres som den sonen (S) som

«settes av» fra kjgrebanekant og vinkelrett/horisontalt ut i sideterrenget. Viser til figur 6 som

viser sikkerhetssonen (S).

Figur 6: Sikkerhetssonen (S = A) regnes i fra kjgrebanekant
(Vegdirektoratet, 2014). L er avstand fra kjgrebanekant til
faremoment. Det er behov for & beskytte trafikantene mot
faremomentet nar LS.

Innenfor denne sonen skal kjgretay som havner utenfor vegen:

o Ikke treffe farlige sidehinder

o Ikke velte

e Stanse gradvis eller kunne vende tilbake til kjgrebanen

o lkke treffe andre trafikanter eller kjgre inn pa oppholdsareal for mennesker

e Spesielle anlegg (2014a: side 22)

Sikkerhetssonenes bredde varierer etter trafikkmengde, kurvatur, avstand til motgaende
kjgrefelt ved bruk av midtdeler og sideterrengets utforming eller innhold. For a finne
sikkerhetssonens totale bredde gjares farst en vurdering av sikkerhetsavstanden (A) vist i

tabell 3.
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Fartsgrense (km/t)

ADT
50" 60°* 70 0g 80 =90
0-1500 25m am Em 6m
1500-4000 am 4m 6m im
4000-12000 4m 5m m 8m
=12000 B it 6 m*+* Em** 10 m***

*For gater og veger med fartsgrense 50 kmi/t eller laveres, | byomrader og tettsteder, gjelder Tabell 2.2 kun for falgende
forhold:
« Derdet er krav til rekkverk pa fyllingerfallende terreng og stup int. Tabell 2.6 og Tabell 2.7
» Tunnelmunning og inmvendig tunnelhvelv som stikker ut fra tunnelveggen, og som har en farlig utforming
« eq eller gang- og sykkelveg som krysser under vegen
« Jernbane eller T-bane som krysser under eller ligger parallelt med vegen
« Lekeplasser, barnehager og skolegarder
« Spesielle anlegg som drivstoffanlegg og vannreservoarer.
** Trazrialleer som starinnenfor sikkerhetsavstanden pa veger med fartsgrense = 60km/t, kan etter naermere vurdering
std i den ytre halvparten av sikkerhetsavstanden.
“+* Gjelder bare for nye veger. For eksisterende veg benyttes verdier for ADT 4000-12000.

Tabell 3: Hentet fra N101 Rekkverksnormalen - tabellen viser sikkerhetsavstand langs en veg - sikkerhetsavstanden (A)
varierer etter ADT og fartsgrense.

Det gjares det en vurdering av evt. tillegg - Sikkerhetssonen (S) = A (Sikkerhetsavstand) +
evt. tillegg (T)
Tilleggene er listet under:
T1 = Tillegg for krappe kurver
T2 = Tillegg/fratrekk for skraninger
Ts = Tillegg for naerfering til andre trafikanter (f.eks. kryssende jernbane, gang- og
sykkelveg o.1.)
Ta= Tillegg for spesielle anlegg (lekeplasser, skoler, drivstofftanker osv.)
Ts = Tillegg for midtdeler (2014a: side 23)
Hvordan disse tilleggene beregnes er nermere beskrevet i «N101 Rekkverk og vegens
sideomrade» (2014a).

Ifalge «<N101 Rekkverk og vegens sideomrade» bar rekkverk ikke starte i en kurve, men far
kurven, da det er starre sannsynlighet for utforkjering eller pakjersel av endeavslutningen i en

kurve enn pa en rett strekning. Dette vil kunne medfare en forlengelse av rekkverket (2014a).

3.1.3. V120 Premisser for geometrisk utforming av veger

Handboka «V120 Premisser for geometrisk utforming av veger» (Vegdirektoratet, 2013 c)

inneholder grunnlagsmateriale for N100 Veg og gateutforming. Veilederen forklarer de
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parameterne som er brukes ved konstruksjon av veglinje. Til konstruksjon av veglinje er sikt

langs vegen elementeert.

Siktkontroll er viktig nar det planlegges nye veganlegg. Dette er omhandlet pa falgende i

veilederen:

Sterst problem med a tilfredsstille siktkravene vil man ha ved en kombinasjon av krappe

kurver, hgy fart, smalt tverrprofil (tunneler, bruer med sikthindrende rekkverk, trange
fiellskjeeringer, stattemurer) og stor stigningsgrad. | slike tilfeller vil det som oftest veere

behov for & gke bredden ved a utvide grafta, eller & gjere skjeringene slakere. Det kan

ogsa veere aktuelt & benytte slakere kurver. (Vegdirektoratet, 2013c: s. 48):
3.1.4. Vegestetikk, V130

Handbok «V130 Vegen i landskapet» (Vegdirektoratet, 1979) inneholder forslag til

landskapsforming i sideterrenget.
Veilederen beskriver fglgende skraningsutforming til jordskjeeringer-/fyllinger:

e En utflating av skraninger kan fare til at rekkverk kan slgyfes og vil vere en
sikkerhetsmessig og landskapsmessig fordel. Slake skraninger representerer en
forbedring nar det gjelder redusert fare ved utforkjgring, og bedre siktforhold.

e En avrunding av skraningene mot opprinnelig terreng vil medfgre at en unngar skarpe
overganger. Avrundingen bgr tilta med gkende hgyde pa skraningen.

e Der jordskjaering gar over i fylling, bar skraningene pa overgangsstrekningen utformes

med gradvis forandring av helningsvinkel fra skjering til fylling (1979).

Nar det gjelder tilpassing til produktive arealer med dyrket mark eller skog bar
vegskraningene utformes slik at disse i sterst mulig grad kan ga inn i de produktive arealene.
Skraninger med helning slakere enn 1:2 kan nyttes til skogplanting. Skraninger med helning
slakere enn 1:3 egner seg til beiteomrader, mens kornproduksjon med maskinelt utstyr krever
helning 1:7 eller slakere (1979).

Veilederen beskriver falgende skraningsutforming til fjellskjeeringer:
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3.15.

Korte lave fjellskjeringer bar legges med samme helning som vanlig jordskjeering,
pafares jord og tilsaes.

Ofte kan det vere vekslinger mellom mindre fjellrester og jordskraninger som gir et
urolig og forstyrrende inntrykk. Spesielt i apne landskap kan det vaere aktuelt a fjerne
fjellrester.

Toppen av fjellskjeeringene rundes av og evt. flates ut mot eksisterende niva i
sideterrenget.

Overgang fra fjellskjeering/fylling vil virke mindre skjemmende dersom
fyllingsskraningen flates ut og/eller beplantes

| overgang mellom fjellskjering og jordskjeering ber helningsvinkelen pa skraningen

forandres gradvis for a redusere inntrykket av brutalt inngrep (1979).

Veger og drivsng, V137

Handboka «V137 Veger og drivsng» (Vegdirektoratet, 2014c) omhandler drift av veger i

omrader der sng transporteres med vinden i hgyfjellsomrader og i apne omrader med

beskjeden vegetasjon.

| denne handboken star det fglgende om rekkverk og sideterreng:

Rekkverk samler sng pa vegen og skaper darlige siktforhold i lesonen bak rekkverket.
Spesielt gjelder dette ved enden av rekkverket der fonndannelsen blir stor. Vegens
utforming i drivsngomrader ber i starst mulig grad eliminere behovet for rekkverk.
Det er derfor en dobbel gevinst ved a velge slake fyllingsskraninger eller fresfelt
fremfor & bruke rekkverk, da dette danner gunstigere stramningsforhold i tillegg til at
en slipper de stremningsmessige ulempene rekkverk har. Spesielt bar korte partier
med rekkverk forbi stikkrenner unngas, forhold som ofte opptrer i forbindelse med hay
fylling over bekkelgp. Da er det viktig a vurdere en slakere fylling selv om dette krever

en lengre og dyrere stikkrenne. (Vegdirektoratet, 2014c: s54).

3.1.6. Veger og dyreliv, V134

Handboka «V134 Veger og dyreliv» (Vegdirektoratet, 2005b) har som intensjon om a

begrense habitatfragmenteringen og ser pa det som viktig med tverrfaglig tilnserming til
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temaet veg og dyreliv. Handboka beskriver hvordan en kan redusere veges barriere-effekt for

dyr, gjennom gode forundersgkelser og god tverrfaglig planlegging (2005b).

Nar det gjelder sideterreng beskriver handboka skjaeringer som har en helning 1:2 som
unaturlige i forhold til naturlige skraninger som beskrives som mer varierte. Det anbefales en
mer variert og naturlig utforming av skraningene (2005b). Figur 7 viser et eksempel pa

sideareal som medfarer at elgen kan krysse uhindret pa europaveg 10.

a1/

Figur 7: Viser elg som krysser E10 i Lofoten (Kilde: Lofotenposten). Her er det ikke rekkverk og elgen kan passere uten
hindringer, selv om vertikalkurvaturen er noe uheldig.

Rekkverk, gjerder og murer er i handboka omtalt som elementer som gir barriere-virkninger
og forhindrer dyrs mulighet til & bevege seg fritt. Av hensyn til dette bar gjerder begrenses til
steder der de absolutt er pakrevd av trafikksikkerhetshensyn, eller av hensyn til dyr som
drepes i trafikken. Midtdeler gker barriere-effekten da mange mindre dyr som piggsvin og

grevling ikke kommer seg igjennom (2005b)

3.1.7. Trafikksikkerhetsrevisjoner, V720

Handbok «V720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspeksjoner» (Vegdirektoratet, 2005a)
beskriver en systematisk og uavhengig granskning av trafikksikkerhetsforhold i en veg- eller
trafikkplan. Gjennomfaring av trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner er et sentralt

virkemiddel i nullvisjonsarbeidet. Hensikten med TS-revisjoner og TS-inspeksjoner er &
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utforme nye og eksisterende veg- og trafikksystemer, slik at det ikke oppstar ulykker med

drepte eller varig skadde trafikanter (2005a).

Handbok «\V/720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspeksjoner» beskriver falgende formal

med TS-revisjoner og veg- og trafikkplaner:

e Sgrge for at nye veg- og trafikkanlegg bygges i overensstemmelse med nullvisjonen,
kunnskap om trafikksikker vegutforming og krav inntatt i vegnormalene og gvrig
regelverk.

e Luke ut uheldige lgsninger, feil og mangler pa de ulike plannivaene, fer anlegget blir
bygget. (2005a: side 8).

Nar det gjelder TS-inspeksjoner gjelder falgende formal:

A bedre den trafikksikkerhetsmessige standarden péa eksisterende veg ved & identifisere
og luke ut farlige forhold, feil og mangler langs veien som kan fare til alvorlige
ulykker. Dette gjares ved bruk av veletablert erfaring og kunnskap om trafikksikker
vegutforming og trafikkregulering, samt kunnskap om virkning av ulike
trafikksikkerhetstiltak. (2005a: side 8).

Nar det er avvik i et prosjekt er ikke kravene i vegnormalen fulgt. Feil gjelder mangel pa
samsvar iht. tiltenkt bruk. Feil kan for eksempel veere valg av for lav standard i forhold til
tilstatende veganlegg eller darlig tilpasning til eksisterende vegnett. Merknad brukes som
betegnelse pa forhold som kan dokumenteres er uheldig med hensyn pa trafikksikkerhet. Det

kan f.eks. veere at veglinja er lagt lavt i forhold til grunnvannstanden i omradet (2005a).

Det anbefales at det utfgres TS-revisjon pa alle planniva fgr vegen tas i bruk. Figur 3 viser de
ulike nivaene revisjoner- og inspeksjoner kan utfgres pa. For niva 1- 3 er det i «\V/720
Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspeksjoner» satt opp sjekklister for viser hvilke punkter en

slik revisjon skal gjennomga (2005a).

Nar det gjelder sammensetning av revisjonsgruppa, er det prosjekteier som er ansvarlig for a
sarge for tilstrekkelige ressurser for a foreta en TS-revisjon.
Prosjekteier skal ogsa velge ut revisjonsleder. Revisjonsleder skal sammen med prosjekteier

sette sammen revisjonsgruppa (2005a).
29



| forslag til revidert handbok «\V/720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspeksjoner»

(Vegdirektoratet, 2012b) er sammensetning av gruppa noe mer detaljert beskrevet:

Revisjonsleder avklarer mannskapsbehov og setter sammen revisjonsgruppa, i samarbeid
med bestiller. Avhengig av kompleksitet og omradetype, kan gruppas sammensetting og
antall personer variere. En person kan inneha flere roller. Revisjonsgruppa settes
sammen slik at falgende dekkes:
e Revisjonsleder (godkjent TS-revisor)
o Trafikksikkerhetskunnskap
¢ Planfaglig kompetanse
e Spesiell fagkunnskap innen ett eller flere relevante omrader; tunnel, bru, skilt og
oppmerking, sykkelanlegg, universell utforming, trafikantatferd, drift og
vedlikehold samt arbeid pa og ved vei. (2012b: side 23).

3.2.Utforkjeringsulykker
3.2.1. Dybdeanalyser av dgdsulykker i vegtrafikken

Pa nasjonalt niva utarbeides det arlig dybdeanalyse av dgdsulykker i vegtrafikken.
Dybdeanalysen fra 2015 (Vegdirektoratet, 2016a) viser at det i perioden 2005 — 2015 var
totalt 1955 dedsulykker pa norske veger med totalt 2139 omkomne. Av 2139 omkomne, var
det 718 som ble drept i utforkjagringsulykker. Faktorer knyttet til trafikanter har medvirket til
nesten alle disse dadsulykkene i stgrre eller mindre grad. Faktorer knyttet til trafikanter kan

f.eks. veere; manglende kjgredyktighet, farerhandlinger og sjafaerens tilstand (2016).

Faktorer knyttet til veg og vegmiljg har veert medvirkende arsak til 27 % av dgdsulykkene i
perioden 2005 — 2015. | kategorien veg og vegmiljg er linjefgring, sikthindring og mangelfull
skilting og oppmerking, hull eller defekter i kjgrebanen, uryddig vegmilje og sideterreng
faktorer som har medvirket til dedsulykkene (2016).

Den faktoren som har medvirket i flest ulykker nar det gjelder veg og miljg er horisontal og
vertikal linjefgring. Darlig horisontal og vertikal linjefaring reduserer trafikantens mulighet til

a lese og forsta vegens videre forlgp (2016). Nar det gjelder skadeomfanget i ulykker knyttet
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til veg og miljg er utforming av vegens sideterreng og farlige objekter i sikkerhetssonen den
faktoren som har starst betydning. Farlig sideterreng- og farlige objekter kan f.eks. veere
fjellknauser, vann, treer, jordvoller, grafter, ungdig eller feil montert rekkverk, tekniske bygg,
feil monterte trafikkskilt, skraninger og avkjgrsler (2016). Figur 8 viser hvordan en
utforkjeringsulykke kan forega. «1 Ulykken inntrers i dette tilfellet er det et krapp kurve som
er arsaken (faktorer knyttet til veg og miljg). «2 Type ulykke» i denne oppgaven og i figur 8
er dette utforkjeringsulykke(r). «3 Skadeomfang» i denne oppgaven blir det sett pa forhold

ved vegen eller vegmiljget som pavirker skadeomfanget.

/ VereKew InnTRER

“=Taklorer knyttet Ul involverte kjoretoy
- Faktorer knyttet til veer- og foreforhold

- Samme kjoreretning
- Moteulykker
- Kryssulykker
- Fotgjengerulykker

| 3. SkaveomranGET

l - Ikke brukt bilbelte

- Ikke brukt hjelm (motorsykkel og syklister)

- Hoy fart

- Vektforskjell mellom kjoretoy (personbil mot lastebil/buss/
l vogntog)

- Forhold ved vegen eller vegmiljoet (darlig eller unodig montert
rekkverk

Figur 8: Viser de ulike «trinnene» i en utforkjgringsulykker og hva som kan pavirke skadegraden.
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Etter mateulykker utgjer utforkjegringsulykker den nest sterste ulykkestypen. Andelen av de
ulike ulykkestypene er framstilt i figur 9. | denne figurer kan en ogsa se at antall drepte i
vegtrafikken totalt sett har hatt en nedadgaende trend siden 2005. | 2015 var det totalt 117
drepte i biltrafikken. Andelen utforkjaringsulykker i 2015 ligger pa 36 %, andel drepte i
utforkjeringsulykker ligger pa 39 %. Gjennomsnittlig antall utforkjeringsulykker med deden
til falge i perioden 2005 - 2015 ligger pa 34 %, samme prosentandel gjelder antall drepte i
trafikken (2016).

Antall drepte i trafikken fra 2005 til 2015

300

200

100 e B g B B e
N N Y N e G e 5 Y

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 12 2013 2014 2015

s Samme kjgreretning s Mgteulykker
Kryssulykker Forgjengengerulykker Ulykkes-trend
o Utforkjaringsulykker
mmmmm Utforkjgringsulykker mmmmm Andre ulykker
e Totalt antall ulykker ~ ceceeeees Lineaer (Utforkjgringsulykker)

--------- Lineaer (Totalt antall ulykker)

Figur 9: Viser antall drepte fordelt pa ulykkestype. Gjennomsnitt for perioden 2005 — 2015.Tallene gjelder for hele Norge.
Den bla heltrukne linjen gverst viser totalt antall ulykker.

De stipla linjene i figur 9 viser at utforkjgringsulykker pd samme mate som totalt antall
ulykker har hatt en nedadgaende trend siden 2005. Ferske ulykkestall fra oktober 2016 viser at
det har veert 123 antall drepte i biltrafikken ved utgangen av oktober 2016, dvs. at antall
ulykker har steget siden 2015 (2016).

Det har veert 153 dadsulykker pa MC i perioden 2005 — 2009 (Statens vegvesen, 2011). 6 %
av disse ulykkene skyldes veg- eller vegmiljg. Vegmiljget har betydning for skadeomfanget i
22 % av dgdsulykkene i den tidsperioden som er undersgkt. | halvparten av ulykkene hvor
vegmiljget pavirket skadeomfanget, traff den forulykkede en rekkverksstolpe (2011).
Motorsykkelulykker utmerker seg som en trafikantgruppe der en ikke ser den samme
nedgangen i antall drepte som for de andre trafikantgruppene (Vegdirektoratet, 2016). 1 2015
var motorsykler innblandet i 20 dgdsulykker, herav 8 utforkjgringsulykker (2016).
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I Region midt var det i perioden 2005 — 2014 (Statens vegvesen, 2015), 270 dedsulykker. 303
personer har blitt drept i disse ulykkene | 2014 var det 22 dgdsulykker med til sammen 26
drepte i regionen. Av disse dgdsulykkene var 32 % utforkjgringsulykker. Flest
utforkjeringsulykker skjer pa fylkesveg. Regionen konkluderer med at farlig sideterreng er

den faktoren som har den starste betydningen for hvilket skadeomfang ulykkene far (2015).
3.2.2. Hvor- og hvordan skjer utforkjgringsulykkene?

Hvor er det mest sannsynlighet for utforkjgringsulykker langs vegene? SINTEF har hentet
data fra STRAKS-ulykkesregistret over politiregistrerte ulykker og laget en rapport over
personskadeulykker fra 2000 — 2001 (Sakshaug, 2007). Totalt 64 ulykker er vurdert i denne
rapporten. Falgende konklusjoner er gjort etter a ha vurdert de ulike ulykkene:

e Det er starre sannsynlighet for a kjere ut av vegen i ytterkurve enn i innerkurve. 42 % av
utforkjgringsulykkene som ble studert har skjedd i ytterkurve, 9 % i innerkurve. Det skjer
omtrent fem ganger sa mange ulykker i ytterkurve som i innerkurve. De fleste hinder > 6
m fra kjgrebanekant har blitt pakjert ved utforkjering i ytterkurve.

e Hinder som star naermere enn tre meter fra kjgrebanekant har medvirket til skadegraden i
49 % av ulykkene og i 13 % av ulykkene der hinder har statt mer enn atte meter unna. 41
% av hindrene har veert stein/fjell og 31 % treer. | forhold til sikkerhetssoner vist i «<HB
231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003) har ca. ¥4 av hindrene statt utenfor
sikkerhetssonen, ¥ har statt innenfor sikkerhetssonen

e |3 % av ulykkene har motorsyklist blitt skadet mot rekkverk.

En ulykkesanalyse av utforkjeringsulykker (Statens vegvesen, 2012) har kommet fram til

mange av de samme konklusjonene. Analysen er basert pa 94 dedsulykker i Region vest.
Analysen konkluderer med falgende:

e Det skjer fire ganger s mange utforkjgringsulykker med dgdelig utfall i

ytterkurver som i innerkurver. Dette er vist i figur 10.
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Figur 10: Viser en fordelingen av kjgretay i dedsulykker hvor kjaretgy har kjgrt utfor vegen (Statens vegvesen, 2012)

e 70 % av ulykkene skjedde pa fylkesvegnettet (det er flere km med fylkesveg enn
riksveg). Typisk for fylkesvegene er at de har lav ADT < 1500 og fartsgrense pa 80
km/t.

e Mange av ulykkene er knyttet mot det eldre vegnettet.

e Flertallet av dgdsulykkene skjedde pa strekninger uten rekkverk.

o | flere av dgdsulykkene traff kjgretayet farst rekkverket, og ble deretter kastet over
til motgdende kjerefelt og ut pa den andre siden av vegen hvor det kolliderte med
sidehinder innenfor sikkerhetssonen.

e Det ble registrert 16 utforkjgringsulykker hvor rekkverket har veert for kort. Enten
i form av at rekkverket var avsluttet rett far utforkjering, eller at det har startet rett
etter utforkjering.

o Det ble registrert mye gammelt rekkverk som enten var underdimensjonert eller
utilstrekkelig vedlikeholdt. Dette har resultert i at rekkverk har gitt etter ved
pakjarsel.

e | dedsulykker hvor det var rekkverk pa utforkjgringsstedet, var rekkverket for lavt
til at & «holde igjen» kjgretgyet. Noen personbiler havnet dermed oppa rekkverket,
noen av vogntogene veltet og noen motorsyklister ble kastet over.

o | utforkjeringsulykker der det er montert rekkverk, er motorsyklister i et stort
flertall. Kollisjon mellom fgrer av MC og rekkverksskinne/rekkverksstolpe var
representert i syv av totalt ni dgdsulykker med MC.

e Det ble observert hyppigere bruk av rekkverk for a beskytte fallende sideterreng i

motsetning til stigende.
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e Kartlegging av objektene som fgrte til skadeomfanget, viser at det har veert 29
tilfeller i regionen hvor sammenstgt mellom kjgretey og faste sidehinder som var
satt opp av vegmyndighetene, bidro til dedsulykker. (2012, Side 47)

Figur 11 viser fordeling av ulykkestype pa vegkategori. Mange av disse ulykkene var knyttet
mot lavtrafikkerte fylkesveger utenfor tettbygde strgk (Statens vegvesen, 2014).

Drepte og hardt skadde etter vegkategori og uhellstype, 2007-2012

3000

I500 B Andre ulykker

2000 Fotgjengerulykker

1500 W Utforkj@ringsulykker
1000 ® Mateulykk
pteulykker
00 |
0 1 —

Riksveg Fylkesveg ~ Kommunal  Privat veg
veg

Figur 11: Drepte, hardt skadde i perioden 2007 - 2012, fordelt pa vegkategori og ulykkestype. Tallene gjelder for hele Norge
(Statens vegvesen, 2014).

| falge Haye mfl. (2012) er sannsynligheten for & bli drept eller hardt skadd ved pakjering av
rekkverk hgyt pa grunn av den hgyde andelen av motorsyklister som blir skadd ved pakjaring
av rekkverk, denne andelen er 17 %. | falge Michie mfl. (1994) er ulykkene der
motorsyklister er involvert ofte basert pa feil monterte rekkverk. Mange av ulykkene ved
pakjgring av faste sidehinder skjer ogsa i rekkverksavslutningene. 40 % av alle
personskadeulykker med pakjgring av rekkverk involverer rekkverksavslutninger, og en stor

andel av disse skyldes rekkverksavslutninger som ikke er utformet etter vegnormalene (1994).
3.2.3. Hva pavirker skadeomfanget og hvordan kan skadeomfanget begrenses?

Ved utforkjgring vil sideterrengets beskaffenhet vaere avgjgrende for skadens alvorlighet
(Sakshaug, 2007). Fjerning av- eller beskyttelse mot hinder er spesielt viktig i ytterkurver.
Rekkverk anses som et hinder. Sakshaug skriver at det ma vurderes a gjere sikkerhetssonen i
henhold til «<Handbok 231 Rekkverk» brede nok, szrlig i ytterkurver (2007).
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| falge Haye mfl. (2012) er sannsynligheten for & bli drept eller hardt skadd ved pakjaring av
sidehinder langs vegen er 15 % ved pakjaring av treer, 14 % ved pakjgring av fjellvegg, 10 %
ved pakjaring av stolpe og 9 % ved pakjaring av rekkverk.

| Handbok «N101 Rekkverk og vegers sideomrade» (Vegdirektoratet, 2014a) star det at
siderekkverk bare skal installeres der hvor det er farligere a kjere utfor vegen enn a kjare inn i
rekkverket. Siderekkverk skal ifglge Haye mfl. hindre kjgretay fra a fortsette ut i vegkanten,
og bidra til at fgreren kan lede kjoretoyet tilbake i vegbanen (2012). «Rekkverk og stetputer er
ikke utviklet for & forebygge at ulykker skjer, men for a redusere skadegraden nar en ulykke
forekommer.» (2012: s161).

Tiltak som reduserer skadegraden er blant annet fjerning av objekter i vegens sideomrader.
Dette gjelder spesielt treer som blir ansett som det som gir hgyest skadegrad. Behandling av
sideterreng inn mot fjellskjaering er ogsa viktig for a redusere skadegraden. Der det eneste
alternativet er a sette opp rekkverk, bar en velge rekkverkslgsninger som i minst mulig grad
skader motorsyklister. Disse tiltakene skal gi en vesentlig reduksjon i skadekostnad per km og
ar (Hegye mfl., 2012)

En ulykkesanalyse av utforkjaringsulykker basert pa 94 dedsulykker i Region vest (Statens
vegvesen, 2012a) har kommet fram til at falgende forbedringstiltak kan gjeres for a unnga

utforkjgringsulykker i framtida.

Trafikksikkerhetsinspeksjon av sideterreng.
Trafikksikkerhetsinspeksjon av sideterreng i sikkerhetssonen.
Behov for rekkverk i stigende terreng.

Fjerne farlige sidehinder.

Skifte ut for lave rekkverk.

Fjerne eller tildekke hindringer i sikkerhetssonen.

Behov for underskinne pa rekkverk.

Sikring av pakjeringsbare sidehinder i vegtunneler.

© © N o g bk~ w0 DR

Varsle om skarpe kurver.
10. @ke sikkerhetssonens bredde i ytterkurver. (2012: side 50).
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Nar forholdene tilsier at det skal bygges siderekkverk langs veganlegg, har dette ifglge
Trafikksikkerhetshandboka (Haye mfl., 2012) ikke bare ulemper, det kan gi en forbedret
visuell ledning. | samme bok er det skrevet falgende om rekkverk:

Rekkverket er en fast hindring som farere vil forsgke a unnga. Fagrerens gnske om &
unnga a kjere inn i rekkverket kan i seg selv redusere antall ulykker. Rekkverk kan
ogsa fare til forbedret visuell ledning. Rekkverk kan pa den andre siden reduserer
plassen for ngdmangvre og dermed fare til ulykker (eksempelvis pakjering av
rekkverk). Nar man vurderer de samlede virkningene av rekkverk og stetputer pa
ulykker er det derfor viktig & ta hensyn til endringer bade i ulykkers sannsynlighet og
alvorlighetsgrad. (2012: s 161).

| Trafikksikkerhetshandboka er det ogsa samlet flere tidligere undersgkelser og laget en
oversikt over virkninger rekkverk har pa ulykker langs vegkanten (2012). Faglgende kom fram

av denne undersgkelsen (2012):

e Pa veger med siderekkverk er sannsynligheten for & bli drept eller skadd i en ulykke
redusert med henholdsvis 24 % (drept) og 53% (hardt skadd).

e Ved voll pa siden av vegen ble risikoen for & bli drept eller hardt skadd betydelig
redusert.

o Groft pa siden av vegen gkte risikoen for a bli drept med 19%.

Siderekkverk reduserer risikoen for a bli drept ved pakjersler av objekter i sideterrenget med
58 % og risikoen ved & bli skadd med 43 %. De starste risikoreduksjonene ble funnet ved a
forhindre pakjaring av brupilarer og treer. Ved pakjering av fjellvegg og stolper er risikoen
ogsa sterkt redusert ved oppsatt siderekkverk. Risikoreduksjonen er i de fleste tilfeller starre
for mer alvorlige skader. Det star ikke noe om sideterrengets beskaffenhet i undersgkelsen
(2012).

| trafikksikkerhetshandboka har gjort tilsvarende undersgkelse nar det gjelder bearbeiding av
sideterrenget langs vegen (2012). Ogsa her er det samlet data fra flere tidligere undersgkelser
Undersgkelsen er basert pa reduserte ulykkestall og ulykkens skadegrad. Denne
undersgkelsen viser at reduksjon av sideterrengets skraning fra 1:2 til 1:3 i liten grad har

innvirkning pa antall ulykker. Antall ulykker gar betydelig ned nar fallet reduseres til 1:4 eller
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flatere. Ved fall pa 1:4 reduseres ogsa antall velteulykker. Reduksjonene i antall ulykker er pa
omtrent fem prosent per reduksjon i fallet pa sideterrenget. Undersgkelsen viser ogsa at det er
starre fare for velt ved dype grafter. Flatere skraninger skal gjere det enklere a gjenvinne

kontrollen over et kjaretay. Flate skraninger medfarer ogsa bedre sikt langs vegbanen (2012).

Nar det gjelder faste sidehinder langs vegen viser undersgkelser (2012) at fjerning av faste
objekter (treer, stolper, gjerder o.1.) langs vegbanen reduserer antall ulykker med 2 %. Dette
gjelder innenfor 0 -18 m fra vegskulderen. Fjerning av treer kan alene gi en reduksjon i antall
ulykker med 8 %. Avstand til faste sidehinder reduserer ogsa antall ulykker. Nar avstanden til
faste sidehinder gkes fra en meter til fem meter, reduseres det totale antall ulykker med 22 %.

@kes avstanden fra fem meter til ni meter reduseres antall ulykker med 44 % (2012).
3.3.Rekkverk eller utslaking av skraning?

| falge Elvik (2001) er rekkverk i farste omgang et skadereduserende tiltak, men kan ogsa
tenkes a pavirke ulykkestallet. Ved utarbeidelse av revidert rekkverksnormal ble det vurdert
hvilke konsekvenser den nye rekkverksnormalen «HB 231 Rekkverk» ville gi samfunnet i
nytte- og kostnader (2001). Grunnlaget for beregningene er basert pa anleggskostnader for
ulike tiltak, antall utforkjeringsulykker per km veg per ar, nytte av ulike tiltak og kostnader
for drift og vedlikehold. Det er brukt kalkulasjonsrente pa 5 % og en realvekst pa 1,4 % hvert
ar. Ulykker der rekkverk blir pakjert er ikke medregnet (2001).

De samfunnsgkonomiske analysene viser at pa veger med stor trafikk, er nytten av rekkverk
langs vegkanten starre enn kostnaden. Pa veger med arsdggntrafikk pa under 1500 er ikke
nytten av rekkverk starre enn kostnaden. Det anbefales likevel & bruke rekkverk uavhengig av
trafikkmengde. Dette fordi mange veger i Norge gar langs fjorder eller fjell der det er sveert
farlig a kjere utfor vegen. Terrenget er like farlig, uansett trafikkmengden pa vegen. | praksis
er det derfor ikke mulig a relatere bruken av rekkverk utelukkende pa samfunnsgkonomiske
lgnnsomhetsbetraktninger. Pa veger med liten trafikk er det viktig & vurdere om det finnes

mer kostnadseffektive lgsninger enn rekkverk (2001)

Elvik har ogsa beregnet samfunnsnytten for utslaking av sideterrenget langs vegen. Nytten er
beregnet for endring av skraningen fra endres 1:2 til 1:4 eller fra 1:3 til 1:4. Beregningene
viser at utslakingen er bare lgnnsomt pa de mest trafikkerte vegene med arsdggntrafikk over
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5000. Selv pa disse vegene skal rekkverk vaere mer lgnnsomt enn utslaking av sideterreng.
Terrengforholdene i Norge vurderes til & vaere av en slik karakter at en utslaking av

sideterreng nesten alltid vil veere dyrere enn a sette opp rekkverk (2001).

Fjerning av faste sidehinder i vegens sikkerhetssone, dvs. inntil ni meter fra vegkant kan veere
lgnnsomt dersom dette dreier seg om a for eksempel hogge treer. Dette er beregnet for et

relativt flatt terreng der utslaking av skraning ikke er ngdvendig (2001).

Hawzheen mfl. har utfgrt en annen samfunnsgkonomisk analyse som gjelder vegens
sideterreng og tar utgangspunkt i livslgpskostnader (2011). Analysemodellen tar hensyn til det
forskerne mener er alle kostnader knyttet til utforkjaringsulykker (investeringskostnader, drift
og vedlikehold), over en periode pa 50 ar. Med denne modellen mener forskerne a kunne

finne hvordan det optimale sideomradet skal utformes.

Modellen er begrenset til 4-felts veger med en hastighet pa 110 km/t. Det er videre lagt
fglgende forutsetninger:

e Den bygges pa flatt underlag og fyllingshgyden er positiv.

e Vegen er rettlinjet.

e Markedsprisen er bestemt.

e Forholdet mellom fylling og skjering er 50:50, dvs. ingen ekstra materialkostnader.
e De samfunnsgkonomiske kostnadene beregnes for pakjering av rekkverk og

utforkjeringsulykker.
e Det beregnes bruk av vaierrekkverk og bjelkerekkverk. Betongrekkverk brukes bare til

midtdeler i Sverige.
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Livscykelkostnadsanalys av sidoomradet
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Figur 12: Livssykluskostnader for ulike helninger pa sideterreng med og uten rekkverk. Tabellen viser prisen per meter i et
livslgp pa 50 ar (Hawzheen, 2011).

Livssykluskostnadene for sideomradene som rapporten omfatter:

e Investeringskostnader — her inngar planleggingskostander, grunnerverv,
materialkostnader, byggherrekostnader og riving (riving og utskifting av rekkverk
etter 30 ar).

e Drift og vedlikeholdskostnader — her inngar rens av grafter, kantslatt og annet rens
av sideomradene, ny grefter, driftskostnader for rekkverk, reparasjonskostnader,
rengjering av reflektorer og etterspenning av kabler (vaierrekkverk).

e Samfunnsgkonomiske kostnader — her inngar forsinkelser i vegtrafikken pga.
ulykker, trafikkulykker, skader pa sideanleggene (2011)

Det ble lagt inn ulike verdier for skraningshelning og fyllingshgyde i modellen.
Fyllingshgydene 1a mellom 0,5 til 10 meter og skraningshelning fra 1:2 til 1:6. For 1:2
helning og 1:3 helning var det lagt inn rekkverk (W beam rekkverk og vaierrekkverk).

| folge resultatet i figur 12 har en vegskraning med 1:6 helning (uten rekkverk), mindre
livslgpskostnader enn en 1:2 helning med rekkverk inntil en fyllingshgyde pa 4,72 m. En

vegskraning med 1:5 helning (uten rekkverk) har lavere livslgpskostnader enn en 1:2 helning
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med rekkverk inntil en fyllingshgyde pa 5,3 m. En vegskraning med 1:4 helning (uten
rekkverk) har lavere livslgpskostnader enn en 1:2 helning med rekkverk inntil en
fyllingshgyde pa 6,3 m. Det understrekes at dette er en grov analyse og skal brukes deretter.
Forskningen konkluderer med at rekkverk ikke alltid er den mest kostnadseffektive lgsningen
(Hawzheen mfl, 2011).

| vurderinger av samfunnsgkonomiske analyser for rekkverk eller utslaking av skraning
(Elvik, 2001), er det ikke tatt hgyde for at utslaking av skraning kan gi en del ikke prissatte
konsekvenser. Dette kan veere terrengforming som er bedre tilpasset omgivelsene, bedre
utnyttelse av jordbruksarealer og bedre forhold for vilt som krysser veg. Det er bare tatt
hensyn til investeringskostnadene, kostnadene ved ulykker samt drifts- og
vedlikeholdskostnader. | vurderingen av livslgpskostnader (Hawzheen, 2011) er det vurdert
for 4-felts veg med hastighet pa 110 km/t. Det finnes svert fa lapemeter veg i Norge med
denne utformingen, derfor er det noe vanskelig @ sammenlikne med det utvalget av
vegprosjekt som er gjennomgatt i kapittel fire. Ingen av disse analysen tar hgyde for at det ved
nye veganlegg kan vere tilgang pa overskuddsmasser og den positive effekten det kan ha pa

investeringskostnadene.
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3.4.Linjefgring, estetikk og reiseopplevelse og den pavirkningen dette kan

ha pa kjgreferdighetene

3.4.1. Enkel linjefgringsteori:

Grunnlaget i dette kapittelet er hentet fra «\VV130 Vegen i landskapet» (Vegdirektoratet, 1979),
fra «\V120 Premisser for geometrisk utforming av veger» (Vegdirektoratet, 2013c) og notater
ifra forelesning i Veg og miljg hgsten 2015 (TBAS4201, 2015).

Ved lokalisering av en ny veglinje skal planleggerne ta hensyn til registrerte verdier i miljget
rundt veglinja. I tillegg til omgivelsenes egenskaper sa skal ogsa vegen tilfredsstille et
dimensjoneringsgrunnlag iht. Vegnormalen «N100 Veg og gateutforming» (Vegdirektoratet,
2013a). En god tilpassing av veglinja i planlegging av vegprosjekt fra starten av, vil gi mindre
behov for opparbeidelse av sideterreng eller bruk av rekkverk (TBAS4201, 2015).

Planleggerne bgr ha som malsetting at ny veg skal lgse et problem og ikke skape nye (starre)
problemer (2015). Nar det planlegges med en god veglinje som tar hensyn omgivelsene, er

«tommelfingerregler» vist i tabell 4 et godt bakteppe.

Tabell 4: Tommelfingerregler ang. linjefaring.
Tommelfingerregel Illustrasjon

Haybrekk i utkurve og
skjeering.

Figur 13: Bilde fra E14 mellom Meraker og Storlien. Her er haybrekk lagt i utkurve og
skjeering. Kilde: NVDB

Lavbrekk i innkurve og
fylling.

Figur 14: Bilde fra E14 mellom Meraker g Storlien. Her er lavbrekk lagt i innkurve og
fylling. Kilde: NVDB
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Sammenfallende
kurvepunkt i vertikal og
horisontalkurvatur.

of &
Figur 15: Bilde fra E14 fra Meraker mot Storlien. Rettlinje blir avsluttet med en bakke
(stigende vertikalkurvatur) uten kurvepunkt i horisontalkurvaturen. Kilde: NVDB

En skal planlegge med
vekselvis hgyre- og
venstrekurver. En skal ha
en ensartet og jevn
kurvatur.

| naturlandskapet finnes
knapt noen rett linjer, og
lange rette vegstrekninger
vil derfor understreke vegen
som et fremmedelement.

Figur 16: Viser E39 fra Harangen til Hagkjelen. Denne vegen er planlagt med vekselvis
hgyre og venstrekurver.

Vegen skal ligge inntil, men
ikke i overgangen mellom
tre-vegetasjon og apen
mark. Vegen skal ikke ligge
midt ute pa en apen flate.

En kan komme i skade for &
forsterke vegens barriere-
effekt dersom vegtraseen
blir valgt uten at det tas
hensyn til de naturlige
skillelinjer i landskapet.

Figur 17: Viser E39 fra Harangen til Hagkjglen. Denne vegen er bygget midt ute pa en ‘
apen flate.
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Vegen skal ikke lage
siktskar i vegetasjonen,
bryte assider og
horisontlinjer.

Lysforholdene i slike
situasjoner kan gi uheldige
kontraster og virke
distraherende.

Vi ,
Figur 18: Bilde fra fv. 709 fra Venn til Angya. Viser et eksempel pa at vegen bryter assider
og horisontlinjer. Den tosidige fjellskjeeringa kalles "Skauna-porten™ pa folkemunne.
Kilde: Google maps

Terrenginngrepene skal
veere minst mulig synlige.

Der terrenginngrep er
uunngaelig, skal disse
bearbeides slik at de mest
mulig gar i ett med
landskapets form, farge og
struktur

Figur 19: Bildet er tatt pa E2/E6 (rige). ib r"et'ni‘ngb théborg, véd avkjﬂring til Veddige.
Portalomradet er et synlig terrenginngrep som ikke er bearbeidet.

Objektets starrelse skal
veere i relasjon til
landskapets
starrelsesforhold.

Flur O.:. Bildet er tatt pa EO/E6 Sverige) i rtning Goteborg, ved avkjgring til Veddige
Portalomradets sterrelsesforhold i relasjon til omgivelsene kan diskuteres.
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En skal understreke korrekt
optisk leding. God
linjegeometri skal gi
informasjon til trafikanten
om vegens videre forlgp.

Figur 21: Siktutbedringstiltak langs Rv 3 i Rennebu kommune. Tiltakene er utfgrt av SVV
Det er fint sikt pa strekningen, men har dette gatt pa bekostning av optisk leding? Kilde:
NVDB

Vegen skal ha god avstand
til elve- og strandlinja.

Figur 22: Bilde fra 39 mellom Engdalen og Vinjegra (langs Vinjefjorden). Veg bygget pa
fylling i Vinjefjorden. Terrenginngrepet (haye bergskjeringer) er ogsa veldig synlige i
landskapet. Kilde: NVDB

Sideterrenget langs vegen skal i utgangspunktet se ut som om det naturlige landskapet stryker
langs med vegen. Det skal altsa se ut som om vegen alltid har ligget der. (Vegdirektoratet,
2014b)

Vegnormalen «N100 Veg og gateutforming» (2013a) beskriver vegen som en romkurve som
skal gi trafikantene god visuell informasjon om vegens geometri og videre forlgp. |
planlegging av nye veganlegg ma det vektlegges a fa en ensartet og jevn kurvatur. Det bar

0gsa unngas store standardsprang mellom ulike dimensjoneringsklasser (2013a).

«Vegen i landskapet» beskriver at landskap og sideterreng langs nye veganlegg skal formes
slik at det bidrar til at (2014b):
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e veganlegget forankres i landskapsformen (landskapsform/terrengform,
vegetasjonsmgnster og/eller bebyggelsesmganster)
e veganleggets skala underordner seg landskapets skala

e veganlegget ikke forarsaker skjemmende terrenginngrep

Skalaen pa vegen og landskapet rundt vil vare avgjerende for hvor store terrenginngrep

sideterrenget kan «tale» far det virker skjemmende (2014b).
3.4.2. Reiseopplevelse

| falge «Vegen i landskapet» er reiseopplevelser, opplevelsen av vegens egenform og vegens
omgivelser. En reise bestar at en serie gyeblikkshilder som oppleves i kontinuerlig rekkefalge.
Rekkefalgen av bildene er ikke likegyldig for opplevelsen (2014b).

Appleyard mfl. har gjort undersgkelser av hva bilister legger merke til pa en reise.

Undersgkelsene viste at de reisende legger merke til (1964):

e formen pa vegen foran dem (linjefgring) 20- 25 %
e store elementer i vegkanten 10-15 %
o fjerne landemerker 5-10%
o detaljer i vegkanten som guardrail 5-10%
e asrygger og horisontlinjer 5-10%
o skilt 25-5%
e belysning 2,5-5%
e trafikken 25-5%

Viktige elementer over vegen og store elementer i vegkanten er for eksempel bruer, murer,
stayskjermer, terrenginngrep, vegetasjon, vegbane og tunnel (Vegdirektoratet, 2014b). VVeger
som gar gjennom naturskjgnne omgivelser, verdsettes hgyere av den vegfarende enn nar det
er menneskeskapte elementer i den visuelle korridoren (Evans, 1980). Det er viktig & tenkte &
hva som finnes i forlengelse av synsaksen. Tilgang til storslatte utsikter gjar vegen
interessant. Utsikter som ikke kan holdes tilstrekkelig lenge, vil gi en flimmervirkning og
virke distraherende. For & hgyne vegens sikkerhet er det viktig & unnga lange monotone

vegstrekninger som kan virke slgvende pa trafikanten (Vegdirektoratet, 1979).
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Nakamura hevder (Nakamura, 1980) at en skarp overgang mellom skjeeringer og det naturlige
terrenget, kan gi negative psykologiske reaksjoner Det understrekes at dette kan vaere noe
overdrevet, men en kan regne med at vegfarende faler et ubehag, spesielt ved haye

skjeeringer.

| folge Appleyard mfl. legger reisende legger merke til objekter som er rett frem i bilens
retning. En veg med kurvatur vil gjare at man ser en stagrre del av landskapet enn en rett veg,
vegens linjefaring anses som sveert viktig for reiseopplevelsen. Den reisende legger merke til
farge og tekstur pa vegoverflaten samt form og rytme til objektene som star langs vegkanten
(1964).

3.4.3. Sideterrengets pavirkning pa kjgreferdighetene:

| 2003 undersgkte et forskningsteam om landskapsmessige utbedringer gjorde
vegstrekningene mer trafikksikre i forhold til samme vegstrekning fer tiltak (Naderi mfl.,
2003a). Forskerne tar utgangspunkt i tidligere undersgkelser som er gjort om dette temaet.
Forskningen viser at gkt kvalitet pa visuell estetikk, gir gkt oppmerksomhet og kan gi en
positiv effekt pa kjgreferdighetene. For mye informasjon langs vegen er stressende og kan
medvirke til negative handlinger. For lite informasjon er kjedelig. En ma derfor finne et
metningspunkt for det en gnsker a formidle. Figur 23 viser elgen som er satt opp pa en
rasteplass i @sterdalen, den kan vekke oppmerksomheten pa en ellers s monoton

vegstrekning.

Figur 23: Elg pa rasteplass langs Rv. 3 i @sterdalen. Kilde: SVV
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Data ble hentet fra ulykkes-databanken far tiltak og 3-5 ar etter tiltak. 10 av de 61 prosjektene
ble studert mer neergaende. Funnene i denne forskningen (2003a), viser en betydelig nedgang
i trafikkulykker etter at landskapsmessige forbedringer ble gjennomfart. Denne forbedringen
er sammenfattet i tabell fem. | tabellen er type av landskapsmessig forbedring spesifisert. En
kan se at bearbeiding av sideterreng har gitt betydelig nedgang i ulykkesraten, selv om det
ikke opplyses om hvilke tiltak som er gjort.

Mumber of crashes and crash rates before and after landscape improvements

Number of crashes: ™ Crash rates
Locations

Before After Differenced Before After  Difference®
1. Interchange landscaping 1 2 +1 0.0157 0.0564 +0.0407
2. Roadside landscaping 313 315 +2 29545 27285 -0.2260
3. Roadside landscaping 2694 1202 -1492 1.3682 05939 -0.7743
4. Median landscaping 15 1 -4 0.6340 0.3264 -0.3076
5. Roadside landscaping 139 89 -50 0.4822 0.2447 -0.2375
6. Interchange landscaping 32 81 +49 02749 05970 +0.3221
7. Roadside landscaping 2 2 0 0.0876 0.0778 -0.0098
8. Roadside landscaping 227 173  -54 0.4286 04171 -0.0125
9. Median landscaping 320 128 -192 1.7231 0.6684 -1.0547
10. Sidewalk improvement and 64 64 0 22802 21005 -01797

roadside planting

Total 3807 2067 1740
Average 1.0250 0.7811 -0.2439
¥  Thenumber of crashes were counted from the crash dataset selected from 10 study sections for 3-5
year periods before and after landscape intervention from the year 1984 to 1999

5 Thenumber of PDO crashes was ruled out to control PDO crash recording bias in Texas.
Crashes within construction/maintenance zone were ruled out to control construction zone bias.

Thevalues are obtained by deducting crashes or crash rate (before) from crashes or crash rate (after).

Tabell 5: Ulykkesrate far og etter landskapstiltak (Naderi mfl., 2003)

Konklusjonene fra denne forskningen (2003a) viser at det er behov for & ytterligere undersgke
effekten landskapsmessig forbedringer har pa kjereatferden. Forfatterne er sveert forsiktige
med & trekke konklusjoner som viser i hvilken grad landskapsutbedring kan brukes som et
verktay, for & bedre trafikksikkerheten pa vegene. Forskerne mener at en god design langs
vegkanten kan oppnas innenfor de fastsatte kriteriene for geometri og sikkerhet og samtidig
mgte gnskene til samfunnet om & gi veger og gater en mer estetisk appell (2003a). En annen
studie gjort av svenske forskere (Antonson mfl., 2013) mener at hvilke typer objekter en

plasserer langs vegen, har liten pavirkning pa kjgreadferd. Om de kjgrende far oppleve en
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vakker svensk trekirke, en kollektivholdeplass eller en vindmaglle, har dette liten innvirkning
pa deres kjaring. Det de mener gir innvirkning er objektenes plassering. Om objektene er nart
vegen, pavirker dette kjarerens plassering i kjgrebanen. Objekter plassert langt unna i
kjgreretningen, vekker interessen til de kjerende og pavirker hvor de kjgrende fester blikket. |
samme undersgkelse ble det funnet at de kjerende gkte farten i apne landskap. Forskerne
mener det er vanskelig & pasta at dette pavirker trafikksikkerheten, men resultatet viser at
plassering av objekter i landskapet bgr vurderes ved planlegging av nye veger.

Det er i en annen studie sett pa plassering av landskapselementer i sikkerhetssonene langs fem
veger i Toronto og Ontario i Canada i tidsperioden 1992 — 1995 (Naderi, 2003b).
Sikkerhetssonen er beregnet iht. «clear zones — iht. AASHTO Roadside Design Guide». De
fem prosjektene som studiet omfatter, har gjennomgatt en landskapsmessig forbedring (f.eks.
i form av busker, farget belegningsstein, dekorative belysning, dekorativ stgyskjerm,
blomster, skulpturer og treer). De utvalgte vegene hadde i tillegg til vanlig persontrafikk ogsa
kollektivtrafikk, det var ogsa anlagt fortau langs vegene. Hastighet pa vegene varierte mellom
50 og 70 km/t, og de var lokalisert i forholdsvis tettbygde strgk. Studiet konkluderte med at
antall ulykker gikk ned som fglge av landskapsmessige forbedringer. Traer og annen
beplanting er med pa & skape en ende av vegbanen (skaper et rom) som fareren oppfatter og

reduserer hastigheten pa kjgretayet (2003b).

Omfattende forskning har dokumentert at grgntanlegg gir miljgmessige, sosiale og
gkonomiske fordeler for lokalsamfunn, kommuner og regioner (Nowak, 2000). Problemet er
at konsekvensen av a kjare pa et tre ofte gir hgy skadegrad. Denne statistikken veier ofte
tyngst nar beslutninger vedrgrende for eksempel beplanting langs veganlegg skal gjeres. En
god plassering og avstand til treer kan gi forbedret farerkomfort, skjerming fra sol og vind,
forhindre sngdriv, holde sjafgren vaken, gi god optisk leding og legge skjgnnhet og mjukhet
til harde vegbaner. Traer kan redusere avrenning av overvann og dermed erosjon i

sideomradene. Treer holder samtidig stavnivaet lavt pa veier (2000).
3.5. Tverrfaglig kompetanse i prosjektarbeid

En prosjektgruppe er ifglge Amundsen en liten gruppe mennesker med forskjellige
kunnskaper og ferdigheter som utfyller hverandre (1999). Medlemmer har gjensidig forpliktet

seg til en felles forstaelse til gruppas arbeid. En god prosjektgruppe gjenkjennes ved gode
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resultater, gode og involverende arbeidsprosesser, gode relasjoner til omgivelsene og optimal

bruk av den enkelte medlems ferdigheter (1999).

Amundsen er ogsa opptatt av at det etableres gode visjoner og haye mal for prosjektarbeidet,
slik at medlemmene utfordrer hverandre til & yte maksimalt. Felles forstaelse for den
oppgaven som skal gjennomfares er det viktigste bakteppet for et godt samarbeid. Er det flere
mal som skal nas i det arbeidet som skal gjennomfares, er det viktig a prioritere mellom
malene slik at det opparbeides en felles forstaelse for hva som er viktigst. Resultatet av

prosjektarbeidet ma veere den viktigste drivkraften i arbeidet som skal gjennomfares (1999).

Nar malet og oppgavene er definert, ma prosjektgruppa vere enige i hvilke arbeidsprosesser
som skal benyttes for a na malet. Det ma diskuteres hvilke verktgy og teknikker som kan

benyttes for & lgse oppgaver pa en mest mulig rasjonell mate (1999).

Det som kjennetegner et fag er at det ikke bare baserer sin eksistens pa grunnlag av
gjenstandsomrader og virkefelt, eller etter hvilke metoder det benytter. Det er en kombinasjon
mellom virkefelt og metoder, sannhetskriterier, begreper og teknologi som danner grunnlaget
for kunnskapsbasen (Lauvas og Ytreland, 1994). En betingelse for tverrfaglighet er
flerfaglighet. I en flerfaglig modell vil hvert fag bidra til & belyse et problem, men det
etableres ikke noe direkte kontakt mellom de ulike innfallsvinkler og kunnskapsbaser som
fagene representerer. Tverrfaglighet derimot gar pa tvers av de ulike faggrensene som skiller
dem. Det er en arbeidsform pa forskjellige nivaer i forhold til forskjellige arbeidsoppgaver
(1994). Prosjektgruppa ma ha fokus pa kundens behov, det er derfor viktig a etablere en tett
kommunikasjon med kunden og trekke dens kompetanse og ferdigheter inn i egne

arbeidsprosesser (Amundsen, 1999).
3.5.1. Prosjektgruppa eller arbeidsgruppas sammensetning

Rolstadds mener at kunden/prosjekteier skal sikre at prosjektet blir gjennomfart iht. til de
malene som er satt i deres bestilling (2011). Ved gjennomfaring av f.eks. TS-revisjoner- og
inspeksjoner er kompetanse i prosjektgruppa et ngkkelspgrsmal. Det er viktig a definere
kompetansebehovet i starten av prosjektet. Kompetanse bestar av kunnskaper, holdninger og
ferdigheter. En prosjektgruppe bar besta av lederkompetanse, tekniske kompetanse og

administrativ kompetanse. Lederkompetanse bestar i det & kunne angi klare mal, motivere
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medmennesker, lgse konflikter, skape medvirkning i prosjektgruppa, utvikle tverrfaglige
grupper, utvikle respekt og tillit osv. En prosjektgruppe skal ha korrekt sammensatt teknisk
kompetanse for & utfgre oppgaven. Denne gruppa skal kunne kommunisere teknisk ekspertise
med hverandre, bistd med problemlgsning, forsta enkle hjelpemidler, og de skal forsta
teknologier og trender. Administrativ kompetanse er en rolle som bestiller av prosjektet skal
inneha. Bestiller skal planlegge og organisere, oppna gode medarbeidere, estimere og

forhandle om ressurser, male status og framdrift og kunne handtere endringer (2011).

| litteraturen finnes ulike syn pa hva kompetanse er. Et mer nyansert syn pa kompetanse er
ifalge Amundsen at det er sammensatt av kunnskap, vilje og evne (1999). Dersom et av disse
elementene er fravaerende, vil effekten veere lik null. Det nytter altsa ikke med kunnskap
dersom viljen til & gjennomfare ikke er til stede. For & sette sammen en god prosjektgruppe
ma det veere fokus pa de ferdigheter den enkelte har. Det skal i et prosjekt skapes trygghet for
kreativitet og gjensidige utfordringer, derfor er det viktig & brukte tid pa a leere hverandre a
kjenne. Det ma dannes et bilde av menneskene i gruppa, deres ferdigheter og interesser. Dette
skal danne grunnlaget for fordeling av oppgaver og roller. Det er viktig & kunne innse at man
ikke er «god nok alene». Det er vanskelig i var kultur & innse avhengighet av andre pa grunn

av manglende ferdigheter pa enkelte omrader (1999).

Tverrfaglig samarbeid er ifglge Amundsen en interaksjon mellom representanter fra ulike fag
med formal a sikre kvaliteten i arbeidet, ved at den samlede faglige kompetansen blir utnyttet
maksimalt og det utvikles et felles kunnskapsgrunnlag pa tvers av fag (1999). Det stimuleres
dermed til faglig utvikling innen de bidragende fag (1999). Jenssen mener at en gruppe
sammensatt av personer med relativt lik fagbakgrunn kan bli for sterk og fa for tett kultur
(1998). Dette kan medfare at medlemmene ukritisk aksepterer lederes og kollegers ideer,
verdier og forslag og oppfatter andre grupper som «fiender» Sterke grupper kan ogsa veere
harde mot egne medlemmer, dersom de praver a avvike fra gruppe-normen eller er kritiske

mot gruppas ideer og idealer (1998).

Nar man skal sette sammen en prosjektgruppe, mener Amundsen det er viktig & vurdere
hvilke krav til kompetanse en stiller til det arbeidet som skal utfgres (1999). De som skal
jobbe sammen ma ogsa ha en tilstrekkelig forstaelse for den virksomheten de skal arbeide
innenfor. Det ma ogsa vurderes ferdigheter til de som skal jobbe sammen. Dersom en

prosjektgruppe har som sin primzre oppgave a komme med kreative innspill til nye lgsninger,
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er det opplagt at den trenger kreative mennesker. Malet med en god prosjektgruppe er at man

samlet skal kunne mye om det meste innen det feltet man operer i (1999).

Lindstram-Myrgard har i «Den nye samarbeidsboka» (1998) sett mer pa det psykologiske
aspektet ved en gruppesammensetning ved a vurdere kombinasjonen av personlighetstyper.
Noen av oss er pagaende, andre er mer tilbgyelige til 4 planlegge og analysere, noen er gode
lyttere. Om man ikke vurderer sammensetningen av gruppa, kan denne bli ineffektiv. En
ideell gruppesammensetning inneholder ikke bare ulike personlighetstyper, men ogsa
personer av begge kjenn og i forskjellig alder. 1 et lagarbeid er ulikhetene en fordel. Hvis man
aldri blir konfrontert med mennesker som tenker annerledes enn en selv, krymper perspektivet
og man slutter a ta imot utfordringer. | stivbente organisasjoner med fastlast arbeidsfordeling
er det mange som skjuler sine talenter. Gruppas evne til a fungere er ogsa neert knyttet til
gruppestarrelsen. Hvis en gruppe skal kunne arbeide effektivt, ma det vere enkelt for
medlemmene i gruppa a kommuniserer med hverandre. Blir det for mange medlemmer i
gruppa, blir det for mange kommunikasjonsveier, og det oppstar smagrupper. Hvor stor
gruppa skal vere, avhenger av hva man skal gjere sammen. Nar antall medlemmer i en
gruppe overstiger fem personer, blir det ofte ngdvendig med en leder som strukturerer
arbeidet eller samtalen (1998).

Prosjektgruppa som helhet skal ha tverrfaglig kompetanse. Gruppa skal kunne arbeide relativt

selvstendig. En vellykket integrert gruppe har falgende karakteristika (Rolstadas, 2011):

e Medlemskap i gruppa tilfredsstiller enkeltmedlemmenes individuelle behov.
e Medlemmene har felles interesser.

e Sterk gruppetilhgrighetsfalelse.

e Medlemmene faler stolthet over gruppas arbeid.

e Eierskap til gruppas mal.

e Medlemmene har tillit til hverandre og det er fa konflikter.

e Medlemmene er komfortable med innbyrdes avhengighet.

e Det er mye interaksjon mellom medlemmene i gruppa.

e Det er hoye krav til ytelse og resultatorientering.

Mye av litteraturen som gjelder gruppesammensetning peker pa en ideell situasjon der en har

anledning til & velge ut prosjektmedarbeidere selv. Det er ifglge Jenssen sveert sjelden en har
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mulighet til & gjere dette (1998). Et godt gruppearbeid skal ikke vare avhengig av hvor
«heldig» du har veert med medarbeiderne. Det er den innsatsen som legges ned for a utvikle
gjensidig respekt og forstaelse mellom deltakerne som betyr noe. Systematisk arbeid med
miljeet i prosjektorganisasjonen kan gjare en langt bedre rustet til 8 mate «uheldige»
sammensetninger. Prosjektlederen ma sgrge for at gruppa utvikler sine evner i felleskap,
gjennom a kartlegge problemer, foreta vurderinger, fremme nye ideer og lgse interne
konflikter nar de oppstar. Gruppas selvstendighet avhenger av medlemmenes bakgrunn,
erfaring, alder osv. Det er viktig a vaere bevisst pa, at store grupper lett blir
«beslutningsudyktige». Selv om kreativitet og begeistring kan veere stor i store fora, kan

effektivitet og beslutningsevne vere lav (1998).

Ved mobilisering av prosjektgrupper er det viktig at oppdragsgiver er til stede og gir en god
innfaring i oppgaven, gir en beskrivelse av forventningene de har til oppgaven (Lauvas og
Ytreland, 1994). En god mobilisering er gjennomfart om personene i prosjektgruppa faler de
blir oppfattet som spesielle pga. den kompetansen og ferdighetene de innehar. Hver enkelt i
prosjektgruppa har en rolle, i et tverrfaglig samarbeid vil samarbeidspartnerne stille
forventninger til hverandre om rollenes innhold og utforming. Det er gjennom rollefordeling
komplekse organisasjoner kan realisere sine formal. Konflikt mellom individer i
prosjektgrupper kan ha sin rot i bakenforliggende motsetninger mellom profesjoner eller i

strukturelle forhold i organisasjonen (1994).

Det finnes mye litteratur om hvordan man setter sammen grupper som skal fungere optimalt.
Nar det gjelder hvordan gruppesammensetningen kan pavirke kvaliteten pa resultatet eller
kvaliteten pa produktet gruppa skal utarbeide, finnes det lite litteratur. Det som finnes av
litteratur gjelder hvordan gruppas effektivitet i forhold til maloppnaelse, pavirkes av
gruppesammensetning. Cohen mfl. har forsket pa dette og funnet ut at tiltak som gir
tilfredshet, engasjement eller hindrer fraveer kan veere like viktige mal som effektivitet. Det
utfallet gruppa far av arbeidet, kan skje pa individ-, gruppe- eller organisasjonsniva og kan
knyttes til hverandre (Cohen mfl., 1997).

3.6.0ppsummering

«N101 Rekkverk og vegens sideomrade» beskriver hvordan vegens sideomrade skal utformes,
og nar og hvor det eventuelt skal brukes rekkverk. For riksveg kan Statens vegvesen ved
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Vegdirektoratet fravike krav i denne normalen, for fylkesveg kan fylkeskommunen fravike
krav i normalen (Vegdirektoratet, 2014a). Handbok «V 720 Trafikksikkerhetsrevisjoner» er
en veileder. Veiledere skal understatte normaler og retningslinjer. Det anbefales at det

gjennomfares trafikksikkerhetsrevisjoner pa alle planniva fgr vegen tas i bruk.

Antall dedsulykker i vegtrafikken har hatt en nedadgaende trend siden 2005 (Vegdirektoratet,
2016). | perioden 2005 — 2009 var det 153 dedsulykker pa MC. Vegmiljget har betydning for
22 % av dgdsulykkene pa MC i denne perioden, og i halvparten av disse ulykkene traff den

forulykkede en rekkverksstolpe (Statens vegvesen, 2011).

Ca. 70 % av utforkjeringsulykkene pa fylkesvegnettet. Typisk for disse vegene er lav ADT
(<1500) og fartsgrense pa 80 km/t. Det er registrert flere utforkjgringsulykker pga. manglende
rekkverk, rekkverk som har vert for kort, gammelt rekkverk som var underdimensjonert eller
for darlig vedlikeholdt og for lavt rekkverk til & holde igjen kjeretgyet. (Statens vegvesen,
2012).

Det er starst sannsynlighet for & kjare ut av vegen i ytterkurve, det skjer omtrent fem ganger
sa mange ulykker i ytterkurve som i innerkurve (Sakshaug, 2007). Ved utforkjeringsulykker
vil sideterrengets beskaffenhet veere avgjgrende for skadens alvorlighet. Fjerning av eller
beskyttelse mot hinder er spesielt viktig i ytterkurver (2007). Rekkverk ansees som et hinder
(Heye mfl., 2012). Rekkverk skal bare monteres der det er farligere a kjgre utfor vegen enn a
kjare i rekkverket. (Vegdirektoratet, 2014a).

Samfunnsgkonomiske analyser utfart av Elvik viser at veger med arsdagntrafikk under 1500
har lavere nytte av rekkverkene enn kostnadene (2001). Det er likevel anbefalt & bruke
rekkverk (der det er behov), uavhengig av trafikkmengde. Terrengforholdene i Norge er av en
slik karakter at utslaking av sideterreng nesten alltid vil veere dyrere enn a sette opp rekkverk
(2001).

| falge Hawzheens mfl. (2011) vurderinger av livslgpskostnader for veg har veganlegg med
sideterreng med 1:4 helning (uten rekkverk), lavere livslgpskostnader enn en helning 1:2 med
rekkverk inntil en fyllingshgyde pa 6,3 m. Det konkluderes med at rekkverk ikke alltid er den
mest kostnadseffektive lgsningen (2011).
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Nar en starter planlegging av et nytt veganlegg eller skal legge om en vegstrekning, vil en god
tilpassing av veglinja allerede i fra starten av, gi mindre behov for opparbeidelse av
sideterreng og evt. bruk av rekkverk (TBAS4201, 2015). Kjgrende langs vegen legger mest
merke til objekter rett frem i bilens retning (Vegdirektoratet, 2014b). En veg med kurvatur vil
gjare at kjgrende ser en starre del av landskapet enn en veg som gar rett fram. Vegens

linjefaring anses som sveert viktig for reiseopplevelsen (2014b).

@kt kvalitet pa visuell estetikk gir gkt oppmerksomhet og kan gi en positiv effekt pa
kjareferdighetene. Forskning viser en betydelig nedgang i trafikkulykker etter at
landskapstiltak langs vegen ble gjennomfart (Naderi mfl., 2003a). Objekter plassert neert
kjerebanen pavirker hvor i kjgrebanen sjafaren legger seg (Antonson mfl., 2013). De kjerende
fester ofte blikket pa store objekter som ligger langt unna i kjgreretningen (2013). Trzr og
annen beplantning er med pa a skape en romfglelse (3D), og dermed reduserer de kjerende
hastigheten (Naderi, 2003b).

Nar ei prosjektgruppe skal settes sammen, er det viktig & vurdere kompetansebehov
(Rolstadas, 2011). Kompetanse bestar av ulike elementer, men den enkeltes ferdigheter er
viktig. Prosjektgruppa ma ha felles forstaelse for mal i prosjektet, og de forventninger
oppdragsgiver stiller til oppgavene som skal lgses (Amundsen, 1999). Tverrfaglighet er viktig
for & fa samlet kunnskapsgrunnlag pa tvers av fag og for a stimulere til faglig utvikling hos
den enkelte (1999). I lagarbeid er ulikheter en fordel, en utvikles av a bli konfrontert med

mennesker som er ulik en selv (Lindstrem-Myrgard, 1998).
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4. Analyse av utvalgte prosjekter

| dette kapittelet gjennomgas fire utvalgte prosjekter, der TS-revisjoner eller inspeksjon er

gjennomfart. Alle disse prosjektene er fra Sgr-Trgndelag. De fire prosjektene er falgende:

E39 Harangen — Halsteinbrua
E39 Halsteinbrua — Hagkjglen
Fv. 714 Bergskrysset — Melvatnet
E6 Hage — Gylland

el

Hvert prosjekt er delt opp i fire underkapittel i forhold til hva som det er gnskelig a observere.

Det er valgt falgende underkapittel for a fa en tilnaerming til ansket observasjon:

1. TS-revisjoner eller TS-inspeksjoner og dens behandling av sideterreng. | dette
underkapitlet er det ogsa listet hvordan «funn» fra TS-revisjoner- og inspeksjoner er fulgt
opp pa ferdig anlegg.

2. Egne funn som er gjort ved befaring pa anlegget.

3. Funn som gjelder linjefaring, terrenginngrep og kjareopplevelser.

4. TS-revisjon- eller TS-inspeksjonsgruppa sin sammensetning.

Alle grunnlagsdokumentene som ble benyttet i analysen er nummerert og fart opp i egen liste
i kapittel atte. De ulike prosjektene som er gjennomgatt i dette kapittelet, henviser til
grunnlagsdokumenter i denne listen. Nar det gjelder grunnlagsdokumentene til prosjektene
E39 Harangen — Halsteinbrua, E39 Halsteinbrua — Hagkjalen og Fv. 714 Bergskrysset —
Melvatnet, er profilnummer som er brukt i oppgaven i henhold til profilnummer i C-
tegningene pa byggeplanniva (5,11 og 15). Profilnumre i C-tegningene stemmer ikke med

dagens profilnummer til vegen.

Jeg har foretatt to befaringer pa anleggene for a gjere en vurdering av egne «funn». Disse er
listet opp i hvert prosjekt sitt underkapittel 3 og 4. Befaringene er ogsa brukt til & vurdere
hvordan «funn» i TS-revisjonen eller inspeksjonen er fulgt opp pa ferdig anlegg. Forslag til
tiltak er beskrevet som om det hadde vert mulig a gjort starre endringer pa linjefgring ol.
Slike forslag bar helst foreligge pa TS-revisjonens niva 1 og niva 2 for at de skal fa

gjennomslagskraft.
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En vurdering av overordnet linjefgring, terrenginngrep og kjereopplevelse er gjort i hvert
prosjekt sitt underkapittel 4. Dette er ikke en del av prosedyren nar TS-revisjon pa nival, niva
2 og niva 3 iht. «VV720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner», gjennomfares
(Vegdirektoratet, 2005a). Linjefaring er ofte basert pa flere kriterier enn «optimal
linjefaring». Andre Kriterier kan vare grunnforhold, geologi, hydrologi, naturmangfold,
landbruk, nzrhet til bebyggelse, mineralressurser, kulturminner osv. Nar det er gjort
vurderinger angaende alternativ linjefaring, er ikke denne helheten vurdert. Det er tatt
utgangspunkt i litteraturstudiet og «optimal linjefaring» i forhold til forelesning i faget Veg og
miljg (TBAS4201, 2015) og handbok V 130 Vegen i landskapet (Vegdirektoratet, 1979) og
handbok V120 Premisser for geometrisk utforming av veger (Vegdirektoratet, 2013c). Ved
planlegging av veg kan en teoretisk «optimal linjefgring» fare til inngrep i naturmiljg,
kulturmiljg, landbruksomrader, verneomrader osv. Det er gatt i detaljer og vurdert om
linjefaringen overholder kravene i «N100 Veg- og gateutforming» sa lenge anleggene

oppleves som «harmoniske» med tanke pa horisontal og vertikal linjefgring.
4.1.E39 Harangen — Halsteinbrua, med sideveger

Reguleringsplan for E39 Harangen — Hagkjglen ble vedtatt av Orkdal kommune 5. oktober
2011 (1). Farste byggetrinn som gjelder strekningen E39 Harangen — Halsteinbrua, ble apnet
6 mars 2014. Ny veg pa strekningen fra Harangen til Halsteinbrua er pa ca. 2580 m. Av starre
konstruksjoner omfatter prosjektet ca. 800 m tunell (Harangstunellen) og et toplanskryss

(Stokkhaugbrua). I figur 24 vises en oversikt over anlegget.

Vegen er dimensjonert i henhold til vegnormalen «017 Veg og gatemiljg» (Vegdirektoratet,
2008) som S4 veg. Sikkerhetsavstanden er 7 m og vegen skal ha en stoppsikt pa 145 m i
henhold til «<HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003).

Det er utfart TS-revisjon pa niva 3 — byggeplan for denne parsellen (3). Revisjonen er datert
juni 2012. Revisjonen gjelder fra profil 5420 til profil 8000(3). Det er ingen registrerte

ulykker pa strekningen etter apning.
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Det er satt opp en rekke mal for prosjektet, disse malene gjelder hele strekningen fra

Harangen til Hagkjelen. Disse er listet i tabell 6.

Tabell 6: Utdrag av prosjektstyringsplan for planprosessen viser malformuleringen for dette prosjektet. Viktige punkt i denne
oppgaven er i bla ramme.

Samfunnsmal/ effektmal Bedre fremkommelighet for person og nEnngstransport mellom Vest- og
Midt- Norge
e Kortere reisetid og mer trafikksikker veg

Veg og runnelstandard « 52 HB 017 (2008), vegbredde 8. 5 pa strekningen Hogkjelen-
Stokkhaugen

+ 54 HB 017 (2008), vegbredde 10,0 m pi strekningen Stokkhaugen-
Harangen

« T 10,5 HB 021 Heringsutgave (2009)

BRU- Krav om 1 m feringsbredde pi stamveg, totalt 10 m ?

Prosessmal / Kvalitetsmal * Neer dialog med Fylkesmannens milje- og jordbruksavdeling

* Minst mulig jordbruksjord skal ga tapt som felge av utbvggingen

* God terrengtilpasning

® Tverrfaglize vurderinger i beslutningsprosessen

* God dokumentasjon av beslutninger og valg

¢ Fravik fri vegnormalene skal forelegges regionens fraviksgruppe for off
eftersvn
TS- revisjon 1 heningsfasen l

s Det skal gjennomfores en risikovurdening av alle alternativ, ogsa 1 bygge,
drifts og vedlikeholdsfasen ( HB 214 og byggherreforskriften)

» Prosjekteier skal viere med pa meter som er viktige for prosjektet

* Alle anskaffelser og leveranser skal skje 1 henhold til Statens vegvesen
sin anskaffelsespolicy og regelverk.

Framdriftsmal + Forslag til reguleringsplan skal veere interngodkjent 1 Svv Region midt .
og oversendt Orkdal kommune for polifisk behandling innen 1. juli

Okonomimal * Qkonomiske rammer for utarbeidelse av reguleringsplanen skal holdes
(Det er satt opp en kostnadsbegrensning for planoppdraget pa i alt
1,419 mill kr jfr Pkt4.1)

® Det skal foretas en kostnadsgjennomgang etter ANSLAG- metoden
(+/-10 %) i heringsfasen

| forbindelse med denne oppgaven ble det foretatt to befaringer pa ferdig anlegg hasten 2015.

,‘A\ Jn{m :
Stokkhaugbru

Harangen
Harangstunnellen EREEENS I

ngen til Halsteinbrua (Kilde: NVDB)
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4.1.1. TS-revisjonen- og revisjonens behandling av rekkverk/sideterreng

TS- revisjon trinn 3 ble gjennomfart i juni 2012 (3). Revisjonsrapporten fra TS-revisjon har et
eget kapittel som omhandler rekkverk. Revisjonsgruppa har funnet to avvik og en merknad,
disse er vist i tabell 7. Tabellen viser ogsa revisjonsgruppas forslag til tiltak. Nummerering av

veger som er brukt i revisjonsrapporten er vist i prosjektet sine C-tegninger (5).

Tabell 7: Trafikksikkerhetsrevisjon, niva 3 byggeplan. Revisjonen er datert juni 2012,

Avvik/Feil/lMerknad Forslag til tiltak
1| Awvik: Forleng rekkverket iht. handbok 231 kapittel 4.2 eller
Rekkverkslengder pa E39 ved Stokkhaugbrua og unnga bruk av rekkverk ved & trekke brupilarene
Gangasbrua er for korte. utenfor sikkerhetssona (7 m) og dimensjonere brua
etter det. Rekkverket i seg selv er ogsa et faremoment.
2 | Awvik: Tegne om driftsavkjgringen ved & splitte den til begge
Rekkverket avsluttes for tidlig og driftsavkjgringa er noe sider ut fra veg 61510. Videre skal rekkverket forlenges
uheldig utforma fra veg 65510. pé veg 61510 med avbayninger inn i den splitta
avkjaringen, se vedlagt skisse.
3 | Merknad: Montere tett rekkverk i en lengde av om lag 100 meter
Veg 64100 ligger neert inntil E39. Dette kan medfare at fra tunnelapningen
bilisten pa E39 kan bli distrahert av veglysene fra bilister pa
64100

Det ble foretatt to befaringer pa E39 Harangen - Hagkjalen hgsten 2015. Da ble det blant
annet undersgkt hvordan avvik/feil/merknad fra tabell 7 var fulgt opp pa ferdig veganlegg.

Resultatene fra dette vises i kursiv i tabell 8.

Tabell 8: Viser hvordan avvik/feil/merknad fra TS-revisjonen er fulgt opp pa ferdig anlegg.

Hvordan er avviket fulgt opp pa ferdig anlegg?

1 | Awik: Rekkverkslengder pa E39 ved Stokkhaugbrua og Gangasbrua er for korte.

Figur 25: Rekkverk
ved Gangasbrua
(Kilde: NVDB)

Ferdig anlegg: Rekkverkslengdene er forlenget ved begge bruene og fart ut i sideterrenget. Figur 25 viser at dette er
gjennomfort pa Gangasbrua.

2 | Awik:
Rekkverket avsluttes for tidlig og driftsavkjgringa er noe uheldig utforma fra veg 65510.
Ferdig anlegg: Rekkverk er blitt forlenget og fgrt ut i driftsavkjarselen.
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3 | Merknad:
Vieg 64100 ligger neert inntil E39. Dette kan medfere at bilisten pa E39 kan bli distrahert av veglysene fra bilister pa
64100

Ferdig anlegg: Anleggseier har svart ut merknaden med falgende (4): «Det er pa deler av strekningen en liten
haydeforskjell mellom veg 64100 og E39. Det er ogsa en stayvoll mellom vegene, de farste 50 meterne. | tillegg er
det marginal trafikk pa veg 64100.

Det vil bli vurdert forlengelse av mur pé lokalveg.»

Befaring pa anlegget hasten 2015 viser at tett rekkverk ikke er satt opp mellom E39 og lokalvegen, dette er vist i figur

26. Rad sirkel viser det omtalte rekkverket mellom E39 og lokalvegen 64100.

A

Figur 26: Viser Harangstunnelen med portalomradet p& Harangen. Bildet er tatt ifra lokalvegen og viser at det ikke
er benyttet tett rekkverk som anbefalt.

4.1.2. Egne funn fra befaring hgsten 2015

Ved befaring av ferdig anlegg hasten 2015 ble prosedyren for TS-inspeksjon fulgt. De
funnene som ble gjort er listet i tabell nr. 9. Forslag til tiltak er skrevet med kursiv under hvert
enkelt punkt i tabellen. Gjennomgangen gjelder bare rekkverksbruk og sideterreng.

Tabell 9: Viser avvik/feil/merknad registrert pa befaring hasten 2015 Forslag til tiltak er skrevet med kursiv under hvert
enkelt punkt i tabell nr. 9.

Avvik/feil/merknad

Awvik: Pa utsiden av Harangstunnelen (vest) er det
haye fyllinger med helning 1:2 og det er ikke satt opp
rekkverk. Fyllingen som er vist i figur 27 er for hgy til &
kunne sta uten sikring iht. HB 231 Rekkverk
(Vegdirektoratet, 2003).

Forslag til tiltak:

Béde nord og sarsiden av vegen er regulert som
massedeponi (1). Utslaking av skraning med helning <
1:4 kunne veert en naturlig del av deponiomradet inn
mot ny E39. Viser til bilde 27 som illustrerer dette.
Utslaking < 1:7 gjer ifalge V130 «Vegen i landskapet»

= at omradet kan brukes til kornproduksjon i eftertid

(Vegdirektoratet, 1979).

Figur 27: P& utsiden av Harangstunnelen vest er det mellom 1:2 og 1:3 skraning uten rekkverk.
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2. | Merknad:
Figur 30 viser at E39 ligger heyt i landskapet fra Stokkhaugbrua til Halsteinbrua. Det er brukt tosidig rekkverk pa hele
strekningen:

Forslag til tiltak:

Det kunne vaert vurdert utslaking av sideterreng med helning <1:4 iht. HB 231 Rekkverk (Vegdirektoratet, 2003), bade for
a unnga bruk av tosidig rekkverk og for & fa tilpasset fyllingene bedre til omgivelsene. Utslaking < 1:7 gjor at omradet kan
brukes til kornproduksjon iht. V130 «Vegen i landskapety (Vegdirektoratet, 1979). Alternativt kunne E39 veert vurdert
trukket inn i det stigende terrenget mot nordvest.

3. | Merknad:

Med en annen trase for lokalvegen som gar pa nordsiden av E39 fra profil 7150 — 7550, kunne rekkverk ha veert unngatt
bade pa hovedvegen og lokalvegen. Som figur 28 og 29 viser, ligger lokalvegen helt inntil E39, og det er denne
naerfaringen som ifglge «HB 231 Rekkverk», kan kreve rekkverk (Vegdirektoratet, 2003). Siden det er lav trafikk pa
lokalvegen er dette ikke et krav ifalge handboka (2003).

Forslag til tiltak:

| figur 28 er det vist et forslag til omlegging av lokalvegen mellom Stokkhaugbrua og Gangasbrua. Omleggingen er vist i
en gammel vegtrase som ble brukt som driftsveg under bygging av ny E39. Hadde lokalvegen blitt lagt lengre unna E39,
Iﬁﬁ’\\”’E en iffalge‘ «HB 231 Rekkverk», unngaétt rekkverk bade pé lokalvegen og E39 (Vegdirektoratet, 2003).

» Q 489 § 2 g Lokalvegen kunne
W ." - X y 5 vaert lagt her
o ' A

] o ) T
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Figur 28: Viser forslag til omlegging av lokalvegen mellom Gangasbrua og Stokkhaugbrua

4.1.3. Linjefgring, terrenginngrep og kjgreopplevelse

| tabell 10 er det listet ulike «funn» med overordnet linjefgringsteori, kunnskap om
terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe. | kursiv er det listet forslag til tiltak. Det er
ikke vurdert om de ulike «funnene» er avvik, siden det ikke er avvik iht. Statens vegvesen
sine normaler. Noen av «funnene» kunne likevel ha veert vurdert som merknad ved en TS-
revisjon. «Funnene» er gjort pa befaring og ved bruk av bilder i fra NVDB.

| forbindelse med dette observasjons-arbeidet er de som har jobbet med prosjektet, blitt bedt
om a redegjare for lgsningsvalgene. Svarene de har gitt er listet under hvert enkelt punkt med

bla skrift.
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| siste del av dette kapittelet er det gjort en enkel vurdering av positive trekk ved dette

veganlegget.

Tabell 10: Vurdering ulike «funn» med teorien om linjefgring, terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe.

Funn

1.

Linjefering:

Det er et «spagettimgnster» av veglinjer i omradet (E39 med sideveger) som gjer at strekningen kan oppfattes med lite
lesbarhet for kjgrende, bade pa lokalvegsystemet og pa E39. Lokalvegen som er vist i figur 29, gjer en liten «loop» i
lavbrekket mellom de to bruene, Stokkhaugbrua i vest og Gangasbrua i @st. Dette er en lokalveg med lite trafikk, derfor er
ikke linjefaring sa viktig for denne vegen. Nar det gjelder kjgrende pa E39, kan sideterrenget pavirke kjgreferdighetene i
negativ retning. Det er mange veglinjer som gjer at omradet kan oppfattes som «rotete». En annen mate & framstille dette pa
er, «omradet gir for mye informasjon for kjgrende pa E39». Dette kan fare til stress og gi negative handlinger (Naderi mfl.,
2003a).

*
' \ -

B Gangasbrua [ Figur 29: Viser

] E39 og lokalveg

mellom
Stokkhaugbrua og
Gangasbrua.
Bildet nederst er
tatt fra lokalvegen
mot Stokkhaugbrua
(red sirkel pa
ortofoto over)
(Kilde: NVDB)

Forslag til tiltak:

Viser til tabell nr. 9 pkt. 3.
Hvorfor er denne Igsningen valgt?

| falge ansvarlig vegplanlegger er denne lgsninger valgt for & skane landbruksarealer. Nar lokalvegen legges inntil E39, blir
landbruksarealene mindre oppdelt, enn ved lgsningen som er foreslatt i tabell nr. 9, pkt. 3. Fordeler for landbruk ble funnet
viktigere enn det & unnga rekkverk pa E39. Sideterrenget langs lokalvegen er planert iht. «V130 Vegen i landskapet», slik at
det skal kunne brukes til kornproduksjon (Vegdirektoratet, 1979).

Linjefering:

E39 er anlagt med tosidige fyllinger- og rekkverk fra profil 7750 til 8150 som vist i figur 30. Vegen er lagt midt ute pa en &pen
flate i overgangen mellom tre-vegetasjon og &pen mark. Ifalge «forelesninger i Veg og miljg» og «Vegen i landskapet, om
vakre veger» er dette ingen god linjefaring (TBGAS4201, 2015 og Vegdirektoratet, 2014b). Fyllingen med rekkverk gir ogsa
barriere-effekter i forhold til kryssing av dyr (Vegdirektoratet, 2005b).
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Fgur 30: Viser IIingen med rekek so E39 genererer. Vegen Iigger midt ute pa e ape ﬂate. Veglija kunne ha veert
vurdert lokalisert i det stigende terrenget mot nord.
Forslag til tiltak:

Viser til figur 30 og tabell 9, pkt. 2. Veglinja kunne ha veert vurdert flyttet inn i det stigende terrenget mot nord. Da kunne en
ha unngatt tosidig fylling med rekkverk og det kunne ha vaert unngétt en brytning av landskapslinjene i omradet
(Vegdirektoratet, 1979).

Hvorfor er denne lgsningen valgt?

| folge ansvarlig landskapsarkitekt er denne Igsninger valgt for & skane beboerne nord for veganlegg. Det ble tegnet inn en
veglinje lengre mot nord i forbindelse med arbeidet med reguleringsplanen. Beboerne nord for vegen var sveert negative til a
fa denne vegen sa tett innpa seg. Det tosidige rekkverket er satt opp for & skane en grunnvannskilde i omradet som skal
beskyttes. Dette var et krav Mattilsynet stilte i haringsrunden pa reguleringsplanen. Rekkverket gjer at kjgretay (f.eks.
tankbiler) ikke kjgrer ut av vegen, noe som kan bidra il forurensing av kilden. Siden det var ngdvendig a sette opp rekkverk,
ble ikke utslaking av sideterreng vurdert.

Terrenginngrep:

Portalen pa Harangstunnelen (gst) kommer «skjevt» inn i fiellet. Dette medfarer store fiellskjeeringer pa nordsiden av E39.
Veglinjene i portal-omréadet gir enormt store fyllinger ned mot Gangasvatnet. Viser il figur nr. 31 og figur nr. 32.

Overgangen mellom fiellskjeeringen og jordskjeeringen ved portalomradet (ast) pa Harangstunellen er ikke naturlig avrundet
mot eksisterende terreng. Som en kan se av figur 31 og 32, generer veganlegget store menger synlig fiell og jord @st for
portalomrédet og i selve portalomradet. Usikre skjeeringer er sikret med rad duk som sammen med fiellskjeeringene i
portalomradet, bryter med landskapets form, farge og struktur (TBGAS4201, 2015). Pa lokalvegen er det bygget en «toveis
ensidig kollektivholdeplass» som forsterker fyllingen ned mot Gangasvatnet, dette vises tydelig i figur nr. 32.

Totalt kan dette vurderes som et skigmmende terrenginngrep. Fyllingen ned mot Gangasvatnet er av en slik stgrrelse det
ikke antas a underordne seg landskapets sterrelse (Vegdirektoratet, 2014b og TBGAS4201, 2015). Veganlegg skal i
utgangspunktet ha god avstand til elve- og strandlinje (TBGAS4201, 2015). Det ser ut som disse fyllingene bryter
strandlinjen pa Gangasvatnet. Dette gjer at veganlegget ikke ser ferdig ut, og det gir heller ikke inntrykk av at det alltid har
ligget der (Vegdirektoratet, 2014b). Det kan ogsa vurderes om § 29 i Plan og bygningsloven er oppfylt.

Forslag til tiltak:

Det er ikke foretatt avbatende tiltak i omradet for & begrense terrenginngrepets omfang. Fyllingene og skjeeringene kunne ha
veert dekket med jord og tilsadd, der dette er mulig (Vegdirektoratet, 2014b).

Det kunne ha veert vurdert en forlengelse av tunellen i en trase lengre mot nord, dette er vist med rad pil i figur nr. 33. Da
hadde lokalveg rundt Harangshammeren beholdt samme trase som far bygging av E39, og en hadde unngétt de store
fyllingene ned mot vannet. Det kunne ogsa veert unngaétt sikring av fiellskjeeringene @st for tunellportalen.

Det er vanskelig a pasta at denne lgsningen forringer trafikksikkerheten i omradet, men det forringer kjgreopplevelsen og gir
et negativt inntrykk av veganlegget totalt sett.
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Kollektivholdeplass

Figur 31: Ortofoto (nederst) viser en oversikt over portalomradet ved Harangstunellen-gst (forskjeering). Av samme oversikt
ser man at fyllingene pa sgrsiden av vegen gar helt ned mot Gangasvatnet. Bildet (averst til hgyre) er tatt fra lokalvegen sgr
for E39 mot forskjeeringa, rad sirkel viser fotografens plassering (Kilde: NVDB).

Figur 32: Bildet til venstre viser fyllingen ned mot Gangasvatnet. Rgd sirkel i bildet til venstre, viser hvor bildet til hgyre er
tatt.

64




Harangshammergn

. p—_—

—Tunnelpahugg st
' Portalomradet kunne vert

flyttet lengre mot nord og
lokalvegen kunne beholdt sin

opprinnelige trase.

tegninga viser hvor evt. portalomradet kunne veert flyttet, og red linje viser trase for tidligere lokalveg rundt
Harangshammeren.

Hvorfor er denne Igsningen valgt?

ble forskjeeringene utfgrt pa denne méaten.

Figur 33: Viser en 3D modell fra Harangshammeren, forskjeeringa pa tunnelen og kollektivholdeplassen. Den rgde pilen i

| felge ansvarlig vegplanlegger er denne lgsninger valgt for & spare penger i prosjektet. En lengre tunell var vurdert, men det
bli ikke gjennomfart pga. gkonomi. Det viste seg a veere darligere fiell i omradet enn det geologene hadde forutsett. Derfor

Bortsett fra portalomradet beskrevet i tabell 10, pkt. 3, gir dette veganlegget et godt
helhetsinntrykk. Som figur 30 viser, ligger E39 hayt i landskapet. Linjefaringa har vekslende
kurvatur og en far en fin utsikt til Gangasvatnet. Store elementer som tunell, stgrre
terrenginngrep og bruer inngar i omradet. Ifglge «Vegen i landskapet, om vakre veger» gir
vekslende omgivelser at det skjer «noe» pa strekningen og de kjgrende en opplevelse
(Vegdirektoratet, 2014b).

4.1.4. TS-revisjonsgruppas sammensetning
TS-revisjonen ble gjennomfart i juni 2012. Til stede pa revisjonen var er listet i tabell nr. 11.

Tabellen viser ogsa hvem som har vart involvert i planleggingen av prosjektet.

Tabell 11: Viser oversikt over de som gjennomfgrte revisjonen pa E39 Harangen - Hggkjglen

Rolle Utdannelse Har veert involvert i
planlegginga av
prosjektet

Revisor Ingenigr veg

Fagansvarlig trafikkteknikk Ingenigr vegy X
Fagansvarlig vegplanlegger Sivilingenigr veg X
Fagansvarlig utbygging Ingenigr veg X
Prosjekteringsleder utbygging Ingenigr veg X

Oppstartsmete til revisjonen ble gjennomfart den 12 juni 2012, i forbindelse med oppstart av
TS-revisjon pa del en av prosjektet, E39 Harangen — Halsteinbrua (8). Da ble det ogsa
gjennomfart befaring.
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TS-revisjon ble gjennomfert pa niva 3, byggeplan. Pa dette plannivaet er det i utgangspunktet
for sent & komme med kreative innspill til alternativ linjefaring og terrenginngrep. Slike

endringer vil medfgre en omregulering av vedtatt reguleringsplan.

| revisjonsrapportene er ikke de overordna malene for prosjektene nevnt. Disse burde ha veert
gjennomgatt som en del av grunnlaget for revisjonen. Ifglge «\V720
Trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner» er det en feil om prosjektet viser manglende
oppfyllelse av tilsiktet brukskrav (Vegdirektoratet, 2005a). Om det ikke er maloppnaelse i
prosjektene kan dette veere en manglende oppfyllelse av tilsiktet brukskrav. Ifglge Amundsen
er det viktig at prosjektgruppa har felles forstaelse for de prosjektmal som er fundamentet for
prosjektet. Resultatet i forhold til de malene som er satt, skal vare den viktigste drivkraften til

prosjektgruppe-arbeidet (1999). Viktige prosjektmal i dette prosjektet er vist i tabell 6.

Prosessmal for dette prosjektet har bl.a. veert: God terrengtilpasning, tverrfaglig vurdering i
beslutningsprosessen samt TS-revisjon i hgringsfasen. Ved en gjennomgang av prosjektet,
viser det seg at det ikke har vaert gjennomfart TS-revisjon i hgringsfasen pa reguleringsplan
(TS-revisjon niva 2). Dette kan da anses som en feil i forhold til overordnede mal i prosjektet
(Vegdirektoratet, 2005a). Med bakgrunn i «funn» gitt i kap. 4.1.3, kan det ogsa diskuteres om

prosjektet er gjennomfart med god terrengtilpasning.

Revisjonsgruppa har en sammensetning av medlemmer med god generell fagkunnskap pa
veg, trafikksikkerhet og utbygging. En kan si at prosjektgruppa har rett sammensatt teknisk
kompetanse for & gjennomfare de malene som er satt for en TS-revisjon (Vegdirektoratet,
2005a). Tabell 11 viser at fire av fem i revisjonsgruppa har veert involvert i planlegginga av
anleggene. Gruppa har derfor sannsynligvis tilstrekkelig forstaelse for den virksomheten de
skal jobbe innenfor (Amundsen, 1999) og god kjennskap til prosjektet. Det kan diskuteres om
gruppa burde ha vaert mer tverrfaglig sammensatt. Flere fag involvert i arbeidet, kunne ifglge
Lauvas og Ytreland ha belyst andre problemer med trafikksikkerheten sett ut fra en annen
innfallsvinkel (1994). Man er ikke god nok alene, men er avhengig av andre pga. manglende
ferdigheter pa enkelte omrader (Amundsen, 1999). TS-revisjonsgruppa er sammensatt av
medlemmer med noksa lik fagbakgrunn, dette kan medfgre at gruppa kan bli for sterk og fa
for tett kultur. Siden gruppa fire av fem i revisjonsgruppa kjenner til anlegget fra far kan dette
hemme muligheten til 8 komme med avvik, feil og merknader. Det blir vanskeligere & «tenke

ut av boksen» (Jenssen, 1998).
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Starrelsen pa gruppa kan ansees som tilfredsstillende i forhold til den jobben som skal

gjennomfares. Den er ikke sa stor at det oppstar beslutningsvegring, en kan tenke seg at dette

er en gruppe som har lgst lignende oppgaver far og jobber effektivt sammen (Lindstrgm-

Myrgard, 1998 og Jenssen, 1998).

4.2.E39 Halsteinbrua - Hagkjglen

Reguleringsplan for E39 Harangen — Hagkjglen ble vedtatt av Orkdal kommune 5. oktober
2011 (6). Parsellen fra Halsteinbrua til Hagkjglen ble apnet 2 okt. 2015. Ny veg pa
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strekningen fra Harangen til
Hagkijglen er pa ca. 7700 m.
Prosjektet omfatter 3 bruer og
kulverter/underganger. Pa
strekningen fra Dorobrua og fram
til Damtjgnna, omfattes ogsa et
forbikjeringsfelt pa ca. 2600 m.
Se oversiktskart i figur 34.

Vegen er dimensjoner iht.
vegnormalen «017 Veg- og
gateutforming» (Vegdirektoratet,
2008) som S2 veg. Fartsgrense er
80 km/t og ADT er pa 1600 i ar
2010. Sikkerhetsavstanden er 6 m
og vegen skal ha en stoppsikt pa
115 m iht. «<HB 231 Rekkverk»

- (Vegdirektoratet, 2003).

Figur 34: Viser strekningen fra Halsteinbrua
til Hagkjelen (Kilde: NVDB)



Det er utfart TS-revisjon pa byggeplan niva 3 for denne parsellen (8). Revisjonen er datert
juni 2012 (8). Det er ogsa utfart TS-inspeksjon niva 4, far apning av vegen. Denne er datert
29.09.2015 (11).

| Prosjektstyringsplanen til reguleringsplanen er det satt opp en rekke mal for prosjektet, disse
malene gjelder hele strekningen fra Harangen til Hagkjalen. Disse er listet i tabell 6.

Det er ingen registrerte ulykker pa strekningen etter apning.

| forbindelse med denne oppgaven ble det foretatt to befaringer pa ferdig anlegg, hasten 2015.

4.2.1. TS-revisjon og inspeksjon sin behandling av sideterreng.

TS-revisjon ble gjennomfart i juni 2013 (8). Det er 1 avvik, 3 feil og 3 merknader i denne

rapporten.

TS-inspeksjon niva 4 ble gjennomfart 29.09.2015, det ble funnet et avvik som gjelder
sideterrenget.

Rapporten fra TS-revisjonen har et eget kapittel som omhandler rekkverk og sideterreng.
Awvik, feil eller merknader som gjelder rekkverk og sideterreng er listet i tabell 12. Tabellen
viser ogsa revisjonsgruppas forslag til tiltak. Pkt. 8 i tabellen gjelder TS-inspeksjon som ble
gjennomfart 29.09.2015.

Tabell 12: TS-revisjon niva 3, E39 Halsteinbrua - Hggkjglen

Avvik/Feil/lMerknad Forslag til tiltak

1 | Awik: Forslag il tiltak: Forlenge rekkverket (overgangsrekkverket inngar),
Rekkverket i profil 14350 avsluttes for tidlig jf. handbok 231 side 64.
med ABC-terminal.

2 | Feil: Man bar erstatte ABC-terminal ved & forlenge rekkverket og svinge
Rekkverket i profil 14425 er avsluttet med det inn i avkjaring til parkeringsplass PP2.
ABC-terminal.

3 | Feil: Rekkverket svinges inn i sekundaerveg.

I profil 15160 og kryss med sekundeerveg
2800 er rekkverket avsluttet med terminal.

4 | Feil: Rekkverket svinges inne i avkjaringen til campingen.
Rekkverket i profil 15650 stenger for dagens
avkjering til Hagkjelen camping.

5 | Merknad: Rekkverket kan i ytterkurven mellom profil 11455 - 11585 med
Avstanden mellom to rekkverksender (virksom | fordel trekkes sammen, jf. Handbok 231 side 39.

del) i ytterkurve, profil 11455 - 11585, er bare
30 meter lengre enn kravet for & trekke
sammen.
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6 | Merknad: Generelt skal man etterstrebe & ha fyllinger slakere enn 1:3 framfor
Fra profil 13650 til profil 14050 er fyllingene a montere rekkverk.
bare pa hgyre side av vegen slakket ut. Pa
motsatt side er vegen planlagt med rekkverk.

7 | Merknad: Generelt skal man etterstrebe & ha fyllinger slakere enn 1:3 framfor
Fra profil 14950 til profil 15160 er venstre side | & montere rekkverk.
planlagt med rekkverk.

8 | Fra TS-inspeksjon:

Grafteprofil pa tvers i profilnr. 14700 som ikke
er iht. HB 231

Figur 5 Stikkrenne ved profil 14 700

Forslag til tiltak
Slake ut grgfteprofilet til minst 1:6.

Figur 35: Utsnitt fra TS-inspeksjonen pa Halsteinbrua — Hagkjalen (4).

Det ble foretatt to befaringer pa prosjektet hgsten 2015. Da ble det undersgkt hvordan

avvik/feil/merknad fra tabell 12 var fulgt opp pa ferdig veganlegg. Resultatene fra dette vises i

tabell 13. Hvordan tiltakene er fulgt opp er skrevet i kursiv.

Tabell 13: Viser hvordan avvik/feil/merknad fra TS-revisjonen er fulgt opp pa ferdig anlegg.

Hvordan er avviket fulgt opp pa ferdig anlegg?

1

Awvik: Rekkverket i profil 14350 avsluttes for tidlig med ABC-terminal.

Ferdig anlegg/oppfalging av anleggseier: Rekkverket er forlenget til totalt 75 m foran hinder.

Feil: Rekkverket i profil 14425 er avsluttet med ABC-terminal.

Ferdig anlegg: Viser til figur 36 som viser at registrert «feil» er fulgt opp pa ferdig anlegg. Rekkverket er fart inn pa
avkjorselen til parkeringsplassen.

Rekkverk er forlenget

inn pa p-plass

Figur 36: Rekkverket er forlenget inn pa parkeringsplassen. Bilde er tatt i ca. profil 14470 i retning Harangen (Kilde: NVDB).

Feil: I profil 15160 og kryss med sekundeerveg 2800 er rekkverket avsluttet med terminal.

Ferdig anlegg: Viser til punkt 7 i denne tabellen. Rekkverket er fiernet fra profil 1500 til profil 15160, derfor er registrert
«feily ivaretatt.
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Feil: Rekkverket i profil 15650, stenger for dagens avkjgring til Hagkjelen camping.

Figur 37: Bildet er fra ca. profil 15220 i retning Harangen. (Kilde: NVDB)

Ferdig anlegg: Figur 37 viser at «feily nr. 4 er fulgt opp i ferdig anlegg. Rekkverk er fart inn pa avkjgrselen til
Hegkjalen camping.

Merknad: Avstanden mellom to rekkverksender (virksom del) i ytterkurve, profil 11455 - 11585, er bare 30 meter
lengre enn kravet for & trekke sammen.

Ferdig anlegg: Rekkverk er ikke trukket sammen, men er last ved & sette opp en voll mellom de to
rekkverksavslutningene som vist i figur nr. 38. Rekkverksavslutningene er fart inn i vollen.

Jordvoll mellom

rekkverksavslutningene
2 R s Tﬁg‘mﬂ'

Figur 38: Viser hvordan merknad nr. 1 er last med en jordvoll. Her ser en fra profil ca. 11590 i retning Harangen (Kilde: NVDB).

Merknad: Fra profil 13650 til profil 14050 er fyllingene bare pa hayre side av vegen slakket ut. P4 motsatt side er
vegen planlagt med rekkverk.

Figur 39: Viser pent utslakede skraninger pa strekningen iht. ;herknad. Her ser en fra ca. profil 14000 i retning Harangen.

Ferdig anlegg: Byggherre svarte ut denne merknaden slik: «utslaking av skraning skulle gjennomfgres dersom det ble
nok overskuddsmasse». Figur 39 viser at det ikke er bygget med rekkverk i omradet og skraningene er slaket ut iht.
HB 231 Rekkverk (Vegdirektoratet, 2003)
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Merknad: Fra profil 14950 til profil 15160 er venstre side planlagt med rekkverk.

Ferdig anlegg/oppfalging av anleggseier: Profil 14950 til 15160 er bygget uten bruk av rekkverk. Figur 40 viser at
merknaden er fulgt opp pa ferdig anlegg.

Omradet er bygget uten rekkverk

Figur 40: Merknad 3 er fulgt opp pa ferdig anlegg. Her ser en ca. fra profil 15160 i retning Harangen, det er ikke rekkverk pa
strekningen (Kilde NVDB).

Awvik fra TS-inspeksjon:
Grafteprofil pa tvers i profilnr. 14700 som ikke er iht. «<HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003).

Ferdig anlegg/oppfalging av anleggseier: Dette er gjennomfert pa ferdig anlegg.

4.2.2. Egne funn fra befaring hgsten 2015

Ved befaring av ferdig anlegg hasten 2015 ble prosedyren for TS-inspeksjon fulgt. De

funnene som ble gjort er listet i tabell 14. Gjennomgangen gjelder bare rekkverksbruk og

sideterreng. Forslag til tiltak er skrevet med kursiv under hvert enkelt punkt i tabell 14.

Tabell 14: Viser avvik/feil/merknad registrert pa befaring hgsten 2015

Avvik/feillmerknad

1.

Merknad:

Figur 41 viser at det i profil 8900 til 9100, burde det ha veert vurdert andre Iasninger enn rekkverk. Dette gjelder pa begge
sider av vegen. Jorda rundt er registrert som «fulldyrka jord» og er brukt til kornproduksjon. Vegen ligger i et apent
omréade med lite vegetasjon. Siden vegen ligger i skjeering og det er satt opp rekkverk kan det ogsa bli problemer med &
holde unna drivsng i omradet. Sng som blir liggende langs med- og i vegbanen kan gi problemer med sikt.
(Vegdirektoratet, 2014c). Rekkverket kan ogsa fungere som en barriere for kryssing av dyr (Vegdirektoratet, 2005b).

Forslag til tiltak:

Det kunne veert vurdert utslaking av sideterreng med helning <1:4 pa denne strekningen, bade for & unnga bruk av tosidig
rekkverk (Vegdirektoratet, 2003) og for & fa tilpasset fyllingene bedre til omgivelsene. Utslaking < 1:7 gjor at omradet ogsa
kan veere dyrkbart i ettertid (Vegdirektoratet, 1979). Alternativt kunne E39 veert vurdert trukket inn i det stigende terrenget

mot nord som beskrevet i tabell 10, punkt 2.
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Figur 41: E39 sett fra ca. profil 9300 ved Doro i retning Harangen. Her kuﬁne det veert vurdert utslaking av skraning pa begge sider av
vegen. Ogsé med hensyn til dyrkamark (Kilde: NVDB)

Merknad: Figur 42 viser at det i profil 12550 til 12700 kunne veert vurdert tidligere avslutning av rekkverket pa hgyre side
av vegen (mot Harangen). Sideterrenget har en helning som er slakere enn 1:3 og rekkverk kan derfor unngas pa deler av
strekningen. Rekkverket kan virke som en barriere for kryssing av dyr (Vegdirektoratet, 2005b).

Forslag til tiltak:
Rekkverk avsluttes ca. 150 m tidligere enn dagens og sideterrenget vurderes mht. helning < 1:4 (Vegdirektoratet, 2003).
Utslaking < 1:7 gjor at omradet 0gsa kan vaere dyrkbart i ettertid (Vegdirektoratet, 1979).
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Figur 42: E39 sett fra ca. profil 12900 i retning Harangen (ved Damtjgnna). Rekkverket kunne veert vurdert avsluttet tidligere pa
sarsiden av vegen, dette blir hayre side pa bildet.

Merknad:

Figur 43 viser at det i fra ca. profil 15200 til 15400 kunne veert vurdert andre lasninger enn rekkverk. Rekkverket er her
satt opp i ytterkurve med starre sannsynlighet for utforkjaringsulykker (Statens vegvesen, 2012a). Rekkverket kan virke
som en barriere for kryssing av dyr (Vegdirektoratet, 2005b).

Figur 43: E39 sett fra ca. profil 15400 til 15200 i retning} Harangen. | dette omradet kunne det ha veert vurdert alternativer til rekkverk
(Kilde: NVDB).

Rekkverk avsluttes ca. 150 m tidligere enn dagens, og sideterrenget vurderes mht. helning < 1:4 (Vegdirektoratet, 2003).
Det er myr og skog i omradet, ytterligere utslaking er ikke nadvendig (Vegdirektoratet, 1979).
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4.2.3. Linjefgring, terrenginngrep og kjgreopplevelse

| tabell 15 er det listet et «funn» med overordnet linjefgringsteori, kunnskap om

terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe. | kursiv er det listet forslag til tiltak. Det er

ikke vurdert om «funnet» er et avvik siden det ikke er avvik iht. Statens vegvesen sine

normaler. «Funnet» er gjort pa befaring og ved bruk av bilder i fra NVDB.

| forbindelse med dette observasjons-arbeidet, er de som har jobbet med prosjektet blitt bedt

om a redegjgare for lgsningsvalget. Svaret de har gitt er listet under punktet i tabell 15 med bla
skrift.

| siste del av dette kapittelet er det gjort en enkel vurdering av positive trekk ved dette

veganlegget.

Tabell 15: Vurdering av ulike «funn» med teorien om linjefgring, terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe.

Funn

1.

Terrenginngrep:
Dorobrua i ca. profilnr. 9400 gir store fyllinger ned mot Doro-elva og @st for elva, dette er vist i figur 44. Fyllingen gar helt ned

i elvelinja pa Doro-elva (TBAS4201, 2015).
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Figur 44: Til venstre — utsnitt av reguleringsplan for Dorobrua
(6). Til hayre — bilde fra ferdig bygget bru. Som bildet og
requleringsplanen viser, er det store fyllinger fra brukarene
0g ned mot Doro-elva.
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Forslag til tiltak:

Veglinja kunne blitt lagt noe lengre mot nord, der terrenget stiger. Da kunne fyllingene mot Doroelva blitt mindre omfattende.
Viser til tabell 10, punkt 2, der alternativ linjefaring er foreslatt. Fyllingene er tilsadd slik at de over tid, sannsynligvis vil ga i
eft med landskapets form, farge og struktur (TBAS4201, 2015). Deler av fyllingen kunne ha veert vurdert avrundet mot
eksisterende terreng, slik at overgangen til elvelinja ikke hadde blitt sa bra (Vegdirektoratet, 1979).

Hvorfor er denne Igsningen valg?
Viser til kap. 4.1.3.
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Vegen ligger fint plassert i terrenget med god utsikt over et vakkert landskap. Se figur 45,
som viser at vegen slynger seg pent inn i landskapet. Store elementer som starre

terrenginngrep og bruer, inngar i omradet. Vekslende omgivelser gjer at det skjer «<noe» pa
strekningen (Vegdirektoratet, 2014b).

E

Figur 45: Bildet er tatt fra ca. profil 13900 og sgrover.

Linjefaringen fra Halsteinbrua og til Hagkjalen er meget godt tilpasset omgivelsene og
oppfattes som en naturlig del av landskapet rundt (VVegdirektoratet, 1979).

Ellers er det mindre fyllinger og fjellskjeeringer pa strekningen. Overgangen mellom fylling
og skjeering er pent utfgrt, dette er vist i figur nr. 46. Jordskjeringene er pent tilpasset

terrenget rundt og er fint avrundet mot eksisterende terreng (Vegdirektoratet, 2014b).

Figur 46: Jordskjeeringer i ca. profil 13500.
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Figur 47 viser fin avslutning pa toppen av fjellskjeringene. Der avrunding ikke er
gjennomfart, er fjellskjeeringene trukket sapass langt inn i fra vegkanten av anlegget likevel

oppleves som «luftig» (Vegdirektoratet, 2014b).

Figur 47: Viser tosidig fjellskjeering i ca. profil 11000, mot Harangen.

4.2.4. TS-revisjonsgruppas sammensetning

TS-revisjon pa dette anlegget ble utfert samtidig som TS-revisjon pa parsellen E39 Harangen-
Halsteinbrua. Vurdering av denne gruppas sammensetning er omtalt i kapittel 4.1.4. De

vurderingene som er gjort i kapittel 4.1.4 er ogsa gjeldende for denne parsellen.

Pa strekningen E39 Halsteinbrua — Hagkjelen ble det ogsa gjennomfart en TS-inspeksjon
(niva 4), fer anlegget ble apnet. Det er samme gruppe som gjennomfarte TS-revisjonen som
deltok pa TS-inspeksjonen. Dette kan vaere en fordel, siden alle i gruppa da har god kjennskap
til prosjektet fra tidligere, gruppa vil da sannsynligvis jobbe mer effektivt (Amundsen, 1999).
Gruppemedlemmene kjenner ogsa hverandre fra for, og det vil kunne veere lettere a
kommunisere internt i gruppa (Lindstrem-Myrgard, 1998). Siden det er liten mulighet for &
gjare stgrre endringer av veganlegget nar det er ferdig bygget, er den faglige

sammensetningen av gruppa tilfredsstillende for den jobben som skal gjares.
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4.3.Fv. 714 Bergskrysset - Melvatnet

Reguleringsplan for Fv. 714 Bergskrysset — Melvatnet (Ulvstubakken) ble vedtatt 17.12.2009
i Snillfjord kommunestyre (12). Strekningen ble apnet den 4 nov. 2011. Prosjektet omfatter et
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: er i visti figur nr. 48.

Vegen er dimensjoner
iht. vegnormalen «017
Veg- og gateutforming»
(Vegdirektoratet, 2008)
som H2 veg.

~ Fartsgrense er 80 km/t,
og ADT er pa 1300 (&r
2006).

Sikkerhetsavstanden er
5 m, og vegen skal ha

~ en stoppsikt pa 100 m
U\ iht. «HB 231
Rekkverk»
(Vegdirektoratet, 2003).

Figur 48: Viser strekningen
~som er vurdert mellom

- Bergskrysset og Melvatnet.
Utforkjeringsulykken i 2013 er
markert med rgd trekant i

« kartet.

Det er utfart TS-inspeksjon pa ferdig veganlegg (Niva 4) for denne parsellen (14). Det er ikke
utfart tidligere revisjoner.
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Malformulering for dette prosjektet har ikke vaert mulig a finne, derfor er det ikke tatt med

som en del av vurderingen.

Det har veert en ulykke pa vegen etter dpning. Dette skjedde rett nord for Bergskrysset i 2013
da en stasjonsvogn kjarte utfor vegen i hgyrekurve (se figur 48). Ingen ble skadd i denne

ulykken.
| forbindelse med denne oppgaven ble det foretatt to befaringer pa ferdig anlegg hasten 2015.
4.3.1. TS-revisjon og inspeksjon sin behandling av sideterreng.

Det er ikke utfert TS-revisjon av dette anlegget. TS-inspeksjon som er pa niva 3, ble utfart
den 31.10.2011 pa ferdig veganlegg fer apning. Inspeksjonen har egne punkter som omfatter
rekkverk og sideomrader. Disse er listet i tabell 16. Der inspeksjonsgruppa har foreslatt tiltak

er disse listet i samme tabell.

Tabell 16: TS-inspeksjon niva 3, fv. 714 Bergskrysset - Melvatnet

Avvik/Feil/Merknad Forslag til tiltak

1 | Steiner og berg i sikkerhetssonen: Steiner i sikkerhetssonen fjernes.
Det ble pé flere steder (4-5 steder) pavist starre | De utstikkende «bergnabbene» og «knausen» (ligger akkurat i
steiner i sikkerhetssonen. grensen il sikkerhetssonen) anbefales sprengt bort.

| planomradets nordlige ende, ble det observert
to mindre utstikkende bergnabber, anslagsvis
60-70 cm. Pa venstre side av vegen 26900
(stigende profil), helt i enden av parsellen, stakk
det opp en markert bergknaus opp av
myrterrenget.

2 | Jordskraninger mot fiellskjeeringer: Pa
befaringsdagen ble det pa flere steder pavist at
det ikke var fylt opp tilstrekkelig masse mot
bergveggen pa venstre side (stigende profil). Det
skal fylles opp il 1,4m over vegbanen
(hellningsgrad 1:2), eller 1m (hellningsgrad 1:
1,5}, jf: handbok 231.

3 | Avkjgrsler: Dette kan f.eks. lgses pa felgende méter: Jordkant ved driftsveg
Avkjerselen pa profil 26330, venstre side hadde | pa hayre side, barberes bort for & bedre sikt, samtidig som
utilfredsstillende sikt til hayre sett ut fra driftsvegen justeres ca. 1meter. Alternativt sa kan rekkverk pa
avkjgrselen. venstre side av avkjerselen avkortes (settes pa ettergivende

terminal), og avkjgrselen flyttes naermere Melvatnet.

Ved befaring hgsten 2015 ble det bl.a. undersgkt hvordan tiltakene var fulgt opp pa ferdig
anlegg. Det ble konstatert at alle funn fra TS-inspeksjonen var fulgt opp pa ferdig anlegg, selv

om det er uklart om punkt 2 er fulgt opp, viser til tabell 17 punkt 2.
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4.3.2. Egne funn fra befaring hgsten 2015

Ved befaring av ferdig anlegg hgsten 2015, ble prosedyren for TS-inspeksjon fulgt. De

funnene som ble gjort er listet i tabell 17. Gjennomgangen gjelder linjefgring, rekkverksbruk

og sideterreng. Forslag til tiltak er skrevet med kursiv under hvert enkelt punkt i tabell 17.

Tabell 17: Viser avvik/feil/merknad registrert pa befaring hesten 2015

Nr.

Avvik/Feil/Merknad

Merknad: Figur 49 viser at det er benyttet slake skraninger fra profil 25200 — 26350 uten at rekkverk er fiernet. Rekkverket er
lagt i ytterkurve, der det er stgrre sannsynlighet for utforkjering (Statens vegvesen, 2017a). Rekkverket kan virke som en
barriere for kryssing av dyr (Vegdirektoratet, 2005b).

B i
R

Ca. profil 26330

Figur 49: Det omradet som det er satt
opp rekkverk pa, samtidig som det er
bakkeplanert er markert med bla
skravur. Red pil viser fotografens
plassering, bildet til venstre er tatt fra

e Kla\'/ gg)"/l 26030 i retning Hitra (Kilde:

/i / F A Forslag tiltitak:
Fjern rekkverket pa strekningen siden det er farligere a kjare inn i rekkverket enn & kjgre ut av vegen (Vegdirektoratet, 2003).
Basert pa dagens beskaffenhet av sideterrenget og livslgpskostnader for sideterreng pa veg (Hawzheen mfl., 2011), kan det
veere en billigere lasning a fierne rekkverket enn & la det sta.
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Avvik:
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graft mot bergskjeering skal opparbeides.

Det er ingen graft mellom fiellskjeering og skulder. Dette
betyr at evt. nedfall fra fiellskjeeringene kan havne i
vegbanen, dette vises i figur 50. Selv om det kan finnes et
lukket drensystem i omradet, kan overflaten pa
fiellskjeeringene sin beskaffenhet ned mot vegen, medfare
problemer med bortleding av vann. Dette kan igjen gi
vannplaning og ising i vegbanen. | tillegg er mye av
vegetasjonen over fiellskjeeringene fiernet, det kan antas
at denne vegetasjonen kunne ha redusert avrenninga av
overvann. Fjellskjeeringene i profil ca. 25500 — 25700 er
ikke bygget iht. «<HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet,
2003). Det er ikke lagt inn graft mellom kjgrebane og
fiellskjeering. Fjellskjeeringa er bare ca. 1,5 m fra
skulderkant, iht. «<HB 231 Rekkverk» (2003), skal denne
min. veere 3,35 (ved skraningshelning 1:1,5). Viser til figur
50 som illustrerer dette.

Det er mulig det er dette som er papekt i pkt. 2 tabell 16.
Men det er noe uklart hvor revisjonsgruppa mener at
dette mangler.

Forslag til tiltak:

Det mé& sprenges bort mer fiell i omradet, og det mé
anlegges groft mellom vegbane og fiellskjsering. Dette iht.
«HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003).

Figur 50: Viser fiellskjeeringer i ca. profil 25500 (tatt sgrover mot
Krokstadgra). Bildet nederst i midten er hentet fra HB 231
Rekkverk (Vegdirektoratet, 2003) og viser hvordan jordvoll og
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Merknad:

| profil 26330 er det en driftsavkjarsel som er omhandlet i pkt. 4
i TS-inspeksjonen. | TS-inspeksjonen papekes det darlig sikt i
avkjerselen. P& befaring ble det ogsa konstatert at
driftsavkjgrselen er lagt parallelt med fv. 714 fra profil 26330 til
26050, mest sannsynlig er dette gamle fv. 714. Det er ikke
rekkverk mellom driftsavkjerselen og fv. 714, og
driftsavkjgrselen ligger innenfor sikkerhetssonen iht. «<HB 231
Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003). Dette er en driftsveg med
lite trafikk, derfor er risikoen lav for evt. utforkjaring eller
blending.

Forslag til tiltak:

Det kan settes opp rekkverk mellom fv. 714 og
driftsavkjarselen, ellers kan driftsvegen legges i en annen trase
lengre unna vegen, slik at rekkverk ikke er nadvendig. Dette er
illustrert i figur nr. 51.

Figur 51: Driftsavkjarsel i profil 26330 er lagt parallelt med fv. 714 tom
profil 26050 (tegnet inn med bléatt). Bildet er tatt fra ca. profil 26330 i
retning Krokstadera. Alternativ trase for driftsvegen er vist med rad
strek.

Merknad:
Fra profil 24900 til 25250 er det satt opp rekkverk. Sideterrenget har helning slakere enn 1:4, rekkverket synes derfor & veere
ungdvendig iht. «HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003). Den omtalte strekningen er vist i figur nr. 2.

7043697 226473
04-11-2015 13:23:53

Figur 52: Bildet er tatt fra ca. profil 25150 i retning Krokstadara (skende profilnr.). Det rade huset er en pumpestasjon.

Forslag til tiltak:

Pumpestasjonen i ca. profil 25050 (se figur nr. 52) som sannsynligvis star innenfor sikkerhetssonen, kunne ha vaert sikret
lokalt med rekkverk. Pa strekningen fra 25900 til 26350 burde rekkverket ha veert fiernet. Basert pa dagens beskaffenhet av
sideterrenget og livsiepskostnader for sideterreng pa veg (Hawzheen mfl., 2011), kan det vaere en billigere lgsning & fierne
rekkverket (driftsmessig), enn & la det sta.
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4.3.3. Linjefgring, terrenginngrep og kjgreopplevelse

| tabell 18 er det listet et «funn» med overordnet linjefgringsteori, kunnskap om
terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe. | kursiv er det listet forslag til tiltak. Det er
ikke vurdert om de ulike «funnene» er et avvik, siden det ikke er avvik i henhold til Statens
vegvesen sine normaler. Noen av «funnene» kunne likevel ha veert vurdert som merknad ved

en TS-revisjon. «Funnene» er gjort pa befaring og ved bruk av bilder i fra NVDB.

| forbindelse med dette observasjons-arbeidet, er de som har jobbet med prosjektet blitt bedt
om a redegjgare for lgsningsvalgene. Svaret de har gitt er listet under punktet i tabell 18 med
bla skrift.

| siste del av dette kapittelet er det gjort en enkel vurdering av positive trekk ved dette

veganlegget.

Tabell 18: Vurdering av ulike "funn" med teorien om linjefgring, terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe.

Funn

1. | Linjefering:

Ved Bergskrysset er det opparbeidet en
kollektivholdeplass/hgyresvingefelt helt inntil krysset,
dette er vist i figur

53. Figuren viser at kollektivholdeplassen/
heyresvingefeltet ligger i innerkurve. Dette gir darlig
optisk leding for kjgrende pa fv. 714 i retning Hitra. |
kombinasjon med fravaerende belysning, kan det
oppsta forvirring og bilister kjgrer inn i busslommen
istedenfor i kjgrefeltet. Linjefaringen kan gi feil
informasjon om vegens videre forlgp (TBAS4201,
2015). Selve linjefaringa pa fv. 715 kan i felge «V120
Premisser for geometrisk utforming av veger» ogsa gir
darlig optisk ledning. Farst lavbrekk-haybrekk-lavbrekk
i vertikalkurvaturen far selve stigningen i Ulvstubakken,
innenfor samme horisonalkurve er ikke optimalt
(Vegdirektoratet, 2013c).

Bergskrysset er lagt ved et lavbrekk med tosidig
skjeering (se figur 54). Dette gir darlig sikt. Spesielt i
retning Krogstadara der bussholdeplassen/siktlomma
er lagt. Viser til figur nr. 45, der en ser starten pa
busslommai ca. profil 25120 sett nordover mot
Bergskrysset. En kan ikke se krysseomradet, selv om
det bare ligger ca. 150 m lengre frem.

e 0

k4
Figur 53: Kollektivholdeplassen/hayresvingefeltet er markert blatt. Red markering pa ortofoto viser hvor bilen i bildet til hayre er parkert.
Ortofoto viser oversikt over omradet ved Bergskrysset.
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Forslag til tiltak:
Sett opp belysning langs kollektivholdeplassen/hayresvingefeltet slik at det blir lettere & se hva som skjer i omradet.
Jordvollen langs hayresvingefeltet burde veert planert ned som illustrert i figur 54.

< i En starre og mer kostnadskrevende lgsning
kunne veert & hevet hele kryssomradet. Siden det
ikke ble gjort en TS-revisjon pa dette prosjektet,
er det for sent & komme med slike endringer nar
anlegget er ferdig bygget. En bakkeplanering i
kryssomradet ville sannsynligvis medfart en
omregulering da det ikke er tatt hayde for slikt
tiltak i vedtatt plan. Bakkeplaneringen vil komme
utenfor vedtatt planomréade.

4

fatid

Sor-Tronde
7043666.226

Figur 54: Viser avkjering Bergskrysset i retning Hitra.
Forslag til planering er vist med radt i bildet. Av bildet
Planeres for & gi bedre sikt kan en ogsa se at fv. 714 ligger i et lavbrekk for

\ stigning i Ulvstubakken.

Hvorfor er denne Igsningen valgt?
Lasningen er valgt for & minimere terrenginngrepet.

Vegen ligger fint plassert i terrenget med god utsikt over et vakkert landskap. Se figur 55 som
viser at vegen slynger seg pent inn i landskapet. Landskapet rundt inneholder store elementer,
og veganlegget underordner seg landskapet sine elementer (Vegdirektoratet, 2014b).

Kurvaturen pa strekningen er anlagt slik at en far utsikt til en starre del av landskapet, og dette

er sveert viktig for reiseopplevelsen (Appleyard mfl., 1964).

Figur 55: Viser at kurvaturen pa vegen er fint tilpasset terrenget/omgivelsene. Bildet er tatt i ca. profil 26050 i retning
Krokstadgra.
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4.3.4. TS-inspeksjonsgruppas sammensetning
TS-inspeksjonen ble gjennomfart i juni 2012. Fagressurser som var med pa inspeksjonen er
listet i tabell 19.

Tabell 19: Viser oversikt over de som gjennomfgrte revisjonen pa fv. 714 Bergskrysset - Melvatnet

Rolle Utdannelse Har vert involvert i
planlegging/bygging av
prosjektet

Revisor Bachelor i landskapsforvaltning

Byggeleder anlegget Ingenigr veg X

Kontrollingenigr anlegget Ingenigr veg X

Kontrollingenigr anlegget Ingenigr veg X

Oppstartsmete til revisjonen ble gjennomfart den 05.10.2011.

P& samme mate som i prosjektene E39 Harangen — Halsteinbrua og E39 Halsteinbrua —
Hagkjalen, er gruppa sammensatt med personer som har god fagkunnskap pa veg og
trafikksikkerhet. Siden det er en TS-inspeksjon som prosjektgruppa skal gjennomfare, er det
sannsynligvis en felles forstaelse for det arbeidet som skal gjennomfares og prosedyren for
gjennomfgring av dette. Det er viktig at gruppa er enig i hvilke arbeidsprosesser som skal
benyttes (Amundsen, 1999). Ved gjennomfaring av denne revisjonen, har det ligget til rette
for dette.

En TS-revisjon pa reguleringsplan-niva og byggeplan-niva kan ha avdekke flere av de «funn»
som er gjort i prosjektet. Da kunne disse ha blitt innarbeidet i reguleringsplan og byggeplan.
En tverrfaglig sammensatt gruppe Vil sikre kvaliteten i arbeidet som utfares, da det er med pa
a utvikle et kunnskapsgrunnlag pa tvers av fag. En for homogen gruppe av planleggere med
kunnskap om veg og trafikksikkerhet kan bli for sterk og fa for tett kultur. Tabell 19 viser at
tre av fire i inspeksjonsgruppa har vert involvert i planlegging og bygging av anlegget.
Jenssen mener at en for homogen gruppe kan gjere det vanskelig for den enkelte a fravike
gruppas ideer og idealer (1998). Siden dette er en TS-inspeksjon av ferdig anlegg, er det
vanskelig a fa gjennomfart starre endringer og gruppesammensetningen kan anses som god

nok for den jobben som skal gjares.
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4.4.E6 Hage - Gylland

Reguleringsplan for E6 Hage - Gylland ble vedtatt 21.09.2010 i Melhus kommunestyre (16).

Deler av strekningen ved Hage ble omregulert i 2010 pga. utfordrende geoteknikk og gnske

fra grunneiere om bru over E6 ved Hage istedenfor kulvert. Reguleringsendring ble vedtatt av
Melhus kommunestyre den 12.06.2012 (17). Strekningen ble dpnet den 21.11.2013. Tiltaket
omfatter flytting av eksisterende E6 for a frigi plass til en minimum 4 m bred GS-

veg/lokalveg. For a bedre trafikksikkerheten ytterligere er E6 planlagt med midtdeler.

Gyllan

X

Figur 56: Viser strekningen.fra Hage i sgr til Gylland i nord. De bla merkene
viser ulykker som har veert pa anlegget etter at det ble apnet i 2013.
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X ‘“‘\\%)—\/" Strekningen er avkjarselsfri.

Se oversiktskart over

prosjektomradet i figur 56.

Vegen er dimensjoner iht.
vegnormalen «017 Veg- og
gateutforming»
(Vegdirektoratet, 2008) som
S5 veg. Dimensjonerende
fartsgrense er 90 km/t. ADT i
2013 var pa ca. 7000 Kjaretay.

. Sikkerhetsavstanden er 8 m,

0g vegen skal ha en stoppsikt
pa 145 m iht. «<HB 231
Rekkverk» og «HB 017 Veg-
0g gateutforming»
(Vegdirektoratet, 2003 og
Vegdirektoratet, 2008).

Det er utfert TS-revisjon pa
reguleringsplan niva 2 (19) og
inspeksjon av ferdig veg far
apning niva 4 (20) for

veganlegget.



Malformulering for prosjektet har ikke veert mulig a finne. Derfor er det ikke tatt med som en
del av vurderingen.
Etter at vegen ble apnet har det veert 5 ulykker, disse er vist med nummer i figur 56. Ulykkene

har veert falgende:

Utforkjaringsulykke i innerkurve, enslig kjgretay utfor vegen — 1 person lettere skadd.
Kjerte pa trafikkay eller ende av trafikkgy pa rett strekning — 1 person lettere skadd
Semitrailer kjerte utfor vegen pa rettstrekning — ingen skadd

Enslig kjgretay utfor vegen i ytterkurve — 1 person lettere skadd

o~ w0 DN

Enslig kjaretay utfor vegen i ytterkuver — ingen skadd
| forbindelse med denne oppgaven ble det foretatt befaring pa ferdig anlegg vinteren 2017.
4.4.1. TS-revisjon og inspeksjon sin behandling av sideterreng.

TS-revisjonen (19) gjelder reguleringsplan for E6 Hage — Gylland som da var under
behandling (16). Endringer iht. anbefalinger i TS-revisjon er bl.a. innarbeidet i omregulering

ved Hage (17). Apningsmatet for revisjonen ble holdt den 18 aug. 2009.

TS inspeksjonen har ingen punkter som omhandler rekkverk og sideomrader. Det som er
papekt i TS-revisjonen gjelder et kryssomrade og en kollektivholdeplass. Disse punktene er
vist i tabell 20.

Tabell 20: TS-revisjon niva 2, E6 Hage - Gylland

Avvik/Feil/lMerknad Forslag til tiltak
1 | Awvik: Avviket lukkes ved & endre til planskilt kryss, alternativt
Ved profil 160 er det planlagt et kanalisert T- oversende saken til fraviks-behandling i regionen.
kryss. Det er darlig sikt i kryssomradet.
2 | Awvik: Avviket lukkes ved a endre planene, alternativt oversende saken
Iht. HB 017 skal holdeplasser ikke plasseres til fraviksbehandling i regionen.

langs hovedveg, men kanaliseres til ramper.

TS-inspeksjon ble gjennomfart 13 nov. 2013. | tabell 21 er det bare listet de «funn» som har
med rekkverk og sideterreng a gjere.
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Tabell 21: TS-inspeksjon niva 4 av ferdig anlegg far apning av veganlegget

Avvik/Feil/Merknad Forslag til tiltak
3 Skilting av kurve i gstenden:
Krapp kurve som overgang mellom eksisterende veg og ny Skilting av kurve.
veg. Kurven er pd R=320
4 Neerfgring gammel E6/ny E6 profil 845:
Haydeforskjellen mellom ny veg og gammel veg er pa 1,6 Mulig dette vil bli ivaretatt ved terrengarbeid under
m. Det kan veere en risiko for utforkjering fra gammel E6 endelig ferdigstillelse av vegen.
(lokal adkomstveg og gang- og sykkelveg), til ny E6.
5 Rekkverk og hgyspentmast:
Hayspentmast i profil 860 er utenfor sikkerhetssonen, meni | Forlenge rekkverk noe sgrover for & skjerme
lys av naerveerende rekkverk ble det stilt sparsmal om ikke masta.
rekkverket burde ha veert forlenget sgrover, slik at masta ble
bedre skjermet.
6 | Refuge ved busslomme profil 1450:
Busslommene er fraviks-behandlet med tanke pa valgt Videre vurdering av fartsgrenser, refuger og en evt.
plassering. Refuger har ikke veert tema. Vegnormalene er fravikssgknad.
uklare pa dette punktet. Busslomme uten refuge er ok ved
fartsgrense 80 km/t. Dersom fartsgrensen settes opp til 90
km/t, ma det etableres refuger, ellers ma dette
fraviksbehandles.
7 Rekkverk ved profil nr. 1500:
Rekkverk ved kollektivholdeplass var ikke montert pa Det ble anbefalt a fare rekkverket ut bak
befaringstidspunktet. holdeplassen i en vinkel 1:10
8 Treer profil 2100 VS:
Treerne star utenfor sikkerhetssonen, men vil forverre Fiern 4 treer.
skadesituasjonen om ulykke skjer.
9 | Neerfering gammel E6/ny E6 profil 2100 HS:
Omradet var ikke ferdig planert pa inspeksjonstidspunktet. Eksisterende rekkverk langs gamle E6 forlenges
Inspeksjonsgruppa forutsetter at skraningene ned mot ny forbi «nzerfgringsomradety, for eksempel ved bruk
EB, vil bli planert og tilfredsstille gjeldende krav ved av betongrekkverk. Evt. at man forlenger
utforkjering. Her er det ogsé anskelig & skjerme kjgrende pa | eksisterende stalrekkverk samtidig som en
ny E6 mot forstyrrende lys fra trafikken pa gamle E6 etablerer en jordvoll som demper lyset.
(lokalveg/GS-veg).
10 | Sideterreng profil 2200 VS:
Det er farlig sideterreng innenfor sikkerhetssonen. Dette ma planeres.

Ved befaring vinteren 2016 ble det bl.a. undersgkt hvordan tiltakene var fulgt opp pa ferdig

anlegg. De ulike punktene som er listet i tabell 20 og 21 er viderefgrt i tabell 22. Forslag til

tiltak er skrevet med kursiv under hvert enkelt punkt i tabell nr. 22.

Tabell 22: Viser hvordan "funn" i tabell 17 og 18 er fulgt opp pa ferdig anlegg. Hvordan det er fulgt opp pa ferdig anlegg er
vist i skravur.

Avvik/Feil/Merknad

1

Awvik:

Ved profil 160 er det planlagt et kanalisert T-kryss. Det er dérlig sikt i kryssomradet.

Planlagt T-kryss er ikke bygget. Dette ble fiernet ved omregulering av omradet ved Hage (17). Avkjarsel til lokalvegen/GS-

vegen er na ved avkjorsel til Staren (i sgr) og nord for Gylle (i nord).

Awvik:

Iht. HB 017 skal holdeplasser ikke plasseres langs hovedveg, men kanaliseres til ramper.
Lasningen ble godkjent i regional fraviks-gruppe i mate den 24.08.2009 og er videre oversendt Vegdirektoratet for

godkjenning.
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TS-inspeksjon niva 4 fer apning av veganlegget

Skilting av kurve i gstenden:
Kurven er ikke skiltet.

Neerfaring gammel E6/ny E6 profil 845:
Heydeforskjellen mellom ny veg og gammel veg er pa 1,6 m. Det kan veere en risiko for utforkjering fra gammel E6 (lokal
adkomstveg og gang- og sykkelveg) til ny E6.

Det er fortsatt en risiko for utforkjering fra gamme EG til ny E6. Avstanden mellom skulderkant ny EG til skulderkant gammel
E6 er ca. 7 m. Sikkerhetsavstanden er pa 8 m. Om parallelivegen ligger innenfor sikkerhetssonen og har en ADT over 1500
kioretay, skal det uansett anleggs rekkverk mot parallelivegen iht. «HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003). ADT pa
parallellvegen er ikke angitt og er sannsynligvis langt under 1500 kjaretay. Rekkverk burde likevel ha veert vurdert pa en
strekning pa ca. 500 m fra profilnr. 845 i retning Trondheim, viser til figur 57 som illustrer dette.

Figur 57: Bilde som viser ny E6 og gammel E6 i ca. profilnr. 845 i retning Trondheim

Det er ogsé en fare for blending av kjsrende pé ny E6 fra kjsrende pé lokalveg/GS-veg, spesielt siden lokalveg/GS-veg
ligger hayere enn E6.

Rekkverk og hgyspentmast:
Hayspentmast i profil 860 er utenfor sikkerhetssonen, men i lys av naerveerende rekkverk ble det stilt sparsmal om ikke
rekkverket burde ha veert forlenget sgrover slik at masta ble bedre skjermet. Masta er vist i figur 58.

Rekkverket ble ikke forlenget for & skjerme masta da det ble konkludert med at det ikke var noe reell pakjgringsmulighet.
Det omtalte masta

Figur 58: Viser plassering av mast i forhold til avslutning av rekkverk HS

Refuge ved busslomme profil 1450:

Kollektivholdeplassene er fraviksbehandlet med tanke pa valgt plassering. Bruk av refuger har ikke veert tema.
Vegnormalene er uklare pa dette punktet. Busslomme uten refuge er ok ved fartsgrense 80 km/t. Dersom fartsgrensen settes
opp til 90 km/t, ma det etableres refuger eller sa ma dette fraviksbehandles.

Kollektivholdeplassene pa strekningen skal i utgangspunktet ikke bygges langs S5 veg (E6), men kanaliseres til ramper iht.
HB «017 Veg og gateutforming» (Vegdirektoratet, 2008). Det er godkjent fravik fra dette kravet. Busslommene er bygget uten
refuge, dagens fartsgrense pa strekningen er 80 km/.
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7 | Rekkverk ved profil nr. 1500:
Rekkverk ved kollektivholdeplass var ikke montert pa befaringstidspunktet.
Rekkverket er fgrt bak holdeplass/buss-skur i en vinkel 1:10.
8 | Treer profil 2100 VS:
Treerne star utenfor sikkerhetssonen men vil forverre skadesituasjonen om ulykke skjer.
Treer er fiernet.
9 | Neerfering gammel E6/ny E6 profil 2100 HS:
Omradet var ikke ferdig planert pa inspeksjonstidspunktet. Inspeksjonsgruppa forutsetter at skraningene ned mot ny E6 vil bli
planert og tilfredsstille gjeldende krav ved utforkjering. Her er det ogsa enskelig a skjerme kjgrende pa ny E6 mot
forstyrrende lys fra trafikken pa gamle E6 (lokalveg/GS-veg).
Som figur 59 viser, er det etablert en jordvoll pa strekningen som bade hindrer utforkjgring fra lokalveg/GS-veg til E6 og
skjermer kjgrende pa E6 for blending.
Gammel EG -
lokalveg/GS veg
Figur 59: Det er etablert en jordvoll pa HS av vegen. Bilde er fra E6 i retning Trondheim.
10 | Sideterreng profil 2200 VS:
Det er farlig sideterreng innenfor sikkerhets-sonen.
Dette ser ut til 8 veere planert.

4.4.2. Egne funn fra befaring hgsten 2015

Ved befaring av ferdig anlegg hgsten 2015 ble prosedyren for TS-inspeksjon fulgt. De

funnene som ble gjort er listet i tabell 23. Gjennomgangen gjelder linjefagring, rekkverksbruk

og sideterreng. Forslag til tiltak er skrevet med kursiv under hvert enkelt punkt i tabell 23.

Tabell 23: Viser avvik/feil/merknad registrert pa befaring hgsten 2015

Avwvik/feillmerknad

1

Awvik:

| profil 0 ved Hage i starten pa prosjektomradet er vegen avsluttet i en kurve. Overgangen mellom ny- og eksisterende veg er
gjort i denne kurven. Kurven har en radius pa R=370, minstekravet for kurveradius etter rettstrekning er R=450 iht. HB «017
Veg og gateutforming» (Vegdirektoratet, 2008). Dette kan vurderes som et avvik, selv om deler av kurven ligger utenfor
prosjektomradet. Den aktuelle kurven er vist i figur 60. Det er vanskelig & gjere noe med eksisterende veg ser for
planomradet, siden vegen ligger i strandlinja pa det verna vassdraget Gaula og terrenget i nord er stigende.

Forslag til tiltak:
1. Swke om fravik og skilte kurven som foreslatt i TS-inspeksjon, viser il tabell 22 punkt 3.
2. Endre kurveradien til R=450
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Fgur 60: Viser den aktuelle kurven. Bilde er tatt fra E6 i retning Staren, rad prikk viser fotografens plassering. Kilde: NVDB

Feil:

Slak kurvatur (R = 3000) og rettstrekning ser for kurven omtalt i pkt. 1 gjer at omradet oppfattes som en strekning der en kan
ha hgy hastighet. Vegen gjer et stort standardsprang med den forholdsvis krappe kurven, og dette kan gi trafikkfarlige
situasjoner.

Forslag til tiltak:

1. Prosjektomradet burde ikke ha blitt avsluttet i en krapp kurve. Hele kurven burde ha veert en del av prosjektet, kurven
skulle hatt en minimums-radius = 450 (Vegdirektoratet, 2008). Alternativt burde prosjektet ha veert avsluttet lengre mot
nord, slik at overgangen til eksisterende veq ikke hadde blitt s& markant.

2. Fartsgrensen kan settes ned til 70 km/t fgr kurven. Dette gir bilistene en varsling om at hastigheten ma endres pga.
endringer i vegstandard.

Merknad:

Ved kollektivholdeplassen ved Gylland i profilnr. 2350 foregar det kjgring direkte ut p& E6. Krysset som skal benyttes ligger
ca. 550 m lengre nord. Denne alternative avkjgrselen er vist i figur nr. 61. Det er 3 m fra vegkant pa lokalveg/GS-veg il
vegkant pa E6. Det papekes ogsa at det ikke er noen kulvert i omradet til & knytte kollektivholdeplassgruppa sammen.

Figur 61: Alternativ avkjgrsel ved
holdeplassen pa Gylland.




Forslag til tiltak:

Det settes opp rekkverk mellom lokalveg/GS-veg og E6, slik at denne typen kjaring forhindres. Omradet fra holdeplassen og
nordover er utenfor dette prosjektomradet, men lokalveg/GS-veg ligger godt innenfor sikkerhetssonen og et rekkverk pa
strekningen helt fram til krysset 550 m lengre nord, hadde sikret bade kjsrende/GS-trafikk p lokalvegen/GS-vegen og
kisrende pa E6.

Nar det gjelder kryssing av myke trafikanter som benytter kollektivholdeplass-gruppa, kunne det ha veert vurdert en landbruks-
kulvert. I tillegg til & fungere som sikker kryssing av myke trafikanter, kan denne ogsa fungere for kryssing av landbruks-
kigretgy.

Merknad:
Plasseringen av kollektivholdeplassen gir darlig optisk ledning da den er lagt i innerkurve i starten p& midtoppmerking og fer
midtdeleren, dette er vist i figur 62. Den kan oppfattes som et ekstra kjgrefelt.

Figur 62: Skiltet til hayre viser varsling av midtdeler. Rett bak dette skiltet ligger kollektivholdeplassen, midt i venstrekurven. (Kilde: NVDB)

Forslag til tiltak: Flytte kollektivholdeplassen lengre mot s@r pa en rettstrekning.

4.4.3. Linjefgring, terrenginngrep og kjgreopplevelse

| tabell 24 er det listet et «funn» med overordnet linjefgringsteori, kunnskap om

terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe. I kursiv er det listet forslag til tiltak. Det er

ikke vurdert om de ulike «funnene» er et avvik, siden det ikke er avvik i henhold til Statens

vegvesen sine normaler. Noen av «funnene» kunne likevel ha veert vurdert som merknad ved

en TS-revisjon. «Funnene» er gjort pa befaring og ved bruk av bilder i fra NVDB.

| forbindelse med dette observasjonsarbeidet, er de som har jobbet med prosjektet blitt bedt

om a redegjgare for lgsningsvalgene. Svaret de har gitt er listet under punktet i tabell 24 med
bla skrift.

Tabell 24: Vurdering av ulike "funn" med teorien om linjefgring, terrenginngrep og reiseopplevelse som bakteppe.

Funn

1.

Linjefgring/reiseopplevelse:

Strekningen fra Hage til Gylland bestar av to rettstrekninger. Dette gjelder fra profil 150 — 700 og profil 950 — 1200, disse to
strekningen holdes sammen av en raduis pa R = 3000 med tilhgrende overgangskurver (klotoider). Hele strekningen fra 130
- 1220 oppfattes som en rettstrekning av kjgrende. Som vist i figur 63 svinger Gaula seg i kurver nedover Gauldalen. Selve
dalgangen ligger ogsa i fine kurver. Ny E6 bryter alle landskapslinjer i dalen.
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Rettstrekninger skal i utgangspunktet ikke forekomme pa
nye veger. En skal planlegge med vekselvis hgyre- og
venstrekurver, kurvaturen skal veere ensartet og jevn
(TBAS4201, 2015). Lange rette veglinjer vil understreke
vegen som et fremmedelement, dette fordi det i
naturlandskapet ikke finnes rette linjer (Vegdirektoratet,
1979).

Reisende pa vegen oppfatter best det som befinner seg
rett fram (Vegdirektoratet, 2014 b). Vekslende kurvatur vil
gjere at kjorende far utsikt il en starre del av landskapet,
og kjgreopplevelsen blir mindre monton og intetsigende.
For & hayne vegen sin sikkerhet er det viktig & unnga
lange montone vegstrekninger som kan virke slgvende
pa trafikantene (Vegdirektoratet, 1979, Appleyard m fl.,
1964). Apne landskap kan pavirke de kjgrende til & oke
hastigheten (Antonson m.fl., 2013). Derfor kan det veere
Omtait ) ekstra risikablet & avslutte denne rettstrekningen med en
rettstrekning pa kurve pa R=370, dette er omtalt i tabell 23.

ca1,1km

Forslag til tiltak:

Vegen burde ha veert planlagt og bygget med
lange/slake, vekselvis hayre- og venstrekurver. Dette for
a unnga lange og monotone vegstrekninger. Ved
framtidig planlegging av E6 i dette omradet, bar dette tas
med som en forutsetning.

- Figur 63: Viser strekningen fra Hage til Gylland i kontrast til
‘~ \ landskapsformasjonene, da spesielt elva Gaula. Kilde: SVV

Hvorfor er denne Igsningen valgt?

Lasningen er valgt for a gjare prosjektet billigere. Prosjektutiasende faktor i dette prosjektet var at E6 skulle flyttes for a gjare
om gamle EG6 til GS-veg. Ved flytting av E6 ble det stilt krav om bygging av ny E6 med midtdeler. En veg med vekslende
kurvatur krever mer areal, og det blir flere lgpemeter med veg som skal bygges, dette gir kostnadsgkning.

Terrenginngrep:

Det er satt opp stayvoll pa store deler av strekningen for & skjerme bebyggelsen i @st mot stay i fra E6 og for & skjerme
lokalvegen/GS-vegen fra E6. Det er i tillegg plassert belysning pa samme side som steyvollen ligger. Belysningen er ment &
dekke begge kjerefelt pa E6 og lokalvegen/GS-vegen. | prinsippet dekker belysningen bare stayvollen og nordgaende
kjgrefelt pa EB, dette er vist i figur 64. Stayvollen forsterker inntrykket av monoton vegstrekning beskrevet i pkt. 1. Siden det
er begrenset areal mellom lokalvegen og stayvollen, er stayvollen blitt smal og hay. Dette bryter med den flate dalbunden
rundt og lager en vegg mellom @st og vest i Gauldalen. Vollen kan oppleves som et fremmedelement i dette landskapet og
forsterker inntrykket av at «vegen ikke alltid har ligget der» (TBAS4201, 2015 og Vegdirektoratet, 1979). Figur 65 viser den
barrigere effekten stayvollen gir. Rekkverket og stayvollen kan ogsa vaere en barriere for kryssing av dyr (Vegdirektoratet,
2005b).

Forslag til tiltak:

Det kunne ha veert vurdert & midtstille belysningen langs E6 i midtdeleren istedenfor langs astsiden (stayvollen). I tilegg
burde lokalvegen ha fatt egen belysning. Hvis vegen samtidig hadde blitt lagt i kurve, ville «tunnelsyn-effekten» blitt minimert.
Det burde ha veert vurdert stayskjerming istedenfor stayvoller langs E6. Nar det er darlig plass, kan stayvoller veere et bedre
alternativ og virket mindre ruvende i landskapet. Med vekselvis bruk av slake hayre- og venstrekurver pa vegen som foreslatt
i pkt. 1 0g steyskjermer som falger lokalvegen istedenfor E6, kunne dette ha blitt et hyggeligere veganlegg.

Hvorfor er denne Igsningen valgt?
Stayvoll ble valgt fordi den skulle veere tilpasset omgivelsene. Stayskjerm ble sett pa som et fremmedelement.
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Figur 65: Viser stoyvollen som et fremmedelement i landskapet. Vollen skjermer bebyggelse og lokalveg/GS-veg mot E6.

Figur 64: Steyvoll med belysning pa E6. Bildet til venstre er tatt i retning Staren. Bildet til hayre er tatt i retning Trondheim

4.4.4. TS-inspeksjonsgruppas sammensetning

TS-revisjonsgruppa holdt apningsmgte den 18 aug. 2009. De som var til stede pa revisjonen

er listet i tabell nr. 25.

Tabell 25: Viser oversikt over de som har gjennomfart TS-revisjonen pa E6 Hage - Gylland

Rolle

Utdannelse

Har veert involvert i
planlegging av prosjektet

Ansvarlig revisor

Ingenigr veg

Planleggingsleder Mastergrad i fysisk planlegging X
Revisor 2 Sivilingenigr veg
Revisor 3 Sivilingenigr veg
Revisor 4 Sivilingenigr veg
Fagansvarlig veg Ingenigr veg X
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Gruppa sin starrelse er tilfredsstillende i forhold til det arbeidet som skal gjennomfares.

Revisjonen er gjennomfgrt pa niva 2 reguleringsplan. Dette medfgrer at det fremdeles er
mulig a gjgre endringer pa linjefaring og terrengforming. Avvik, feil eller merknader i TS-

revisjonen har medfart endringer av reguleringsplan, dette er beskrevet i tabell 22, punkt 1.

Revisjonsgruppa er sammensatt av fagpersoner som har god kunnskap pa veg og
trafikksikkerhet. Dette gir grunnlag for en god forstaelse for det arbeidet som skal
gjennomfares og prosedyren for gjennomfaring av dette. Det er flere i prosjektgruppa som er
godkjente TS-revisorer, en kan derfor anta at gruppa har god kjennskap til hvilke
arbeidsprosesser som skal benyttes. En prosjektgruppe skal ha rett sammensatt teknisk
kompetanse for & gjennomfare jobben (Rolstadas, 2011). Denne gruppa har korrekt
sammensatt teknisk kompetanse for & gjennomfare revisjonsjobben i henhold til «\/720
Trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner» (Vegdirektoratet, 2005a). Tabell 25 viser at to
av seks i revisjonsgruppa her veert med i planleggingen av anleggene. Det er flere som er
godkjent som TS-revisorer i gruppa, derfor kan den delen av revisjonen som er rettet mot
rapportering og trafikksikkerhet, bli ekstra vektlagt. Det er ogsa mulig deres roller blir for like

og rollefordelingen i gjennomfaringen blir uklar (Lauvas og Ytreland, 1994).

TS-inspeksjonen (20) ble gjennomfart 20 nov. 2013. De som var til stede pa revisjonen er
listet i tabell nr. 26.

Tabell 26: Viser hvem som deltok pa TS-inspeksjonene av anlegget E6 Hage - Gylland

Rolle Utdannelse Har veert involvert i
bygginga av prosjektet

Ansvarlig revisor Sivilingenigr veg
Observatar Mastergrad i fysisk

planlegging
Revisor 2 Sivilingenigr veg
Revisor 3 Sivilingenigr veg
Byggeleder Ingenigr veg X
Fagansvarlig veg Sivilingenigr veg X
Fagansvarlig drift og vedlikehold Ingenigr veg X
2 representanter fra ansvarlig entreprengr Ukjent X

Revisjonen er gjennomfart pa niva 4, ferdig veganlegg. Det medfarer at det er vanskelig a

gjere starre endringer i linjefaring og terrengforming

Revisjonsgruppa har gjort en detaljert og god gjennomgang av anlegget. Flere av de som

deltok pa revisjonen var ogsa med pa TS-inspeksjonen niva 2 (19). Derfor ligger det kunnskap
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om prosjektet i den gruppa som star for gjennomfaring av inspeksjonen, dette vil sikre kvalitet
og framdrift i arbeidet (Jenssen, 1998). Det var ni deltakere pa inspeksjonen, tabell 26 viser at
fem av disse har veert involvert i bygginga av anlegget. Disse har bidratt med kunnskap om
prosjektet. Gruppas selvstendighet avhenger av medlemmenes bakgrunn, erfaring, alder osv.
(Jenssen, 1998). Tre TS-revisorer har bidratt i inspeksjonen, og det kan virke noe «topptungt»,
men det kan vaere viktig med tanke pa opplering og erfaringsoverfaring av nyutdannede
revisorer. Det er uklart hvilken rolle de ulike revisorene har hatt. Det er positivt at det er med
en fagansvarlig for drift i revisjonsgruppa. Rapporten (20) med de «funn» som er gjort i
inspeksjonen tilsier at dette kan ha veert en godt sammensatt gruppe som har utfylt hverandre

0g jobbet selvstendig.
4.5.0ppsummering

E39 Harangen — Halsteinbrua:

TS-revisjonen er gjennomfart pa byggeplanniva (trinn 3). Revisjonen tar for seg
rekkverkslengder og rekkverksavslutninger nar det gjelder temaet rekkverk/sideterreng. Det er
ikke gjort noen vurderinger om at evt. utslaking av sideterreng kunne ha veert gjennomfart
istedenfor bruk av rekkverk. De anbefalinger som er gitt i revisjonen er stort sett gjennomfart
pa ferdig anlegg. Ved egen gjennomgang av ferdig anlegg hasten 2015, ble det gjort flere
funn som tilsier at en kunne ha vurdert andre lgsninger enn rekkverk pa flere delstrekninger.
Forholdene ligger til rette for utslaking av sideterrenget. En evt. utslaking av sideterrenget
kunne ha medfart en reguleringsendring og er muligens ikke vurdert pa byggeplanniva pga.
dette.

En annen linjefering lokalisert noe lengre mot nord kunne ha lgst mye av utfordringene pa
strekningen med tanke pa rekkverksbruk og fyllinger. Dette gjelder spesielt strekningen vest
for Stokkhaugbrua mot Halsteinbrua. Pa denne strekningen er vegen lagt midt ute pa en apen
flate med tosidig fylling. Dette er ikke en optimal linjefaring iht. forelesningsnotater fra faget
Veg og miljg (TBAS4201, 2015). Vegen ble lagt i denne traseen for & unnga narfgring til
boliger nord for vegen. En omlegging ville ha lgst en del utfordringer, men sannsynligvis ogsa

gitt nye.
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Terrenginngrepet i forbindelse med Harangstunellen kunne veert unngatt hvis
Harangstunnelen hadde vert forlenget noe mot gst. Om dette kan pavirke trafikksikkerheten i
omradet i negativ retning er vanskelig a vurdere. En vurdering av avbgtende tiltak kunne ha
gitt en noe bedre utforming, og anlegget hadde framstatt som mer «spiselig» med tanke pa
form, farge og tekstur (Vegdirektoratet, 2014b).

Revisjonsgruppa har ikke vurdert de overordnede malene som er satt i prosjektet.
Prosjektmalene er fundamentet for prosjektet og bar derfor vere en naturlig del av en TS-
revisjon og TS-inspeksjon. Er prosjektet ikke i forhold til overordnede mal, kan det vurderes
som en «feil» i henhold til prosedyrer for TS-revisjoner og TS-inspeksjoner (Vegdirektoratet,
2005a). | dette prosjektet er det gjort enkelte lgsningsvalg som kan vurderes i forhold til

maloppnaelse for overordnet malsetning. Dette gjelder blant annet terrenginngrep.

Sammensetningen av prosjektgruppa for revisjonsarbeidet har god fagkunnskap pa veg og
trafikksikkerhet. Gruppa har derfor sannsynligvis tilstrekkelig forstaelse for det arbeidet som
skal gjennomfgres (Amundsen, 1999). Det kunne ha veert vurdert en mer tverrfaglig
sammensetning av revisjonsgruppa, da veganlegget byr pa en del andre utfordringer enn bare
vegbygging. En mer tverrfaglig revisjonsgruppe kan ha belyst problemer med veganlegget

med hensyn til trafikksikkerheten, med en annen innfallsvinkel (Lauvas og Yttredal, 1994).

E39 Halsteinbrua - Hggkjaglen:

TS-revisjonen er gjennomfart pa byggeplanniva (trinn 3). Revisjonsrapporten tar for seg
rekkverk, rekkverksavslutninger og utslaking av sideterreng nar det gjelder temaet
rekkverk/sideterreng. Alle «funnx i rapporten er fulgt opp pa ferdig anlegg. Dette gjelder ogsa
de «funnx» der det var planlagt rekkverk og anbefalt utslaking av sideterreng.

Egne funn fra befaring hgsten 2015 viser at det kunne ha veert vurdert ytterligere reduksjon i

rekkverksbruk ved utslaking av sideterrenget pa flere delstrekninger.

Bortsett fra fyllingene ved Dorobrua ligger vegen pent plassert i terrenget og framstar som
helhetlig. Vekslende kurvatur gir fin utsikt til sideterrenget og en positiv kjgreopplevelse
(Appleyard m.fl., 1964). | forlengelse av synsaksen far en tilgang til storslatte utsikter, og
dette gjar vegen interessant for trafikantene (Evans mfl., 1980). Veganlegget skala
underordner seg landskapet skala, og det er fa skiemmende terrenginngrep (Vegdirektoratet,

2014b).
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TS-revisjonen pa dette anlegget ble gjennomfart samtidig som TS-revisjon pa strekningen
E39 Harangen — Halsteinbrua. Det er samme revisjonsgruppe som er brukt pa begge
prosjektene, derfor er de vurderinger som er gjort ang. revisjonsgruppa lik for de to

anleggene.

TS-inspeksjon ble gjennomfart pa niva 4 (ferdig anlegg) fer apning av veganlegget. Det var
samme gruppe som deltok pa TS-revisjonen som gjennomfgrte TS-inspeksjonen. Dette kan ha
veert en fordel, siden alle i gruppa hadde god kjennskap til prosjektet fra tidligere og
gruppemedlemmene kjente hverandre fra far (Amundsen, 1999 og Lindstrem-Myrgard,
1998).

Fv. 714 Bergskrysset — Melvatnet:

Det er ikke gjennomfart TS-revisjon pa dette anlegget. Da er det for sent & gjere endringer pa

linjefaring og terrenginngrep.

TS-inspeksjonen papeker elementer som ma fjernes innenfor sikkerhetssonen og feil
dandering av masse mot fjellskjeering iht. «<HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003) nar det
gjelder temaet rekkverk/sideterreng. Alle «funn» fra TS-inspeksjonen var fulgt opp pa ferdig

anlegg.

Egne funn fra befaring hasten 2015 viser at det er satt opp rekkverk pa strekningen der dette
ikke er ngdvendig. Det er ikke ngdvendig da sideterrenget allerede er utslaket med helning <
1:4 iht. «<HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003). Det kan vurderes som
samfunnsgkonomisk lgnnsomt a fjerne rekkverket (Hawzheen, 2011). Gjennomgangen vister
ogsa at fjellskjeeringer ikke er utfart int. «<HB 231 Rekkverk» (Vegdirektoratet, 2003).

Fjellskjeeringene er for naert veghanen og mangler groft.

Ved Bergskrysset gir kollektivholdeplass/hgyresvingefelt utfordringer nar det gjelder optisk
linjefering (TBAS4201, 2015). Her burde vollen sgr for krysset veert planert for a gi sikt inn
mot krysset. | tillegg burde det ha vart satt opp belysning langs
kollektivholdeplassen/hgyresvingefeltet. Dette kunne ha vart innarbeidet i reguleringsplan
ved en TS-revisjon pa niva 2. Det for sent 8 komme med slike endringer nar anlegget er ferdig
bygget. En bakkeplanering i kryssomradet ville sannsynligvis medfart en omregulering.

Bakkeplaneringen vil komme utenfor vedtatt planomrade.
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Inspeksjonsgruppa har ikke fatt tilgang til overordnet malformulering for prosjektet, derfor er
ikke maloppnaelse iht. til disse vurdert. Gruppa er sammensatt av personer med god
fagkunnskap pa veg og trafikksikkerhet. En kan si at gruppa har en felles forstaelse for det
arbeidet som skal gjennomfgres. Det er viktig at gruppa er enig i hvilke arbeidsprosesser som
skal benyttes, med denne gruppesammensetningen ligger det til rette for dette (Amundsen,
1999).

Prosjektet gar gjennom et krevende terreng som krever tverrfaglig kompetanse i planlegginga.
En TS-revisjon gjennomfart av en tverrfaglig gruppe kunne ha sikret kvaliteten i arbeidet.
Ved en slik revisjon kunne en fatt et kunnskapsgrunnlag pa tvers av fag. En for homogen
gruppe basert pa vegteknisk kunnskap og trafikksikkerhet kan fa en for tett kultur, og det kan

gjare det vanskelig a fravike gruppas ideer og idealer (Jenssen, 1998).

E6 Hage — Gylland:
Revisjonen er gjennomfgrt pa reguleringsplanniva, og revisjonsarbeidet har medfert endringer

av reguleringsplanen far endelig vedtak. Revisjonsrapporten beerer preg av at sjekklistene iht.
«V/720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og inspeksjoner» ikke er fulgt (VVegdirektoratet, 2005a).
Det kan stilles spgrsmalstegn ved om en gjennomgang av prosjektet pa byggeplanniva, kunne
ha medfgrt mindre «funn» i TS-inspeksjonen pa ferdig anlegg.

Det er flere «funn» fra TS-inspeksjonen som ikke er fulgt opp pa ferdig anlegg.

Egne funn fra befaring vinteren 2017 indikerer at flere «funn» kunne ha veert avdekket pa et

tidligere tidspunkt med en mer detaljert gjennomgang av prosjektet, pa f.eks. reguleringsplan-
niva. Prosjektet avsluttes midt i en kurve pa R = 370, minstekravet til kurveradius i omradet er
R = 450 (Vegdirektoratet, 2008). Dette er et avvik og burde ha veert avdekket. Det stilles ogsa
spgrsmalstegn ved plassering av kollektivholdeplassene, transport av myke trafikanter mellom

holdeplassene og optisk linjefaring ved holdeplassomradene.

Gauldalen er en frodig dal med landbruksareal og skog som svinger seg ned mot
Trondheimsfjorden med elva Gaula som midtpunkt. Det finnes ikke en eneste rettlinje i
dalgangen. Dette veganlegget er anlagt med bruk av slake kurver og rettstrekninger. Dette
bryter alle landskapslinjer i omradet (TBAS4201, 2015 og Vegdirektoratet, 1979).
Langsgaende stayvoll med belysning understreker dette ytterligere, stayvollen kan ogsa

oppfattes som et fremmedelement.
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Det kan vurderes om revisjonsgruppa kunne ha veert mer tverrfaglig sammensatt i forhold til
de utfordringene som ligger i planomradet. Det er ssmmensatt en homogen gruppe av
vegplanleggere og personell med trafikksikkerhetskompetanse. | lagarbeid er ulikheter bade
nar det gjelder personlighet og fagkompetanse en fordel (Lindstram-Myrgard, 1998).
Inspeksjonsgruppa kan vurderes som korrekt sammensatt, siden det likevel ikke er mulig a
gjennomfare stgrre endringer pa ferdig anlegg. De funn som inspeksjonsgruppa har gjort,
tilsier at det kan ha vert en godt sammensatt gruppe som har utfylt hverandre og jobbet

selvstendig.
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5. Resultater

Dette kapittelet viser en sammenfatning av resultatene i fra kapittel fire. Sammenfatningen er

delt inn i underkapittel som samsvarer med oppgavens problemstilling.

Der sammenfatningen omtaler to ulike strategier er dette: 1. sette opp rekkverk, 2 slake ut

sideterrenget.

5.1.Blir begge strategier vurdert for situasjoner der begge er mulige &

implementere?

Ved gjennomgang av de ulike prosjektene er det sett spesielt pa hvordan rekkverk og

sideterreng er behandlet i TS-revisjonene og TS-inspeksjonene.

5.1.1. Er deti rapporten fra TS-revisjonen- eller inspeksjonen vurdert alternativer til

bruk av rekkverk

Tabell 27 viser en oppsummering av hvordan TS-revisjonene og TS-inspeksjonene har

behandlet alternativer til bruk av rekkverk.

Tabell 27: Viser oversikt over hvordan de ulike prosjektene behandler bruk av rekkverk og sideterreng.

E 39 E39 Fv. 714
. E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset
) . Gylland
Halsteinbrua | — Hagkjalen - Melvatnet
Er det foreslatt alternativer til bruk av rekkverk i TS- . ) )
o Nei Ja Nei Nei
revisjoner?
Er det foreslatt alternativer til bruk av rekkverk i TS- . ) ) )
. . Nei Nei Nei Nei
inspeksjoner?

Tabell 27 viser at bare TS-revisjonen av prosjektet E39 Halsteinbrua — Hagkjglen, kan svare
«ja» pa spgrsmalet om alternativer til rekkverk er vurdert. Viser til tabell 12, punkt 6 og 7 der

revisjonsgruppa foreslar bruk av slake fyllinger, slakere enn 1:3 framfor & montere rekkverk.
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5.1.2. Kunne det ha veert unngatt bruk av rekkverk i prosjektene til fordel for

utslaking av skraninger?

Det er gjort en vurdering av om rekkverk som er satt opp i prosjektene (ferdig bygget) i
kapittel fire, kunne ha veert unngatt, til fordel for utslaking av skraning. Et sammendrag av
dette er gitt i tabell 28.

Tabell 28: Viser en sammenstilling av rekkverksbruk i de ulike prosjektene.

E 39 E39 Fv.714
. E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset
) . Gylland
Halsteinbrua | — Hagkjalen - Melvatnet
Kunne rekkverk ha vaert unngatt pa deler av ]
Ja Ja Ja Nei
anlegget?
Ca. hvor mange meter rekkverk kunne ha veert
. 150 m 550 m 800 m
unngatt?
Finnes det farlig sideterreng pa prosjektene som
burde ha veert sikret med rekkverk eller evt. utslaking Ja Nei Nei Ja
av skraning.

Tabell 28 viser at i prosjektet E6 Hage — Gylland, ble det ved gjennomgang pa ferdig anlegg
ikke funnet ungdig montert rekkverk. Omradet vegprosjektet omfatter er forholdsvis flatt, og
vegen gir derfor lite fyllinger og skjeeringer. Dette gir mindre behov for rekkverk og lite
behov for utslaking av skraninger. | dette anlegget kunne det ha veart vurdert mer bruk av

rekkverk for & sikre lokalvegen/GS-vegen mot E6.

| prosjektet Fv. 714 Bergskrysset — Melvatnet er det satt opp 800 m med rekkverk langs
hovedvegen. Dette virker ungdvendig fordi sideterrenget sin beskaffenhet er av en slik
karakter at rekkverk kan unngas ved utslaking av skraninger. Av disse 800 meterne er det ca.
400 meter der sideterrenget allerede er utslaket i henhold til <HB 231 Rekkverk»
(Vegdirektoratet, 2003).

Nar det gjelder prosjektet E39 Harangen — Halsteinbrua, er det verken satt opp rekkverk eller
utslaket sideterreng, pa en strekning med farlig sideterreng. Dette gjelder omradet pa
vestsiden av Harangstunnelen. Her kan det veere fare for velt ved utforkjering. | samme

anlegg er det satt opp rekkverk pa en lengre strekning, der utslaking av sideterreng kunne ha
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veert gjennomfart. Dette er fordi det er ngdvendig for & beskytte en drikkevannskilde i

omradet. Denne strekningen er ikke summert i tabell 28.

En annen observasjon som er gjort ved gjennomgang av de ulike anleggene, er at de «funnx»
som gjelder linjefaring, terrenginngrep og kjereopplevelse ofte ogsa er listet som «funn» ved
egen gjennomgang av prosjektene i henhold til «\V720 Trafikksikkerhetsrevisjoner- og
inspeksjoner». Mer konkret kan «funn» i tabellene 7, 9, 12, 14, 16, 17, 21 og 23 ogsa vere a
finne i tabellene 10, 15,18 og 24. Et sammenstilling av dette er vist i tabell 29.

Tabell 29: Viser om «funn» som er gjort ved gjennomgang av linjefaring, terrenginngrep og kjgreopplevelse sammenfaller
med andre «funn».

E 39 E39 Fv.714
. E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset
) ] Gylland

Halsteinbrua | — Hagkjelen - Melvatnet
Er revisjons- eller inspeksjonsgruppas «funn»
sammenfallende med funn som gjelder linjefaring, Nei Nei Nei Ja
terrenginngrep og kjgreopplevelser?
Sammenfaller egne funn (tabell 9, 14, 17 og 24) med
funn som gjelder linjefgring, terrenginngrep og Ja Ja Nei Ja
kjgreopplevelse?

E39 Harangen — Halsteinbrua:

o | tabell 9 papekes det at det er satt opp tosidig rekkverk fra Stokkhaugbrua til
Halsteinbrua, der sideterrenget kunne ha veert utslaket. | tabell 10 papekes det at vegen
er lagt med tosidig fylling midt ute pa en apen flate, vegen kunne med fordel kunne ha
veert lagt inn i det stigende terrenget mot nordvest.

o | tabell 9 papekes det at rekkverk kunne ha vaert unngatt bade pa E39 og lokalvegen
om lokalvegen hadde blitt lagt lengre unna E39. | tabell 10 papekes det uryddig

linjefaring i dette omradet.

E39 Halsteinbrua — Hggkjglen:

| tabell 14 papekes det ungdig montert rekkverk sgr for Halsteinbrua. Rekkverk kunne ha veert
unngatt om veglinja hadde blitt trukket inn i det stigende terrenget mot nordvest. Dette henger
ogsa sammen med «funn» gjort pa strekningen E39 Harangen — Halsteinbrua. | tabell 15
papekes det at fyllingen ved Dorobrua gir et skiemmende terrenginngrep. Dette kunne evt.

veert unngatt om linja hadde blitt lagt inn i det stigende terrenget mot nordvest.
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E6 Hage — Gylland:

| tabell 21 papeker revisjonsgruppa at kurven i gstenden er krapp og gir en darlig overgang

mellom ny veg og gammel veg. Det foreslas at kurven skiltes. | tabell 23 (egne funn) er
denne kurven vist som avvik, da den er for krapp i forhold til HB «017 Veg og gateuforming»
(Vegdirektoratet, 2008). | sammen tabell er det listet som en feil at vegen er lagt i slak kurve
og rettstrekning far det omtalte krappe kurven, denne overgangen er for bra. | tabell 24 er det
listet som et «funn» at linjefgringen pa strekningen ikke er god (rettstrekning pa 1,1 km) og at
vegen med dette oppfattes som et fremmedelement i landskapet. Stayvollene som er lagt helt

inntil vegen understreker dette.

5.2.Har den faglige sammensetningen av TS-revisjon- eller
inspeksjonsgruppa betydning for hvilke strategier som vurderes og

anbefales?

En gjennomgang av de ulike prosjektene viser at det stort sett er fagfolk med kompetanse og
erfaringer innen vegplanlegging, trafikksikkerhet og anleggsgjennomfgring som star for
revisjonene. | tabell 30 er det vurdert om TS-revisjonen- eller inspeksjonen er gjennomfart
med den fagkompetansen som kan veere ngdvendig, gitt av de problemstillingene prosjektet
gir. Av tabellen kan en se at i alle TS-revisjonene som er gjennomgatt, er fagkompetansen i
revisjonsgruppa vurdert til a veere for homogen (veg- og anleggskompetanse) i forhold til
utfordringene prosjektene gir. Resultatet for TS-inspeksjoner er noe annet, her er det gjort en
vurdering som tilsier at alle inspeksjonene som er gjennomgatt, har ivaretatt tverrfagligheten
pa en god mate. Mandatet til inspeksjonsgruppa er ifglge HB «\V/720
Trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner» a identifisere og luke ut farlige forhold, feil og
mangler langs vegen som kan fare til alvorlig ulykker (VVegdirektoratet, 2005a: side 8). Dette
gir lite rom for nye kreative lgsningsvalg med hensyn til linjevalg, behandling av sideterreng
og andre terrenginngrep. Det er derfor ikke like stort behov for tverrfaglige vurderinger av det

arbeidet som er utfart.
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Tabell 30: Viser en oppsummering av tverrfagligheten i TS-revisjonene- eller inspeksjonene i de ulike prosjektene som er

gjennomgatt
E 39 E39 Fv.714
. E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset
. . Gylland
Halsteinbrua | — Hagkjelen - Melvatnet
Er TS-revisjonsgruppa sammensatt med god
tverrfaglighet i forhold til de utfordringene de ulike Nei Nei - Nei
prosjektene gir?
Er TS-inspeksjonsgruppa sammensatt med god
tverrfaglig kompetanse i forhold til de utfordringene - Ja Ja Ja
prosjektene gir?

Om den faglige sammensetninga av revisjons- eller inspeksjonsgruppa har betydning for

hvilke strategier som vurderes og anbefales, er vanskelig a gi svar pa, basert pa disse

undersgkelsene. Det undersgkelsene gir en indikasjon pa er at tverrfagligheten kunne ha veert

bedre ved gjennomfering av TS-revisjonene.

Revisjons- og inspeksjonsgruppene er sammensatt med personell som har veert involvert i

enten planlegging eller bygging av anleggene. Tabell 31 viser en oversikt over hvor mange

som har deltatt i enten TS-revisjonen- eller inspeksjonen og hvor mange som har veert

involvert i prosjektene enten ved planlegging eller bygging.

Tabell 31: Viser en oppsummering av tverrfagligheten i TS-revisjonene- eller inspeksjonene i de ulike prosjektene som er

gjennomgatt
E 39 E39 Fv. 714
. E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset
) . Gylland

Halsteinbrua | — Hagkjalen - Melvatnet
Hvor mange deltok pa revisjonen? 5 5 - 6
Hvor mange av de som deltok pa revisjonen har veert A A )
involvert i planlegginga av prosjektet?
Hvor mange deltok pa inspeksjonen? - 5 4 9
Hvor mange av de som deltok pa inspeksjonen har A 3 A
veert involvert i bygging av anlegget?

| samtlige fire prosjekter som er gjennomgatt har personell som har veert direkte involvert i

enten planlegging eller gjennomfaring av anleggene veert en del av revisjons- eller

inspeksjonsgruppa. Dette betyr at en stor andel av revisjons- eller inspeksjonsgruppa bestar av
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personer som har veert direkte involvert i de lgsningsvalgene som ligger til grunn for de

vurderingene som gjgre gjennom revisjon eller inspeksjon.

5.3.Hvilken betydning har plannivaet TS-revisjonen/inspeksjonen

gjennomfares pa for de lgsninger som velges?

Det er gjennomgatt prosjekter der TS-revisjoner er gjennomfart pa ulike niva. Dette er vist i
tabell 32. Det eneste prosjektet der TS-revisjon er gjennomfart pa niva 2 reguleringsplan er
E6 Hage — Gylland. Dette bidro til en endring av reguleringsplanen. Tabell 32 viser ogsa at
ulike «funn» som ble gjort ved gjennomgang av de ulike prosjektene, indikerer at
reguleringsplanen kunne ha veert endret. | tre av fire prosjekter som er gjennomgatt, er det
gjennomfart TS-revisjoner. | disse tre prosjektene viser resultatene at det burde ha veert gjort
en vurdering av endringer i reguleringsplanen. Behovet for en vurdering av endret
reguleringsplan kan komme som fglge av forslag til evt. linjejusteringer eller bearbeiding av
sideterreng.

Tabell 32: Viser en oppsummering av TS-revisjonen- eller inspeksjonene i de ulike prosjektene som er gjennomgatt med
hensyn til ulike «funn» og om «funnene» burde ha medfart endringer av reguleringsplan.

E 39 E39 Fv.714 E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset G Ilangd
Halsteinbrua | — Hagkjglen - Melvatnet y
Er_ doet gjennomff_art TS-revisjon pa Nei Nei Nei Ja
Niva 2 — reguleringsplan?
Er_ doet gjennomfart TS-revisjon pa Ja Ja Nei Nei
Niva 3 — byggeplan?
Er det gjennomfart TS-inspeksjon .
Niva 4 — ferdig anlegg? Nei Ja Ja Ja
Har rev_|SJon/|nspek310n medfgrt endringer av Nei Nei Nei Ja
reguleringsplanen?
Er det ved TS-inspeksjon indikert at rekkverk er . . .
. - Nei Nei Nei
ungdig montert?
Indikerer «funn» at en endring av reguleringsplan
(mht. linjefgring, terrenginngrep osv.), burde veert Ja Ja Ja Ja
vurdert?

Undersgkelsene viser at der det var gjennomfart TS-revisjon pa reguleringsplan-niva, bidro
dette til en endring av reguleringsplan. Undersgkelsene indikerer at ulike «funn» som er gjort
ved gjennomgang av de ulike prosjektene, viser at det kan vere behov for & endre

reguleringsplan for a gjare tiltak som minimerer rekkverksbruken.

Ingen av de tre TS-inspeksjonene som er gjennomfart har papekt ungdig monterte rekkverk.
Dette kan indikere at nar rekkverket allerede er montert, blir det ikke anbefalt fjernet.
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For & fa en mer utfyllende informasjon om pa hvilket planniva TS-revisjoner og TS-
inspeksjoner i Sgr-Trgndelag gjennomfares, er det valgt & lage et sammendrag av TS-
revisjoner som er rapportert inn de siste fem arene (21). Dette gjelder totalt 32 revisjoner og

inspeksjoner, resultatet er framstilt i figur 66.

Sammendraget viser at det ikke er gjennomfart revisjoner pa niva 1, det er gjennomfart 10
revisjoner pa niva 2, det er gjennomfart 8 revisjoner pa niva 3 og det er gjennomfart 19
inspeksjoner pa niva 4. De 19 anleggene pa niva 4, gjelder bare inspeksjoner pa ferdig
veganlegg far apning.

Antall giennomfgrte TS-revisjoner/TS-inspeksjoner i prosjekt
Fylke: Sgr-Trgndelag , 2011 - 2016
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Figur 66: Viser antall gjennomfarte TS-revisjoner/TS-inspeksjoner i Sgr-Trgndelag i fra 2011 - 2016. Figuren viser ogsa pa

hvilket niva revisjonen er gjennomfert.

Av 32 vegprosjekter, er det 5 prosjekter der det er gjennomfart revisjoner og inspeksjoner pa
to niva, dette er framstilt i figur 66. Av totalt 32 prosjekter i fra 2011 — 2016 er 7 prosjekter

ikke ferdig bygget og har derfor ikke gjennomfart TS-inspeksjon pa niva 4 enda. Det er bare
ett prosjekt som har gjennomfart revisjoner bade pa niva 2 og niva 3, dette er E6 Jaktayen —

Storler. Prosjektet vil sannsynligvis ferdigstilles i 2018/20109.
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5.4.Blir anbefalingene fulgt opp pa ferdig anlegg?

| tabell 33 kan en se at de anbefalingene som er gitt i rapportene fra TS-revisjonene er fulgt

opp i to av tre prosjekter.

Tabell 33: Blir de anbefalingene som er gitt i TS-revisjons- eller inspeksjonsrapportene fulgt opp pa ferdig anlegg?

E 39 E39 Fv.714
. E6 Hage -
Harangen — Halsteinbrua | Bergskrysset
) ] Gylland
Halsteinbrua | — Hagkjelen - Melvatnet
Er anbefalingene gitt i TS-revisjonene fulgt opp pa .
. Nei Ja - Ja
ferdig anlegg?
Er anbefalingene gitt i TS-inspeksjonene fulgt opp pa )
. Ja Ja Nei
ferdig anlegg?

| prosjektet E39 Halsteinbrua — Hagkjelen har revisjonsgruppa anbefalt bruk av tett rekkverk
pa gstsida av Harangstunnelen. Viser til tabell 8, punkt 3. Tett rekkverk er anbefalt for a
unnga at kjgrende pa E39 blir distrahert av kjgrende pa lokalvegen. Dette er angitt som en

merknad i revisjonsrapporten og har mindre betydning for trafikksikkerheten.

Av de prosjektene som er gjennomgatt er inspeksjonsgruppas anbefalinger fulgt opp i to av tre

prosjekter.

| rapporten fra TS-inspeksjonen i prosjektet E6 Hage — Gylland er det to punkter som ikke er
fulgt opp pa ferdig anlegg. Dette gjelder:

e Kirapp kurve ved Hage er ikke skiltet. Viser til tabell 22, punkt 3.
e Nerfgring mellom lokalveg/GS-veg og E6. Det er ikke satt opp rekkverk mellom de to

vegene. Viser til tabell 22, punkt 4.
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6. Diskusjon

| dette kapittelet diskuteres de teoretiske perspektivene i oppgavens problemstilling med

resultatene i de fire utvalgte prosjektene som er gjennomgatt i kapittel fire og kapittel fem.
Oppgavens diskusjonsdel er satt opp som felgende:

Kandidaten skal benytte funn fra litteraturstudiet og fra egen undersgkelse til & diskutere
hvorvidt terrengforming er en strategi som i stgrre grad bgr vurderes og benyttes som
trafikksikkerhetstiltak fremfor bruk av rekkverk, samt diskutere betydningen av

revisjonsgruppas sammensetning og pa hvilket planniva revisjonen gjennomfares.

Det er valgt & dele denne problemstillingen i to deler. Farste del omhandler sideterreng og
rekkverk. Andre del omhandler TS-revisjoner og TS-inspeksjoner sin gruppesammensetning

og planniva for gjennomfaring.

6.1.Er terrengforming av sideterrenget en strategi som bgr benyttes oftere

istedenfor a bruke rekkverk?

Med terrengforming av sideterreng menes ikke bare tiltak som gjares for & uskadeliggjere
farlige sidehinder innenfor vegens sikkerhetssone. Terrengforming kan ogsa vere tiltak som
gjares utenfor vegen sikkerhetssone for a skape helhet, trafikksikkerhet og mer stedstilpasset

forming av sideterreng.

6.1.1. Rekkverk skal benyttes for & hindre utforkjeringsulykker og for & beskytte

kjgrende mot farlige sidehinder innenfor vegen sikkerhetssone

Ulykkesdata viser at flertallet av utforkjeringsulykkene skjer pa fylkesveger med lav ADT,
uten rekkverk. Ulykkesdata gir ikke alene svaret pa om ulykken kunne ha vart unngatt om
rekkverk hadde vart montert. Men undersgkelser som er gjort av ulykker, viser at ved montert
siderekkverk er sannsynligheten for & bli drept eller skadd i en ulykke redusert med
henholdsvis 24 % (drept) og 53 % (hardt skadd) (Haye mfl., 2012). Siderekkeverk skal lede
de kjerende kontrollert tilbake i kjgrebanen (2012). Siderekkverket kan ogsa fungere som
ledelinjer (2012). Rekkverk kan plasseres innenfor regulert vegareal og det er ikke ngdvendig
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med annen tillatelse i henhold til Plan og bygningsloven for montering. Rekkverk kan ha
positive effekter pa trafikksikkerheten og ansees som et enkelt og billig
trafikksikkerhetstiltak.

Selv om rekkverk kan ha positive effekter pa trafikksikkerheten, star det falgende om
rekkverk i «N 101 Rekkverk og vegens sideomrade»:
Fortrinnsvis bar faremomenter langs vegen unngas. Rekkverk er et faremoment i seg
selv, og bar derfor bare settes opp dersom det er farligere a kjgre ut av vegen enn a
kjore inn i rekkverket. Alternative lgsninger skal derfor alltid vurderes far det

eventuelt besluttes & sette opp rekkverk. (Vegdirektoratet, 2014a: s9)

Trafikksikkerhetshandboka beskriver rekkverk som et skadereduserende tiltak som ikke skal
brukes for a forebygge at ulykker skjer, men for a redusere skadegraden nar ulykker oppstar
(Heaye mfl., 2012).

6.1.2. Rekkverk er et faremoment i seg selv

Ulykkesdata viser at det i perioden 2005 — 2009 var 153 dgdsulykker pa MC. | 22 % av disse
ulykkene hadde vegmiljget betydning for skadeomfanget, i halvparten av disse traff den
forulykkede en rekkverksstolpe (Statens vegvesen, 2011a). Det ma tas hensyn til den hgye
andelen av dedsulykker pa MC nar man gjare en vurdering av rekkverk, eller om
sideterrenget skal utslakes ved farlig sideterreng. Der det eneste alternativet er a sette opp
rekkverk, ber det velges rekkverkslgsninger som i minst mulig grad skader motorsyklister
(Haye mfl. 2012).

Rekkverket sin hensikt er & hindre utforkjgringsulykker. Siderekkverk skal hindre kjaretay fra
a forlate kjgrebanen, og bidra til at fareren kan lede kjaretayet tilbake i kjgrebanen (Hoye
mfl., 2012). Dette kan bidra til andre og mer alvorlige ulykker. I flere av dgdsulykkene traff
kjoretayet farst rekkverket, og ble deretter kastet over i motgaende kjarefelt og ut pa andre
siden av vegen, hvor det kolliderte med sidehinder innenfor sikkerhetssonen (Statens
vegvesen, 2014a). En kan tenke seg at rekkverk ogsa kan lede kjaretgy over i motsatt kjgrefelt

og bidra til mgteulykker.
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Rekkverk kan redusere plassen for ngdmangvre og dermed fare til ulykker (Haye mfl, 2012).
Figur 67 er et eksempel pa dette. Rekkverket og fjellskjeringa gjer vegbanen smalere for
myke trafikanter og hindrer «remningsmuligheter» ved situasjoner som oppfattes som
utrygge. De kjgrende kan ogsa oppleve mangler pa areal til nedmanvere. Hvis for eksempel
vilt havner i kjgrebanen kan rekkverket og fjellskjeeringa veere en barriere for viltet
(Vegdirektoratet, 2005b). En kan gjare vurderinger ut i fra forholdene vist i figur 67 og tenke
seg at fjellskjeeringa og rekkverket er elementer som er sa neert kjgrebanen at det pavirker de
kjarerens plassering i kjgrebanen (Antonson mfl., 2013). I prinsippet kan rekkverket gjare at
starre kjaretay legger seg midt i kjgrebanen. Dette er spesielt uheldig pa veger med krevende
kurvatur. | eksemplet som er vist i figur 67 er det ogsa vanskelig a gjgre noe med
sideterrenget, derfor er det i nye veganlegg viktig med fokus pa god linjefgring allerede i fra

starten av.

o : y R ‘\ .
Figur 67: Viser Fv. 708 langs Angya i Melhus kommune. Det bor folk langs vegen p& denne strekningen og fylkesvegen er
den eneste forbindelsen mellom boligene. Vegbredden er mellom 6 og 7 m. Rekkverket som er ngdvendig for & sikre de
kjgrende, gjer at det blir enda vanskeligere for myke trafikanter & benytte sideterrenget nar de mater starre kjgretgy (Kilde:
Google maps).

Rekkverk samler sng pa vegen og skaper darlige siktforhold i lesonen. Dette gjelder spesielt
enden av rekkverket der fonndannelsen blir stor. Det anbefales & bruke slake skraninger
istedenfor rekkverk i drivsngomrader (VVegdirektoratet, 2014c). Dette gir ogsa utfordringer for

drift av veger i hgyfjellsomrader og omrader spesielt utsatte for drivsng.
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6.1.3. Rekkverk bgr unngas fordi det ikke er nok kapasitet til vedlikehold av
rekkverket

En analyse basert pa 94 dgdsulykker i Region vest, viser blant annet at det var mye gammelt
rekkverk som enten var underdimensjonert eller utilstrekkelig vedlikeholdt. Dette har resultert
i at rekkverk har gitt etter ved pakjgrsel (Statens vegvesen, 2012). Figur 68 viser et rekkverk
som er utilstrekkelig vedlikeholdt, dette har medfart at rekkverket har blitt for lavt i forhold til
vegbanen. Slike skade pa rekkverket kan medfare at det gir etter ved en pakjarsel. Bar vi

unnga rekkverk fordi vi ikke har kapasitet til & vedlikeholde det rekkverket vi setter opp?

Figur 68: Viser gdelagt rekkverk pa fv. 802 i Skaun kommune. En kan ogsa se at det mangler rekkverk mot stigende terreng
pa hgyre side av vegen (Kilde: Avisa Sgr-Trgndelag)

6.1.4. Ulykkesdata gir gkt fokus pa rekkverk som trafikksikkerhetstiltak

Ulykkesdata gir ingen informasjon om sideterrengets beskaffenhet. VVed ulykker blir det
vurdert om rekkverk mangler eller ikke, pa ulykkesstedet. Dette kan vurderes som en mangel i
informasjonen om ulykken, hvis det finnes en intensjon om a unnga rekkverk. Figur 69 viser
en utforkjgringsulykke. Skadegraden er gitt av faremomenter innenfor sikkerhetssonen ifglge
«N101 Rekkverk og sideterreng» (Vegdirektoratet, 2014a). | dette tilfellet er faremomentet en
farlig/krapp skraning. | ettertid vil det innarbeides i ulykkesstatistikken som

utforkjegringsulykke, der det manglet rekkverk. I realiteten er det en utforkjeringsulykke der
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sideterrenget kunne ha vert utslaket til < 1:4. Det kan gjares en vurdering av ulykkesdata og

om det gir planleggere gkt fokus pa rekkverk alene, som tiltak for & bedre trafikksikkerheten.

Figur 69: Viser utforkjgring pa fv. 757 ved Vuku i Verdal kommune. Bilen har sklidd av vegen og gatt rundt (bilde til hayre
viser dette). Her mangler det rekkverk. Sideterrenget er av en slik beskaffenhet at det kunne ha vaert bakke-planert med
helning < 1:4. (Kilde: Tragnderavisa).

6.1.5. Trafikksikkerheten blir bedre nar sideterrenget slakes ut

Reduksjonene i antall ulykker er pa omtrent fem prosent per reduksjon i fallet pa sideterrenget
(Hgye mfl., 2012). Flate skraninger gjar det lettere & gjenvinne kontroll over kjgretgy. Det
medfgrer ogsa bedre sikt langs vegene (2012). Utslaking av sideterreng hindrer oppsamling av
drivsng i belastede omrader (Vegdirektoratet, 2014c). Sideterreng som er utslaket, bidrar til at
vegen ikke blir en barriere for dyr (Vegdirektoratet, 2005a) og mennesker som ferdes langs
vegen. Sideterreng som blir slaket ut med helning < 1:7 kan brukes til kornproduksjon i
ettertid. Dette indikerer at ved utslaking av sideterreng gker trafikksikkerhet og det gir ogsa

andre fordeler i vegens sideterreng.

6.1.6. TS-revisorene og planleggerne har for lite fokus pa terrengforming i vegens

sideomrade som tiltak for & unnga rekkverk

Tabell 27 viser at i tre av fire nyere veganlegg som er gjennomgatt er det ikke foreslatt
alternativer til bruk av rekkverk i TS-revisjonene. | TS-inspeksjoner er det ikke foreslatt
alternativer til allerede montert rekkverk i noen av prosjektene. Tabell 28 viser at
sideterrengets beskaffenhet er av en slik karakter at rekkverk kunne ha veert unngatt i tre av
fire veganlegg som er gjennomgatt. Dette gir en indikasjon pa at revisorer kan ha for lite

fokus pa tiltak i vegens sideterreng, for a unnga rekkverk. I alle fire TS-inspeksjoner som er
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gjennomgatt er det ikke gitt anbefalinger til fjerning av allerede oppsatt rekkverk, selv om
sideterrenget kunne ha veert utslaket. Selv ikke i prosjektet fv. 715 Bergskrysset — Melvatnet,
der rekkverk kunne ha veert fjernet pa en strekning pa 400 m, fordi sideterrenget allerede er
klargjort iht. «<N101 Rekkverk og vegens sideomrade» (Vegdirektoratet, 2014a). Dette kan gi
en indikasjon pa at revisjonsgruppene finner det vanskelig a foresla fjerning av allerede ferdig

montert rekkverk.

Grunnlaget som TS-revisorene har fatt ved sin gjennomgang av anleggene kommer fra
planleggere. Grunnlaget er hentet fra reguleringsplan og byggeplan. Dette kan gi en
indikasjon pa at bade prosjektgruppa som star for planleggingen av prosjektene og
revisjonsgruppa som gjennomgar prosjektene, har for lite fokus pa tiltak i sideterrenget for a

unnga rekkverk. Dette gjelder bade reguleringsplan og byggeplan.

6.1.7. Det er mer mest lannsomt for samfunnet & unnga bade rekkverk og utslaking av

sideterreng pa veger med lav ADT

En samfunnsgkonomisk analyse utfart av Elvik i 2001, viser at pa veger med ADT pa under
1500 er ikke nytten av rekkverk stgrre en kostnaden. Analysen viser ogsa at rekkverk er mer
Iznnsomt enn utslaking av sideterreng selv pa veger med ADT pé over 5000 kjgretay (2001).
Dette indikerer at en verken skal sette opp rekkverk eller slake ut sideterreng pa vegen ved lav
ADT. | samme analyse anbefales det likevel & sette opp rekkverk fordi Norge har krevende
terreng, og skadegraden kan vare hgy ved en utforkjgring (2001). En nyere
samfunnsgkonomisk analyse som basert pa 4 felts veger (hay ADT), viser at en vegskréning
med helning 1:4 har lavere livslgpskostnader enn en helning 1:2 med rekkverk inntil en
fyllingshgyde pé 6,3 m (Hawzheen mfl, 2011). P& veger med hgy ADT er det derfor ulike syn
pa om det lgnner seg med rekkverk (Elvik, 2001), eller om det er mer lgnnsomt & planere
sideterrenget (Hawzheen mfl., 2011). | de samfunnsgkonomiske analysene er det ikke tatt
hensyn til «ikke prissatte elementer» som kan gi bedre veganlegg totalt sett. «Ikke prissatte
elementer» kan vere: terrengforming som er bedre tilpasset omgivelsene, bedre utnyttelse av
tilliggende jordbruksarealer, positive kjgreopplevelser og bedre forhold for kryssing av vilt.
Det er vanskelig & basere seg bare pa disse samfunnsgkonomiske analysene for a trekke en
konklusjon om hva som lgnner seg nar det gjelder rekkverk eller forming av sideterreng i nye
veganlegg. En ma vurdere det totale bildet i hvert enkelt anlegg. God tilgang pa

overskuddsmasser for utslaking av sideterreng er elementaert i slike vurderinger.
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6.1.8. En optimal veglinje vil gi mindre terrenginngrep og mindre bruk av rekkverk.
@kt fokus pa terrengforming og andre estetiske hensyn i planlegginga av veganlegg
vil gke trafikksikkerheten

Optimal linjefering kan i teorien minimere terrenginngrepet (TBAS4201, 2015 og
Vegdirektoratet, 1979). Kan god linjefgring som minimerer terrenginngrepet, medfere at det
vil bli mindre behov for a bruke rekkverk? Det er sapass krevende terreng i Norge at en ikke
kan unnga fyllinger og skjeeringer, selv med «optimal linjefaring». | enkelte tilfeller vil
fyllinger og skjeeringer bli sapass hgye at det er vanskelig & unnga bruk av rekkverk.
Hawzheen pastar at en vegskraning med helning 1:4 har lavere livslgpskostnader enn en med
helning 1:2 med rekkverk, inntil en fyllingshgyde pa 6,3 m (Hawzheen, 2011). En kan ifalge
denne teorien kunne planlegge hgye fyllinger som utslakes med 1:4 og likevel kunne oppna
lavere kostander enn ved valg av rekkverk. «Optimal linjefaring» kan vere vanskelig a fa til
nar nye veganlegg skal planlegges. Dette kommer fram av tabell 10 ved undersgkelsen av
veganlegget E39 Harangen — Halsteinbrua. «Optimal linje» pa ny E39 burde ha veert lagt i det
stigende terrenget mot nord. Protester fra grunneiere pga. narfgring av deres boliger, gjorde at
veglinja ble flyttet. Veglinja havnet i stedet midt ute pa en apen flate med tosidig fylling med
rekkverk. Fyllingen kunne ha vert utslaket, hgyden pa fyllinga er pa cirka to til tre meter. En
innsigelse fra Mattilsynet medfarte rekkverk langs E39 for & beskytte drikkevannskilden i
omradet. Dette er et godt eksempel pa at optimale lgsninger vedrarende linjelokalisering pa

veg er enklere «pa papiret» enn i virkeligheten.

Ved planlegging av nye veganlegg er det en fordel a lgfte blikket i en tidlig planleggingsfase
og vurdere andre faktorer som kan medvirke til trafikksikkerheten enn oppnadd

skaningshelning <1:4. Vegnormalen «N100 Veg- og gateutforming» beskriver vegen som en
romkurve (Vegdirektoratet, 2013a), denne romkurven ma sees i sammenheng med terrenget

rundt. Et eksempel pa dette er vist i figur 70.

Fyllingen pa vegen er korrekt planlagt iht. vegnormalen «N101 Rekkverk og vegens
sideomrade» (Vegdirektoratet, 2015), fyllingen pa hgyre side av vegen kan med fordel
planeres helt ut til det stigende terrenget. En slik utslaking i vegens sideterreng over en lengre
strekning, vil kunne gi et veganlegg som er mer luftig, som gir bedre sikt og som
harmoniserer med omgivelsene. For a fa gjennomfart gode veganlegg ma en se pa mer enn

oppfyllelse av kravene i vegnormalene. Vegen skal se ut som den alltid ha ligget der
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(Vegdirektoratet, 1979), For & oppna dette, ma planleggere ogsa vurdere sideterrenget utenfor
vegnormalenes krav. Terrenget bgr vurderes som en helhet av fagressurser med kunnskap om

terrengforming.

Sikkerhetssone
Kjgrefelt 6.0m

e (S) = Sikkerhetsavstand (4)

Eksempel pa en
mer stedsstilpasset

s fylling

—
I
T

Figur 70: Vegen er planlagt med helning 1:4. Terrenget stiger pa hayre side av vegen, fyllingen kan med fordel trekkes helt
ut til det stigende terrenget som det skraverte feltet viser.

Figur 71 viser hvor store inngrep et veganlegg generer i anleggsfasen og hvor viktig det er

med sluttfgringen for & fa et harmonisk vegprosjekt. Vegprosjektet E39 Halsteinbrua -
Harangen gir falelsen av at vegen alltid har ligget der. For a fa til en sluttfgring som vist i
figur 71, ma de som har planlagt anlegget ha vurdert mer enn bare oppfyllelse av
vegnormalkrav. Tilgang til storslatte utsikter gjar vegen interessant (Vegdirektoratet, 1979).
Veger som gar gjennom naturskjenne omgivelser, vedsettes hgyere av den vegfarende enn nar

det er menneskeskapte elementer i den visuelle korridoren (Evans mfl., 1980). @kt kvalitet pa
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visuell estetikk gir gkt oppmerksomhet og kan gi en positiv effekt pa kjereferdigheten (Naderi
mfl., 2003a). | dette tilfellet er fjellskjeringene apnet pa en sdnn mate at en kan se landskapet
rundt. Alternativet hadde veert hagye fjellkjeeringer helt inntil vegbanen, sikret med rekkverk,

et eksempel pa dette er vist i figur 72. Eksemplet som er fra fv. 715 pa Fosen, viser ogsa at

haye fjellskjering, neert inntil vegen, i en horisontalkurve gir darlig sikt.

Figur 72: Fv. 715 pa Fosen, viser et eksempel pa tosidig skjeering med rekkverk. Dette anlegget ble bygget i 2015.

| prosjektet E6 Hage — Gylland er det bygget 1,1 km veg i rettstrekning som bryter med
omradets landskapsform. Rettstrekningen understrekes av en parallelfart stayvoll som
samtidig deler dalbunnen i to deler. Reisende pa vegen oppfatter best det som er rett fram,
vekslende kurvatur vil gjere at de kjerende far utsikt til en starre del av landskapet
(Vegdirektoratet, 2014b). E6 Hage - Gylland er eksempel pa delvis darlig linjefaring og
inngrep som bryter med omgivelsene pa en slik mate at det forringer kjereopplevelsen. For &
hgyne trafikksikkerheten, er det viktig & unnga lange og monotone vegstrekninger som kan
virke slgvende pa trafikanten (Vegdirektoratet, 1979). Linjefaringen pa E6 Hage — Gylland
ender i en krapp kurve. Denne kurven en papekt bade ved TS-inspeksjon av anlegg og ved
egne «funn» ved gjennomgang av anlegget. Dette indikerer at darlig overordnet linjefaring
kan pavirke trafikksikkerheten.
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Tabell 32 viser at ved gjennomgang av de fire ulike vegprosjektene, viste samtlige at det
kunne ha veert gjort en vurdering av alternativ linjefaring og alternativ opparbeidelse av
sideterreng. | tabell 29 vises det at «funn» som er gjort ved egen TS-revisjon ogsa kan veere a
finne ved gjennomgang av linjefgring, terrenginngrep og kjereopplevelse. Dette viser en
sammenheng mellom ungdig montert rekkverk, utslaking av sideterreng og linjefgring. Det er
vanskelig a trekke en konklusjon basert pa disse resultatene som tilsier at alternativ linjefaring
ville ha redusert antall meter rekkverk i de ulike prosjektene. Men resultatene indikerer at
alternativ linjefgring burde ha veert vurdert i henhold til teori om «optimal linjefgring» og for
a se pa muligheter til & fa en bedre terrengtilpassing. Bearbeiding av sideterreng til fordel for a

bruke rekkverk, gir ogsa andre gevinster enn trafikksikkerhet.

Med bakgrunn i de undersgkelsene som er gjort i kapittel 4 og litteratur som er framskaffet i
kapittel 3 kan det indikeres at utslaking og terrengforming kan gi positive effekter pa
veganlegg. De positive effektene kan vaere mer enn bare forming av sideterrenget innenfor
sikkerhetssonen, men vurdering av veganlegget som en del av det totale landskapet. Rekkverk
velges ofte til fordel for terrengforming av sideterrenget, ogsa der det ikke er ngdvendig med
rekkverk. Det er mange ulemper med rekkverk og vurderinger rundt alternativer skal alltid
gjares i henhold til «<N101 Rekkverk og vegen sideomrade» (Vegdirektoratet, 2014a).

6.2.Hvilken betydning har arbeidsgruppas sammensetning ved

giennomfgring av TS-revisjoner- eller inspeksjoner?

Det er viktig & vurdere kompetansebehov nar ei prosjektgruppe settes sammen, de ulike
kunnskapene og ferdighetene til den enkelte i gruppa skal utfylle hverandre (Amundsen,
1999). Figur 73 er en mer detaljert framstilling av figur 5. Figuren viser ogsa de ulike
fagressursene som kan knyttes opp mot de ulike delene av vegen tverrprofil. Figuren viser det
kompetansebehovet som kan veere ngdvendig a ha, for & kunne planlegge et veganlegg. |
tillegg til den kompetansen som er listet i figur 73 trenger en prosjektlederkompetanse,

plankompetanse i forhold til Plan og bygningsloven og kompetanse til grunnerverv.
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6.2.1. Kompetansebehovet i selve planleggingen av veganleggene vil variere i forhold til

hvilke utfordringer det er i det omradet en planlegger

Selve planlegginga nar det kommer til lokalisering av veglinje, skjer mest optimalt i
samarbeid med vegplanlegger, fagressurs pa konstruksjoner, evt. geoteknikker, evt. geolog og
landskapsarkitekt. Kompetansebehovet i planleggingen av veganleggene ma vurderes i
forhold til de utfordringene anleggene gir. | flere plangrupper vil det veare aktuelt a ta med

alle de fagressursene som er vist i figur 73.

N100 Veg- og gateutforming

N200 Vegbygging
NORMALER: N101 Rekkverk N302 Trafikkoppmerking
N200 Vegbygging N400 Bruprosjektering
N300 Trafikkskilt N500 Vegtunneler
TYPE Eksternt Sideomrade Kjorebane

VEGAREAL: sideareal

e il
b ”

il

[/ fddiciai™

" Vegplanlegger Vegplanlegger
FAGRESSURSER: Landskapsarkitekt Geoteknikker/geolog Geoteknikk/geolog
Naturforvalter Landskapsarkitekt Landskapsarkitekt
Fagressurs utbygging Vegteknolog
Fagressur pa konstruksjoner
Naturforvalter Fagressurs utbygging
Arkeolog

Figur 73: Viser de ulike fagressursene som er knyttet til de ulike typene av vegareal som inngar i et veganlegg.

6.2.2. Kompetansebehovet i TS-revisjoner gjenspeiler den kompetansen det er behov

for i planleggingen av vegprosjektene

Hvis en skal ha like store prosjektgrupper i TS-revisjonene som i selve planlegginga av

vegprosjektene, kan disse gruppene bli for store. Gruppas evne til & fungere er nert knyttet til

gruppestarrelsen. For mange medlemmer i gruppa gir for mange kommunikasjonsveier og
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gruppearbeidet kan bli ineffektivt (Lindstrem-Myrgard, 1998). En TS-revisjonsgruppe ma
likevel ha korrekt sammensatt teknisk kompetanse for & utfgre oppgaven. Om alternative
lgsninger skal bli vurdert fer det eventuelt besluttes a sette opp rekkverk, kan det veere
hensiktsmessig a ta med fagkompetanse om terrengforming i revisjonsgruppene. | prosjekt
som bestar av flere store konstruksjoner, kan det ogsa vurderes som hensiktsmessig a ta med
fagressurser med kunnskap om dette. Gjennomgang av de ulike prosjektene i kapittel 4 viser
at konstruksjoner som bruer og tunnelportaler gir store terrenginngrep. | de ulike revisjonene
som er gjennomgatt i kapittel 4 er det bare brukt fagressurser med kunnskap om
vegplanlegging, trafikksikkerhet og utbygging. Verken landskapsarkitekter eller fagressurser
med kunnskap om konstruksjoner er brukt som ressurser i TS-revisjonene. En gruppe
sammensatt av personer med relativt lik fagbakgrunn kan bli for sterk og fa for tett kultur
(Amundsen, 1999). Tabell 30 viser at sammensetninga av alle TS-revisjonsgruppene er
vurdert til & veere for lite tverrfaglig, i forhold til de utfordringene som finnes i de ulike
planomradene. Det er mulig at en gruppe som var mindre homogent sammensatt, kunne ha
vurdert veg-kroppen som en romkurve og sett denne i forhold til terrenget rundt. For & gjere
dette bar veg-kroppen vurderes som en del av det eksterne sidearealet som ikke inngar i
vegnormalene «N100 Veg og gateutforming» og «N101 Rekkverk og vegens sideomrade»
(Vegdirektoratet, 2013a og Vegdirektoratet, 2014a). Dette er illustrert i figur 70 og figur 73.
Ingen av revisjonene har gjort vurderinger rundt linjefgring, optisk ledning, kjgreopplevelser
eller liknende i revisjonene. Kunnskaper rundt dette kunne ha gitt merknader i alle
revisjonene. Spesielt pa E6 Hage — Gylland der det er lagt inn en rettstrekning pa ca. 1,1 km
med tilhgrende stayvoll. Ved stavollen er det ogsa satt opp lysmaster som understreker
stgyvollen og rettstrekningen. Denne rettstrekningen bryter alle landskapslinjer og gjar
kjareopplevelsen monoton og intetsigende (VVegdirektoratet, 1979 og Appleyard mfl., 1964).
Strekningen innbyr til hgy hastighet og avsluttes med en krapp kurve pa R=370. Det er mulig
at en tverrfaglig sammensatt revisjonsgruppe ville ha papekt alternative lgsninger i dette
tilfellet. Tverrfagligheten kunne ogsa ha gitt de som er deltakere i revisjonene kunnskap som
gjelder mer enn bare krav i vegnormalene, og bidratt til faglig utvikling i revisjonsgruppa
(Amundsen, 1999).
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6.2.3. Gruppesammensetningen i TS-revisjoner og TS-inspeksjoner pavirker

sluttresultatet i prosjektene

Tabell 33 viser at anbefalingene gitt i de ulike TS-revisjonene som er gjennomfart er fulgt opp
i to av tre prosjekter. Den merknaden som ikke er fulgt opp er av mindre betydning for
trafikksikkerheten, og en kan si at «funn» i fra TS-revisjonene stort sett blir fulgt opp pa
ferdige anlegg. Samme tabell viser at anbefalingene gitt i TS-inspeksjonene er fulgt opp i to
av tre prosjekter. Dette gir et bilde av at revisjons- og inspeksjonsgruppa har betydning for
sluttresultatet i prosjektet. Sparsmalet er om revisjonsgruppa pavirker terrengformingen i de
ulike anleggene, slik at en unngar ungdig monterte rekkverk. Det viser seg at i en av tre
revisjoner som er gjennomgatt, papekes ungdig planlagte rekkverk (tabell 27).
Gjennomgangen av ulike revisjoner viser ogsa at rekkverk kunne veert unngatt ytterligere i to
av tre prosjekt (tabell 28). Dette indikerer at revisjonsgruppa kan ha for lite fokus pa utslaking
av sideterreng, dette kan skyldes at gruppa er for lite tverrfaglig sammensatt i forhold til de
utfordringene som er i planomradet. En prosjektgruppe skal ha korrekt sammensatt teknisk
kompetanse for & utfare oppgaven. Denne gruppa skal kunne kommunisere teknisk ekspertise
med hverandre, de skal bista ved problemlgsning, de skal forsta enkle hjelpemidler og de skal
forsta teknologier og trender (Rolstadas, 2011). Med utgangspunkt i tema om rekkverk og
sideterreng, kan sammensetningen av fagkompetansen i TS-revisjonsgruppene ha pavirkning
pa sluttresultatene i prosjektene. Dette fordi de revisjonsgruppene som er gjennomgatt,
innehar en for homogen sammensatt gruppe i forhold til de utfordringene som ligger i de
omradene de reviderer. Men det kan ikke konkluderes med at en mer tverrfaglig sammensatt

gruppe hadde gitt feerre ungdig monterte rekkverk.

Tabell 29 viser at i tre av fire prosjekt er «funn» som er gjort med egen gjennomgang av
prosjektene i henhold til prosedyren i «VV720 Trafikksikkerhetsrevisjoner- og inspeksjoner»
ogsa a finne ved gjennomgang av linjefgring, terrenginngrep og kjgreopplevelse. Samtidig
viser tabell 31 at i samtlige fire prosjekter har personell som har vart direkte involvert i enten
planlegging eller gjennomfgring av anleggene, veert en del av revisjons- eller
inspeksjonsgruppa. De som allerede har jobbet med prosjektet over tid, kan ha med seg et
eierforhold til lgsningsvalg og holdning til rollefordeling, inn i revisjons- eller
inspeksjonsgruppa. Dette kan vare f.eks. gjelde syn pa lgsningsvalg som gjelder rekkverk og

sideterreng. Nar det er for mange som har eierforhold til prosjektet kan dette gi en for tett
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kultur. Det kan gjare at det blir vanskelig for andre & avvike fra denne gruppenormen, ved a
vaere kritiske til lgsningsvalg eller komme med nye ideer (Jenssen, 1998). Lindstram-Myrgard
hevder at det i lagarbeid er viktig & mgte mennesker som tenker annerledes enn en selv. |
stivbente organisasjoner er det mange som skjuler sine talenter (Lindstrem-Myrgard, 1998).
Det kan tenkes at det er vanskelig a foresla alternative lgsningsvalg, eller veere kritiske il
lgsningsvalg fordi en er redd for hvordan de som har jobbet med prosjektet vil motta dette. |
prosjektet E39 Harangen — Halsteinbrua papekes det at det er satt opp tosidig rekkverk fra
Stokkhaugbrua til Halsteinbrua, der sideterrenget kunne ha veert utslaket. Ved gjennomgang
av linjefaring, terrenginngrep og kjgreopplevelse papekes det at vegen er lagt midt ute pa en
apen flate og med fordel kunne ha veert lagt inn i det stigende terrenget mot nord. Dette
lgsningsvalget er valgt pa grunn av at grunneierne ikke gnsket linje lengre mot nord og
rekkverk er valgt fordi at Mattilsynet ville beskytte en drikkevannskilde. Denne
informasjonen ble sannsynligvis tatt med som en del bagasjen til de som tidligere hadde veert
involvert i planleggingen og satt i revisjonsgruppa. Tabell 29 viser at fire av fem medlemmer i
revisjonsgruppa har veere involvert i planlegginga av prosjektet. Disse fire kan ha hatt
eierskap til prosjektet og tatt med seg dette eierskapet inn i revisjonsgruppa. Det er vanskelig
a pasta at dette «funnet» ikke er oppfert som et avvik eller en merknad i revisjonen fordi
enkelte av medlemmene i revisjonsgruppa med sin kunnskap om lgsningsvalg, har pavirket
gruppa til & eliminere dette som et «funn», men det er ikke umulig at det har foregatt pa denne

maten.

6.3.Kunne en TS-revisjon pa et tidligere planniva ha gitt andre og evt.

bedre lgsningsvalg i prosjektet mht. linjevalg og sideterreng?

«N101 Rekkverk og sideterreng» beskriver at: «Alternative lgsninger skal derfor alltid

vurderes far det eventuelt besluttes a sette opp rekkverk». (Vegdirektoratet, 2014a: s9).

6.3.1. Det er for sent & vurdere alternative lgsninger til rekkverk pa byggeplan-niva og

pa ferdige veganlegg.

Alternative lgsninger til rekkverk innebarer farst og fremst terrengforming av vegens

sideterreng. Alternativt kan det vurderes en annen trase for a unnga haye fyllinger og

skjeeringer. Terrengforming i vegens sideterreng eller endret linjefaring, bar sees i
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sammenheng med omgivelser og terreng. En slik vurdering kan medfare endret linjefgring,
utslaking av skraning eller bearbeiding av fylling. Dette ma gjares over en lengre strekning
eller i et bestemt omrade og krever areal. Arealbehovet i vegprosjekt fastsettes gjennom
reguleringsplanen. Dette er vist i figur 71. Figuren viser hvor stort areal som kreves under
bygging og hvordan det blir seende ut etterpa. Figur 74 viser et starre inngrep i sideterrenget
for & stabilisere jordskjeringene og for a tilpasse skjeringene til omgivelsene. Et slikt inngrep

krever areal.

S ———

Figur 74: Viser E6 nord for Nes-brua i Grong kommune (Harran). Dette vegprosjektet ble ferdigstilt i 2003/2003. Nord for
Nesbrua er det store lgsmasse-skjeeringer. Disse skjaringene er gitt en slakere helning enn 1:2 og gjgr inngrepet mindre
brutalt (Kilde: NVDB).

Rekkverksnormalen oppgir ikke nar i prosessen alternative lgsninger til rekkverk skal
vurderes, hvem som skal gjare det eller hvordan dette skal dokumenteres. Skal dette skje pa
reguleringsplanniva, byggeplanniva eller ved ferdig anlegg? Er det prosjektgruppa som star
for gjennomfaringen av en slik vurdering eller skal det skje gjennom en TS-revisjon? «N101
Rekkverk og vegens sideareal» (Vegdirektoratet, 2014a) beskriver at det skal gjeres
alternative vurderinger til valg av rekkverk. Bgr det sgkes om fravik om dette ikke er
gjennomfart? Ingen av de fire prosjektene som er gjennomgatt kan vise til slike
fravikssgknader.

| to av tre TS-revisjoner som ble gjennomgatt i kapittel 4 var det ikke vurdert alternativer til
bruk av rekkverk, selv om det ble funnet ungdig monterte rekkverk pa ferdige anlegg. I den
TS-revisjonen der det var foreslatt alternativer til bruk av rekkverk, var dette veganlegget

revidert pa niva 3, byggeplan. Utslaking av sideterreng ble gjennomfart pa bekostning av

121



planlagt rekkverk. Det er ikke vurdert om denne utslakingen er utfgrt utenfor de
formalsgrensene som er satt i reguleringsplanen til offentlig vegareal, men dette er ikke
utenkelig. Et slikt inngrep som ikke er forankret i en reguleringsplan, blir gjennomfert uten
godkjenning i henhold til Plan og bygningsloven kan vurderes som ulovlig bygging.
Gjennomgang av prosjektet «E6 Hage — Gylland» viser at TS-revisjonen gjennomfart pa niva

2 reguleringsplan, forslo endringer som medferte endringer av reguleringsplanen.

Figur 67 viser en oversikt over 32 utfgrte TS-revisjoner og TS-inspeksjoner i Sgr-Trgndelag
de siste 5 arene. Av 32 vegprosjekter er det 5 prosjekter der det er gjennomfart revisjoner og
inspeksjoner pa to niva. De fleste anlegg gjennomgar en TS-inspeksjon nar det er ferdig
bygget. Mange av anleggene blir bare vurdert pa dette nivaet, dette er ikke iht.
Vegsikkerhetsforskriften § 4 (gjelder riksveg). Det er for sent & gjere store endringer i et
prosjekt nar prosjektene er ferdig bygget. Pa et ferdig veganlegg kan det gjere avbgtende

tiltak innenfor en stram gkonomisk ramme og den rammen reguleringsplanen gir.
6.3.2. Det er behov for stagrre tverrfaglighet tidlig i planprosessen

De prosjektene som er gjennomgatt i kapittel 4 har blitt revidert mht. trafikksikkerheten pa
ulike planniva. Dette er framstilt i tabell 32. En kan tenke seg at behovet for de ulike
fagressursene som er vist i figur 73, «slankes» nar en kommer pa et lavere planniva eller TS-
revisjon pa niva 3 eller TS-inspeksjon pa niva 4. Gjennomfgring av reguleringsplanen gir et
starre behov for tverrfaglig vurdering enn en TS-inspeksjon pa ferdig anlegg. Dette fordi en
reguleringsplan fortsatt er «apen i begge ender» og en har mulighet til & fa gjennomfart starre
endringer med hensyn til trafikksikkerheten. Nar en reguleringsplan er ferdig vedtatt, lukkes
en prosess og en gar over i neste, dette er byggeplanen. Pa byggeplanniva er det mulig a gjere
visse endringer, men dette er innenfor den rammen reguleringsplanen gir. Derfor er det ogsa
viktig med starre tverrfaglige vurderinger pa et tidlig planniva, siden muligheten til a gjere
endringer blir mindre jo lengre en kommer i plan-prosessen. Ved byggeplan (niva 3) er det
vanskelig a gjere starre justeringer nar det kommer til forming av sideterreng og endringer pa
linjefering. En ma forholde seg til de juridiske formalslinjene i vedtatt reguleringsplan. Ved
revisjon av reguleringsplanen (niva 2) til prosjektet E6 Hage — Gylland, ble det foreslatt
endringer som medfarte en starre endring av planforslaget. Reguleringsplanen var ikke

vedtatt, og det var muligheter til & gjere endringer uten en krevende planprosess. | samme
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prosjekt ble det ikke gjennomfart revisjon pa niva 3, en kan anta at en revisjon pa niva 3 ville

ha bidratt til mindre funn pa niva 4.

Ved planlegging og bygging av E39 fra Harangen til Hagkjglen, ble det foretatt en TS-
revisjon pa niva 3, det ble ikke utfart revisjon pa niva 2. En gjennomgang av prosjektene
indikerer at det kunne ha veert behov for en revisjon pa et tidligere planniva. Dette gjelder
spesielt strekningen fra Harangen til Halsteinbrua der det burde ha veert vurdert en alternativ
linjefering. Terrenginngrepet ved Harangstunnelen kunne ogsa ha veert vurdert som en del av
revisjonen. Det er vanskelig a pasta at en god tverrfaglig revisjonsgruppe pa niva 2, kunne
bidratt til endret linjefgring og minimert terrenginngrepet med Harangstunellen. Men det ville
ha apnet for en bedre mulighet til 8 komme med forslag til endringer. Tverrfaglig samarbeid
er en interaksjon mellom representanter fra ulike fag, med det formal a sikre kvaliteten i
arbeidet ved at den samlede faglige kompetansen blir utnyttet maksimalt, utvikle et felles
kunnskapsgrunnlag pa tvers av fag og stimulere til faglig utvikling innen de bidragende fag
(Amundsen, 1999).

Fv. 715 Ulvstubakken viser tydelig at tverrfaglige trafikksikkerhets-vurderinger av prosjektet
pa reguleringsplan-niva og byggeplan-niva burde ha veert gjennomfart. | dette prosjektet er
det bare gjennomfart TS-inspeksjon av ferdig anlegg. Sideterrenget til kryssomradet ved Berg
burde ha vert bakkeplanert. Linjefgringen pa fv. 715 er ogsa uheldig i forbindelse med
Bergskrysset. En bakkeplanering genererer behov for areal, det var ikke tatt hgyde for dette i
reguleringsplanen. Resultatet er et kryssomrade som gir darlig optisk leding for kjgrende pa
Fv. 715 og darlig sikt i kryssomradet. Ved gjennomgang av ferdig anlegg ble det ogsa
observert en lengre strekning der sideterrenget var bakkeplanert i henhold til kravene i «N101
Rekkverk og vegens sideomrade» (Vegdirektoratet, 2014a) uten av rekkverk var fjernet. Det
kan virke som det har veert manglende tverrfaglig kompetanse nar det gjelder vurderingen av
linjefaring, sideterreng og trafikksikkerhet pa alle plan-niva i dette prosjektet. En gruppe
sammensatt av personer med relativt lik fagbakgrunn kan bli for sterk og fa for tett kultur.
Dette kan medfare at medlemmene ukritisk aksepterer lederes og kollegers ideer, verdier og
forslag og oppfatter andre grupper som «fiender». Sterke grupper kan ogsa vare harde mot
egne medlemmer, dersom de prever a avvike fra gruppe-normen eller er kritiske mot gruppas
ideer og idealer (Jenssen, 1998). Fv. 715 er en fylkesveg og det er i utgangspunktet ikke noe

krav til at TS-revisjoner eller inspeksjoner skal gjennomfares pa fylkesveger.
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Samtlige prosjekt som er gjennomgatt i kapittel 4, kunne ha endret linjefaring eller
sideterreng for a bedre kjgreopplevelsen og for & minimere bruk av rekkverk. Dette ville
sannsynligvis ha medfgrt endringer i reguleringsplanen. Reguleringsplanprosessen er bade

tid- og kostnadskrevende.
6.4.0ppsummering

Fordelene med rekkverk er at det reduserer muligheten for & bli drept eller hardt skadd i
utforkjeringsulykker. Denne vurderingen er basert pa ulykkesdata. Det er mulig ulykkesdata
gir planleggere gkt fokus pa rekkverk som trafikksikkerhetstiltak, siden de papeker
manglende rekkverk og ikke alternativer til bruk av rekkverk. Siderekkverket sin hensikt er a
lede de kjgrende kontrollert tilbake i kjerebanen. Siderekkverket kan ogsa fungere som
optiske ledelinjer. Rekkverk kan plasseres innenfor regulert vegareal, og det er ikke
ngdvendig med annen tillatelse i henhold til Plan og bygningsloven for montering. Rekkverk
ansees som et enkelt og billig trafikksikkerhetstiltak som reduserer skadegraden nar ulykker

oppstar.

Siderekkverk skal bidra til at fgreren kan lede kjgretayet tilbake i kjgrebanen. Dette kan bidra
til andre og mer alvorlige ulykker. | flere av dgdsulykkene traff kjgretgyet forst rekkverket og
ble deretter kastet over i motgaende kjarefelt og ut pa andre siden av vegen, hvor det
kolliderte med sidehinder innenfor sikkerhetssonen. Det ma tas hensyn til den hgye andelen
av dgdsulykker pa MC nar man gjer en vurdering av rekkverk eller om sideterrenget skal
utslakes, ved farlig sideterreng. Rekkverk kan ogsa redusere plassen for ngdmangvre og
dermed fare til ulykker. De kjgrende kan oppleve mangel pa areal til nadmanvare hvis f.eks.
vilt havner i kjgrebanen kan rekkverket og fjellskjeeringa veere en barriere for viltet. Rekkverk
samler sng pa vegen og skaper darlige siktforhold i lesonen. Det kan ogsa stilles sparsmal om
vi bar unnga rekkverk, fordi vi ikke har kapasitet til & vedlikeholde det rekkverket vi setter

opp?

Det er vanskelig & basere seg bare pa samfunnsgkonomiske analysene for a trekke en
konklusjon, om hva som lgnner seg nar det gjelder rekkverk eller forming av sideterreng i nye
veganlegg. En ma vurdere det totale bildet i hvert enkelt anlegg og vurdere kostnader og nytte
etter de lokale forholdene. Enkel tilgang til ressurser som for eksempel overskuddsmasse vil
veere essensielt i en slik vurdering.
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Reduksjonene i antall ulykker er pa omtrent fem prosent per reduksjon i fallet pa
sideterrenget. Utslaking i vegens sideterreng over en lengre strekning, kunne gi et veganlegg
som er mer luftig, som gir bedre sikt og et anlegg som harmoniserer med omgivelsene. Med
bakgrunn i de fire veganleggene som er gjennomgatt, kan det antydes at det er lite fokus pa

terrengforming og alternativ linjefgring som er tilpasset omgivelsene.

Det viser seg at en av tre revisjoner som er gjennomgatt papeker ungdig planlagte rekkverk
(tabell 27). Gjennomgangen av ulike revisjoner viser ogsa at rekkverk kunne veert unngatt
ytterligere i to av tre prosjekter (tabell 28). Dette indikerer at revisjonsgruppa kan ha for lite
fokus pa utslaking av sideterreng, dette kan skyldes at gruppa er for lite tverrfaglig
sammensatt i forhold til de utfordringene som er i planomradet. Mange av medlemmene i de
ulike revisjons- og inspeksjonsgruppene har ogsa vert direkte involvert i planlegging og
gjennomfaring av anleggene. Dette kan ha medfart mindre apenhet til a veere kritiske til
lgsningsvalg eller til & foresla alternative lgsningsvalg, fordi mange har eierforhold til de
Izsningene som blir presentert. Gjennomgangen av de tre ulike TS-inspeksjonene viser at
revisjonsgruppa finner det vanskelig a foresla fjerning av allerede ferdig monterte rekkverk,
selv om rekkverkene kunne ha vart unngatt. De fleste «funn» som revisjonsgruppa og

inspeksjonsgruppa gjer blir fulgt opp i henhold til gitt anbefalinger pa ferdig anlegg.

Arealbehovet i vegprosjekt fastsettes gjennom reguleringsplanen. Det er for sent & gjare store
endringer i et prosjekt nar prosjektene er ferdig bygget. Pa et ferdig veganlegg kan det gjares
mindre avbgtende tiltak innenfor en stram gkonomisk ramme og den rammen

reguleringsplanen gir.

Gjennomfaring av reguleringsplanen gir et stgrre behov for tverrfaglige vurdering enn en TS-
inspeksjon pa ferdig anlegg. Dette fordi en reguleringsplan fortsatt er «apen i begge ender» og
en har mulighet til a fa gjennomfart starre endringer med hensyn til trafikksikkerheten. Alle
fagressurser som er listet i figur 73, kan veere ngdvendig a ha med for & fa vedtatt en
reguleringsplan, byggeplan vil ikke ha det samme behovet. Samtlige prosjekter som er
gjennomgatt i kapittel 4 kunne ha endret linjefgring eller sideterreng for a bedre
kjereopplevelsen og for @ minimere bruken av rekkverk. Dette ville sannsynligvis ha medfart

endringer i vedtatt reguleringsplan.
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7. Konklusjon og anbefalinger

Det er mange fordeler med rekkverk det har f.eks. lav investeringskostnad og krever lite areal.
Totalt sett nar en vurderer fordeler og ulemper med bade rekkverk og utslaking av sideterreng,
kan det antydes at utslaking av sideterreng gir sterre gevinster over tid, bade for
trafikksikkerheten og for vegens sideomrade. Det anbefales a tilstrebe utslaking av sideterreng
til fordel for rekkverk. Hvis valg av rekkverk eller utslaking av sideterreng skal basere seg pa

nytte- og kostnadsberegninger ma hvert enkelt prosjekt vurderes etter de lokale forholdene.

Det bar i TS-revisjoner blir gkt fokus pa forslag til alternative linjefaringer, estetikk og
terrengforming. @kt fokus pa dette pa et tidlig planniva (reguleringsplan) kan bidra til mindre
bruk av rekkverk og gkt fokus pa vegen som en romkurve i landskapet. Det anbefales at TS-
revisjonen ogsa tar for seg andre elementer som kan bedre trafikksikkerheten, enn bare
oppfyllelse av krav i vegnormalene. Tverrfaglighet vil kunne sikre kvaliteten i arbeidet ved at
den samlede faglige kompetansen blir utnyttet maksimalt. Behovet for tverrfaglighet er sterst
pa hagyere planniva. Ved inspeksjon er mandatet begrenset til tiltak innenfor ervervet vegareal
og behovet for tverrfaglige vurderinger er mindre. Det anbefales a ta stilling til
kompetansebehovet i hvert enkelt prosjekt og sette sammen mer tverrfaglige revisjonsgrupper.
Det anbefales ogsa a ha starre tverrfaglighet ved revisjon av reguleringsplaner. Samtidig ma

ikke gruppene blir for store.

De fleste «funn» som revisjons- og inspeksjonsgruppa gjar, blir fulgt opp i henhold til gitte
anbefalinger pa ferdig anlegg. Dette viser at TS-revisjoner- og inspeksjoner har betydning for
prosjektenes sluttresultat. Slik som det er i dag, stiller verken lovverk eller vegnormaler, krav
til at det skal gjennomfares TS-revisjoner- eller inspeksjoner pa fylkesveger. Det er opp til
hver enkel region i Staten vegvesen om dette skal gjares. Det er pa fylkesvegnettet det er flest
utforkjeringsulykker med hgy skadegrad, og behovet for slike revisjoner- og inspeksjoner er
absolutt til stede. Det anbefales en tydelig bestemmelse i en av vegnormalene, siden disse
ogsa gjelder fylkesvegnettet, som setter krav til gjennomfgring av TS-revisjoner og

inspeksjoner.

126



Det kan indikeres at det ved alle faser i planlegging av nye veganlegg er for lite fokus pa tiltak
i sideterrenget for a unnga rekkverk. Revisjonsgruppene bgr ha starre fokus forming av
vegens sideterreng, for & unnga rekkverk. Det anbefales at det i vegnormalen «N101
Rekkverk og vegen sideomrade» spesifiseres hvordan det skal dokumenters at det er gjort
vurderinger til alternativer til bruk av rekkverk, hvem som skal gjere det og i hvilken planfase

dette skal gjares.

Det trenger ikke a veere en fordel at revisjons- og inspeksjonsgruppa bestar av personer som
har veert direkte involvert i planlegging og gjennomfgring av prosjektene. Disse kan ha
eierfglelse til lzsningsvalg og bidra til at det blir lite apning for kreativitet og alternative
lgsningsforslag. Det anbefales a gjare revisjons- og inspeksjonsgruppene mer ngytrale og
dermed bare involvere personer som ikke har jobbet med prosjektet far og kan se pa det med

«nye briller».

Om det skal vere rekkverk eller om sideterrenget skal bearbeides ma vurderes allerede pa
reguleringsplan-niva, siden dette pavirker arealbehovet som er ngdvendig for gjennomfaring
av tiltaket. Det er for sent a gjere store endringer i et prosjekt nar prosjektene er ferdig bygget.
Pa et ferdig veganlegg kan det gjere avbgtende tiltak innenfor en stram gkonomisk ramme og
den rammen reguleringsplanen gir. Forslag til starre endringer pa byggeplan-niva kan gi et
terrenginngrep som gjar at reguleringsplanen ma endres. Det anbefales det & gjennomfare

trafikksikkerhetsrevisjoner pa alle planniva.
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8. Grunnlagsdata for analysen

10.

11.
12.

13.

14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

Statens vegvesen. Reguleringsplan for Harangen — Doro, plankart datert 04.08.2011
Statens vegvesen. Planbeskrivelse for Harangen — Doro, datert 05.05.2011

Statens vegvesen. TS-revisjon Niva 3 — byggeplan. E39 Harangen — Hagkjalen.
Parsell 1 Harangen — Halsteinbrua, datert juni 2012

Statens vegvesen: Oppfalging av TS-revisjon niva 3, datert 13.08.2012

Statens vegvesen: C-tegning som grunnlag for TS revisjon niva 3. Harangen —
Halsteinbrua, datert 04.10.2012

Statens vegvesen. Reguleringsplan for Doro - Hggkjelen, plankart datert 04.08.2011
Statens vegvesen. Planbeskrivelse for Doro- Hagkjalen, datert 05.05.2011

Statens vegvesen. TS-revisjon Niva 3 — byggeplan. E39 Harangen — Hagkjalen.
Parsell 1 Harangen — Halsteinbrua, datert juni 2012

Statens vegvesen: Oppfelging av TS-revisjon niva 3, datert 13.08.2012

Statens vegvesen: TS-inspeksjon E39 Harangen — Hagkjalen parsell 2 - niva 4, datert
29.09.2015

Statens vegvesen: C-tegning som grunnlag for TS-revisjon niva 2, datert juni 2012
Statens vegvesen: Reguleringsplan Stokkhaugen — Melvatnet, plankart datert
03.01.2010

Statens vegvesen: Planbeskrivelse for Fv. 714 Stokkhaugen — Melvatnet parsell
Bergskrysset — Melvatnet, datert 01.03.2010

Statens vegvesen: TS-inspeksjon Niva 4 for fv. 714 Ulvstubakken, datert 31.10.2011
Statens vegvesen: C-tegning Bergskrysset — Melvatnet, datert 15.03.2010

Statens vegvesen: Reguleringsplan for E6 Hage — Gylland, datert 26.08.2009
Statens vegvesen: Reguleringsendring ved Hage, datert 12.06.2012

Statens vegvesen: C-tegninger for strekningen E6 Hage — Gylland, datert 01.02.2012
Statens vegvesen: TS-revisjon E6 Hage — Gylland niva 2, datert 03.09.2012

Statens vegvesen: TS-inspeksjon E6 Hage — Gylland niva 4, datert 20.11.2013
Innrapporterte TS-revisjoner/TS-inspeksjoner fra 2011 — 2016 i Sgr-Trgndelag,
oversikt, datert 06.02.2012
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Fakultet for ingenigrvitenskap og teknologi
Erfaringsbasert master i veg og jernbane

MASTEROPPGAVE

(BA6904, masteroppgave)

VAREN 2017
for
Astrid Hanssen

Bruk av rekkverk og sideterreng som trafikksikkerhetstiltak. Hvordan
behandles disse 1 TS-revisjoner og —inspeksjoner?

BAKGRUNN

Trafikksikkerhetsrevisjoner og —inspeksjoner skal gjiennomfgres ved planlegging av nye veganlegg.
Oppsetting av rekkverk og bearbeiding av sideterreng er to ulike strategier som kan foreslas for a
redusere konsekvensene dersom kjgretgy ufrivillig forlater kjgrebanen. Det er gnskelig &
minimere bruken av rekkverk fordi rekkverk kan vaere et risikomoment i seg selv.

OPPGAVE

Kandidaten skal i denne oppgaven:

- Gjennomfgre en litteraturstudie med fokus pa:

o Erfaringer og effekter av @ benytte henholdsvis rekkverk og bearbeiding av side-
terreng som trafikksikkerhetstiltak, samt pa studier av sammenhenger mellom
terrengforming, kjgreopplevelse, estetikk og trafikksikkerhet

o Betydningen av arbeidsgruppers sammensetning for utfallet av gruppens arbeid.

- Planlegge og gjennomfgre en studie der et utvalg TS-revisjoner gjennomgas for 3 besvare
fglgende spgrsmal:

o Blir begge strategier vurdert for situasjoner der begge er mulige @ implementere?

o Har den faglige sammensetningen av TS-revisjonsgruppa betydning for hvilke stra-
tegier som vurderes og anbefales?

o Hvilken betydning har plannivaet ts-revisjonen/inspeksjonen gjennomfgres pa for
de Igsninger som velges?

o Blir anbefalingene fulgt opp gjennom ferdige anlegg?

- Benytte funn fra litteraturstudiet og fra egen undersgkelse til & diskutere hvorvidt ter-
rengforming er en strategi som i stgrre grad bgr vurderes og benyttes som trafikksikker-
hetstiltak fremfor bruk av rekkverk, samt diskutere betydningen av revisjonsgruppas sam-
mensetning og pa hvilket planniva revisjonen gjennomfgres.
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Fakultet for ingeniarvitenskap og teknologi
Erfaringsbasert master i veg og jernbane

GENERELT

Oppgaveteksten er ment som en ramme for kandidatens arbeid. Justeringer vil kunne skje underveis,
ndr en ser hvordan arbeidet gar. Eventuelle justeringer ma skje i samrdd med fagleerer ved instituttet.

Ved bedemmelsen legges det vekt p& grundighet i bearbeidingen og selvstendigheten i vurderinger
og konklusjoner, samt at framstillingen er velredigert, klar, entydig og ryddig uten 4 vere unedig
volumings.

Besvarelsen skal inneholde

» standard rapportforside (automatisk fra DAIM, http://daim.idi.ntnu.no/)

> tittelside med ekstrakt og stikkord (mal finnes pa siden http://www.ntnu.no/bat/skjemabank: 3) Om
Masteroppgaven)

> sammendrag pa norsk og engelsk (studenter som skriver sin masteroppgave pa et ikke-skandinavisk
sprak og som ikke behersker et skandinavisk sprak, trenger ikke & skrive sammendrag av
masteroppgaven pa norsk)

» hovedteksten

> oppgaveteksten (denne teksten signert av fagleerer) legges ved som Vedlegg 1.

Besvarelsen kan evt. utformes som en vitenskapelig artikkel for internasjonal publisering.
Besvarelsen inneholder da de samme punktene som beskrevet over, men der hovedteksten omfatter
en vitenskapelig artikkel og en prosessrapport.

RAd og retningslinjer for masteroppgaven finnes pa programmets nettsider.
http://videre.ntnu.no/pages/mastergrader/erfaringsbasert_masterprogram_i_veg_og_jernbane/priser_og_betin

gelser/

Hva skal innleveres?

Rutiner knyttet til innlevering av masteroppgaven er nermere beskrevet pé http:/daim.idi.ntnu.no/.
Trykking av masteroppgaven bestilles via DAIM direkte til Skipnes Trykkeri som leverer den
trykte oppgaven til instituttkontoret 2-4 dager senere. Instituttet betaler for trykkingen, og 1
eksemplar blir sendt til studenten. Ekstra eksemplarer mi bekostes av kandidaten/ ekstern
samarbeidspartner.

Videre skal kandidaten levere innleveringsskjemaet (fra DAIM) Innleveringsskjema sendes til
NTNU VIDERE.

Dokumentasjon som med instituttets stotte er samlet inn under arbeidet med oppgaven skal leveres
inn sammen med besvarelsen.

Besvarelsen er etter gjeldende reglement NTNUs eiendom. Eventuell benyttelse av materialet kan
bare skje etter godkjennelse fra NTNU (og ekstern samarbeidspartner der dette er aktuelt). Instituttet
har rett til & bruke resultatene av arbeidet til undervisnings- og forskningsformal som om det var
utfort av en ansatt. Ved bruk ut over dette, som utgivelse og annen gkonomisk utnyttelse, ma det
inngas serskilt avtale mellom NTNU og kandidaten.
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Helse, miljs og sikkerhet (HMS):

NTNU legger stor vekt pa sikkerheten til den enkelte arbeidstaker og student. Den enkeltes sikkerhet
skal komme i forste rekke og ingen skal ta unedige sjanser for & f& gjennomfert arbeidet. Studenten
skal derfor ved uttak av masteroppgaven fé utdelt brosjyren “Helse, miljo og sikkerhet ved feltarbeid
m.m. ved NTNU”.

Dersom studenten i arbeidet med masteroppgaven skal delta i feltarbeid, tokt, befaring, feltkurs eller
ekskursjoner, skal studenten sette seg inn i "Retningslinje ved feltarbeid m.m.”. Dersom studenten i
arbeidet med oppgaven skal delta i laboratorie- eller verkstedarbeid skal studenten sette seg inn i og folge
reglene i ”Laboratorie- og verkstedhdndbok”. Disse dokumentene finnes pa fakultetets HMS-sider pa
nettet, se http://www.ntnu.no/ivt/adm/hms/. Alle studenter som skal gjennomfare laboratoriearbeid i
forbindelse med prosjekt- og masteroppgave skal gjennomfore et web-basert TRAINOR HMS-kurs.

Pamelding pé kurset skjer til daniel.erland@ntnu.no

Studenter har ikke full forsikringsdekning gjennom sitt forhold til NTNU. Dersom en student
gnsker samme forsikringsdekning som tilsatte ved universitetet, anbefales det at han/hun tegner
reiseforsikring og personskadeforsikring. Mer om forsikringsordninger for studenter finnes under
samme lenke som ovenfor.
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