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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre trafikksikkerheten.
Formalet med undersakelsene er & identifisere feil og mangler som kan svekke trafikksikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke,
og fremme tilrédinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar.

Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bgr unngas.

Foto: SHT
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Statens Havarikommisjon for Transport Side 2

RAPPORT OM VEITRAFIKKULYKKE

Dato og tidspunkt: Torsdag 7. september 2006 kl. 1637

Ulykkessted: Langebu i Etne kommune, Hordaland fylke

Veinr, hovedparsell (hp), km:  E134, hp 6, km 5,140

Ulykkestype: Utforkjering pa heyre side etter venstrekurve
Kjeretaytype: Turistbuss, spanskregistrert
Type transport: Persontransport

Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt & benytte et
forenklet rapportformat. Et fullstendig rapportformat benyttes bare ndr undersgkel sens omfang gjer
dette ngdvendig. Den forenklede rapporten belyser de funn som er gjort og fremlegger eventuelle
sikkerhetsmessige tilradinger.

MELDING OM ULYKKEN

Statens havarikommisjon for transport (SHT) ble varslet om ulykken torsdag 7. september kl. 1747
av operasjonssentralen ved Haugaland og Sunnhordland politidistrikt. SHT gjennomferte samtale
med bussfereren 12. sept., og foretok befaring av ulykkesstedet 14. sept. 2006.

11

FAKTISKE OPPLY SNINGER

Hendelsesfor | gp

En spanskregistrert turistbuss med 40 personer (38 passasjerer, guide og bussferer) startet
fra Stavanger ca. kl. 1330 torsdag 7. sept. 2006 med reisemal Ulvik i Hordaland.
Stavanger — Ulvik utgjer 270 km, hvorav 9 km med ferge. Bussen tilherte sel skapet
Empresa Carrera, SL, Spania.

Etter ca. 6 km pa en nyanlagt veistrekning pa E134 ved Langebu i Etne kommune kjerte
bussen av veien pd hgyre sidei en venstresving. Bussens hastighet i svingen var i fglge
bussfarer og visuell kontrollavlesning av diagramskiva ca. 80 km/t, som ogsa var
fartsgrensen pa stedet. Etter overgangen mellom nyanlagt og gammel vei kom kjeretayet
utenfor asfatkanten med hgyre hjulsett. Det lyktes ikke fareren a fa bussen opp paveien
igien. Veiskraningens helling dro i stedet bussen stadig lenger ut av veibanen og ned mot
graftebunnen. Bussen kolliderte med en bergnabb ca. 85 m etter at den forlot veibanen.
Dette resultertei at kjaretgyet ble presset opp pa veien igjen, og ble stdende pa hjulenei
eget kjarefelt ca. 15 m lenger framme.
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Figur 1: Over5|ktskart

Per sonskader

Fire passagierer ble sendt til sykehus med lettere skader. Bussfarer brukte sikkerhetsbelte.
Det var ikke montert setebelter i passagjersetene.

Tabell 1: Personskader.

Skader Forer Passagjerer Andre Totalt
Omkommet

Alvorlig

L ett 4 4
Ingen 1 35 36

Skader paKkjeretay

Bussen hadde store deformasjoner i nedre hgyre hjgrne foran. Pa bussens hgyre side var
fremre der og andre karosserideler slatt av og to sideruter knust. Videre var det
skrapemerker langs hgyre side i hele kjeretayets hayde.

Registreringer pa ulykkesstedet

Havarikommisjonen registrerte avsetning av et ca. 17 m langt dekkspor i veibanen som
startet rett etter der svingen var krappest. Sporene hadde en radius pa ca. 290 m mot
venstre, og hadde retning ut av kjerebanen. | forlengelsen av sporet pa veibanen ble det
observert avtrykk av bussens hjul nedpresset i veiens skulder. Farste del av sporet var
etter hayre forhjul. Ni meter deretter var det avsatt spor fra hgyre bakhjul. Dekksporene
pa skulderen var parallelle med kjerebanen, far de etter ca. 30 m tok retning mot
greftebunnen. Etter ca. 85 m sporlengde utenfor veibanen, ble det funnet karosserideler
og avsatte lakkrester og skrapemerker pa en bergnabb som skranet ut mot veibanen. |
skraningen rett i forkant av bergnabben ble det funnet konsentrasjoner av glassdeler og
skrapemerker i terrenget og pa vegetasjonen.
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Pa stedet ved farste avtrykk fraforhjulet utenfor kjarebanen, ble kanthayden mellom
asfalt og skulder malt til 7 cm. Ved startpunkt for avsatte spor fra bakhjulparet ble
kanthgyden mdlt til 13 cm, og var gkendetil ca. 20 cm viderei fartsretningen. Mdene er
gjort i sporene etter at hjulene presset ned skulderen.

Figur 2: Bussen der den ble stdende etter Figur 3: Bussens sluttposisjon sett bakfra.
ulykken etter a ha veert delvis og helt utenfor Fremre dgr og diverse karosserideler ligger
veibanen i 85 m. (foto: Statens vegvesen) igjen pa en bergnabb. (foto: politiet)

{

Figur 4: Skader langs bussens hgyre side. Figur 5: Asfaltkant der bussens hgyre
(foto: Statens vegvesen). bakhjulpar kjgrte ut av veibanen.

Figur 6: Bergnabb med avsatte lakkrester og Figur 7: Bergnabb fra Figur 6 sett i motsatt
skrapemerker. kjgreretning til bussen.
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Bergnabben som bussen kolliderte med utgjorde endepunktet til en fjellskjaaing langs
veibanen. Fjellskjaaingens avstand til asfaltkanten var ca. 90 cm, og bergnabben skranet
inni terrenget med gkende avstand fra veibanen, sett mot kjareretningen. Greftedybden
var 0,7 mi en avstand 2,0 m fraasfatkant, malt 5 m fer kollisjonsstedet.
Skraningsvinkelen fra greft mot terreng ble malt til ca. 40 grader, med en skraningstopp
1,7 m over graftebunn. Det ble avsatt spor frabusseni terrenget i dette omradet.

Da bussens hgyre hjulsett kom utenfor asfaltdekket, var haydeforskjellen mellom skulder
og veidekke for stor til at fareren kunne svinge bussen opp pa veibanen igjen (ref. Figur
9-1). Tyngdekreftene dro isteden bussen lenger ned mot greftebunnen. | denne fasen har
bussen hatt en helningsvinkel paca. 20 grader (ref. Figur 9-2). Etter 85 meter utenfor
veibanen stette nedre del av hgyre front inn i en bergformasjon som skranet inn og opp
mot veibanen. Dette gjorde at bussens frontparti ble presset opp og roterte sideveis mot
venstre opp mot veibanen. De avsatte sporenei skraningen indikerer at bussens sideflate
ma ha stettet seg til terrenget med en helningsvinkel pa rundt 50 grader da bussen stette
borti og klatret over bergnabben (ref. Figur 9-3).
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Figur 8: Skisse av utforkjgringen med ny veilinje pa E134 ved Langebu i Etne. (Kartgrunnlag:
Etne kommune)

1 — Utenfor veikant 2 — Ned mot bunn graft 3 — Kaollisjon med bergnabb

Figur 9: Bussens ferd utenfor veibanen til den kolliderte med bergnabben. Situasjonene er
markert i Figur 8.
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Trafikanter

Fareren av bussen var spansk statsborger, mann 49 ar, og hadde gyldig fererkort for buss
til 17. mars 2007. Han hadde 16 ars erfaring som bussfarer i firmaet Empresa Carrera,
SL, Spania. Han har kjert bade rute- og charterbuss, med ulike kategorier passasjerer
lokalt i Spaniaog i Europa. Sjafaren var ikke kjent pa veistrekningen. Han fortate til
SHT at han hadde en god natts sevn i forkant av bussturen. Han hadde kjert ca. 2,5 timer
far ulykken, og det var ingen stram tidsplan for turen. Fareren gaikke uttrykk for forhold
som kunne forstyrret kjaringen hans fer ulykken. Havarikommisjonen har ikke mottatt
opplysninger som tilsier spesielle medisinske forhold knyttet til fareren.

Kjeretgy og last

Type/kombinasjon: Spanskregistrert turistbuss, 55 passag ersittepl asser
|dentitet, fabrikat, spesifikasjon: MAN Irizar / 18463 HOCL 2004-modell,
km.st. 267 492 km

Ve - og fareforhold
Dagdlys, god sikt, oppholdsvaa, terr og bar vei.
Vei- og trafikkforhold

E134 gjennom Etne er en tofeltsvei med asfaltdekke og generell fartsgrense 80 km/t.
Trafikkbel astningen pa strekningen er ca. 1 200 kjaretay/dagn.

Veiutforming

Avdeling for plan og bygg i Etne kommune har pa oppdrag fra havarikommisjonen gjort
en innmaling av svingen som inkluderer sammenkobling av den nye parsellen med
gammel vei. Konsulentselskapet Asplan Viak AS har pa grunnlag av dette beregnet
kurveparametere. | tillegg har havarikommisjonen foretatt egne oppmalinger. Alle
betraktninger er sett i bussens kjareretning.

Svingen krummes gradvis' mot venstre over 40 m frarett strekning til en kurveradius p&
ca. 240 m. Ca. 60 m lenger inn i svingen reduseres radien pa senterlinjen brétt til en
midlere radius pa 83 m over 20 m lengde. Dette skjer i omradet hvor ny og gammel vei
kobles sammen. Ut pa gammel vei gar svingen rett over i en hgyrekurve med midlere
radius pa 700 m. De tre skiltene som markerer veiens videre forlgp var ikke oppsatt pa
ulykkestidspunktet.

Den nye veiens asfalterte bredde var ca. 8,50 m, mens tilsvarende bredde pa den gamle
delen var ca. 7,30 m. Asfaltert skulderbredde pa den nye veien ble redusert fraca. 90 cmi
kurven til 20-25 cm pa den gamle delen. Kjgrefeltbredden i bussens fartsretning ble
redusert fraca. 3,50 m far overgangen til 3,10 m paden gamle veien der bussens forhjul
forlot veibanen. Endringen i kjarefeltbredden gir en krappere horisontalkurvatur langs
ytre kantlinje enn den som ble beregnet for midtlinja. Havarikommisjonens egne
malinger ga en minsteradius langs kantlinja pa 56 m. Bussens forhjul forlot kjarebanen
ca. 25 m etter den krappeste delen av kurven.

! Overgang til ny horisontalradius kalles gjerne overgangskurver eller klotoider.
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Inngangen til svingen sett i bussens kjareretning bygges opp mot en overhgyde? pa 6-7 %
pa den nye parselldelen. Inn mot sammenkoblingen reduseres overhayden til naar 0 %
over en strekning pa 30 m. Der hjulsporene forlot veibanen var overhgyden -1 %

(negativ).

I bussens kjgreretning hindret en fjellskjaging i innerkurven mulighet for a se hele
svingens forlgp. Siktbegrensningen denne utgjer er malt til ca. 110 m langs veibanen. |
overgangspartiet mellom ny og gammel vei ble det ut frainnmalingene registrert to
haybrekk (bakketopper) med vertikalradius pa ca. 2000 og 1000 m over hhv. 30 og 10 m
lengde. Dette begrenset siktstrekningen langs veibanen for busstil ca. 100 m.

Havarikommisjonen registrerte ujevnheter i veidekket ved overgangen mellom ny og
gammel vei da det ble kjart gjennom svingen med buss.

Figur 10: Inngangen til svingen sett i bussens Figur 11: Oversikt over utgangen til svingen
kjgreretning. sett i bussens kjgreretning.

Figur 12: Overgang mellom ny og gammel vei Figur 13: Overgang mellom ny og gammel vei
sett i bussens kjgreretning. Rad strek markerer  sett i motsatt kjgreretning.

bremse- og skrensespor fra bussens hgyre

framhjul.

2 Overhgyde er veibanens dosering eller tverrfall i svingen.
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Tabellen under oppsummerer en del ngkkel parametre for svingen, og er sammenstilt med
veinormalkrav og planlagt kurve for sammenkobling av ny og gammel vei.

Tabell 2: Linjefgringsparametre og veinormalkrav.

Veinormalkrav Planlagt Malt far Malt etter
(héndbok 017 kurve overgang overgang
fra 1993) (ny vei) (gammel vei)

Horisontalradius [m] =230 260 83 (56™)
Klotoideparameter [m] 2125 139 101 mangler
Haybrekksradius [m] 22100 2400 2000 1000
Veibredde [cm] 850 850+60 850 730
Kjgrefeltbredde [cm] 325 325+30 350 310
Skulderbredde (hayre side) [cm] 100 100 90 20-25
Overhgyde [%] 8** 7,5 6-7 -1
Minimum fri sikt (stoppsikt) [m] 102 > 102 Ca. 80 (100***)

*) malt langs ytre kantlinje  **) ved min. horisontalradius ~ ***) med gyepunkthayde 2 m

Kritiske skrensehastigheter

Kritisk skrensehastighet patarr bar vei (frikgonskoeffisient i omradet 0,6 —0,9) er
beregnet til mellom 80 og 100 km/t langs midtlinjen gjennom svingen. Dersom kantlinja
leggestil grunn, blir tilsvarende kritisk hastighet mellom 65 og 80 km/t.

Tekniske registreringssystemer

Diagramskiven fra bussen ble sikret og skiven ble kontrollert visuelt av SHT. Da
hendel sesforl gpet var relativt enkelt og godt dokumentert, samt avlest hastighet stemte
med farers forklaring, vurderte ikke SHT det som ngdvendig & foreta en omfattende
analyse av diagramskiven for & bestemme kjaretoyets eksakte hastighet.

Spesielle under sakel ser

Preavekjering med buss

Havarikommisjonen har i samarbeid med trafikksel skapet HSD provekjert svingen med
buss. §jafaren demonstrerte hvordan han og de andre i bussel skapet pleide a kjare
gjennom denne svingen. Han valgte a redusere farten til 65-70 km/t, og legge seg utenfor
heyre kantlinje i inngangen til svingen for & gke kurveradien og fa bedre oversikt, for sd a
tangere den gule midtlinjai den krappeste delen av svingen. Det ble ogsa gjort forsgk
med & falge kantlinja gjennom svingen, dai en hastighet pa 50 km/t. Sjaf aren beskrev at
han matte gjere en ekstra rattbevegel se pa slutten for & fa med seg hjulene gjennom
svingen.
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Myndigheter, organisasjoner og ledelse

Veiprosjektering

Ulykken skjedde i endepunktet av en 6,1 km lang veistrekning som dpnet for trafikk 30.
juni 2006. Den nye veiparsellen startet ved Rullestadvatnet i vest og var sammenkobl et
med den gamle veien ved Langebu. | reguleringsplanen fra 2002 var veien planlagt videre
med endepunkt ved Grostal i Odda kommune — 5,2 km lenger gst. | en detaljplan datert 5.
juni 2003 ble imidlertid planen omgjort med et parselldele ved Langebu (se Figur 14).

5 Bussens &
' kjgreretning

Figur 14: Oversiktskart fra reguleringsplanen E134 Grostgl — Rullestadvatnet vest. (kilder:
Statens vegvesen, Odda kommune og Etne kommune 2002)

Statens vegvesen Region vest var byggherre, og byggeoppdraget var satt ut pa anbud.
Entreprengarsel skapet Mesta fikk entreprisen for begge parsellene. | forbindelse med
splittingen til to byggetrinn, ble det laget en plan for tilpasningskurve mellom ny og
gammel vei ved Langebu. Denne planen var i falge byggeledelsen i Statens vegvesen en
del av byggeoppdraget da det ikke var klart nar neste byggetrinn kom til utferelse. Den
230 m lange planlagte til pasningskurven skulle fungere i perioden far oppstart av neste
byggetrinn.

Under ferste byggetrinn bestemte byggherren aikke fglge planen for tilpasningskurven.
Oppstartstidspunktet for andre byggetrinn var da stipulert til manedsskiftet
september/oktober 2006. Det ble gjort en forenklet tilpasning over de siste ca. 50 meter
for akobletil eksisterende vei. Grunnlaget for denne beslutningen er ikke dokumentert,
men det opplyses fra byggel edel sens side at hensyn til gkonomi og det naart forestaende
2. byggetrinn var arsak til at planen for overgangskurve ikke ble fulgt. Prosjektleder har
uttalt til SHT at de ikke var forpliktet til &falge veinormalen i sammenkoblingen.
Endringen ble sdledes ikke behandlet som fravik i Statens vegvesen.

Selv om planen for overgangskurve ikke ble fulgt, ble det ikke vurdert & gjennomfere
kompenserende tiltak for denne svingen, som eksempelvis varsling til trafikantene. De tre
retningsmarkeringene (skilt nr. 904 i skiltforskriften) som vises pa bildene gjennom
svingen var ikke tilstede pa ulykkestidspunktet, men ble satt opp dagen etter ulykken.
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Det ble giennomfart en trafikksikkerhetsrevison av reguleringsplanen for hele
strekningen Grostal — Rullestadvatnet V i 2001. Pa det tidspunktet forel & det ikke planer
om adele progektet inn i to byggetrinn. Sammenkobling mot gammel vei ved Langebu er
derfor ikke omtalt i revigionen. Overgangen mellom ny og gammel vei ble heller ikke
fanget opp ved revigon av skiltplanen.

De avvikende linjefgringsparametrene i svingen ved Langebu ble ikke gjennomgatt fer
veien dpnet for trafikk den 30. juni 2006. Overlevering fraanlegg til forvaltning skal
protokollfgres, og eventuelle mangler som forvalter papeker skal rettes opp far
overlevering finner sted. Den nye veistrekningen var imidlertid ikke overlevert pa
ulykkestidspunktet, over to maneder etter pning.

Overgangen til eksisterende vei i andre enden av parsellen ved Rullestadvatnet har ogsa
en linjefgring som avviker fra veinormal ens bestemmel ser. Planleggeren av
veistrekningen hos Statens vegvesen har opplyst om en horisontalkurveradius ved denne
overgangen pa 110 m. Overgangen er imidlertid varslet til trafikantene med skilt for
retningsmarkering (skilt nr. 904 i skiltforskriften).

Rutiner og bestemmel ser for veibyqgaing

| f@lge forskrift 24. mars 1987 nr. 225 om anlegg av offentlig veg® § 7-1 kan
Vegdirektoratet innenfor rammen av forskriftene fastsette utfyllende bestemmel ser —
veinormaer. § 7-3 sier at myndighet til & fravike veinormalene innenfor forskriftenes
rammer, leggestil Vegdirektoratet for riksvei. Forskriften gjelder utforming og standard
ved bygging av offentlige veger og gater (8 1. Virkeomrade).

Verken forskriften eller veinormalene omtaler overgang mellom ny og gammel vei
spesifikt, men det er i fglge Statens vegvesen god planleggingsskikk a sgrge for dette. |
fravikssaker ettersparres konsekvenser for byggekostnader, drift, vedlikehold,
trafikksikkerhet, framkommelighet og miljga. Imidlertid er det ikke etablert noen standard
for dokumentasjon av fravikets betydning for sikkerheten, og heller ikke krav til fastsatt
sikkerhetsniva. Eksempelvis er det innenfor luftfart og jernbane krav til at opprinnelig
sikkerhetsniva ikke skal reduseres ved endringer. Havarikommisjonen har mottatt
opplysninger fraVegdirektoratet om at det ikke er uvanlig at fravik fraveinormalene
gjeres uten formell behandling.

Innmeldinger fra publikum

Statens vegvesen Region vest mottok to e-poster fra publikum fer ulykken som papekte
problemer med overgangskurven. Den ene meldingen lykkes det ikke afinneii

V egvesenets arkiv, mens havarikommisjonen har fétt tilgang pa en melding mottatt 23.
august 2006. | meldingen ble det tatt opp flere problemstillinger, deriblant:

’Nyeveien E-134 ved Rullestad mangler skilt for farlig sving inn pa gammel vei
(...)”

Saksbehandler hos Statens vegvesen har fortalt at han misforsto budskapet i meldingen,
og at det ikke ble gjort noen tiltak. Progektlederen for veibyggingen har opplyst at han
ikke var kjent med problemer med denne svingen far ulykken.

3 Forskriften er avlgst av forskrift 29. mars 2007 nr. 364, som har hjemmel i veglov av 21. juni 1963 nr. 23 § 13, jf. § 9.
Innholdet i de refererte paragrafene er ikke endret i den nye forskriften.
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HAVARIKOMMISIONENS VURDERINGER

Hendel sesfor | gpet

Havarikommisjonen har vurdert de avsatte sporene som beskrevet tidligere i rapporten a
vage forenlige med bussens bevegel ser i hendel sesforlgpet. De avsatte dekksporene i
forkant av utforkjeringen har en slakere radius (290 m) enn at det kan oppstai forbindelse
med ren skrensi 80 km/t. Det er derfor sannsynlig at bussferer har bremset da han
oppdaget at svingen ble krappere enn han hadde forventet. Beregninger viser at bussen 1a
i et kritisk hastighetsomrade for & miste veigrepet sideveis. Dekksporet viser at bussens
plassering var omtrent midt i sitt kjarefelt i farste del av svingen. Bussens tyngdepunkt og
faren for velt er ikke vurdert i denne undersgkel sen.

Havarikommisjonen finner det overveiende sannsynlig at bussen ville veltet uten hjelp av
motkreftene fra terrenget. Bussen rettet seg opp igjen ved at terrengets formasjon la press
pa bussens hayre sideflate, far bussen endte pa alle hjulenei kjgrebanen. Topografien var
dermed medvirkende til at skadeomfanget ikke ble starre. Imidlertid, med et noe
annerledes hendel sesforl gp kunne konsekvensene av denne utforkjeringen blitt langt mer
alvorlig.

Svingen

Etter seks km pa en nydpnet veistrekning med god linjefgring og en fartsgrense pa 80
km/t, utgjorde svingen en markant endring i linjefgringen som ble sent synlig for
veibrukerne. Spesielt kritisk var den delen av svingen som hadde minst horisontalradius.
Manglende klotoide (overgangsradius) i inngangen til svingen krevde rask
sideforskyvning og hadde ugunstig innvirkning. Haybrekkene i svingen gjorde det
dessuten vanskelig for farere a oppdage veibanens raske retningsendring. Fjellskjaaingen
i indrekurven var ikke til hinder for normale siktlengder, men skjulte veiens videre forl gp
og reduserte trafikantenes mulighet for atilpasse seg situasjonen. Samtidig tillot den
reduserte veibredden sma avvik av sideveisforflytning, saalig tatt i betraktning hay
asfaltkant og svak veiskulder. De registrerte ujevnhetene i overgangen mellom ny og
gammel vei reduserte dessuten veigrepet i den krappeste delen av kurven, der behovet for
veigrep var starst.

Havarikommigjonen mener at svingens utforming stilte urimelig hgye krav til
trafikantene. Velen hadde jevn og forutsigbar standard i forkant av ulykkesstedet. Fravea
av vardingstiltak eller optisk ledning gjorde det vanskelig for ukjente fgrere & oppdage og
tilpasse seg den krappe svingen i tide.

Rutiner og bestemmelser

Sammenkobling mellom ny og gammel vel er ikke omtalt spesifikt under veinormalenes
gyldighetsomréde. Havarikommisjonen kan ikke se at regelverket har klare krav til
utforming av sammenkoblinger av nye og eksisterende veianlegg. Imidlertid finner
havarikommigjonen ingen bestemmelser som sier at veinormalene ikke skal falgestil
siste bygde meter vei. De avvikende linjefaringsparametrene med hensyn pa
horisontalkurvatur, vertikalkurver og overhayde er pavist innenfor de siste 50 meterne
der tilpasningen mot gammel vei er gjort.
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Havarikommisjonen er kritisk til at den planlagte til pasningskurven ikke ble bygd uten at
dette fraviket var behandlet paformell méte i Statens vegvesen. Havarikommisjonen
etterlyser skriftlige prosedyrer for fraviksbehandling, og krav til definert og dokumentert
sikkerhetsniva ved fravik fra veinormal enes bestemmel ser. Havarikommisjonen mener at
det ved sgknad om fravik burde stilles krav til sikkerhetsvurderinger med eventuelle
kompenserende tiltak som kunne dokumentere at veiens bidrag til sikkerheten ivaretas,
selv om det bare gjaldt for en kortere periode.

| tillegg mener SHT at Statens vegvesen Region vest har et forbedringspotensial nar det
gjelder sikkerhetskompetanse innen bygge- og prosjektledel se. Kompetanse og fokus pa
trafikksikkerhet kan vaare en barriere mot at hensynet til gkonomi og fremdrift, som i
dette tilfellet, blir prioritert pa bekostning av lgsninger som skal ivareta
trafikksikkerheten.

Svingens ugunstige utforming burde ogsa vaat avdekket pa et senere tidspunkt far veien
apnet for trafikk. Undersgkelsen har vist at endringen i planen for sammenkoblingen
skjedde sa sent i prosessen at sikkerhetsrevisjonene ikke fanget opp dette.
Havarikommisjonen stiller spersma ved hvordan en vei kan tasi bruk uten at det har
vaat en sluttkontroll med pafalgende avviksbehandling fer veien dpnet for trafikk, slik
rutinene er ved overlevering av veianlegg.

Den ugunstige sammenkoblingen mellom den nye og gamle veien ved Rullestadvatnet i
vestre enden har heller ikke en optimal tilpasning til eksisterende veinett. SHTs
undersgkel ser tyder pa at Statens vegvesen mangler rutiner for divareta sikkerheten ved
sammenkobling av nye og eksisterende veianlegg.

Innmeldte forhold

Statens vegvesen Region vest opplyste om to henvendel ser fra veibrukere angdende
denne svingen i forkant av ulykken. Innholdet i meldingene nadde ikke fram pa en slik
mate at eventuelle tiltak kunne utferes. Havarikommisjonen mener at rapporterings- og
oppfelgingssystemet for henvendel ser fra veiens brukere ber forbedres dlik at nye ulykker
og farlige situagoner kan forebygges.

Systemet ber vagre utformet dlik at alle henvendelser gjennomgar en lukkingsprosess, dvs.
at Statens vegvesen aktivt tar stilling til hver innrapportering. Det ma ogsa nevnes at
saksbehandlerei Statens vegvesen bar sikres tilstrekkelig kompetanse slik at
sikkerhetskritiske forhold prioriteres. SHT ansker i denne sammenheng a papeke at en
god rapporteringskultur, med et innarbeidet rapporterings- og oppfal gingssystem, i falge
Reason (1997)*, er en viktig komponent i sikkerhetskultur.

* Reason J (1997): Managing the Risks of Organizational Accidents.
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SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne veitrafikkulykken har avdekket flere omréder hvor
havarikommisjonen anser det som ngdvendig a fremme sikkerhetstilradinger som har til
form8l &forbedre trafikksikkerheten.®

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2008/01T

Bussen kjarte ut i en skarp sving i overgangen mellom ny og gammel vei. Svingen var
ikke bygget i henhold til retningslinjene for veiutforming (veinormaler), og
kompenserende sikkerhetstiltak ble heller ikke vurdert i pavente av videre utbygging.
SHT tilradr at Statens vegvesen klargjer retningslinjer for ivaretakelse av sikkerheten ved
sammenkobling av nye og eksisterende veianlegg og midlertidige veil gsninger.

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2008/02T

Veien var pa ulykkestidspunktet pnet for trafikk uten at den formelt var overlevert fra
anlegg til forvaltning. Dermed ble det ikke foretatt en sluttkontroll av anlegget med
péf @l gende avviksbehandling, noe som kunne ha avdekket ulykkessvingens ugunstige
utforming. SHT tilrar at Statens vegvesen etablerer rutiner som sikrer at nye veianlegg
alltid overleveres med trafikksikkerhetsgjennomgang fer det dpnes for trafikk.

VEI Sikkerhetstilrading nr. 2008/03T

Statens vegvesen Region vest mottok to henvendelser fra veibrukere via e-post angaende
ulykkessvingen fer ulykken. Innholdet i meldingene ble ikke mottatt pd en slik méte at
eventuelle tiltak kunne utfares. SHT tilrdr at Statens vegvesen Region vest forbedrer sitt
rapporterings- og oppfalgingssystem slik at innrapporterte forhold blir sikkerhetsmessig
ivaretatt.

Statens Havarikommigjon for Transport

Lillestram, 11. mars 2008

® Undersakel sesrapport oversendes Samferdsel sdepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre at det tas beherig
hensyn til sikkerhetstilradingene, jf. Forskrift 30. juni 2005 om offentlige undersgkel ser og om varsling av
trafikkulykker mv., § 14.





