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I perioden 2010-2016 skjedde det 38 dodsulykker pa eller ved veibruer i Norge. Av disse hadde 31
ulykker sammenheng med utforming av brua eller veien like for eller etter brua. Pifkjoring av eller kjoring
gennom rekkverk forekom i en stor andel av ulykkene. 1 tillegg til dodsulykkene var det 115 ulykker med
hardt skadde og 1280 ulykker med lettere skadde. Av i alt rundt 7300 bruer pa mer enn 10 meters
lengde, hadde det skjedd personskadenlykker pa 869 bruer. Ulykkesrisikoen er storre nar endene av brua
0g pd veien like for og etter enn den er i midtsonen av brua. Risikoen pa bruer totalt sett er likevel noe
lavere enn pd veinettet for ovrig. Dette kan delvis forklares av at det i liten grad er kryss pa eller like ved
bruer. En annen mulig forklaring, som bor undersokes narmere, er at farten kan vere lavere pa bruer enn
pd tilsvarende veistrekeninger utenom bruer. Andelen ulykker med motorsykfel eller moped innblandet er
dobbelt sa boy for dodsulykker pa eller ved bruer som for ovrige dodsulykker. Mange nlykker kunne vert
mindre alyorlige ved bedre utforming av rekkverk. Forlengelse av rekkverk for bruer kunne dessuten
redusert konsekvensene ay utforkjoring pa strekningen for en bru.

Hoveddelen av rapporten er en analyse av deds- og personskadeulykker som har skjedd pa
og ved norske veibruer i perioden 2010-2016. Som bakgrunn for analysene ble det foretatt
en studie av internasjonal forskningslitteratur om bruulykker. Litteratursoket viste at det
foreligger sveaert fa publiserte internasjonale studier som har tatt for seg ulykkesrisikoen pa
bruer og hvordan den henger sammen med kjennetegn ved bruene. Kollisjon med rekkverk
ble papekt som et utbredt problem i flere av studiene. Imidlertid er de fleste av de fa
studiene som finnes, fra land utenfor Europa, og en del av forskningsresultatene kan derfor
ha begrenset overforingsverdi til norske forhold. Ytterligere analyser av bruulykker i Norge
vil derfor vare et viktig bidrag til mer kunnskap pa dette omradet.

Det ble foretatt to typer analyser av ulykkesdata. Den ene analysen omfattet alle
personskadeulykker som hadde skjedd pai eller ved bruene, mens den andre analysen
omfattet en gjennomgang av rapporter fra dodsulykker som hadde vart undersokt av
Statens vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG).

Analyse av ulykkesstatistikk

For analysen av ulykkesstatistikk ble data om alle veibruer i Norge med lengde over 10
meter hentet ut fra Statens vegvesens bruregister BRUTUS. Ectter filtrering av uaktuelle
brutyper samt bruer som manglet veireferanser gjensto 7298 bruer som inngikk 1 analysene.
For hver bru ble det pa grunnlag av veireferanse definert en strekning fra 50 meter for til
50 meter etter brua. Data om alle personskadeulykker i Norge i1 perioden 2010-2016 ble
hentet fra Statens vegvesens STRAKS-register. Bruregisteret og ulykkesregisteret ble koblet
sammen, med veinummer og hovedparsellnummer som koblingsnekler. Ulykker som var
innenfor de definerte sonene, ble kodet som bruulykke med angivelse av i hvilken sone av
brua ulykken skjedde. Det har skjedd 38 dedsulykker pa eller ved veibruer i Norge i
perioden 2010-2016. Ulykkene fordeler seg pa like mange bruer, dvs. at ingen bruer har
hatt mer enn én dedsulykke.

I tillegg har det skjedd 115 ulykker med hardt skadde, og 1280 ulykker med lettere skade.
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Ulykkesrisikoen (personskadeulykker per million kjoretoykilometer) er litt lavere pa bruer
enn pa riks- og fylkesveinettet totalt. Risikoen er hoyere i sonen 50 meter for/etter brua og
de forste/siste 50 meter av brua enn i midtsonen av brua.

Bruer pa det kommunale veinettet ser ut til 4 ha litt lavere ulykkesrisiko enn bruene pa
europa-, riks- og fylkesveinettet. Dette gjelder bade for personskadeulykker generelt og for
utforkjoringsulykker i sonen 50 meter for eller etter brua.

De til ssmmen 1433 personskadeulykkene fordeler seg pa 869 bruer, av i alt ca. 7300 bruer
som inngar i datamaterialet. Atte bruer har hatt ti ulykker eller mer.

Hvorvidt en bru har hatt ulykker eller ikke, er forst og fremst en funksjon av
trafikkarbeidet, dvs. at bruer som er lange og/eller har hoy ADT, har storst antall ulykker.

De to vanligste brutypene, bjelkebruer og platebruer, har noe lavere ulykkesrisiko enn
ovrige brutyper.

Pakjoring bakfra og utforkjoring er de to hyppigste typene av bruulykker nar vi inkluderer
alle skadegrader (figur S-1). Pakjoring bakfra utgjor en sxrlig stor andel i midtsonen pa
lange bruer, som vanligvis ogsa har hoy trafikk. Ser vi bare pa ulykkene med drepte og
hardt skadde, er utforkjeringer og moteulykker de to hyppigste typene av brulykker.

100 % B Enclig kjeretgy kjerte utfor veien
90% M Fotgjenger langs veien eller i kjgrebanen
80% ® Fotgjenger krysset kjgrebanen
70 %
m Ulykke ved kryssende kjgreretninger hvor kjgretpy
foretar avsvinging
60 %
o Ulykke ved kryssende kjgreretninger uten avsvinging
50 %
| Ulykke ved avsvinging fra motsatte kjgreretninger
40 %
Ulykke ved avsvinging fra samme kjgreretning
30%
u Ulykke ved mating
20%
10% B Ulykke mellom kjgretey med samme kjgreretning
0% ® Andre ulykker (parkering o.1.)
Alle ulykker Bruulykker Bruulykker med
D/HS

Figur S-1. Bruunlykker totalt (n=1429), brunlykker med drepte eller hardt skadde (n=149) og alle
veitrafikkulykker (n=81 829) 2010-2016 med personskade, etter ulykkestype. Prosent. Kilde: Statens
vegvesens ulykkesregister (STRAKS) og bruregister (BRUTUS)

Det kan veare flere forklaringer pa at risikoen pa bruer er lavere enn pa veinettet for ovrig.
En mulig forklaring er at en del forere senker farten nar de kommer til en bru. En annen
forklaring kan veare at kryssulykker nesten ikke kan forekomme pé bruer, da de aller fleste
bruer er uten kryss.

Vi finner at bruer med gang- og sykkelareal har hoyere odds for personskadeulykker
sammenlignet med ovrige bruer. Dette reflekterer trolig at disse bruene ogsa har storre
trafikk av myke trafikanter. Statens vegvesen opplyser at mange nye bruer (sarlig lange) na
bygges med fysisk atskilt gang- og sykkelfelt, noe som kan bety at dette vil vaere et mindre
problem i framtida.

Det er videre interessant at det er flere ulykker pa bredere bruer (nar man kontrollerer for
fartsgrensen og en rekke andre variabler), men avtar med okende fartsgrense (nar man
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kontrollerer for bredde og en rekke andre variabler). En mulig forklaring kan veare at brede
bruer er forbundet med hoyere fart, for en gitt fartsgrense. Videre kan hoyere fartsgrense
henge sammen med bl.a. hoyere veistandard, beliggenhet utenfor tettbebyggelse, samt
mindre ferdsel av myke trafikanter, slik at ulykkesrisikoen dermed blir lavere. En mulig
sammenheng mellom bruas standard og ulykkesrisiko indikeres ogsa av at oddsen for
personskadeulykker gker med bruas alder.

Gjennomgang av rapporter fra dagdsulykker

For sju av de 38 dedsulykkene pai eller ved veibruer viste en forelopig gjennomgang av
UAG-rapporter at ulykkene ikke kan settes i forbindelse med at de skjedde ved en bru.
Disse ble ikke inkludert 1 analysene, da vi vurderte det slik at rapportene fra disse ulykkene
ikke kunne bidra til ny kunnskap om bruulykker. Seks av de sju ulykkene som ble tatt ut,
hadde skjedd utenfor selve brua, og den sjuende skyldtes en bilist som kjorte mot
kjoreretningen. Det gjenstod da 31 ulykker hvor ulykkesrapportene ble gjennomgatt i
detalj, og som er inkludert i de videre analysene.

Blant dedsulykkene er utforkjeringer og moteulykker de klart hyppigste ulykkestypene. Av
de 31 ulykkene hvor forhold ved bruene antas 4 ha hatt betydning, var det hele 26
utforkjorings- eller moteulykker, dvs. nesten ni av ti ulykker. Til sammenligning var andelen
mote- og utforkjoringsulykker for alle skadegrader samlet 38 %. Kjoretoyene med drepte
trafikanter fordeler seg pa 18 vare- og personbiler, ti mopeder, motorsykler eller AT Ver, og
tre tunge kjoretoy.

Andelen mopeder og motorsykler i dedsulykker er dobbelt sa hoy for bruulykkene som for
dodsulykker pa det ovrige veinettet. Dette er et resultat som det ville veart interessant a
folge opp 1 framtidige studier. Mopedister og motorsyklister har liten beskyttelse, og
sammenstot med rekkverk, rekkverksstolper eller stoyskjerm etter forutgaende velt eller
skrens, sarlig 1 kurver, har bidratt til tap av liv i mange av disse ulykkene.

Svakheter ved rekkverksutformingen (liten styrke, lav hoyde og kort avbeyning for
avslutning) har vart en faktor i fem av atte utforkjoringer med lette biler, mens manglende
rekkverk var en faktor 1 de ovrige tre utforkjoringene. Det var ikke rekkverk mellom
kjoreretningene 1 noen av moteulykkene. To ulykker med lette biler har oppstatt der
kjoretoy har stott sammen ved kryssende bevegelser.

Siden bade manglende rekkverk og sammenstot med rekkverk kan vere medvirkende
faktorer 1 dodsulykker, ligger det en stor utfordring 1 4 finne rekkverkslosninger som
optimaliserer balansen mellom beskyttelse mot utforkjering og forebygging av skader ved
pakjoring av rekkverk.

To av ulykkene med vogntog var utforkjering for bru. I begge tilfellene var det ordinzrt
siderekkverk som ikke hadde styrke nok til 4 fange opp kreftene av vogntoget.

Mens motorsyklistene oftest har omkommet i sammenstot med rekkverk, er det store
energimengder i motekollisjoner som tok flest liv i bilulykkene. I utforkjeringene med bil
ser vi flere skadeforlop, som innpress av tak etter velt og drukning etter utforkjoring i vann.

Markerte avvik fra ovrig veistandard («standardsprangy) eller uventet endring i
driftsstandard kan ha vert en faktor i flere ulykker: Overraskende glatt fore (fire tilfeller),
overraskende ujevn og/eller setlig krapp sving (fem tilfeller) og innsnevring av veibredde
for bru (tre tilfeller). Ujevnheter i brufuger har sannsynligvis bidratt til ustabilitet for
tohjulinger som foranledning i to ulykker. Seks av ni moteulykker er lite relatert til bru, og
ville trolig oppstatt uavhengig av bru.
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