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1 Analyseobjekt, formål og vurderingskriterier 

1.1 Dagens situasjon 
E6 over Kvænangsfjellet ligger i Nordreisa og Kvænangen kommuner i Troms fylke. 
Kvænangsfjellet er en høyfjellsovergang. Vegen er værutsatt, spesielt på vinteren med rasfare 
og vind som skaper fokksnø og nullsikt. Problemene blir forsterket ved at vegen har sterk 
stigning og dårlig kurvatur. Om vinteren skjer det at vegen må stenge i kortere eller lengere 
perioder eller at det innføres kolonnekjøring. Vinteren 2010/2011 var vegstrekningen stengt 
15 ganger. Stengning av vegen fører til negative konsekvenser for ulike næringer. Sist vinter 
(2013-2014) har vegen vært kolonnekjørt og stengt en rekke ganger grunnet vekslende 
værforhold, skred og skredfare. Se statistikk under i kap. 3.2.2. 

E6 over Kvænangsfjellet er hoved ferdselsåren mellom resten av landet og Finnmark fylke. 
Som hovedveg til Finnmark med økende transport av varer og tjenester, er det behov for å få 
en bedre og mer vintersikker veg. Om vinteren skjer det at vegen må stenge i kortere eller 
lengere perioder eller innføre kolonnekjøring.  
 
Naturopplevelsen ved ferdsel over fjellet betegnes som meget høy, og det er en viktig 
stoppeplass for turisme. Det finnes et gjestehus på toppen av fjellet (Gildetun) som har 
sommeråpent. Terreng/vegetasjon over skoggrensen anses som sårbar. Friluftsområdet er i 
bruk hele året. Det er også beiteområde for rein om sommeren. Det er relativt mange 
trafikkulykker på dagens strekning, utforkjøring er dominerende, spesielt utforkjøring i 
forbindelse med kurver (sving) etterfulgt av møteulykker i kurver. Blant de alvorligste 
ulykker er det er klar overvekt av MC som alle er utforkjøringsulykker (se kap. 3.3). 
 

1.2 Beskrivelse og avgrensning av analyseobjektet og dets tiltak 
Hovedutfordringen på E6 over Kvænangsfjellet er drivsnø/snøfokk og dårlig sikt vinterstid 
ved uvær. I perioder er også snøskredfare i Mettevoll-lia på Nordreisa-siden av fjellet en stor 
utfordring, men for å få skredsikring her er hovedsakelig langsiktige større tiltak aktuelt. 
Planlagte tiltak er å utbedre svinger, utvide vegareal med fresgrøfter samt å sette opp 
snøskjermer.  
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Figur 1 Planområdet som denne ROS-analysen tar for seg .  (Veg = rød strek, planområdet er rammet inn 
med sort strek. Rød sirkel vises et område som er lagt til planen som en utvidelse senere i planprosessen) 

1.2.1 Mål med prosjektet  
Prosjektet har som mål å øke regulariteten på vegen om vinteren på kort sikt. Prosjektet skal i 
tillegg avklare mer langsiktige tiltak og plannivå. Alternativene bør ikke begrenses til 
eksisterende forslag, men favne så vidt som mulig. Denne ROS-analysene tar kun for seg det 
som omtales som alternativ 1 i forprosjektet. Dvs. at et evt. senere tunnel alternativ vil kreve 
en egen ROS-analyse for reguleringsplanen og en risikoanalyse for tunnelen iht. 
tunnelsikkerhetsforskriften.  

1.2.2 Avviksbehandling av krav i SVV håndbøker. 
 
Men i denne ROS-analysen vil vi se om det er lokale forhold som tilsier at det vil være klokt å 
vurdere krav fra annen vegklasse, eller andre risikoreduserende tiltak ut over kravene. Evt. 
avvik fra «Skal krav» i Statens vegvesens Håndbøker skal behandles i Vegdirektoratet. Merk 
at dette gjelder for Riksveger og Europaveger. For fylkesveg behandles det regionalt og 
Vegdirektoratet skal ikke informeres. Så for fylkesveg blir «Bør-» og «Kan-krav» behandlet 
som for riksveg og europaveg. SVV Region nord har egen saksbehandler for avvikssøknader, 
vedkommende skal ikke være delaktig i prosjektet som søkes avvik for. Saksbehandler 
benytter seg av høringsrunde i et fagnettverk m.m. Men for «Skal-krav» sendes avvikssaken 
videre til Fylkeskommunen for avgjørelse. Der blir det normalt behandlet i Fylkesrådet for 
samferdsel. 
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Verb Betydning Fravik 

 

Skal 

 

Krav 

 
o Vegdirektoratet kan fravike tekniske krav. 
o Fravik skal begrunnes. 
o Følgende krav/forhold skal ikke fravikes: 
• Krav om hjemmel i lover, regelverk og forskrifter 
• Forhold som er av en slik karakter at de åpenbart ikke vil være 

gjenstand for diskusjon 
 

 

Bør 

 

Krav 

 
o Vegdirektoratet gir regionvegsjefen fullmakt til å fravike 

tekniske krav. Fravik skal begrunnes, og Vegdirektoratet skal ha 
melding med mulighet til å gå mot dispensasjonen innen 3 uker 
(6 uker i perioden 1. juni – 31. august). 
 

 

Kan 

 

Anbefaling 

 
o Kan fravikes. Krever ikke at Vegdirektoratet blir informert, men 

regionvegsjefen bør informeres. 
 

Figur 2 Bruk av skal, bør og kan. Myndighet til å fravike krav (gjelder ikke ordbruken i denne ROS-
analysen, men i Statens vegvesens håndbøker), (Statens vegvesen, Vegdirektoratet, 2014) 

 

2 Hvordan SVV arbeider med risiko i plan-
/utbyggingsprosjekter  

I plan- og utbyggingsprosjekter brukes mange ulike verktøy for å ivaretas sikkerheten og 
kvaliteten både under bygging og når veganlegget tas i bruk. For det første er Statens 
vegvesens håndbøker et levende dokument som jevnlig evalueres og oppdateres. Her er 
forskningsinstitusjoner som for eksempel Sintef sentrale samarbeidspartnere og delaktig i 
store deler av prosessen. Håndbøker er bygget på beste viten (knowhow) og beste praksis 
(best practice). Hvor man bruker vitenskapelige erfaringer og undersøkelser gjort i både inn- 
og utland, samt erfaringer som fra praksis. For eksempel har Statens vegvesens erfaringer fra 
dybdeanalyser av dødsulykker i trafikken ført til endringer i håndbøker, det samme har 
granskning av arbeidsulykker. Det vil si at det ligger mange risikoanalyser/risikovurderinger 
og erfaringer i bunn i håndbøkene til Staten vegvesen. Disse er av både kvantitativ og 
kvalitativ karakter. 
I forbindelse med dette prosjektet er det eller vil det bli utført følgende 
risikokartleggingsprosesser og kvalitetssikrings-prosesser/verktøy: 

• Prosjektstyringsdokument (PSP) 
• Konsekvensanalyse av tiltak på reindrift for reguleringsplan for E6 over 

Kvænangsfjellet, (Norut rapport 12/2014) (var klar til HAZID-samlingen) 
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• Konsekvensutredning, deltema naturmiljø (NINA rapport 1096), Kortsiktige 
tiltak langs E6 over Kvænangsfjellet, Troms (var klar til HAZID-samlingen) 

• Ingeniørgeologisk rapport/Geoteknisk rapport (ikke klar til HAZID-samlingen 
pr. 08.01.15) 

• Risiko- og sårbarhetsanalyse (denne rapporten) 
• Plan for sikkerhet, helse og arbeidsmiljø (SHA-plan, kommer etter godkjent 

reguleringsplan) 
• Trafikksikkerhetsrevisjon SVV av uavhengig godkjent TS-revisor (utføres våren 

2015 etter ROS-analysen) 
• Ytre miljøplan (YM-plan) (som en del av byggeplan) 
• Sikker-jobb-analyser i byggefasen  
• Risikovurderinger/diskusjoner gjennom hele planprosessen i prosjektgruppa  
• Risikovurdering i byggeplanfasen (RISKEN, Risken er SVV’s verktøy for å 

utføre overordnede risikovurderinger i henhold til kravene i 
byggherreforskriften) 

 
 

METODE FASE FORMÅL 
/ANSVAR 

HJEMMEL 

Risiko og 
sårbarhetsanalyse 
(ROS-analyse)  

Oversikts- & 
regulerings-
plan 

Identifisere og 
vurdere risiko 
(SVV) 

Fylkesmannens innsigelsesgrunnlag.  
 
Plan og bygningsloven (PBL) §§ 25 og 68. 
 
Rundskriv T-5/97 (Miljøverdep.) 
Fareområder, Arealplanlegging og 
utbygging i fareområder). 
 
SVV Håndbok V721: Risikovurdering i 
vegtrafikken (veileder).   
 
SVV rapport: Veileder for risikoanalyser av 
vegtunneler (TS 2007:11) 
 
DSB veileder: Samfunnsikkerhet i 
arealplanleggung, Kartlegging av risiko og 
sårbarhet. 
 
NVE retningslinjer: Flaum- og skredfare i 
arealplaner 
 
 Div. rundskriv. 
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Risikovurdering 
(RV)  

Byggeplan og 
-delplaner 

Identifisere og 
vurdere prosjekt 
spesifikk risiko 
(Byggherre-
SVV) 

Byggherreforskriften §§ 8, 12b. 
 
Interkontrollforskriften §§ 1 & 5-pkt 6.  
 
Arbeidsmiljøloven § 1.1, 3-1 pkt. (2) c. 

Sikker jobb 
analyse (SJA)  

Bygging / 
utførelse av 
arbeid 

Identifisere farer 
ved konkret jobb 
sekvens, samt 
fjerne eller 
kontrollere fare 
(Entreprenør)  

Byggherreforskriften § 13, 15, 16. 
 
Interkontrollforskriften § 5-6. 
 
Bergforskriften (Forskrift om sikkerhet, 
helse og arbeidsmiljø ved bergarbeid) § 5 
& 7. 
 
Eksplosjonsforskriften f § 10-7. 
Kjemikalieforskriften § 6.  

 

Tabell 1 Risikokartlegging, formål, ansvar og lovhjemmel/føring 

 

Figur 3 Risiko er summen av sannsynlighet x konsekvens (usikkerhet spiller også inn) 

2.1 Generell avgrensning 
Avgrensning: ROS-analysen tar ikke for seg generell HMS i byggefasen da det finnes egne 
krav til dette i kontrakten Statens vegvesen (SVV) inngår med hovedentreprenør (Sikker Jobb 
Analyse SJA). Hvis det er åpenbare og kjente risikomomenter som kan forårsake skade på 
mennesker, miljø eller materielle verdier i byggeperioden vil dette likevel bli omtalt, f.eks. 
forurenset grunn, sårbar natur osv. 
 
Geologisk/geoteknisk rapport var ikke ferdigstilt på møtedagen 08-01-15, derfor avgrenses 
det på dette temaet, med mindre at eksterne deltakere har nye eller andre opplysninger. Det 
henvises til risikovurderingen som finnes i Geolog/geoteknisk rapport. Jeg fikk beskjed fra 
Lars Andreas Solås (Ingeniørgeolog/geoteknikker SVV) at det ikke er noen geotekniske 
utfordringer av betydning for ROS-analysen. 

2.2 Formål og krav til ROS-analyse 
En ROS-analyse gjennomføres for å kunne ta bevisste beslutninger med hensyn til sikkerhet 
og miljø. Analysen baseres på faglige vurderinger og erfaringer (“beste praksis”) og skal være 
et positivt bidrag til å gjøre vegen så sikker som mulig og sikre at miljøet ikke skades. ROS-
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analysen skal belyse risikobildet, dvs. indentifisere uønskede hendelser, årsaker til disse og 
mulige konsekvenser med tilhørende sannsynlighet.  

 
Kravet om ROS-analyse på reguleringsplan-nivå er hjemlet i Plan- og bygningslovens (PBL) 
kapittel 3. Oppgaver og myndighet i planleggingen § 3-1, bokstav h:  

«h) fremme samfunnssikkerhet ved å forebygge risiko for tap av liv, skade på helse, miljø og 
viktig infrastruktur, materielle verdier mv.»  

Samt kapittel 4. Generelle utredningskrav § 4-3: «Samfunnssikkerhet og risiko- og 
sårbarhetsanalyse» 

«Ved utarbeidelse av planer for utbygging skal planmyndigheten påse at risiko- og 
sårbarhetsanalyse gjennomføres for planområdet, eller selv foreta slik analyse. 
Analysen skal vise alle risiko- og sårbarhetsforhold som har betydning for om arealet 
er egnet til utbyggingsformål, og eventuelle endringer i slike forhold som følge av 
planlagt utbygging. Område med fare, risiko eller sårbarhet avmerkes i planen som 
hensynssone, jf. §§ 11-8 og 12-6. Planmyndigheten skal i arealplaner vedta slike 
bestemmelser om utbyggingen i sonen, herunder forbud, som er nødvendig for å 
avverge skade og tap.» (ref. Lovdata) 

Med denne ROS-analysen er formålet også å fange opp noe som ellers kunne «falle mellom to 
stoler». Noe av det viktigste med denne ROS-analysen er å dra nytte av de eksterne deltakeres 
erfaringer og deres lokalkunnskap. Lokale forhold kan i noen tilfeller gi grunnlag for å 
iverksette tiltak som er mer risikoreduserende enn de krav som ligger i Håndbøkene til Statens 
vegvesen. Altså at man øker sikkerheten utover kravene som ligger til grunn. Ved å øke 
sikkerheten kan man enten redusere sannsynligheten for en uønsket hendelse eller redusere 
konsekvensen av denne uønskete hendelse, eller begge deler. Da har man senket risikoen til et 
akseptabelt nivå. Denne ROS-analysen må ses i sammenheng med andre risikokartlegginger 
som utføres se Kapitel 2 og Tabell 1. Spesielt må hendelser som er vær- og klimarelaterte ses 
i sammenheng med Geolog- og geoteknisk rapport og de øvrige kartlegginger prosjektet 
normalt har krav på å kartlegge risikoen på. Dette omfatter alle typer ras og flom. Risikoen 
ved vær- og klimarelaterte hendelser blir diskutert på HAZID-samlingen, men detaljer og 
anbefalte tiltak vil normalt gjenfinnes i fagrapporten skrevet av Geolog/geoteknikere. 

2.3 Metode 
En generell metode for risikovurderinger i fem trinn ble brukt. Metoden bygger på HAZID 
(HAZard IDentification), som er en etablert metode for kvalitativ risikoanalyse.  

HAZID innebærer en risikogjennomgang av analyseobjektet på ulike nivåer i en gruppe med 
relevant kompetanse. Gjennomgangen foretas på minst to nivåer: 

1. En overordnet gjennomgang av hele prosjektet med tanke på å identifisere generelle 
risikofaktorer og deres bidrag til risiko. Hensikten er å kartlegge risikonivå og 
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risikoprofil ved hele prosjektet som grunnlag for valg av hovedløsninger og 
identifisere elementer som bidrar til risiko og bør bearbeides. 

2. En mer detaljert gjennomgang av de enkelte elementene i planen for å kartlegge 
spesifikke risikofaktorer og optimalisere utformingen. Figuren under viser de fem 
trinnene i metoden som ble brukt for å gjennomføre risikovurderingen.  

Siden det er en viss forskjell på risikoanalyse og ROS-analyse er metoden en kombinasjon av 
HAZID og metode, retningslinjer og prosessveileder fra DSB, NVE og SVV. (Direktoratet for 
samfunnssikkerhet og beredskap (DSB), 2011), (Norges vassdrags- og energidirektorat 
(NVE), 2011), (Statens vegvesen, 2011) og (Statens vegvesen (SVV), 2014 ) 

 

           Figur 4 Generell metode for risikovurderinger (Statens vegvesen (SVV), 2014 ) 

 

Grunnlag for metode (veg, ikke i tunnel, også kalt veg i dagen) Håndbok V721, 
Risikovurdering i vegtrafikken. (Statens vegvesen (SVV), 2014 ) 
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2.4 ROS-analyser med hensyn til vær- og klimarelaterte hendelser 
ROS-analysen støtter metodisk seg til prosessveileder VD rapport nr. 29 (2011): «ROS-
analyser med hensyn til værrelaterte hendelser» (Statens vegvesen, 2011) 

Primært vil risikoanalyse av alle typer skred bli ivaretatt av geolog/geotekniske fagpersoner i 
SVV eller eksterne konsulenter. Risikoen vil bli diskutert på HAZID-samlingen ut fra hva 
fagpersoner har kartlagt, analysert og kommet med anbefalte tiltak på. Flom vil bli ivaretatt av 
prosjektet som må ha gjort vurderinger, ofte utfra anbefalinger fra NVE. Dette vil også bli 
diskutert på HAZID-samlingen. Det kan fremkomme nye opplysninger fra lokalkjente som er 
med på HAZID-samlingen som kan resultere i tiltak utover tiltak som allerede er foreslått av 
fagpersoner innen skred og flom. Det kan også resultere i ønske om mer detaljerte 
undersøkelser eller beregninger som et tiltak, anbefalt i denne rapporten. 

3   Risikovurderingsprosessen 
 

Elbjørg Schultz SVV tok initiativ til å få gjennomført en ROS-analyse av reguleringsplanen. 
 
Det er gjennomført en HAZID-samling (hazard identification) med deltakere fra Statens 
vegvesen (SVV) og eksterne aktører. På møtet deltok følgende personer som er satt opp i 
tabell 2. Personene deltok med sine kunnskaper om området som vegsystemet skal bygges i, 
og sine fagkunnskaper i forhold til samfunnssikkerhet, vegprosjekter, trafikksikkerhet, skred, 
brann og redning. 
 
NAVN REPRESENTERER 
Elbjørg Schultz SVV, Planprosessleder 
Henrik Wildenschild  SVV, Miljø- og trafikksikkerhetsseksjonen 

Region nord.  
Alf Martin Olsen SVV, Vegavdeling Troms, Plan og 

forvaltning  
Tone H. Woie SVV, Vegavdeling Troms, Plan og 

forvaltning 
Torleif Hole SVV, Vegavdeling Troms, Investering 
Karl Martin Eriksen SVV, Vegavdeling Troms drift og 

vedlikehold 
Ole –André Helgaas SVV, Ressursavd. Geo og lab. (Fagkontakt 

skred, Region nord) 
Stig Rasmussen Politiet 
Nils-Arnold Nilsen Kvænangen kommune, Brannsjef 
Dag Åsmund Farstad Kvænangen kommune, Teknisk etat (avd. 

anlegg) 
Hilde Henriksen Nordreisa kommune, konstituert teknisk sjef. 
Hanne Henriksen Nordreisa kommune, Arealplanlegger og 

Naturforvalter. 
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Tabell 2 Deltakere på HAZID-samling, Kvænangen 08.01.15  

 

HAZID-samlingen varte fra 10.00 – 15.30 

Ambulansetjenesten var invitert men kunne ikke stille på møtet. 

Rapporten er skrevet av Henrik Wildenschild som også var prosessleder for HAZID-
samlingen. Alf Martin Olsen deltok som en del av sin opplæring for å kunne fungere som 
fremtidig prosessleder for HAZID-samlinger. Alf Martin bidro også i forberedelsene til 
HAZID-samlingen. 
 
ROS-analysen baserer seg på deltakernes kompetanse og erfaringer og diskusjoner i gruppa. 
Gjennom diskusjonene ble det etablert et felles bilde av risiko ved de ulike løsningene i 
prosjektet som presenteres i denne rapporten. 
 
Rapporten vil bli sendt på epost til alle deltakere. Bestiller Elbjørg Schultz har ansvaret for 
distribusjon og har også ansvaret for en evt. publisering/offentliggjøring av rapporten. 
 
Eventuelle sensitive opplysninger unntatt offentligheten vil bli byttet ut med xxxxxxxxxxx 
(og forklaring om at det er unntatt offentligheten, når rapporten blir offentliggjort). 
 

3.1 Vurderingskriterier  
Det er ikke satt eksakte vurderingskriterier for risiko i vegprosjekter i Statens vegvesen. De 
valg som gjøres på løsninger er bestemt ut fra flere forhold som standarder og normaler, 
Statens vegvesens 0-visjon og fagkunnskap på hvilke løsninger som er beste valg i forhold til 
omgivelsene de skal fungere i.  
 
Nullvisjonens krav til sikre veger: 
 

1. Vegens utforming skal lede til sikker atferd. Løsningene skal være logiske og lettleste 
for trafikantene og redusere sannsynligheten for feilhandlinger. Vegen skal gi 
trafikantene nødvendig informasjon uten å være stressende. Vegen skal invitere til 
ønsket fart gjennom linjeføring, utforming og fartsgrenser. Det skal være enkelt å 
handle riktig og vanskelig å gjøre feil. 
 

2. Vegens utforming skal beskytte mot alvorlige konsekvenser av feilhandlinger. Vegen 
skal ha beskyttende barrierer som tilgir en feilhandling. Fartsnivået skal være tilpasset 
vegens sikkerhetsnivå og menneskets tåleevne. 

 
 
Det opereres med 3 ulike nivåer som sikrer 90 % overlevelsesgrad: 

- gående og syklende, maks 30 km/t ved krysningspunkt  
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- sidekollisjoner, maks 50 km/t i kryss 
- møteulykker, maks 70 km/t (ÅDT over 4000 uten midtrekkverk) 
- utforkjøring, maks 70 km/t (harde hindre i sikkerhetssonen) 

 
De standarder og normaler vi bygger vegmiljøer etter er basert på denne visjonen. Normalene 
og standardene gir ideelle krav. I de fleste tilfeller må vi også vurdere avvik og fravik fra 
disse. En ROS-analyse kan således gi oss et bedre grunnlag for å vurdere om det vi bygger vil 
være sikkert nok, og at vi gjør bevisste valg av hvilken risiko vi vil tillate.     
  
I arbeidet med risikovurderingen har gruppa tatt utgangspunkt i de foreliggende løsningene i 
forslaget til detaljreguleringsplanen, vurdert risiko ved disse og foreslått eventuelle 
risikoreduserende tiltak som kan innarbeides i endelig byggeplan. Tiltakene dreier seg om å 
optimalisere utformingen av veganlegget med hensyn til risiko for trafikkulykker og risiko for 
skading av miljø. Gruppa har anslått sannsynligheter for ulike hendelser og kommet fram til et 
bilde av forskjellene i hyppighet og konsekvens av hendelsene.  

3.1.1 Ny veg sammenlignet med gammel veg (generelt) 
Trafikksikkerhetsseksjonen i Vegdirektoratet har i forbindelse med kurs i virkningsberegning 
11.09.13 opplyst forfatter følgende: Nye veger vil gjennomsnittlig redusere antallet ulykker 
med min. 30 %. Norske anslag ligger mellom 30 % og 50 %, mens en tysk undersøkelse sier 
30 % sammenlignet med gamle veger i Tyskland. 

3.1.2 Miljøvisjon 
I forberedelsene til Nasjonal transportplan 2006-2015 ble det utarbeidet et tverretatlig forslag 
til miljøprofil for transportetatene. Dette arbeidet la grunnlaget for utarbeidelse av 
samferdselssektorens miljøvisjon: 

Transport skal ikke gi alvorlig skade på mennesker eller miljø.  

Dette innebærer at:  

• Ingen mennesker skal bli alvorlig syke eller få vesentlig redusert livskvalitet  
• Det biologiske mangfoldet skal ikke reduseres eller skades vesentlig  
• Ingen viktige funksjoner eller områder i naturen skal skades vesentlig  
• Ingen viktige kulturminner eller kulturmiljøer skal skades eller bli ødelagt 
 
I arbeidet med denne risikovurderingen har gruppa (HAZID-samlingen) og forfatter tatt 
utgangspunkt i de foreliggende løsningene i forslaget til detaljreguleringsplanen, vurdert 
risiko ved disse og foreslått eventuelle risikoreduserende tiltak som kan innarbeides i endelig 
byggeplan. Tiltakene dreier seg om å optimalisere utformingen av veganlegget med hensyn til 
risiko for trafikkulykker og risiko for skading av miljø. Gruppa har anslått sannsynligheter for 
ulike hendelser og kommet fram til et bilde av forskjellene i hyppighet og konsekvens av 
hendelsene. 
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3.2 Datagrunnlag 
Det er brukt div. plantegninger for prosjektet, Elbjørg Schultz (SVV) har levert alle andre data 
som er opplyst. NVDB er brukt for å innhente opplysninger om ulykker på den eksisterende 
strekning. Andre data som for eksempel responstid for nødetatene fremkom på HAZID-
samlingen. 
 
DATAGRUNNLAG VEG   KOMMENTAR 

Veglengde  Ca. 17 km  

Kjørefeltbredde 3,5m x 2  

Trafikkvolum/årsdøgntrafikk 
ÅDT   

ÅDT år 2013 = 570 ÅDT år 2040 = 800 

Andel tungtrafikk 12 %  

Farlig gods Normalt for E6 Drivstoff m.m. 

ÅDT sesongvariasjoner Økning på sommeren Turisttrafikk  

Hastighetsaspekter 80 km/t  

Ankomsttid for redningstjeneste 
(antatt utrykningstid etter alarm 
er mottatt) 

Politi: 20 min – 3 timer 

Brann: 30 min  

Ambulanse: 20-30 min 

Alle nødetater kan angripe 
fra begge sider av fjellet, 
med ulik ankomsttid og 
for brann vil det være 
forskjell på mengden 
utstyr og forskjellig type 
utstyr ved f.eks. 
forurensning. 

Myke trafikanter Lite Få på vinteren, bortsett fra 
utfartsparkering. Syklister 
på sommeren, mange av 
disse er Nordkapp-
syklister. 

Ulykkesdata fra STRAKS Se kap. 3.3 Det er brukt ulykkes 
historikk fra 1978 – 2014 
på dagens strekning 

Tabell 3 Datagrunnlag. 
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3.2.1 Brannberedskap i området (gjelder også trafikk- og 
forurensningsulykker) 

Nord for strekningen i Kvænangen er det 18 mann (deltid), med gjennomsnitt oppmøte på 10 
mann. Meget sjeldent er det kun 1-2 mann tilgjengelig innen rimelig tid. Det kan bes om 
assistanse fra Alta. 

Sør for strekningen kan det i beste fall komme 20 mann, gjennomsnitts oppmøte 10 mann. 
Verste fall kun 2 mann. 

Utstyr for tungbil redning befinner seg sør for strekningen i Nordreisa.  

Ved trafikkulykke i området blir bilbergere automatisk varslet i dag. 

Ved akuttforurensning av en viss størrelse eller alvorlighetsgrad vil IUA (Interkommunalt 
utvalg mot akuttforurensning) sette stab i Tromsø. Utstyr er primært plassert i Tromsø, men 
noe utstyr finnes på Skjervøy. 

Alle opplysninger ble gitt av Brann på HAZID-samlingen.  

3.2.2 Regularitet over Kvænangsfjellet. 
 

Periode 
Vintersesong 1.10-31.5 

Midlertidig stengt Kolonnekjøring 

2007-2008 13 ganger (61 timer)  
2008-2009 11 ganger (32 timer) 10 ganger (69 timer) 
2009-2010 6 ganger (74 timer) 1 gang (5 timer) 
2010-2011 21 ganger (184 timer) 6 ganger (50 timer) 
2011-2012 8 ganger 2 ganger 
2012-2013 26 ganger 7 ganger 
2013-2014 44 ganger (220 timer) 16 ganger (70 timer) 

Tabell 4 Stenging i periode 1.10-31.5 (vintersesong) fra 2007 til og med 2014: 

Av disse stengningene er det registrert årsak i kategorier som: 
 

Årsak Antall 
Uvær 33 ganger 
Bilberging 9 ganger 
Fare for ras 2 ganger 
Snøras 2 ganger 
Trafikkuhell 6 ganger 
Vegarbeid 2 ganger 

Tabell 5 Årsak til stenging iht. tabell 4 unntatt 2013-2014 (2013-2014 primært grunnet vekslende 
værforhold, skred og skredfare) 

Årsak til stengingene av fjellet er kategorisert slik tabellen viser. Imidlertid viser ikke tabellen 
lengde i tid på stengningene. Ut fra de kartlagte årsakssammenhengene ser vi imidlertid en 
tydelig tendens til at det er uvær som er det største hinderet for regulariteten over fjellet. 
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3.3 Ulykkes historikk  
Ulykkes historikk med personskade baserer seg på data fra 1978 – 2014 (første registrerte 
ulykke var i 1978). Siden Politiet startet opp med registrering i 1977-1979 er det usikkerhet 
rundt hvor mange prosent av ulykkene som ble registrert i startfasen, derfor regner jeg 1979 
som start år og dermed vil analyseperioden i dette kapitlet være 35 år (1979-2014). Gamle 
ulykker er ikke alltid overførbar til dagens situasjon fordi kjøretøyene er blitt sikrere, flere 
bruker bilbelte og kjøreopplæringen blitt bedre og kravene i Statens vegvesen blitt strengere 
med tiden. Vegen og dets vegutstyr kan også ha blitt utbedret/oppgradert i løpet av årene. 
Men å bruke disse data er det beste verktøyet vi har til og predikere ulykkesbildet i fremtiden. 
Jeg vil trekke frem at det selvfølgelig kan bli et annet ulykkesbilde enn tidligere, likevel antas 
det å bli mindre antall ulykker og med lavere konsekvens. 

Som det ses på figur 12 er det relativt mange MC-ulykker med meget alvorlig utfall på 
strekningen. Likeså er det relativt mange utforkjøringer med personskade blant personbiler. 
De fleste av ovenstående ulykker er konsentrert i skarpe kurver. 

 

Figur 5 Politiregistrerte personskadeulykker 1978 – 2014 (grå tekstbokser = uten for planområdet) (LS = 
Lettere Skadd, AS = Alvorlig Skadd, MAS = Meget Alvorlig Skadd). (Alle ulykker er personbil, hvis ikke 
annet er nevnt) 
 

STRAKS er Statens vegvesens registrerings- og rapporteringssystem for trafikkulykker. 
Systemet inneholder data fra politiets «Rapport om vegtrafikkuhell» og er det sentrale 
grunnlaget for det systematiske trafikksikkerhetsarbeidet i etaten. 

STRAKS skadegradsdefinisjoner: 
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• Drept: En person som dør med en gang eller innen 30 dager som et resultat av en 
veitrafikkulykke. 

• Meget alvorlig skadd: Personer med skader som en tid truer pasientens liv eller som fører til 
varig mén. 

• Alvorlig skadd: Personer med større, men ikke livstruende skader. 

• Lettere skadd: Personer med mindre brudd, skrammer osv. som ikke trenger 
sykehusinnlegging. 

Personskadeulykker Lettere skadd (LS) Alvorlig skadd (AS) Meget alvorlig 
skadd (MAS) 

Drept (D) 

Påkjøring bakfra 1995 2005   

Utforkjøring 2004 (+1LS),  
2010 MC (+1LS),  
1992 (+1LS),  
1985 Lastebil,  
2012 

1983 MC,  
1986 Buss (+2AS+2LS),  
1989 Lastebil,  
1996 MC,  
1982 

1978 (1MAS+1AS), 
1992 (+1AS), 

2001 MC (+1AS), 
1993 MC,  
1981 MC 

Møteulykke 1990,  
1978,  
1996 (+4LS),  
1991 (+1LS),  
2001 (+1LS) 

2000,  
2000 (+1LS),   

Myk trafikant påkjørt 0 0 0 0 

Påkjørsel av dyr 0 0 0 0 

Annet/kryss/avkjørsel-
ulykke 

1990 (forbikjøring), 
1986 MC (avkjørsel),    

Totalt på skadegrad 13ulykker 22LS,   8 ulykker 10AS, 3LS 2 ulykker 3MAS, 
2AS 

3 ulykker 3 
drept, 1AS 

Tabell 6 Historisk 1978 – 2014 fordeling av ulykkestyper, skadegrad og årstall 

Det gjøres oppmerksom på at ulykker i NVDB/STRAKS er oppført med den alvorligste 
skadegrad for ulykken. F.eks. kan det være en drept og flere andre med lavere skadegrad, men 
det vil vises som en ulykke med skadegrad «Drept». Man kan da manuelt gå inn på hver 
ulykke og lese detaljer om hvor mange som er skadet og hvilken skadegrad de har. Samt 
mange andre opplysninger om ulykken som ulykkestype, føre, sikt osv. 
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3.3.1 Underrapportering av personskadeulykker i vegtrafikken 
«Ifølge vegtrafikkloven skal trafikkulykker med betydelig personskade straks meldes til 
politiet. Politiet etterforsker ulykkene og rapporterer dem til Statistisk sentralbyrå 
(SSB) som utarbeider Norges offisielle statistikk over vegtrafikk-ulykker.  

Bare ca. 40 % av de personer som blir så alvorlig skadd at de oppsøker legevakt eller 
sykehus, er med i den offisielle statistikken.  

De øvrige 60 % av person-skadene får politiet ikke melding om. Underrapporteringen 
skyldes ikke uvitenhet hos trafikantene angående meldeplikten.  

Under-rapporteringen er spesielt stor blant barn, mindre alvorlige skadde personer, i 
ulykker med bare en skadd person, i ulykker om sommeren og ulykker på fylkes- og 
kommunale veger.  

Eneulykke på sykkel er også svært underrapportert. Resultatene av undersøkelsen er 
usikre da det er vanskelig å få oversikt over ulykker som ikke inngår i offisiell 
ulykkesstatistikk.» (Transport økonomisk institutt, 1995) 

3.3.1.1 Mørketall og datakvalitet 
«Det er kjent at det faktiske antall trafikkskadde i Norge er vesentlig høyere enn det 
som framgår av den offentlige statistikken.  

Mens politiet årlig rapporterer ca. 11 000 til 12 000 skadde, ligger antallet som 
behandles av landets helsetjeneste, på nærmere 40 000.  

Underrapporteringen gjør at vi får et skjevt bilde av trafikksikkerhetssituasjonen i 
landet, noe som i verste fall kan føre til feilprioriteringer. Undersøkelser viser at det 
først og fremst er ulykker med relativt lav skadegrad som ikke rapporteres, og at 
ulykker som involverer syklister og motorsyklister, er sterkest underrapportert.  

Registrerte antall sykkelulykker må korrigeres med en faktor på 7–8, ifølge 
Transportøkonomisk institutt (Transportøkonomisk institutt 2005), og med en enda 
høyere faktor ifølge andre undersøkelser.» (Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet, 
2009) 
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Ulykkestype (med 
personskade) 

Lettere skadd  
(inkl. 
underrapportering 
+ 50 % - 100 %) 

Alvorlig skadd  
(inkl. 
underrapportering 
+25 % - 50 %) 

Meget alvorlig skadd 
(god rapportering 
grad) 

Drept  
(meget god 
rapportering grad) 

Påkjøring bakfra   
(totalt 2 ulykker på 35 
år). =         
Ulykke hvert 17,5 år 

Hvert 35. år 
Hvert 17. – 23. år 

Hvert 35. år 
Hvert 23. – 28. år   

Utforkjøring  
(totalt 15 ulykker på 35 
år). = 
Ulykke hvert 2,3. år 

Hvert 7. år 
Hvert 4,5. – 3,5. 
år 

Hvert 7. år 
Hvert 4,6. – 5,6. år 

Hvert 17,5. år Hvert 11,6. år 

Møteulykke  
(totalt 7 ulykker på 35 
år). =  
Ulykke hvert 5. år 

Hvert 7. år 
Hvert 4,5. – 3,5. 
år 

Hvert 17,5 år 
Hvert 11,6. – 14. år   

Myk trafikant påkjørt 
(Totalt 0 ulykker på 35 
år). = Ulykke hvert ? År 

Lite sannsynlig 
med kun lettere 
skadd i denne 
fartsgrensen (80 
km/t) 

   

Påkjørsel av dyr  
(totalt 0 ulykker på 35 
år). = Ulykke hvert ? År 

Veldig få (1) 
ulykker registrert 
i 
Hjorteviltregistert. 
No (elg). 

   

Annet/kryss/avkjør-
selulykke  
(totalt 2 ulykker på 35 
år). = Ulykke  
hvert 17,5. år 

Hvert 17,5 år 
Hvert 8,75. -11,5. 
år 

   

 

Tabell 7 Historisk (35 år) fordeling av ulykkestyper og skadegrad (rød tekst viser estimert 
ulykkesfrekvens inkl. underrapportering) 
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3.3.2 Risikomatrise basert på ulykkeshistorikk 1978 - 2014 

 

                                    
Figur 6 Risikomatrise basert på historisk politiregistrerte personskadeulykker. (rød tekst viser plassering 
av hendelser i risikomatrisen inkl. estimert underrapportering) (OBS! Hardt skadd = Alvorlig skadd + 
Meget alvorlig skadd) 

 

Med tanke på de planlagte tiltak er det god mulighet for å redusere både antallet ulykker og 
konsekvensen når de først inntreffer. Spesielt utforkjøring og møteulykker i kurver er 
dominerende i det historiske ulykkesbildet og vil pga. av planlagte utbedringer av de verst 
belastede kurver bli redusert risiko. 

3.4 Identifikasjon av sikkerhetsproblemer 

3.4.1 Fremgangsmåte 
Med sikkerhetsproblemer menes forhold ved vegsystemet som kan gi risiko for uønskede 
hendelser som kan medføre konsekvenser for trafikantene. Vi har også sett på risiko i forhold 
til miljø som støy og forurensning. Det har vært brukt sjekkliste med sikkerhetskritiske 
forhold og risikofaktorer for dette.  
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3.5 Hvilke uønskede hendelser kan skje? 
Det er vurdert ulike hendelser som satt i tabellene nedenfor. 
 
Definisjon: Normal risiko (med normal risiko menes: akseptabel risiko sammenlignet med 
lignende veianlegg bygget etter dagens normer, krav, standard, trafikkmengde og 
sammensetning).  Når det står OK menes at tenkt løsning har normal risiko.  
 

3.5.1 Sjekkliste planlagt veg identifisering av risikoforhold 
SJEKKLISTE PLANLAGT VEG  

IDENTIFISERING AV RISIKOFORHOLD 
SIKKERHETS-
KRITISKE 
FORHOLD 

RISIKO-
FAKTORER 

SPØRSMÅL BIDRAG TIL RISIKO 

1 Logisk og 
lettlest 

Kryss, 
på/avkjøringer, 
kurver, 
gangfelt  

Er vegen 
forutsigbar for 
trafikantene? 

1. Flere steder på strekningen hvor kurver 
ikke er planlagt utbedret, er det i dag for 
dårlig optisk føring. Ny og forbedret 
bakgrunns markering vil kunne forbedre 
dagens situasjon.   
2. Det er planlagt rekkverk 4 m fra vegen 
(pga. brøyting/fresing) dette vil kunne gi 
dårligere optisk føring i perioder hvor 
brøytestikker ikke er utplassert 
(sommer/høst).  Dette kan løses ved f.eks. 
at brøytestikker står hele året der det er 
nødvendig. Kan også løses med godt 
vedlikehold kantlinje, som her bør være 
rumlelinje, spesielt med tanke på de 
mange utforkjøringsulykker som har 
inntruffet i sommerhalvåret. 

2 Informativ 
og 
ukomplisert 

Vegmiljø, sikt, 
vegutstyr, 
skilting og 
oppmerking 

Gir vegmiljøet 
bare 
nødvendig 
informasjon? 

For tidlig i prosjektet å diskutere dette. 
Dette vil bli belyst i TS-revisjonen våren 
2015. 

3 Invitere til 
ønsket fart 

Linjeføring, 
geometri, 
vegbredde 

Er sikker fart 
et naturlig 
valg? 

OK 

4 Beskyttende 
barrierer 

Rekkverk, 
sideterreng 

Kan en 
feilhandling få 
alvorlige 
konsekvenser? 

Det er «åpent vindu» flere steder på 
strekningen hvor rekkverk ikke sikrer 
utforkjøring i sideterrenget (gjelder 
dagens situasjon). TS-revisor blir å se på 
dette i detaljer ved TS-revisjon. 
 
Pga. de mange alvorlige MC-ulykker bør 
rekkverk stolper sikres med puter eller 
tilsvarende løsning. Det går dessverre 
ikke an å montere MC-underskinne pga. 
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drivsnø og brøyting på fjellet. 
5 Fartsnivå 

tilpasset 
menneskets 
tåleevne 

Gangfelt Er fartsnivået 
under 30 km/t? 

Ikke aktuelt, punktet henviser til by eller 
tettbygd strøk. Ulykker med myke 
trafikanter vil bli omtalt senere i kap. 
3.5.2  

  Kryss Er fartsnivået 
over 50 km/t? 

Ikke aktuelt, ingen kryss på strekningen. 
Ulykker ved kryss/avkjørsel vil bli omtalt 
senere i kap. 3.5.2 

  Veg med ÅDT 
>4000 uten 
midtrekkverk 

Er fartsnivået 
under 70 km/t? 

Ikke aktuelt, møteulykker vil bli omtalt 
senere i kap. 3.5.2 

  Harde hindre i 
sikkerhetssone
n uten 
siderekkverk 

Er fartsnivået 
under 70 km/t? 

OK - De steder på strekningen hvor det 
skal etableres fresefelt med og uten snø 
grøft vil sideterrenget bli utbedret slik at 
det ikke skal være mulig å få bråstopp 
med kjøretøy ved utforkjøring. De 
områder hvor det ikke skal gjøres større 
tiltak vil sideterrenget ikke bli utbedret 
etter dagens krav. Minner på at målet 
med prosjektet er å forbedre dagens 
regularitet over fjellet på vinterstid. Det 
er dermed ikke er normal oppgradering 
av hele vegstrekningen hvor 
trafikksikkerhets normalt er hovedfokus. 

6 Trafikkmeng
de 

Vegstandard Er standarden 
tilpasset 
trafikkmengde
n? 

OK 

  Variasjon  Er det liten 
variasjon i 
trafikkmengde
n? 

OK – Normalt for E6 i landsdelen 

  Andel tunge 
kjøretøy 

Er andelen 
mindre enn 10 
%? 

OK - 12 % noe under gjennomsnittet for 
E6 i landsdelen. Skyldes hovedsakelig at 
fisketransport nord for strekningen tar 
annen rute, samt at det kjøres ut mye 
fisketransport rett sør for strekningen. 

7 Drift og 
vedlikehold 

Friksjon, sikt, 
rekkverk, 
spordybde 

Er standarden 
forutsigbar i 
iht. kravene? 

Ikke aktuelt i denne analysen i på 
reguleringsplannivå.  
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8 Belysning Møteulykker Er andelen 
møteulykker 
liten? 

OK - Andelen møteulykker er relativt 
liten, spesielt de alvorligste. Det er i dag 
vegbelysning ved boliger ved foten av 
fjellet. Det vurderes montert 
vegbelysning på toppen av fjellet for å gi 
bedre sikt i dårlig vær. Dette vil gi et 
positivt utslag i forhold til de fleste 
trafikkulykker inkl. møteulykker. I tillegg 
skal det monteres belysning ved 
oppstillingsfelt/kolonnefelt på 
Mettevollia og Rakkenes. 

9 Registrerte 
ulykker på 
aktuelle 
strekning 
eller 
tilsvarende 
veger 

Antall, type og 
alvorlighetsgra
d 

Er det få 
alvorlige 
personskader? 

Omtalt i detaljer i kap. 3.3. 
Der er relativt mange 
utforkjøringsulykker oppe på fjellet og på 
vei ned på nordsiden mot Kvænangen. 
Spesielt for denne strekningen er at det er 
mange alvorlige MC-ulykker, alle er 
utforkjøring og i forbindelse med skarpe 
kurver (sving) 

10 Andre 
forhold 

 Miljø, støv, 
støy, 
forurensning 
med mer? 

Miljøulykker vil bli omtalt senere i kap. 
3.5.2 punkt 19 og 20. 

SIKKERHETS-
KRITISKE 
FORHOLD 

RISIKO-
FAKTORER 

SPØRSMÅL  

 Helhetsvurd
ering  

  Som omtalt tidligere er at målet med 
prosjektet er å forbedre dagens regularitet 
over fjellet på vinterstid. Derfor er 
helhetsvurderingen at det kun vil bli 
bedre enn dages situasjon. Det er kun 
enkelte punkter som tilsier at den 
planlagte endring av vegen vil kunne gi 
nye sikkerhetsutfordringer, men det 
overskygges av tiltak som gir et positivt 
utslag sikkerhetsmessig. 

 

   
Ikke avvik. OK Bidrag til risiko/mulig avvik  Tiltak må settes inn 
Tabell 8 Sjekkliste planlagt veg. Identifisering av risikoforhold 
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3.5.2 Risikoanalyse veg  
 
Definisjon: Normal risiko, med normal risiko mener forfatter: akseptabel risiko sammenlignet 
med lignende veianlegg bygget etter dagens normer, krav, standard, trafikkmengde og 
sammensetning. Når det står OK menes at tenkt løsning har normal risiko. 
 
NR ELEMENT HENDELSE RISIKO 
1 Veg Påkjørsel bakfra 

 
 

Historisk er det lite ulykker med personskade pga. 
påkjøring bakfra. Men pga. av en økende 
nordlysturisme vil det kunne bli flere alvorlige ulykker 
pga. uvettig stans og parkering i forbindelse med slik 
turisme i vinterhalvåret. Det anbefales min. 1 godt 
tilrettelagte holdeplass. Denne bør skiltes i god tid før 
holdeplassen. En slik holdeplass bør ikke være belyst 
da nordlysturiser ønsker det så mørkt så mulig. 

2 Møteulykke  
 
 
 

OK 

3 Påkjørsel myke 
trafikanter  
 
 
 

Det er relativt lite myke trafikanter utover sykkel-
turister som generelt er veldig påpasselige i trafikken. 
Men det vil være myke trafikanter som er ved vegen 
pga. utfartsparkering. Dette kan løses med en godt 
plassert og tilrettelagt utfartsparkering. Dette har 
prosjektet allerede planer om å gjennomføre. 

4 Påkjørsel av dyr 
både vilt og 
husdyr (rein, sau, 
hest osv.) 
 
 

OK – Det er ikke registret noen personskadeulykker 
med dyr involvert. Det var kun registrert 1 elgpåkjørsel 
opp på fjellet, elgen ble friskmeldt. Vi har ikke data på 
hvor mange rein som er blitt påkjørt, men det er som 
sagt ingen registrerte personskade i forbindelse med 
rein.  

5 Kollisjon med 
stein, jordras, 
snøras m.m. 
 
 

Henviser til egen geolog/geoteknisk rapport. Det skal 
nevnes at lokalkjente og brøytesjåfører har vært en del 
av prosjektet. Det skal investeres ca. 30 mill. kr. 
rassikring på strekningen. Så risikoen vil uansett bli 
lavere enn i dag. 

6 Utforkjøring mot 
sideterreng 
 
 
 

OK - De steder på strekningen hvor det skal etableres 
fresefelt med og uten snø grøft vil sideterrenget bli 
utbedret slik at det ikke skal være mulig å få bråstopp 
med kjøretøy ved utforkjøring. De områder hvor det 
ikke skal gjøres større tiltak vil sideterrenget ikke bli 
utbedret etter dagens krav. Minner på at målet med 
prosjektet er å forbedre dagens regularitet over fjellet 
på vinterstid. Det er dermed ikke er normal 
oppgradering av hele vegstrekningen hvor 
trafikksikkerhets normalt er hovedfokus. 
 
Men pga. de mange alvorlige MC-ulykker i forbindelse 
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med utforkjøring bør det monteres puter eller velges 
rekkverksstolper som er mer skånsomme hvis en 
person ramler av MC og treffer rekkverk stolpen. Dette 
tiltaket gjelder spesielt i kurver (sving).  
 
Pga. bratt sideterreng enkelte steder vil det bli benyttet 
forsterket rekkverk, prosjektet må selvfølgelig forholde 
seg til Håndbok (normal) N101 Rekkverk og vegens 
sideområder. 

7 Trafikkulykke i 
vegbanen f.eks. 
kryssulykke, 
motorstopp/havari 
eller annet som 
ikke er en av de 
ovenstående. 

OK 

8 Brann  Brann i lett 
kjøretøy 
 
 

OK 

9 Brann i tungt 
kjøretøy 
 
 

OK 

10 Lekkasjer/ 
nedbør/ 
Flom  

Farlig gods  
 
 

OK (ok gjelder før og etter at byggeperioden) 
Naturen er generelt sårbar opp på fjellet i dette klimaet. 
 
Vassdraget er fredet. 
 
Hytter ved Sandness tar muligvis vann fra bekk i 
sommerhalvåret.  
 
Utfordringer rundt forurensning er for SVV sin del 
konsentrert til byggeperioden. Omtales senere. 

11 Vann på veg 
 
 

OK 

12 Støv  Berøringspunkter  
 
 

OK 

13 Støy  Berøringspunkter  
 
 

OK 

14 Ytre miljø  Biologisk 
mangfold  
 
 

OK – så lenge prosjektet forholder seg til tiltak anbefalt 
av NINA. Henviser for øvrig til egen rapport utarbeidet 
av NINA:  
«Konsekvensutredning, deltema naturmiljø (NINA 
rapport 1096), Kortsiktige tiltak langs E6 over 
Kvænangsfjellet, Troms» 
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15 Friluftsområde 
nært vegen 
 
 

Utfartsparkering ganske mye brukt i området. Det 
anbefales derfor å etablere godt plassert og tilrettelagt 
utfartsparkering. 

16 Kulturminner 
nært vegen 
 
 

OK- Sametinget og fylkesmannen er innvollvert og det 
er ikke noe av betydning som kommer i konflikt med 
prosjektet. 

17 Landbruk nært 
vegen 
 
 

OK - Det ble opplyst at det ikke drives landbruk nært 
vegen, men det har vært det tidligere og kan dermed bli 
gjenopptatt.  

18 Drikkevann nært 
vegen som kan 
forurenses 
 
 

Kommunen opplyser at det ikke er drikkevannskilder 
som ligger innen rekkevidde av planområdet.  
 
Men det opplyses at hytter ved Sandness tar muligvis 
vann fra bekk i sommerhalvåret. Dette må undersøkes 
nærmere, så det evt. kan settes inn restriksjoner for 
ferdsel av anleggsmaskiner nært denne bekken. 
 
Boliger lang vegen har private brønner. 
 

19 Verneplan 
vassdrag berørt 
nært vegen 
 
 

Ja vassdraget er vernet. Prosjektet har dialog med 
fylkesmannen ang. dette. Så det skal bli ivaretatt. 
Likevel er det grunn til å trekke frem risikoen for en 
forurensningsulykke med anleggsmaskiner nært 
vassdraget. Det må avklares hvor det skal være 
restriksjoner for riggplass, massedeponi, midlertidig 
masselagring og ferdsel med utstyr som kan forårsake 
forurensning. 
 
Det er kommet merknad fra Direktoratet for 
mineralforvaltning ang. sulfidmineraler i planområdet. 
Se neste punkt (20) 

20 Geologisk forhold 
i tilknytning til 
vegen 
 
 

Det er kommet merknad fra Direktoratet for 
mineralforvaltning ang. sulfidmineraler i planområdet, 
masse som inneholder sulfidmineraler må ikke 
oppbevares nært elv eller bekk. Sulfidmineraler 
oksiderer når de kommer i kontakt med luft. Dette skjer 
dersom det sprenges ut bergarter med stort innhold av 
disse mineraltypene.  
Avrenning fra oksiderte sulfidmineraler er ikke giftig, 
men gjør vannet det renner til surt (ph 3-4). Dette igjen 
er skadelig for fisk og andre organismer i et vassdrag.  
En konsekvens av forsuring er at bergarter som 
inneholder aluminium kan løse opp og vaske ut 
aluminium inn i et vassdrag. Om det er aluminium i 
bergartene i området eller ikke vet vi ingen ting om, 
men det er mulig å finne mindre spormengder i feks 
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granat-glimmerskifer, granodiorittisk gneis og meta-
arkose som alle finnes innenfor reguleringsområdet. 
Dette er forøvrig vanlige bergarter mange steder i 
Nord-Norge. 
 
Som nevnt tidligere var Geolog/geoteknisk rapport 
ikke ferdig når denne rapporten ble skrevet. Men har 
fått tilbakemelding fra geoteknikker fra prosjektet at 
det ikke er noen spesielle geologiske utfordringer 
utover det som er nevnt i denne rapporten. 

21 Salting på vegen 
 
 

OK- Det saltes i dag kun i overgangsperioder 
(væromslag rundt null graders føre) Denne rutinen vil 
fortsette når prosjektet er ferdig. 

22 Opphold Opphold på veg 
(turveg ol.) 

Nordlysturisme har gitt nye utfordringer med 
trafikksikkerhet. Det skjer en del uvettig stans og 
parkering. Turister kan finne på å stå midt i vegen, 
mange ser opp på himmelen og dermed ikke nokk på 
vegen og trafikken som kommer. Det er derfor ønskelig 
at det etableres en tilrettelagt holdeplass eller 
trafikksikker stoppmulighet. Denne bør ikke være 
belyst, fordi nordlysturister ønsker det så mørkt så 
mulig. Det er også mange som stopper på toppen av 
fjellet om sommeren pga. den flotte utsikten. 

23 Omkjørings
muligheter 

Hvilke 
konsekvenser vil 
langvarig 
stenging av vegen 
ha? Og hvor 
finnes 
omkjøringsmulig
heter. 

Omkjøringsveg er 500-700 km, avhengig av hvor man 
skal. Den lange omkjøringsveg er en av årsakene til at 
dette prosjektet er iverksatt. Man ønsker å halvere 
antallet av stenginger av vegen på vinterstid. 

24 Vær- og 
klima-
relaterte 
forhold 

Ras, skred, flom, 
havnivå økning, 
snø drift, 
vannopphopning. 

Ras og skred henvises det til egen rapport gra 
geolog/geotekniske fagpersoner i prosjektet. Det skal 
brukes 30 mill. kr. på rassikring. Så risikoen skal blir 
mindre enn dagens. Prosjektet har planlagt for 
fjernstyrte vegbommer med videoovervåkning av 
bommene. Dette overvåkes og styres fra 
Vegtrafikksentralen (VTS).  
 
Politiet opplyser at de er inne i en prosess med å 
forbedre beredskapen, når folk skal reddes ned fra 
fjellet i alvorlig uvær eller ras. 
 
Det ble foreslått at det burde avholdes en større 
evakueringsøvelse når prosjektet er ferdig.  
 
Flom og oversvømmelse: pga. de nye grøfter blir mye 
større enn dagen vil det bli mulighet for og «lagre» 
store mengder vann før det går over vegen. Pga. av 
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fremtidige endringer i nedbørsmønster anbefales det at 
det utføres grundige avrennings beregninger for vannet 
som skal gå under vegen. Pga. av den veldig lange 
omkjøringsvegen er det viktig for samfunnssikkerheten 
at det er stor nok dimensjonering, så ikke vegen blir 
vasket vekk eller ødelagt ved ekstreme 
nedbørsmengder kombinert med smeltevann.  

25 Annet 1 (sett inn det du 
mener mangler 
ovenfor, her) 
 
 
 
 
 
 
 

Direktoratet har sendt merknad ang. at det finnes 
mineralske forekomster av økonomisk interesse i 
nærhet til det foreslåtte planområdet. Dette inkluderer 
glimmerskiffer som Norges geologiske undersøkelser 
(NGU) har gitt verdien «meget viktig» Forekomsten 
har sin utbredelse i Sandnesdalen ved Storsvingen. Det 
har vært dagbrudd med drift av denne forekomsten. 
Ved utbedring/omlegging av Storsvingen bør dette 
utredes. 
Oppdatering 02.02.15: Det er blitt skrevet et notat på 
dette som påpeker at forekomsten ikke påvirkes. 
(Hallvard Haugen Nordbrøden, SVV) 

26 Annet 2 Vind Dominerende vindretning årsgjennomsnitt.  
Målepunktet står ved Nordstraum i Kvænangen ved 
foten av fjellet på nordsiden. 
Kilde: Windfinder.com 
 
Prosjektet planlegger forstreket rekkverk der det er 
sannsynlig at større kjøretøy kan bli «tatt» av vinden. 
 

 
Tabell 9 Risikoanalyse veg 

   
Ikke avvik. OK Bidrag til risiko/mulig avvik  Tiltak må settes inn 
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3.5.3 Medvirkende faktorer til de uønskede hendelsene 
 

Det vil være ulike medvirkende faktorer til at en uønsket hendelse skjer. Dette kan være 
uoppmerksomhet hos fører, fører som sovner, fart som ikke er tilpasset vegen og 
vegforholdene, feil feltvalg på vegen, villet handling hos fører (selvdrap), feil på/i vegen eller 
omgivelser (barrieremangler) og så videre.  
 

4 Vurdering av risiko 

4.1 Fremgangsmåte 
 

Hver uønskede hendelse er vurdert i forhold til sannsynlighet og konsekvens av hendelsen. 
Det er brukt en enkel risikomatrise med 4 x 4 felt. Dette gir et helhetlig risikobilde av alle 
hendelsene.  
  
Med risiko menes sannsynlighet multiplisert med konsekvensen. Usikkerhet vil alltid være en 
del av et risikobilde, man vet aldri nøyaktig hvor stor sannsynlighet en hendelse har for å skje, 
og konsekvensen kan påvirkes av tilfeldigheter og små marginer. Når HAZID-samlingen 
antar en sannsynlighet og en konsekvens er det ut i fra, erfaring og kvalifiserte anslag. 
 
ROS-analyse og risikoanalyse har nesten alltid en utfordring i forhold til usikkerheten i 
forbindelse med noen typer uønskede hendelser, der er derfor ikke alltid hensiktsmessig å 
plassere disse i en risikomatrise, men fortsatt viktig at disse diskuteres og forsøkes løst med 
anbefalte tiltak hvor man bruker et føre var prinsipp.  
 
I risikomatrisen er det kun tatt med de uhellstyper som vi mener er spesielt fremtredende, dvs. 
at de mulig overstiger akseptabel risiko og hvor det faktisk er mulig å sette inn 
risikoreduserende tiltak. Begrunnelse for dette metodevalg er gitt tidligere i rapporten 
(kapittel 2). Kort sagt innebærer det at man på HAZID-samlingen får mer tid til å diskutere 
risiko som ikke blir fanget opp i kravene i Håndbøkene til SVV, eller andre av 
risikokartleggingsprosessene som ellers utføres. Dette er typisk når lokale forhold tilsier at 
kravene i håndbøkene ikke er tilstrekkelig. Hvis alle uhellstyper skal plasseres i risikomatrisen 
kan det fort bli overfladisk (fordi man bruker for mye av tiden på dette), spesielt når 
usikkerheten ofte er stor. Men hvis risikoanalysen utføres på en eksisterende tunnel eller veg 
vil det være hensiktsmessig å plassere de fleste uhellstyper inn i risikomatrisen (her brukes da 
mindre tid på presentasjon av prosjektet, tekniske detaljer og man har også uhellsdata 
tilgjengelig for det aktuelle analyseobjektet). 
 
Vær og klimarelaterte hendelser som ras og flom er primært risikoanalysert av geologer og 
geoteknikere gjennom deres undersøkelser, som regel innbefatter det grunnboring, befaringer 
beregninger m.m. Det henvises derfor til rapport som de leverer.  
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Andre punkter som ikke egner seg plassert i en risikomatrise eller at usikkerheten er for stor 
til å plassere den, vil likevel kunne bli omtalt i Kap. 5 «Helhetlig risikobilde og temaer 
diskutert på HAZID-samlingen». Samt i Kap. 5.1 «Risikoreduserende tiltak». 
Når en og samme uhellstype plasseres flere steder og eller i 2 ulike risikomatriser, vektlegges 
den som har størst risiko. 

 
Uhellstyper vil kunne plasseres på flere ulike konsekvenser, når usikkerheten tilsier det. 
 

RISIKOMATRISE LIV OG HELSE  
FREKVENS 
KONSEKVENS 

LETTERE 
SKADD 

HARDT 
SKADD 

DREPT FLERE 
DREPTE 

SVÆRT OFTE 
MINST 1 GANG 
PR ÅR 

    

OFTE  
MELLOM HVERT 
2-10 ÅR 

-Møteulykke. 
-Utforkjøring. 
-Påkjørsel 
bakfra. 

 
 
 
-Møteulykke. 

  

SJELDEN 
MELLOM HVERT 
10-30 ÅR 

-Viltpåkjørsel. -Møteulykke. 
-Utforkjøring. 

-Møteulykke. 
 
-Utforkjøring. 

 

SVÆRT SJELDEN 
SJELDNERE ENN 
HVERT 30. ÅR  

-Påkjørsel av 
myk trafikant. 

-Viltpåkjørsel. 
-Påkjørsel av 
myk trafikant. 
-Påkjørsel 
bakfra.  

-Utforkjøring 
-Viltpåkjørsel 
-Påkjørsel av 
myk trafikant 
-Påkjørsel 
bakfra 

-Møteulykke 
-Utforkjøring 
-Påkjørsel av 
myke 
trafikanter. 
* 

Tabell 10 Risikomatrise Liv og helse – 

 

* Det kan ikke utelukkes ulykker med flere drepte i samme ulykke men det er 
selvfølgelig sjeldent at slike ulykker skjer, og sannsynligheten for at de skal inntreffe 
akkurat i planområdet vil være veldig lite sannsynlig. Av de 3 nevnte hendelser vil det 
være størst sannsynlighet for flere drepte i en møteulykke sammenlignet med de to 
andre hendelser. Dog er vi bekymret for den økende nordlysturisme som i verste fall 
kan ende med en påkjørsel av flere myke trafikanter samtidig fordi de står på eller nært 
vegen i mørke og ser primært opp på himmelen etter nordlyset.  

Risikomatrise for miljø og økonomi ble ikke tatt i bruk, da ingen hendelser ble plassert i 
denne pga. av uønsket hendelse kun kan skje i byggeperioden og derfor ikke passer med 
frekvenskolonnen i risikomatrisen. Det henvises forøvrig til NINA rapport 
«Konsekvensutredning, deltema naturmiljø» (Norsk institutt for naturforskning (NINA), 
2014) 
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5 Helhetlig risikobilde og risikoreduserende tiltak  

5.1 Helhetlig risikobilde 
Som omtalt tidligere er målet med prosjektet å øke regulariteten over Kvænangsfjellet spesielt 
i vinterperioden. Det er derfor ikke en normal oppgradering av hele vegen i planområdet etter 
dagen krav, men kortsiktige tiltak som skal gjennomføres. Det innebærer at det kun er deler 
av vegen i planområdet som skal gjøres tiltak på, men der det skal gjøres tiltak blir det så 
langt det la seg gjøre etter dagens krav til vegbygging og trafikksikkerhet. Der det i dag skjer 
flest alvorlige trafikkulykker vil det fleste av disse steder bli utbedret fordi de fleste av 
ulykkene er inntruffet i vanskelige kurver (sving) som enten utforkjøring eller møteulykker. 
Dermed antas det at antallet trafikkulykker vil bli redusert. Vi vil likevel anbefale noen tiltak 
for å forbedre trafikksikkerheten ytterligere (listes opp i neste kapitel). Siden 
geolog/geoteknisk rapport som også omhandler ras og skred ikke var ferdig når rapporten ble 
skrevet er det vanskelig å kommentere dette i detaljer i denne rapporten og dermed henvises 
det til geolog/geoteknisk rapport for detaljert informasjon. Geoteknikker har uttalt til forfatter 
at det ikke er noen spesielle utfordringer som har betydning for ROS-analysen siden området 
er grundig undersøkt og befart sammen med lokal kjente og brøytesjåfører. Siden det skal 
brukes rundt 30 mill. kr på rassikring antar vi at situasjonen uansett vil bli bedre enn dagens. 

Det er likevel utfordring knyttet til fremtidens klimaendring som her vil betyde at det må 
gjøres grundige avrenningsberegninger for å sikre at ikke vegen vil oversvømt og evt. ødelagt. 
Dette kan skje ved ekstremvær med mye nedbør kombinert med store mengder smeltevann. 
Pga. den veldig lange omkjøring veg på 500 – 700 km er det viktig at vegen og dets 
dreningssystem vil tåle fremtidens klimaendringer. De steder hvor det skal gjennomføres 
forbedring av grøften vil det kunne «lagres» store mengder med vann, det er positivt så lenge 
vegkroppen vil tåle at så store mengder vann «presser» inn på vegkroppen. 

Det er sårbar natur i området og vassdraget er vernet så det er utfordringer rundt 
forurensningsproblematikk i byggeperioden.  

Helhetsvurderingen er at så lenge prosjektet forholder seg til avbøtende tiltak som er anbefalt 
i de ulike omtalte rapporter inkl. denne, samt forholder seg til SVV sine håndbøker så vil 
sikkerheten blir noe bedre enn dagen. 

5.2 Anbefalte risikoreduserende tiltak  
Følgende tiltak er viktige for å redusere risikoen til et så lavt nivå som mulig. Forslag til tiltak 
er Hazid-samlingens vurdering, formulert av forfatter av rapporten.  

Tiltakene er ikke listet opp i prioritert rekkefølge.  

Først vil vi liste opp de avbøtende tiltak som er nevnt i rapporten fra NINA: 

«Direkte forurensning under anleggs- og driftsfasen må generelt unngås. Ny 
tilplantning av blottlagte områder vil kunne redusere erosjon i bratte eller vindutsatte 
sider. Tilplantning bør i størst mulig grad foregå med lokalt tilpassete arter. I den 
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sammenheng bør man søke assistanse fra lokale gartnerier eller 
naturforskningsmiljøer for oppformering av plantemateriale basert på lokale 
populasjoner. Det bør påses at generelle tiltak for å sikre utslipp av skadelige stoffer 
etterfølges. Dette gjelder f.eks. rene fyllmasser, opprydding av midlertidige deponier, 
anleggsveger etc. Disse foreslåtte avbøtende tiltak er i tråd med Naturmangfoldlovens 
§ 12 som sier at miljøforsvarlige teknikker og driftsmetoder skal nyttes for å unngå 
eller begrense skader på naturmangfoldet.  

 
Skadeomfanget på Oksfjordvatn ved Mettevoll, Eideelva og Sandneselva kan 
begrenses ved ulike tiltak som for eksempel:  

 
• Bevare kantvegetasjon mest mulig intakt der veitraséen går nært elva (primært ved 

Sandnes-elva) og eventuelt beplante områder der vegetasjonen blir skadet eller er 
dårlig for å hindre partikkel-avrenning og erosjon. Dette er spesielt viktig i 
nærområder til elve- og bekkeløp. (Tiltak 1) 

• Etablere sedimentasjonsbassenger med lang oppholdstid i nærliggende småbekker 
og grøfter der vann fra anleggsområdet samles og ledes ut i hovedelvene og vatnet. 
Dette er spesielt viktig i anleggsperioden. Dersom overflatevann fra 
anleggsområdene kan dreneres gjennom løsmasser i terrenget vil dette 
fjerne/redusere finpartikulært materiale fra avrenningsvann. (Tiltak 2) 

• Lede bort overflatevann fra anleggsområdet for å redusere den direkte avrenningen 
og begrense tilførsler av forurenset overflatevann til elv/vatn. (Tiltak 3) 

• Begrense sårareal i nedbørsområdet.» (Tiltak 4) (Norsk institutt for naturforskning 
(NINA), 2014) 

 

Hendelse Forklaring av problemet og anbefalt tiltak 
Møteulykke Det har og vil forekomme møteulykker på strekningen, med utbedring 

av sving vil det bli mindre sannsynlig med møteulykker.  
 
Tiltak 5: Det anbefales likevel at strekningen merkes med rumlelinje 
(f.eks. sinusfrest) mellom de to kjørebaner. 

Utforkjøring Det har vært relativt mange utforkjøringer med personskade, spesielt 
utforkjøring av MC med flere dødsulykker.  
 
Tiltak 6.1: Det bør merkes med rumlelinje på kantlinjen 
 
Tiltak 6.2: Ny og forbedret bakgrunnsmarkering som varsler om 
overraskende og eller vanskelige sving. 
 
Tiltak 6.3: Det er flere steder planlagt at rekkverk skal plasseres 4 m fra 
vegbanen pga. av planlagt fresefelt, det kan gi dårligere optisk føring når 
brøytestikker blir fjernet. Vurder om brøytestikker skal stå ute hele året, 
mulig at en godt vedlikeholdt kantlinje kan løse problemet, hvis det viser 
seg å bli et problem. 
 
Tiltak 6.4: Der rekkverk står inn til vegen i ytterkurver bør det velges et 
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rekkverk hvor rekkverk og stolper ikke gjør så mye skad på personer 
som ramler av MC. Mulig det finnes en pute som kan monteres på 
stolpene, da MC-underskinne ikke kan benyttes her pga. drivsnø 
problematikk. Viktig at det er høyde nok mellom vegbane og 
rekkverksskinne slik at man ikke sitter seg fast mellom skinne og 
vegskulder. Husk at høyden må ta hensyn til fremtidig asfaltering vil 
minske høyden. 

Påkjørsel 
bakfra/påkjørsel av 
myke trafikanter 

Utfartsparkering og økt nordlysturisme. 
 
Tiltak 7: godt tilrettelagt holdeplass evt. noen ekstra stopplommer. 
Husk at nordlysturister ikke vil ha vegbelysning når de skal se på 
nordlys. 
Plassering av holdeplass bør gjøres i samarbeid med kommunen, de har 
sikkert gode innspill om plassering. 

Forurensning av 
drikkevann 

Hytter ved Sandnes tar muligvis drikkevann fra bekk. Boliger langs 
vegen har egne brønner. 
 
Tiltak 8: undersøke om det kan bli et problem under bygging og 
iverksette tiltak. 

Forurensning - 
Sulfidmineraler 

Merknad fra Direktoratet ang. forekomster av sulfidmieraler i 
planområdet. Masser som inneholder oksiderte sulfidmineraler må ikke 
avrenning til elv eller bekk. 

Tiltak 9: Undersøke dette nærmere og iverksette tiltak.  
Forurensning – vernet 
vassdrag.  

Vassdraget som ligger i planområdet er vernet. En større 
forurensningsulykke med f.eks. anleggsmaskiner nært vassdraget kan få 
alvorlige miljøkonsekvenser, samt store kostnader for opprydding, 
rensetiltak, reetablering av fisk m.m. samt store bøter.  
 
Tiltak 10: Det må avklares hvor det skal være restriksjoner for 
riggplass, massedeponi, midlertidig masselagring og ferdsel med utstyr 
som kan forårsake forurensning. 

Vær- og klimarelatert - 
flom 

Pga. de nye grøfter blir mye større enn dagen vil det bli mulighet for og 
«lagre» store mengder vann før det går over vegen. Pga. av fremtidige 
endringer i nedbørsmønster anbefales det at det utføres grundige 
avrennings beregninger for vannet som skal gå under vegen. Pga. av den 
veldig lange omkjøringsvegen er det viktig for samfunnssikkerheten at 
det er stor nok dimensjonering, så ikke vegen blir vasket vekk eller 
ødelagt ved ekstreme nedbørsmengder kombinert med smeltevann. Det 
er forventet mere nedbør og større snødybde i høyden. Vinter- og 
våravrenning vil øke til opp til det dobbelte frem til år 2100 se vedlegg. 
 
Tiltak 11: Grundige avrenningsberegninger med tanke på fremtidig 
nedbørsmønster og mengder. Slik at dreneringssystem er dimensjonert 
for forhold i år 2100. Dette gjelder spesielt i de høytliggende deler av 
strekningen. 

Rekkverk - sikt Det ble nevnt på møtet at rekkverk ved kryss til Fv. 360 til 
Nyvoll/Mettevollen skaper siktproblem. 
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Tiltak 12: Undersøk problemet og evt. utbedre. 

Regularitet over fjellet Det ble diskutert på møtet at det ville være smart å etablere kjetting plass 
ved foten av fjellet. Kjetting plass vil også kunne fungere fint til 
Trafikant og kjøretøys (SVV) sin kontrollaktivitet, likeså med 
fartskontroller m.m. I tilfelle større ulykke eller redningsaksjoner vil 
kjettinglås kunne fungere som samlingssted og skadestedsledelse 
(skadestedsleders kommandoplass (SKLKO)) 
 
Tiltak 13: undersøk hvor det evt. vil være smart å plassere opplyst 
kjetting plass. 

Miljø - Jaktfalk Det ble nevnt på møtet at det var observert jaktfalk som har status Nær 
truet (NT) i Rødlisten. Slike fugler vises ikke i kart i offentlige database, 
for å unngå rovdyr kriminalitet.  
 
Tiltak 14: undersøk nærmere og evt. iverksett tiltak.  

Skred/Ras Som omtalt tidligere henvises det til egen geoteknisk rapport fra SVV, 
som ikke er ferdigstilt pr. d.d.  
 
ROS-analysen henviser derfor til tiltak nevnt i geoteknisk rapport.  

 

 

Figur 7 Tiltak - Fargekoder for hvert tiltak er hentet fra risikomatrisen tabell 12 eller fra tabell 10 og 
tabell 11 hvis punkter ikke er oppført i risikomatrisen. Hvis hendelse har ulike fargekoder i tabeller og 
risikomatrisen vektes den alvorligste. 
Tiltak kan i tillegg vurderes/iverksettes ut fra det helhetlige risikobildet, eller på grunnlag av 
andre ting som er nevnt andre steder i rapporten. Samt at det kan oppstå endringer i prosjektet 
eller nye opplysninger/funn videre i arbeidet og under anleggsfasen, driftsfasen osv. 

Henrik Wildenschild 22.01.2015 (oppdatert 04.02.2015 til versjon 1.1.1) 
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7 Vedlegg 
Alle vedlegg figur 8 – 38 under ble presentert på HAZID-samlingen. 

Vedlegg ang rassikring se kap. 7.1 

 

Figur 8 Kartet viser normal årsnedbør (i mm) for normalperioden 1961-1990. 

 

Figur 9 Kartet viser prosentvis endring i normal årsnedbør fra normalperioden 1961-1990 til perioden 
2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 
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Figur 10 Kartet viser 5 års gjentaksintervall for døgnnedbør. Kartet er beregnet basert på analyse av 
døgngrid for perioden 1957-2008. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 

 

Figur 11 Kartet viser normal årsmaksimum av snødybde (i cm) for normalperioden 1971-2000. Dataeier: 
Norges vassdrags- og energidirektorat 
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Figur 12 Kartet viser normal årsmaksimum av snømengde (i mm vannekvivalent) for normalperioden 
1961-1990. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 

 

Figur 13 Kartet viser prosentvis endring i normal årsmaksimum av snømengde fra normalperioden 1961-
1990 til perioden 2071-2100. 
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Figur 14 Kartet viser prosentvis endring i normal årsnedbør fra normalperioden 1961-1990 til perioden 
2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 

 

Figur 15 Kartet viser endring i antall dager (prosentvis) med snødekke fra normalperioden 1961-1990 til 
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 
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Figur 16 Kartet viser prosentvis endring i normal årsavrenning fra normalperioden 1961-1990 til 
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 

 

Figur 17 Kartet viser prosentvis endring i normal vinteravrenning fra normalperioden 1961-1990 til 
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 
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Figur 18 Kartet viser prosentvisendring i normal våravrenning fra normalperioden 1961-1990 til perioden 
2071-2100 

 

Figur 19 Kartet viser normal sommeravrenning (juni, juli, august) for normalperioden 1961-1990 (mm). 
Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 
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Figur 20 Kartet viser prosentvis endring i normal sommeravrenning fra normalperioden 1961-1990 til 
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 

 

Figur 21 Kartet viser prosentvis endring i normal høstavrenning fra normalperioden 1961-1990 til 
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat 
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Figur 22 Kartet viser endring i årstemperatur fra normalperioden 1961 - 1990 til perioden 2071 – 2100 

 

Figur 23 Kartet viser sosial og fysisk sårbarhet for klimaendringer, hvor sårbart lokalsamfunn er for 
naturulykker som flom, ras og skred. 
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Figur 24 Steinsprang – Aktsomhet. Kartet viser potensielle utløsings- og utløpsområder for steinsprang 

 

Figur 25 Snøskred - Aktsomhet. Kartet viser potensielle utløsings- og utløpsområder for snøskred 
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Figur 26 Aktsomhetskart for snø- og steinskred fra NGI viser områder som er potensielt utsatt for 
skredfare, samt skrehendelser som har rammet mennesker eller gjort materiell skade 

 

Figur 27 Aktsomhet for jord- og flomskred.  Kartet viser områder med potensiell fare for jord- og 
flomskred. Kartet gir kommunene et godt grunnlag for en første vurdering av skredfare 
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Figur 28 Kartet viser en oversikt over kraftledninger, og trafostasjon 

 

Figur 29 Dyrkbar jord. Kartet viser områder som ved oppdyrking kan settes i stand slik at de vil holde 
kravene til fulldyrka jord og som holder kravene til klima og jordkvalitet for plantedyrking 
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Figur 30 Vassdrag med vandrende laksefisk.  Kartet viser vassdrag hvor laks gyter og yngler 

 

Figur 31 Marin grense. Kartet viser havets høyeste nivå etter siste istid.  (skravert område er over marin 
grense) 
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Figur 32 Truede arter på Rødlista. Kartet viser funn av rødlistede arter som er stedfestet med en 
nøyaktighet på 1 kilometer eller bedre. 

 

Figur 33 Risiko for flom -100 år 
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Figur 34 Verneplan vassdrag 

 

Figur 35 Viktige naturtyper (Vassbotn vil ikke bli berørt av prosjektet) 

 

Figur 36 Forurenset grunn (ingen funn i planområdet) 
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Figur 37 Kvikkleire – Aktsomhet (ingen kjente funn i planområdet) 

 

Figur 38 Viltulykker (Hjorteviltregistert) frem til 2013 (blå prikk er elgpåkjørsel) 
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7.2 Vedlegg ang. rassikring mot stein og isras ved Rakkenesura 
(ca. profil. 19010 - 19910) (dette vedlegget ble tilsendt forfatter 
etter HAZID-samlingen) 

Statens vegvesen planlegger rassikringstiltak langs E6 ved Rakkenesura i Kvænangen 
kommune. Se figur 39 for oversiktskart. Begrunnelsen er jevnlige steinsprang og isnedfall. 
Det planlegges å sette opp ca. 950 meter med rasfanggjerde. Som grunnlag for planleggingen 
er det benyttet rashistorikk, økonomisk kartverk, ortofotostudier, bilder fra befaring/Google 
Maps og enkle beregninger på energimengde. Nødvendig kapasitet på gjerdet utefra 
beregninger er 3000-5000 kJ.  

 

Figur 39 Det planlegges å sette opp ca. 950 meter med rasfanggjerde. 

Rashistorikk og grunnlag for planlagt sikring 

På den omlag 950 meter lange strekningen er det jevnlige steinsprang men også en del nedfall 
av is. I NVDB er det årlige registreringer for nedfall på strekningen, men ifølge lokalkjente er 
det en god del underrapportering og frekvensen av nedfall på vei er betydelig større. I tillegg 
er det stor sannsynlighet for at en del nedfall går over veien og ned i fjorden. Disse nedfall blir 
aldri registrert, men kan potensielt treffe trafikanter. Med bakgrunn i dette kan frekvensen av 
nedfall på vei estimeres til mer enn 1 ggr/år. ÅDT ligger på 500-1500, avhengig i årstid. 
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I henhold til NA-rundskriv 2014/08 («Retningslinjer for risikoakseptkriterier for skred på 
veg») konkluderes det derfor med at stabiliteten ut ifra estimert nedfallsfrekvens og ÅDT ikke 
er tilfredsstillende, og sikringstiltak er nødvendig. Se tabell 11 

 

Tabell 11 Matrise som viser retningslinjer for risikoakseptkriterier for skred på veg [NA-rundskriv 
2014/08]. Med en skredsannsynlighet som er større enn 1ggr/år og en ÅDT på 500-1500, konkluderes det 
med at man har en uakseptabel strekningsrisiko. 

 

(All tekst, figur og tabell i vedlegget ang. rassikring er levert fra Geoteknikker SVV Andreas 
Person) 
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