Region nord
Veg- og transportavdelingen
Plan og trafikk

Statens vegvesen

ROS-analyse og risiko-
analyse for 3 tunneler

E6 Kvaenangsfjellet delstrekning 1-3 Oksfjordhamn - Karvik.
2016

Spildra Storeng
" Skjervey ' Y-
Meiland
Bhrfjorden
T Kveaenangs- Storfjellet
tindan {,’
Valanhamn S Burfjord
Skorpa A
Stuora
Nuovas Kvaznangen e sen e
Riidevarri 8. e Kvi
Lirfy, L
D) et
. k‘ 4y rdaafEr}
Oksfjordhamn '\' L
=
r & o Rlsnes
o " = & Undereidet
B = Kveenangs- -
: > : s Gierdduidvarri
R fiellet Nl -5
Straumfjordnes ] e T
. 3 | . Sekkemo
2 ) A e Badderen
Stornes ( Bvregard | Serstraumean e J Py e
{ !L. \
g 2o B Oksljorddayer, Kvzenangen
Reas- 5 Y
S ~— ¢
o Vaddas gruver
njarga ¥
L Vaddasgaissat
k™ -
@
MNerdkjosbotn o
™ 2 |
SaTigosen Nordreisa % )
=

K / 'K_'.raenal
Storslett \ =i 17 2, 2 0
) e : i Riehppegaisa ] L



Innhold:

1

2

4

ANAIYSEODJEKL ... e e e e e e e e e e e e e raaeees 4
Hvordan SVV arbeider med risiko i plan-/utbyggingsprosjekter..........ccccceevvveriveecireeennnenn. 6
2.1 Generell aVBIreNSNING ...ccco ot e e e e s et e e e e e s e s rae e e e e e e e e e nnnes 8
2.2 Formal og krav til ROS-@NalYSe ......ccccciuuiiieiiiiiee et e et e et e e e e e sarae e e e ensaee e e 8
2.2.1 Risikoanalyse / risikovurdering for tunnel .........c.cccoveeeieiieeciecee e, 9
2.3 MBLEOAE .ttt e st e st esbe e e nare s 11
2.3.1 Metode for risikoanalyse og grov risikovurdering av tunnel ........cccccceeevveeenns 12
2.4  ROS-analyser med hensyn til veer- og klimarelaterte hendelser..........occcvvvveeenennnn. 12
RiSIKOVUIAEIrNGSPrOSESSEN .eiieiiiieeee e e ettt e e e e st e e e e e e s e tr e e e e e e e e seanneraneeeeeeeens 13
I A VAW T o [T T oY= N =T o 1= SRR 14
3.1.1 Ny veg sammenlignet med gammel veg (generelt) .......cccoeeecieeeeeciiieiiciiieeeens 15
3.1.2 V11171 £ Lo o USSP 16
I A D T 7= T U [ o o1 F- V= SO 16
3.2.1 Brannberedskap i omradet (gjelder ogsa trafikk- og forurensningsulykker)..... 18
3.3 UIYKKES RISEOITKK ....vvvreeieeeieiiiee et e e e e e e e nraee e e e e e e e 18
331 Underrapportering av personskadeulykker i vegtrafikken ............cccccceeiinniis 21
33.2 Risikomatrise basert pa ulykkes historikk 1978 - 2016........ccceeeeeerieeeecciieeenns 23
3.4 Identifikasjon av sikkerhetsproblemer.......cccccooiiciiiiei e, 23
3.4.1 FrEMZaANESIMATE . .eeei ittt eetre e e e et e e e eetteeeeeeataeeeeenabaeeeeesreeeeenes 23
3.5  Huvilke ugnskede hendelser Kan SKj@?......cccccveeiiiieciiireeeeeeee et 23
3.5.1 Sjekkliste over mulige/potensielle hendelser/forhold.........ccoeeevvvivviriirennnee. 23
3.5.2  VUrdering @V FiSiKO.....uuiieiieieeiiiee et 29
3.5.3  Risikomatrise Liv/Helse/Miljg/Samfunnsfunksjoner ..........cccccevvvevieniiicnennnnns 30
Risikoanalyse fOr tUNNEL........cooviiiiii e e e aree e 31



A4.2.1  RISTKOJUSTEIT ADT ..ooeeieeieceeeeeeeeeee ettt aenns 33

4.2.2 Medvirkende faktorer til de ugnskede hendelsene..........ccccceeveerierieinieenneenne 57

SRV AT o [T a1 T= g LV A o 1 (o T PSSP 57
5.1 FremMgangSMALe ...ccccuiiiee ettt e e e e et e e e et e e e et e e e e enaaaeeeeenraeeeenns 57
5.1.1 Kommentar til etterfglgende risikomatriser:.......cccccevvviiieiiriiee e 58

6 Helhetlig risikobilde og risikoreduserende tiltak..........ccccceeieiieciiiiiieiie e, 60
6.1  Helhetlig risikODilde .....ccooiiieeecee e e e 60
6.2  Anbefalte risikoreduserende tiltak........c..cccooviiiiiiiiiiiiiin 61

/A = 11 o [ To Y= | £ PSSR 67
Y AT | =Y -~ SRS 68



1 Analyseobjekt

1.1 Dagens situasjon

Dagens situasjon er preget av relativt mange trafikkulykker, spesielt alvorlige MC-ulykker,
utforkjering, meteulykker. Fjellstrekningen er ofte stengt pa vinteren pga. uveer. Dette deler
Troms og Finnmark fylke i 2 og har en omkjeringsveg via Finland pa 8-10 timer. Kurvaturen
pa strekningen er flere steder svart utfordrende. For gvrig beskrivelse se planheftet forgvrig.

1.2 Beskrivelse og avgrensning av analyseobjektet og dets tiltak

Planomradet langs E6 Kvenangsfjellet strekker seg fra Oksfjordhamn i Nordreisa kommune til
Karvik i Kvaeenangen kommune. Planomradet er delt inn i 3 delstrekninger:

e Delstrekning 1: Oksfjordhamn — Tverrelva (inkl. tunnel A)

e Delstrekning 2: Tverrelva — Sandneselva (inkl. tunnel B

e Delstrekning 3: Sandneselva — Karvik (inkl. tunnel C)

Totalt har de 3 delstrekninger en lengde pa 24,65 km inkl. 3 tunneler pa henholdsvis 2,9 km,
3,4 km og 2,0 km. For gvrig informasjon og detaljer om prosjektet se planheftet for gvrig.
Denne lgsningen er omtalt som alternativ 2. Da det er utredet flere ulike alternativer.

Det skal i farste omgang detaljreguleres for delstrekning 2, men denne ROS-analysen og
risikoanalysen for tunnel tar for seg alle 3 delstrekninger og de 3 tunnelene. Dvs. at det for
delstrekning 1 og 3 gjennomfares en Omraderegulering som da ogsa inneholder del 2.

STORSUKTTINDEN

OKSFJORDHAMN

SANDNESELVA

Figur 1 Omradet Oksfjordhamn - Karvik delt inn i 3 delstrekninger. Illustrasjon: Mari Hagen

Denne rapporten inneholder da bade ROS-analyse for alle 3 delstrekninger ifm.
omradereguleringen og detaljregulering av delstrekning 2. Samt en egen risikoanalyse for de 3
tunnelene. Det har tidligere vist seg hensiktsmessig & blande disse to analysene i en og samme
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rapport fordi sa mange temaer er overlappende og gir dermed er bedre totalt risikobilde av et
prosjekt ved a fremstille dette i en og samme rapport.

1.2.1 Mal med prosjektet
Forbedre fremkommelighet og trafikksikkerheten. Se planheftet for gvrig

1.2.2 Avviksbehandling av krav i SVV handbgker.

| denne ROS-analysen vil vi se om det er lokale forhold som tilsier at det vil veere klokt &
vurdere krav fra annen vegklasse, eller andre risikoreduserende tiltak ut over kravene. Evt.
avvik fra «Skal krav» i Statens vegvesens Handbgker skal behandles i Vegdirektoratet. Merk
at dette gjelder for Riksveger og Europaveger. For fylkesveg behandles det regionalt og
Vegdirektoratet skal ikke informeres. Sa for fylkesveg blir «Bar-» og «Kan-krav» behandlet
som for riksveg og europaveg. SVV Region nord har egen saksbehandler for avvikssgknader,
vedkommende skal ikke veere delaktig i prosjektet som sgkes avvik for. Saksbehandler
benytter seg av hgringsrunde i et fagnettverk m.m. Men for «Skal-krav» sendes avvikssaken
videre til Fylkeskommunen for avgjarelse. Der blir det normalt behandlet i Fylkesradet for
samferdsel.

Verb | Betydning Fravik

o Vegdirektoratet kan fravike tekniske krav.
Skal Krav o Fravik skal begrunnes.

o Falgende krav/forhold skal ikke fravikes:

e Krav om hjemmel i lover, regelverk og forskrifter
e Forhold som er av en slik karakter at de apenbart ikke vil
veere gjenstand for diskusjon

o Vegdirektoratet gir regionvegsjefen fullmakt til a fravike

Bar Krav tekniske krav. Fravik skal begrunnes, og Vegdirektoratet skal
ha melding med mulighet til & ga mot dispensasjonen innen 3
uker (6 uker i perioden 1. juni — 31. august).

_ o Kan fravikes. Krever ikke at VVegdirektoratet blir informert,
Kan | Anbefaling men regionvegsjefen bar informeres.

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



2 Hvordan SVV arbeider med risiko i plan-
/lutbyggingsprosjekter

| plan- og utbyggingsprosjekter brukes mange ulike verktgy for a ivaretas sikkerheten og
kvaliteten bade under bygging og nar veganlegget tas i bruk. For det farste er Statens
vegvesens handbgker et levende dokument som jevnlig evalueres og oppdateres. Her er
forskningsinstitusjoner som for eksempel Sintef sentrale samarbeidspartnere og delaktig i
store deler av prosessen. Handbgker er bygget pa beste viten (know-how) og beste praksis
(best practice). Det brukes vitenskapelige erfaringer og undersgkelser gjort i bade inn- og
utland, samt erfaringer som fra praksis. For eksempel har Statens vegvesens erfaringer fra
dybdeanalyser av dgdsulykker i trafikken fart til endringer i handbgker, det samme har
granskning av arbeidsulykker. Det vil si at det ligger mange risikoanalyser/risikovurderinger
og erfaringer i bunn i handbgkene til Staten vegvesen. Disse er av bade kvantitativ og
kvalitativ karakter.

| forbindelse med dette prosjektet er det eller vil det bli utfgrt falgende
risikokartleggingsprosesser og kvalitetssikrings-prosesser/verktay:

« Prosjektstyringsdokument (PSP)

» Ingenigrgeologisk rapport/Geoteknisk rapport (er bestilt og under utarbeidelse,
resultater foreld ikke pa HAZID-samlingen)

+ Risiko- og sarbarhetsanalyse (denne rapporten)

» Plan for sikkerhet, helse og arbeidsmiljg (SHA-plan, kommer etter godkjent
reguleringsplan)

 Trafikksikkerhetsrevisjon SVV av uavhengig godkjent TS-revisor (er utfgrt, men
rapport forela ikke pad HAZID-samlingen. Tilbakemelding fra TS-revisor er lagt
som vedlegg 7.2.18)

» Ytre miljgplan (YM-plan) (som en del av byggeplan)

» Sikker-jobb-analyser i byggefasen

» Risikovurderinger/diskusjoner gjennom hele planprosessen i prosjektgruppa

* Risikovurdering 1 byggeplanfasen (RISKEN, Risken er SVV’s verktoy for &
utfgre overordnede risikovurderinger i henhold til kravene i
byggherreforskriften)




Tabell 1 Risikokartlegging, formal, ansvar og lovhjemmel/fgring

METODE FASE FORMAL HJEMMEL
/ANSVAR
Risiko og Oversikts- & Identifisere og Fylkesmannens innsigelsesgrunnlag.
sarbarhetsanalyse | regulerings- vurdere risiko
(ROS-analyse) plan (SVV) Plan og bygningsloven (PBL) §§ 25 og 68.

Rundskriv T-5/97 (Miljeverdep.)
Fareomrader, Arealplanlegging og
utbygging i fareomrader).

SVV Handbok V721: Risikovurdering i
vegtrafikken (veileder).

SVV rapport: Veileder for risikoanalyser av
vegtunneler (TS 2007:11)

DSB veileder: Samfunnsikkerhet i
arealplanleggung, Kartlegging av risiko og
sarbarhet.

NVE retningslinjer: Flaum- og skredfare i
arealplaner

Div. rundskriv.




" sannsynlighetforat . ( Konsekvenser somen
" hendelsen skal/kan skje _,/) - faresituasjon kan medfere

RISIKO = \
Sannsynlighet X Konsekvens

Figur 3 Risiko er summen av sannsynlighet x konsekvens (usikkerhet spiller ogsa 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) inngar med hovedentreprengr (Sikker Jobb
Analyse SJA/SHA-plan). Hvis det er dpenbare og kjente risikomomenter som kan forarsake
skade pa mennesker, miljg eller materielle verdier i byggeperioden vil dette likevel bli omtalt,
f.eks. forurenset grunn, sarbar natur osv.

2.2 Formal og krav til ROS-analyse

En ROS-analyse gjennomfgres for & kunne ta bevisste beslutninger med hensyn til sikkerhet
og miljg. Analysen baseres pa faglige vurderinger og erfaringer (“beste praksis”) og skal vare
et positivt bidrag til a gjgre vegen sa sikker som mulig og sikre at miljget ikke skades. ROS-
analysen skal belyse risikobildet, dvs. indentifisere ugnskede hendelser, arsaker til disse og
mulige konsekvenser med tilhgrende sannsynlighet.

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

«h) fremme samfunnssikkerhet ved a forebygge risiko for tap av liv, skade pa helse, miljg og
viktig infrastruktur, materielle verdier mv.» (Lovdata, 2016)

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

«Ved utarbeidelse av planer for utbygging skal planmyndigheten pase at risiko- og
sarbarhetsanalyse gjennomfares for planomradet, eller selv foreta slik analyse.
Analysen skal vise alle risiko- og sarbarhetsforhold som har betydning for om arealet
er egnet til utbyggingsformal, og eventuelle endringer i slike forhold som falge av
planlagt utbygging. Omrade med fare, risiko eller sarbarhet avmerkes i planen som
hensynssone, jf. 8§ 11-8 og 12-6. Planmyndigheten skal i arealplaner vedta slike
bestemmelser om utbyggingen i sonen, herunder forbud, som er ngdvendig for a
avverge skade og tap.» (Lovdata, 2016)



| denne ROS-analysen er formalet ogsa & fange opp noe som ellers kunne «falle mellom to
stoler» dvs. om det er et risiko tema som prosjektet har glemt & belyse og evt. utrede far ROS-
analysen gjennomfares. Noe av det viktigste med denne ROS-analysen er & dra nytte av de
eksterne deltakeres erfaringer og deres lokalkunnskap. Lokale forhold kan i noen tilfeller gi
grunnlag for & iverksette tiltak som er mer risikoreduserende enn de krav som ligger i
Handbgkene til Statens vegvesen. Altsa at man gker sikkerheten utover kravene som ligger til
grunn. Eller gi grunnlag for ytterligere undersgkelser/utredninger og kartlegginger av risiko.
Ved a gke sikkerheten kan man enten redusere sannsynligheten for en ugnsket hendelse eller
redusere konsekvensen av denne ugnskete hendelse, eller begge deler. Da har man senket
risikoen til et akseptabelt niva ut fra hva deltakerne pa ROS-analysen mener er ngdvendig og
realistisk & gjennomfare. Denne ROS-analysen ma ses i sasmmenheng med andre
risikokartlegginger som utfares se Kapitel 2 og Tabell 1. Spesielt ma hendelser som er veer-
og klimarelaterte ses i sammenheng med Geolog- og geoteknisk rapport og de gvrige
kartlegginger prosjektet normalt har krav pa a kartlegge risikoen pa. Dette omfatter alle typer
ras og flom. Risikoen ved var- og klimarelaterte hendelser blir diskutert pa HAZID-
samlingen, men detaljer og anbefalte tiltak vil normalt gjenfinnes i fagrapporten skrevet av
Geolog/geoteknikere.

2.2.1 Risikoanalyse /risikovurdering for tunnel

Her listes opp krav ang. risikoanalyse for tunnel siden dette er et krav utover krav om ROS-
analyse i Plan- og bygningsloven. Bade som krav i Tunnelsikkerhetsforskriften og gjennom
interne krav i SVV i form av Handbok N500 «vegtunneler» og Veileder for risikoanalyser av
vegtunneler (TS 2007:11)

| forskrift om minimum sikkerhetskrav til visse vegtunneler (tunnelsikkerhetsforskriften) star
deti 8 10:

«Risikoanalyse

Risikoanalyse skal gjennomfgres av et organ som er funksjonsmessig uavhengig av
tunnelforvalter. Innholdet og resultatene av risikoanalysen skal tas med i
sikkerhetsdokumentasjonen som framlegges for Vegdirektoratet.» (Lovdata,
Tunnelsikkerhetsforskriften, 2016)

Definisjon pa risikoanalyse i tunnelsikkerhetsforskriften §3 lyder:

«d) risikoanalyse:

Analyse av risikoene ved en bestemt tunnel, der det tas hensyn til alle
konstruksjonsfaktorer og trafikkforhold som bergrer sikkerheten, herunder serlig
trafikkens sertrekk og type, tunnellengde og tunnelgeometri og prognosen for antall
tunge lastebiler per dggn.» (Lovdata, Tunnelsikkerhetsforskriften, 2016)

Ytterligere star det i 88 vedlegg 8:

«1.1.3.



Dersom en tunnel har et spesielt sertrekk nar det gjelder ovennevnte parametere, skal
det utarbeides en risikoanalyse i samsvar med § 10 for & fastsla om det er ngdvendig

med ytterligere sikkerhetstiltak og/eller tilleggsutstyr for a sikre et hayt sikkerhetsniva
I tunnelen. Denne risikoanalysen skal ta hensyn til mulige ulykker, som tydelig bergrer
sikkerheten for trafikantene i tunnelen og som vil kunne inntreffe i lgpet av brukstiden,

samt arten og sterrelsesordenen av de mulige konsekvensene av dem.»

| SVV handbok N500 «Vegtunneler» star det i kap. 5.1 (Trafikk- og brannsikkerhet):

«For alle tunneler lengre enn 500 m skal det utarbeides en risikoanalyse, jf. Veileder

for risikoanalyse av vegtunneler (Vegdirektoratet). Analysen skal innga i

beredskapsplanene (se punkt 5.6 Beredskapsplan) og skal i tillegg fastsla om det er
ngdvendig med ytterligere sikkerhetstiltak og/eller tilleggsutstyr for & oppna det
sikkerhetsnivaet som kreves i handbok N500. Risikoanalysen skal omhandle mulige
trafikkulykker, branner og andre ugnskede hendelser, det vil si alle forhold som tydelig
bergrer sikkerheten for trafikantene i tunnelen, og som vil kunne inntreffe i lgpet av
brukstiden. Det skal tas hensyn til type hendelse og starrelsesorden av de mulige
konsekvensene av dem.»

| veileder for risikoanalyser i vegtunneler er formal og metode beskrevet naermere for de ulike
typer tunneler. Derfor presenteres spesielt tabell 2 fra denne veileder fordi den viser hvilke
typer analyse som er krav til for de ulike typer tunneler. Stigningsgrad og tunnellengde m.m.
avgjer om det er krav til detaljert risikoanalyse enten som et tillegg eller som et supplement til
grov risikovurdering. Alle tunneler har i tillegg krav om TUSI-beregning (Tunnelsikkerhets

beregning)

Tabell 2 Hvilken type risikoanalyse/vurdering er nagdvendig for de ulike typer tunnel

Tunneltype Stignings- Lengde TUSI- Grov Detaljert
grad i km beregning risikovurdering risikoanalyse
05—
Ett- og tolgps 0_5% 1,0 X X (X)
tunneler B 1,0 - % N
5.0 X (X)
Over
5.0 X X) X
0o X X
Over 5% O\’/er
10 X X) X
Undersjgiske 0-10% Uansett % (X) X
tunneler lengde
Av- 0g Uansett
pakjerings- stignings- Uansett X (X) X
. lengde
rampe i tunnel grad

X angir hovedvalg av metode, og (X) angir metoder som kan vare et ngdvendig
supplement. Dette betyr at statistiske risikoberegninger skal gjennomfares for alle
tunneler lengre enn 500m. For de korteste tunnelene med liten stigning kan dette veere
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tilstrekkelig. For andre tunneler vil de statistiske risikoberegningene fungere som
bakgrunnsinformasjon i en sterre analyse. Grove og ofte kvalitative risikovurderinger
gjeres av tunneler med middels lengde og stigning. Detaljerte kvantitative
risikoanalyser gjgres av de lengste, bratteste og potensielt farligste tunnelene. Ogsa
for disse analysene er det naturlig a starte med en kvalitativ grovanalyse
(fareidentifikasjon).» (Statens vegvesen, 2007)

Det betyder at det for de aktuelle tunnelene pa Kveanangsfjellet kun er krav om TUSI-
beregning og grov risikovurdering siden tunnelene alle er under 5 km lange og alle har mindre
enn 5 % stigning. Likevel er omfanget i denne analysen mere omfattende enn en grov
risikovurdering, men er ikke a regne som en detaljert risikoanalyse. Denne analysen utfgres pa
et veldig tidlig planstadie (omraderegulering), sa prosjektet ma vurdere om det er behov for
detaljert risikoanalyse pa et senere tidspunkt, og da vil denne analysen vere et supplement til
en evt. detaljert risikoanalyse.

2.3 Metode

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

HAZID innebarer en risikogjennomgang av analyseobjektet pa ulike nivaer i en gruppe med
relevant kompetanse. Gjennomgangen foretas pa minst to nivaer:

1. En overordnet gjennomgang av hele prosjektet med tanke pa a identifisere generelle
risikofaktorer og deres bidrag til risiko. Hensikten er & kartlegge risikoniva og
risikoprofil ved hele prosjektet som grunnlag for valg av hovedlgsninger og
identifisere elementer som bidrar til risiko og ber bearbeides.

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

Siden det er en viss forskjell pa 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 )

11



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

2. Identifisere sikkerhetsproblemer
Hvilke uenskede hendelser kan inntreffe og hvorfor?

3. Vurdere risiko
Hvor ofte kan de uenskede hendelsene inntreffe og hva er konsekvensene?

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

Grunnlag for metode (veg, (ikke i tunnel), ogsa kalt veg i dagen) Handbok V721,
Risikovurdering i vegtrafikken. (Statens vegvesen (SVV), 2014 ) og samme metode i
«veileder for risikoanalyse i vegtunneler» (Statens vegvesen, 2007)

2.3.1 Metode for risikoanalyse og grov risikovurdering av tunnel

| tabell 2 og i teksten under tabellen gar det frem at det her er krav til «grov risikovurdering»
metoden er lik den som presenteres i figur 4 og det benyttes HAZID-samling til dette ogsa.

2.4 ROS-analyser med hensyn til veer- og klimarelaterte hendelser

ROS-analysen stgtter metodisk seg til prosessveileder VD rapport nr. 29 (2011): «ROS-
analyser med hensyn til veerrelaterte hendelser» (Statens vegvesen, 2011)

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

3 Risikovurderingsprosessen

Elbjerg Schultz SVV tok initiativ til & fa gjennomfart en ROS-analyse for
omradereguleringen (og detaljreguleringen av delstrekning 2 og risikoanalyse for de 3

tunnelene.

Det er gjennomfart en HAZID-samling (hazard identification) med deltakere fra Statens
vegvesen (SVV) og eksterne aktgrer. P4 mgtet deltok fglgende personer som er satt opp i
tabell 3. Personene deltok med sine kunnskaper om omradet som vegsystemet skal bygges i,
og sine fagkunnskaper i forhold til bla. samfunnssikkerhet, vegprosjekter, trafikksikkerhet,

brann og redning.

NAVN

REPRESENTERER

Henrik Wildenschild

SVV, Plan- og trafikk seksjonen

Region nord. (Regions ansatt, Veg- og
transportavdelingen).

Prosessleder for denne ROS-analysen/risikoanalyse
for tunneler

Ellbjerg Schultz

SVV, Planleggingsleder

Torleif Hole

SVV, Investering

Yngve Volden

SVV, Drift/vedlikehold (deltok kun dag 1)

Karl Martin Eriksen

SVV, Drift/vedlikehold

Bjorn Eriksen

SVV, Vegplanlegger

Stephan Hanssen

SVV, Elektro

Ken Johar Olaussen

SVV, Byggeleder

Geir Larsen

SVV, Tunnelforvalter

Wenche Sivertsen

SVV, Tunnel godkjenner (deltok kun dag 2)

Trine Rgnning og Charlotte
Berg

Studenter fra UIT i praksis

Nils-Arnold Nilsen

Brannsjef (Nord-Troms)

Erlend Mjatvedt Sylta

Brann (Nord-Troms). Leder forebyggende

Asmund Austarheim,

Kveaenangen kommune. Konsulent landbruk og miljg

Hanne Henriksen

Nordreisa kommune. Planlegger

Birger Storaas

Nordreisa kommune. Arealplanlegger (deltok kun dag 1)

Olaf E. Nilsen

Nordreisa kommune. Prosjektleder ROS

Tabell 3 Deltakere pd HAZID-samling, 14.09.2016 og 15.09.2016 Alle deltok begge dager bortsett fra 3

deltakere som kun deltok 1 dag.
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Politiet og Ambulansetjenesten var invitert men kunne ikke delta.
HAZID-samlingene varte fra 9-15.30 farste dag og 8.30-15 dag nr. 2

Farste dag var ROS-analyse for hele omradet i omradereguleringen og andre dag var
risikoanalyse/grov risikovurdering av de 3 tunneler, samt noe gjenstaende fra dag 1.

Rapporten er skrevet av Henrik Wildenschild som ogsa var prosessleder for HAZID-
samlingene. Prosessleder har for gvrig ingenting med prosjekt for gvrig a gjgre, og er dermed
ikke partisk og er funksjonsmessig uavhengig ifm. med prosjektet. Prosessleder er ogsa
godkjent av Vegdirektoratet for Trafikksikkerhets revisor (TS-revisor). Prosessleder har bla.
utdanning i Samfunnsikkerhet og miljg og 5 ars erfaring med ROS-analyser og risikoanalyser
i SVV.

Forberedelse Prosessleder har utfgrt til HAZID-samlingen, innebarer gjennomgang av kart i
Miljgstatus.no (evt. andre kartlgsninger som f.eks. Hjorteviltregiseret, NGl og SVV
handbgker), analyse av historiske trafikkulykker fra NVDB, gjennomgang av vegfoto i
ViaPhoto og eller Google Maps /Streetview m.m. Alt det som var forberedt til HAZID-
samlingen ble presentert pA HAZID-samlingen. Det ble ogsa presentert hvilke fare-temaer
som ikke ble gjort noen funn pa i kart i f.eks. Miljgstatus.no. Alt det som var forberedt og
presentert pa HAZID-samlingen er lagt som vedlegg i denne rapporten.

ROS-analysen baserer seg primeart pa deltakernes kompetanse og erfaringer og diskusjoner i
gruppa. Gjennom diskusjonene ble det forhapentlig etablert et felles bilde av risiko ved de
ulike lgsningene i prosjektet som fremgar i denne rapporten.

Farst presenterte prosjektet analyseobjektet med forklaring av datagrunnlag for prosjektet, og
visning av vegplan i kart.

Dernest presenterte Prosessleder for HAZID-samlingen alle kart med fare tema, for eksempel
kart fra miljgstatus.no, de historiske trafikkulykker og TUSI-beregningene, alt er lagt som
vedlegg i denne rapporten. Dernest gikk vi gjennom datagrunnlag, sjekkliste og hendelses
skjema som er en del av denne rapporten.

Rapporten vil bli sendt pa epost til alle deltakere. Bestiller Ellbjerg Schultz har ansvaret for
distribusjon og har ogsa ansvaret for en evt. publisering/offentliggjering av rapporten.

Eventuelle sensitive opplysninger unntatt offentligheten vil bli byttet ut med XXXXXXXXXXX
(og forklaring om at det er unntatt offentligheten, nar rapporten blir offentliggjort).

3.1 Vurderingskriterier

Det er ikke satt eksakte vurderingskriterier for alle typer risiko i vegprosjekter i Statens
vegvesen. De valg som gjares pa lgsninger er bestemt ut fra flere forhold som standarder,
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normaler og forskrifter, Statens vegvesens 0-visjon og fagkunnskap pa hvilke lgsninger som
er beste valg i forhold til omgivelsene de skal fungere i. | arbeidet med ROS-
analysen/risikoanalyse for tunnel har gruppa tatt utgangspunkt i de foreliggende lgsningene i
forslaget til vegplanen, vurdert risiko ved disse og foreslatt eventuelle risikoreduserende tiltak
som kan innarbeides i endelig byggeplan. Tiltakene dreier seg om a optimalisere utformingen
av veganlegget med hensyn til risiko for trafikkulykker, risiko for skading av miljg eller
redusere risiko ved systembrudd. Gruppa har anslatt sannsynligheter for ulike hendelser og
kommet fram til et bilde av forskjellene i hyppighet og konsekvens av hendelsene. Sistnevnte
kan variere fra rapport til rapport, da en del risiko temaer kan veere for mye usikkerhet til &
kvantifisere risikoen.

Nullvisjonens krav til sikre veger:

1. Vegens utforming skal lede til sikker atferd. Lasningene skal vare logiske og lettleste
for trafikantene og redusere sannsynligheten for feilhandlinger. Vegen skal gi
trafikantene ngdvendig informasjon uten a veere stressende. Vegen skal invitere til
gnsket fart gjennom linjefaring, utforming og fartsgrenser. Det skal veere enkelt a
handle riktig og vanskelig a gjare feil.

2. Vegens utforming skal beskytte mot alvorlige konsekvenser av feilhandlinger. Vegen
skal ha beskyttende barrierer som tilgir en feilhandling. Fartsnivaet skal veere tilpasset
vegens sikkerhetsnivd og menneskets taleevne.

Det opereres med 3 ulike nivaer som sikrer 90 % overlevelsesgrad:
- Gaende og syklende, maks 30 km/t ved krysningspunkt
- Sidekollisjoner, maks 50 km/t i kryss
- Mgteulykker, maks 70 km/t (ADT over 4000 uten midtrekkverk)
- Utforkjering, maks 70 km/t (harde hindre i sikkerhetssonen)

De standarder og normaler vi bygger vegmiljger etter er basert pa denne visjonen. Normalene
og standardene gir ideelle krav. | de fleste tilfeller ma vi ogsa vurdere avvik og fravik fra
disse. En ROS-analyse/risikoanalyse for tunnel kan saledes gi oss et bedre grunnlag for a
vurdere om det vi bygger vil veere sikkert nok, og at vi gjgr bevisste valg av hvilken risiko vi
kan akseptere.

3.1.1 Ny veg sammenlignet med gammel veg (generelt)

Trafikksikkerhetsseksjonen i VVegdirektoratet har i forbindelse med kurs i virkningsberegning
av trafikksikkerhetstiltak 11.09.13 opplyst Henrik Wildenschild fglgende: Nye veger vil
gjennomsnittlig redusere antallet ulykker med min. 30 %. Norske anslag ligger mellom 30 %
0g 50 %, mens en tysk undersgkelse sier 30 % sammenlignet med gamle veger i Tyskland.
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3.1.2 Miljgvisjon

| forberedelsene til Nasjonal transportplan 2006-2015 ble det utarbeidet et tverretatlig forslag
til miljgprofil for transportetatene. Dette arbeidet la grunnlaget for utarbeidelse av
samferdselssektorens miljgvisjon:

Transport skal ikke gi alvorlig skade pa mennesker eller milja.

Dette innebarer at:

. Ingen mennesker skal bli alvorlig syke eller fa vesentlig redusert livskvalitet
. Det biologiske mangfoldet skal ikke reduseres eller skades vesentlig

. Ingen viktige funksjoner eller omrader i naturen skal skades vesentlig

. Ingen viktige kulturminner eller kulturmiljger skal skades eller bli gdelagt

3.2 Datagrunnlag

Det er brukt div. plantegninger for prosjektet, Ellbjgrg Schultz (SVV) har levert alle andre
data som er opplyst. NVDB/STRAKS er brukt for & innhente opplysninger om ulykker pa den
eksisterende strekning. Andre data som for eksempel responstid for ngdetatene fremkom pa

HAZID-samlingen.

lang (inkl. tunnel A pa 2,9
km)

Delstrekning 2 er 8,25 km
lang (inkl. tunnel B pa 3,4
km)

Delstrekning 3 er 8,2 km
lang (inkl. tunnel C pa 2,0
km)

DATAGRUNNLAG KOMMENTAR
VEG
Veglengde Delstrekning 1 er 8,1 km Delstrekning 1 fra vest mot gst (fra

Oksfjordhamn til Tverlia) fra profil -
100m til 8000 m.

Delstrekning 2 fra vest mot gst
(Tverlia til Sandneselva)
Fra profil -50m til 8200m

Delstrekning 3 fra vest mot gst
(Sandneselva til Karvik)
Fra profil 8200 m til 16400 m

Forelgpige navn pa tunneler er:
Tunnel A: Mettevollia tunell
(péhugg A-B)

Tunnel B: Kvanangsfjelltunellen
(péhugg C-D)

Tunnel C: Rakkenesura tunell
(pdhugg D-E)
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Kjgrefeltbredde

3,25 m (tverprofil 8,5 m =
(3,25x2+2x 1mvegskulder)

Krav for vegklasse H3 0-4000 ADT
med 90 km/t i Fartsgrense:

1 m vegskulder. Stoppsikt 175 m,
forbikjeringssikt 550 m, maks
stigning 6 % og en
sikkerhetsavstand (sikkerhetssone)
pa 6 m (1 m vegskulder + 5 m).

Trafikkvolum/ 800 Estimert ADT 20 &r etter dpning av
&rsdggntrafikk ADT veganlegget
Andel tungtrafikk 27 % Alt over 15 % regnes som over

normalt.

Farlig gods

Normal mengde og type for
E6

Dog er andel tungtrafikk 27 % men
ADT er relativt lav sammenlignet
med EG6 ellers. Type farlig godt er
drivstoff, LNG, div kjemikalier og
farlig stykkgods. Ingen industri i
omradet som kjgarer farlig gods av
betydning mellom 2 punkter pa hver
side av strekningen

ADT sesongvariasjoner

60 % gkning i sommerdggn
trafikk (SDT)

Turisttrafikk, bobiler, campingvogn
osv. er relativt hgyt stort pa
sommerhalvaret.

Hastighetsaspekter 90 km/t Planlegges, bygges ifht.
dimensjoneringskrav for 90 km/t
Ankomsttid for Politi: 20 min — 3 timer Alle ngdetater kan angripe fra begge

redningstjeneste (antatt
utrykningstid etter
alarm er mottatt)

Brann: 30 min

Ambulanse: 20-30 min

sider av fjellet, med ulik ankomsttid
og for brann vil det vaere forskijell pa
mengden utstyr og forskjellig type
utstyr ved f.eks. forurensning.

Myke trafikanter

Lite som gar eller sykler
langs strekningen. Men en
del utfart som stopper pa
fjellet.

Fa pa vinteren, bortsett fra
utfartsparkering. Syklister pa
sommeren, mange av disse er
Nordkapp-syklister. Utfart: ski,
hundeslede og nytt er nordlysturister
i bade personbiler og minibusser
som stopper pa fjellet.

Ulykkesdata fra
STRAKS

Se kap. 3.3

Det er brukt ulykkes historikk fra
1979 — 2016 pa dagens strekning
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Annen informasjon Vestlige pahugg til tunnel C | Dette pga. at Fylkeskommunen og
er ikke utredet ifm. Sametinget gnsket a befare omradet
grunnboringer. ved dette pahugg ferst. Denne
befaringen er nylig utfart.

Tabell 4 Datagrunnlag

3.2.1 Brannberedskap i omradet (gjelder ogsa trafikk- og
forurensningsulykker)

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

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

Utstyr for tungbil redning befinner seg sar for strekningen i Nordreisa.
Ved trafikkulykke i omradet blir bilbergere automatisk varslet i dag.

Ved akuttforurensning av en viss starrelse eller alvorlighetsgrad vil IUA (Interkommunalt
utvalg mot akuttforurensning) sette stab i Tromsg. Utstyr er primeert plassert i Tromsg, men
noe utstyr finnes pa Skjervay.

Brannvesenet har rgykdykkere pa begge sider av fjellet.

3.3 Ulykkes historikk

Ulykkes historikk med personskade baserer seg pa data fra 1978 — 2016 (farste registrerte
ulykke var i 1978), dermed vil analyseperioden i dette kapitlet veere 38 ar (1978-2016). Gamle
ulykker er ikke alltid overfarbar til dagens situasjon fordi kjgretgyene er blitt sikrere, flere
bruker bilbelte og kjereoppleeringen blitt bedre og kravene i Statens vegvesen blitt strengere
med tiden. Vegen og dets vegutstyr kan ogsa ha blitt utbedret/oppgradert i lgpet av arene.

Men a bruke disse data er det beste verktayet vi har til og predikere ulykkesbildet i fremtiden.
Jeg vil trekke frem at det selvfglgelig kan bli et annet ulykkesbilde enn tidligere, likevel antas
det & bli mindre antall ulykker og med lavere konsekvens.

Som det ses pa figur 5 pa neste side er det relativt mange MC-ulykker med meget alvorlig
utfall pa strekningen. Likesa er det relativt mange utforkjgringer med personskade blant
personbiler. De fleste av ovenstaende ulykker er konsentrert i skarpe kurver.

Nar trafikken overfares til tunnel er det selvfalgelig relativt vanskelig a tolke den historiske
ulykkessituasjonen opp mot det nye man bygger. Men det gir likevel en forstaelse av hva som
skjer av type ulykker. Og siden denne analysen ser pa tunnelen og omradet utenfor tunnelen

er den i mindre grad overfarbar til tunnelen.
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N Trafikkulykker 1978-2016 [

1983 - 08.08 Utforkisring
(MC) TAS

1978- 01.07

Utforkjering
2xMAS + 1AS

| 2000 - 14.02
Mgteulykke 1AS

.
Nuovasgaisi ™.

------------ S8 | 1992 - 01.07
Utforkigring 1MAS+1AS

VAR -
pé/hngsnellﬂ 1

/
/ Skarttasvam
/

1996 -

1991/2000/2001 | ”f'oi,
- 1 sommer og 2 d. %gﬁl“
vinter 3 5

Mgteulykker totalt
TAS+5LS

L Kanvil

2005 - 08.09 m—
\| Pakiaring bakfra 1AS 1986 - 26.09 | 1989 -02.12 | e i
“eHenng pae / (buss | rute) 2AS = 2LS | Utforki. diastebiD 1As | ™ ke
\ILE _

Y
\

1992 - 20.08
Utforkisring 1AS

1980 Fotgjenger
pakisrt 1AS

2005 Utforkigring

1983 Fotgjenger 1AS

pakiert 1AS

1994 Forbikigring Nocdrevata

1AS 4 |V @ Trafikkulykke
m v . Drept
v © Meget alvorlig skadd
IV O Alvorlig skadd
IV @ Lettere skadd

Figur 5 Politiregistrerte personskadeulykker 1978 — 2016, nederste bilde viser omradet ved
Oksfjordhamn.

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:

* Drept: En person som der med en gang eller innen 30 dager som et resultat av en
veitrafikkulykke.

19



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

* Alvorlig skadd: Personer med sterre, men ikke livstruende skader.

* Lettere skadd: Personer med mindre brudd, skrammer osv. som ikke trenger
sykehusinnlegging, men som har fatt legebehandling.

Personskadeulykker | Lettere skadd (LS) Alvorlig skadd (AS) Meget alvorlig Drept (D)
skadd (MAS)

Pakjering bakfra 1995 2005

Utforkjaring 2004 (+1LS), 1983 MC, 1978 (1MAS+1AS), 2001 MC
2010 MC (+1LS), 1986 Buss (+2AS+2LS), 1992 (+1AS), (+1AS),
1992 (+1LS), 1989 Lastebil, 1993 MC,
1985 Lastebil, 1996 MC, 1981 MC
2007 1982
2011 2005
2012

Mgteulykke 1990, 2000,
1978, 2000 (+1LS),

1996 (+4LS),
1991 (+1LS),
2001 (+1LS)

Myk trafikant pakjert 0 1980 0 0
1983

Pakjarsel av dyr 0 0 0 0

Annet/kryss/avkjorsel- 1980 (Kryssulykke) 1994 (forbikjering)

ulykke 1986 MC (avkjgrsel),

1990 (forbikjering),

Tabell 5 Historisk 1978 - 2016 fordeling av ulykkestyper, skadegrad og arstall (Alle ulykker er personbil,
hvis ikke annet er nevnt)

Det gjares oppmerksom pa at ulykker i NVDB/STRAKS er oppfert med den alvorligste
skadegrad for ulykken. F.eks. kan det veere en drept og flere andre med lavere skadegrad, men
det vil vises som en ulykke med skadegrad «Drept». Man kan da manuelt ga inn pa hver
ulykke og lese detaljer om hvor mange som er skadet og hvilken skadegrad de har. Samt
mange andre opplysninger om ulykken som ulykkestype, fore, sikt osv.
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Lettere skadd Alvorlig skadd
Underrapportering
ikke estimert men

ca. 25 % - 50% for

Meget alvorlig Drept
skadd (god (meget god
rapportering grad) rapportering grad)

Ulykkestype (med
personskade)

Pikjoring bakfra
(Totalt 2 ulykker pa 37
ar). =

Ulykke hvert 18,5 ar

Utforkjering

(Totalt 18 ulykker pa
37 ar). =

Ulykke hvert 2. ar

Mateulykke

(Totalt 7 ulykker pa 37
ar). =

Ulykke hvert 5. ar

Myk trafikant pakjart
(Totalt 2 ulykker pa 37
ar). = Ulykke hvert 18,5
Ar

Pakjarsel av dyr
(Totalt O ulykker pa 37
ar). = Ulykke hvert ? Ar

Annet/kryss/avkjar-
selulykke

(Totalt 4 ulykker pa 37
ar). = Ulykke

hvert 9. ar

Hvert 37. ar
Hvert 18. ar

Hvert 5. ar
Hvert 2,5 ar

Hvert 7. ar
Hvert 4.-5. ar

Lite sannsynlig
med kun lettere
skadd i denne
fartsgrensen

Se neste slide

Hvert 12. ar
Hvert 6.-8. ar

singleulykke

Hvert 37. ar

Hvert 6. ar

Hvert 18,5 ar

Hvert 18,5 ar

Hvert 18,5. ar

Hvert 12. ar

Figur 6 Historisk 1978 - 2016 fordeling av ulykkestyper, skadegrad og hvor ofte den enkelte ulykkestype

med en bestemt skadegrad har inntruffet.

3.3.1 Underrapportering av personskadeulykker i vegtrafikken

«Ifglge vegtrafikkloven skal trafikkulykker med betydelig personskade straks meldes til
politiet. Politiet etterforsker ulykkene og rapporterer dem til Statistisk sentralbyra

(SSB) som utarbeider Norges offisielle statistikk over vegtrafikk-ulykker.

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

De gvrige 60 % av person-skadene far politiet ikke melding om. Underrapporteringen
skyldes ikke uvitenhet hos trafikantene angaende meldeplikten.
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Under-rapporteringen er spesielt stor blant barn, mindre alvorlige skadde personer, i
ulykker med bare en skadd person, i ulykker om sommeren og ulykker pa fylkes- og
kommunale veger.

Eneulykke pa sykkel er ogsa sveert underrapportert. Resultatene av undersgkelsen er
usikre da det er vanskelig & fa oversikt over ulykker som ikke inngar i offisiell
ulykkesstatistikk.» (Transport gkonomisk institutt, 1995)

3.3.1.1 Mgrketall og datakvalitet

«Det er kjent at det faktiske antall trafikkskadde i Norge er vesentlig hgyere enn det
som framgar av den offentlige statistikken.

Mens politiet arlig rapporterer ca. 11 000 til 12 000 skadde, ligger antallet som
behandles av landets helsetjeneste, pa naermere 40 000.

Underrapporteringen gjer at vi far et skjevt bilde av trafikksikkerhetssituasjonen i
landet, noe som i verste fall kan fare til feilprioriteringer. Undersgkelser viser at det
forst 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 ma korrigeres med en faktor pa 7-8, ifglge
Transportgkonomisk institutt (Transportekonomisk institutt 2005), og med en enda
hayere faktor ifglge andre undersgkelser.» (Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet,
2009)
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3.3.2 Risikomatrise basert pa ulykkes historikk 1978 - 2016

RISIKOMATRISE LIV OG HELSE (Historisk 1978 —2016)

FREKVENS LETTERE
KONSEKVENS SKADD
SVART OFTE
MINST 1 GANG
PR AR
forkjerin Utforkjeri

OFTE gfrfork_; oring Utfork}ﬁg
MELLOM HVERT

Mateulykke
2-10 AR Mo‘reulzkke

SJELDEN Maeteulykke
Meteulykke
MELLOM HVERT Myk trafikant pakjort
10-30 AR
SVART SJELDEN
SJELDNERE ENN
HVERT 30. AR
* Utforkjgring med drepte inntraff hver 12. ar og ligger dermed i skillet mellom (2-10 ar)
0g (10-304ar) g Tiltak ikke nodvendig [ Tiltak ber vurderes

I Tiltak skal vurderes B Tiltak nodvendig

Figur 7 Risikomatrise basert pa historisk politiregistrerte personskadeulykker. (OBS! Hardt skadd =
Alvorlig skadd + Meget alvorlig skadd) Risikomatrisen er hentet fra Handbok V721 Risikovurdering i
vegtrafikken (Statens vegvesen (SVV), 2014 )

3.4 Identifikasjon av sikkerhetsproblemer

3.4.1 Fremgangsmate

Med sikkerhetsproblemer menes forhold ved vegsystemet som kan gi risiko for ugnskede
hendelser som kan medfare konsekvenser for trafikantene. HAZID-samlingen har ogsa sett pa
risiko i forhold til miljg som stay, forurensning og systembrudd. Det har veert brukt sjekkliste
med sikkerhetskritiske forhold og risikofaktorer for dette. HAZID-samlingen har diskutert
hvert punkt i sjekklistene.

3.5 Hvilke ugnskede hendelser kan skje?

3.5.1 Sjekkliste over mulige/potensielle hendelser/forhold
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Tabell 6 Mulige/potensielle hendelse/forhold

ID Hendelse/forhold Liv/ Forklaring/medvirkende faktorer
Helse (L) sikkerhetsproblemer
Miljg

(M)

Samfunn

(S)

Naturgitte

2 Jord og flomskred L+S
3 Sngskred L+S
4 Sgrpeskred L+S
5
6
7

X k| k| %

Steinsprang L+S

10 | Spesielle vindforhold | L Spesielle vindforhold pa tvers av
dominerende vindretning. Ved vestlige
portal i tunnel B kan det mulig bli
kastevind. Usikkerhet ang. dette problemet.
Tiltak settes inn i ettertid hvis det skulle
vise seg a veere et problem. Tiltak kan veere
fartsnedsettelse enten periodisk eller
permanent ved denne portalen. Kan fgre til
mgteulykke eller utforkjgring. Pga.
usikkerhet blir denne ikke plassert i
risikomatrise

11
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Hendelser
i/pa
naerliggende
virksomhet

Betydelig

avbrudd i
tjenester




21

22

23

24

25

26

Forurensning

27

28

Akutt forurensning

29

30

31

Stay

L+M

Det opplyses av kommunen pa HAZID-
samlingen at det ma vise forsiktighet med
finstoff (masser, sand osv.) nart vernet
vassdrag.

Brannvesenet oppgir pd HAZID-samlingen
at de gnsker dialog med prosjektet og
entreprengrer i byggefasen.

Ang. stay fra tunnel se risikoanalyse for
tunnel i denne rapporten. Ellers vil det
generelt eller totalt sett bli mindre stgy pa
fjellet ifm dyreliv pga. tunnelene. Ellers
opplyses det pd HAZID-samlingen at det
kan vare behov for stayberegning ved
Sandelva der en bolig/gard kan bli berart.
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32

33

Annet (angi hva)

Ang. stgy ifm reindrift er dette omtalt i
risikoanalysen for tunnel i denne
rapporten. Og i egen rapport om reindrift.

Intet pa «annet»

Trafikk

34

Ulykker ved
transportmidler(trafikk
ulykker)

Trafikkulykker er ytterligere omtalt i
risikoanalysen for tunnel i denne rapporten
og omfatter bade trafikksikkerhet inne i
tunnelen og i omradene utenfor tunnelene.

Det blir dessuten gjennomfart en egen
Trafikksikkerhetsrevisjon (TS-revisjon) pa
hele prosjektet, nye TS-revisjoner blir
utfert pa byggeplan, enda en far dpning av
det nye anlegget og en siste 1 ar etter
apning.

Likevel vil HAZID-samlingen péapeke
risiko for myke trafikanter og spesielt
skole barn i omradet ved krysset ved
Oksfjordhamn hvor skole ligger like ved
krysset. | dag har alle skolebarn som ma
krysse E6 skoleskyss ordning. Det burde
vurderes nedsatt fartsgrense forbi dette
krysset pga. skolen. Kommunen opplyser
pa HAZID-samlingen at beboere ved
Oksfjordhamn gnsker planfrikryssing over
E6 ved krysset ved skolen. Nedsatt
fartsgrense bgr absolutt vurderes hvis
planfri kryssing ikke er aktuelt. Kan da
veere aktuelt med 50 km/t og belyst
tilrettelagt kryssingssted (ikke det samme
som gangfelt til opplysning).

Likevel ma det kommentere her at det bar
vurderes MC-skinne under ordinzre
rekkverk pga. de mange historiske MC
ulykker med fatalt og alvorlig utfall.

Delstrekning 2 av prosjektet skal bygges
farst og det kan potensielt ga mange ar far
delstrekning 1 og 3 finansieres og bygges,
det bar derfor skiltes tydelig at det blir et
standardsprang inn pa gammel veg, fra den
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nye med 90 km/t spesielt da gammel veg
pa del 3 har darlig kurvatur som kan
komme overraskende pa.

Generelt anbefaler HAZID-samlingen
forsterket midtoppmerking pga.
fartsgrensen pa 90 km/t

Trafikkulykker for hele planomradet (bade
tunnel og veg i dagen) er plassert i egen
risikomatrisen i tabell 12, som har annen
frekvens og konsekvens inndeling enn
risikomatrisen som er under denne tabellen
og denne er ogsa mere i trad med
Nullvisjonen enn risikomatrisen under
denne tabellen.

35

Viltpakjarsler

L+M

Det har i de siste arene vart en del
elgpakjarsler ved Oksfjordhamn. Hvis
denne utviklingen fortsetter etter at sikten
er blitt utbedret, bgr det vurderes nedsatt
fartsgrense og eller fareskilt 146 elg.

Natur/kultur

36

37

38 | Kvalitet/omfang L Omtalt i risikoanalyse for tunnel i denne
rekreasjonsareal rapporten. Ang. utfartsparkering.

39 | Kvalitet/omfang L Blir ikke direkte bergrt. Men likevel
aktivitets- henvises til punkt 34 i denne tabellen ang.
/idrettsareareal trafikksikkerhet i krysset i Oksfjordhamn,

da idrettsanlegg ligge ved skolen som ogsa
brukes som samfunnshus.

40

41
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Omgivelser 42 | Usikker is pga. L Ikke aktuelt
regulert vannstand

43

44 | Gruver, sjakter, e.l. Ikke aktuelt

45

46

Beredskap 47

48

49 | Annet (angi hva) Intet pa «annet»

Sabotasje 50
51 | Annet (angi hva) Intet pa «annet»

* Henviser til egen skredrapport og de risikovurderinger som er utfgrt i denne. Datert
02.09.2016 skrevet av Ole-Andre Helgaas (SVV). Det fremkom ingen nye opplysninger
pa HAZID-samlingen.

3.5.2 Vurdering av risiko

Vurdering av sannsynlighet for mulige hendelser er delt i:
Meget sannsynlig - minst 1 gang per ar

Sannsynlig - 1 gang hvert 2. — 10. ar

Mindre sannsynlig - 1 gang hvert 10. — 50. ar

Lite sannsynlig - sjeldnere enn hvert 50 ar

Vurdering av konsekvenser Liv/helse for mulige hendelser er delt i:
e Ufarlig — ingen personskader

En viss fare — fa og sma personskader

Kritisk — alvorlige personskader

Farlig — alvorlige personskader/ en dgd

Katastrofalt — en eller flere dgde
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Vurdering av konsekvenser Miljg for mulige hendelser er delt i:
e Ufarlig — ingen skader
e En viss fare — mindre skader, lokale skader
e Kiritisk — omfattende skader regionale konsekvenser med restitusjonstid < 1 ar
e Farlig — alvorlige skader, regionale konsekvenser med restitusjonstid > 1 ar
o Katastrofalt — sveert alvorlige og langvarige skader, uopprettelig miljgskade

Vurdering av konsekvenser Systembrudd pa viktige samfunnsfunksjoner

For mulige hendelser er delt i:

Ufarlig — systembrudd er uvesentlig

En viss fare — systembrudd kan fare til skade dersom reservesystemer ikke finnes
Kritisk — systembrudd settes ut av drift < 1 dggn

Farlig — systembrudd settes ut av drift > 1 dggn

Katastrofalt — systembrudd settes varig ut av drift

3.5.3 Risikomatrise Liv/Helse/Miljg/Samfunnsfunksjoner

Konsekvens
Sannsynlighet
Ufarlig En viss fare Farlig Kritisk Katastrofalt

Meget sannsynlig | 12S
(Minst 1 gang per ar)
Sannsynlig 12L
(1 gang hvert 2. — 10.
ar)
Mindre 23
sannsynlig
(1 gang hvert 10. — 50.
ar)
Lite sannsynlig 8,9,11,19L 19S 1L,13 1L
(sjeldnere enn hvert (oksfjordham
50 ar.)

n)

1S

Tabell 7 Risikomatrise til tabell 6

« Radt felt indikerer uakseptabel risiko. Tiltak ma iverksettes for a redusere denne ned til
gul eller grgnn.

o Gult felt indikerer risiko som bgr vurderes med hensyn til tiltak som reduserer risiko.

e Grant felt indikerer akseptabel risiko. (DSB, 2011)

Tiltak fra tabell 6 blir listet opp i slutten av rapporten sammen med tiltak fra risikoanalyse for
tunnel.

30




4 Risikoanalyse for tunnel

| tabell 8 pa neste side vises en tabell fra HB N500 «Vegtunneler» som viser tiltak som er
minimums sikkerhetsniva i tunneler. Det viser hva tid de enkelte tunnelklasser har krav til
sikkerhetsutstyr og hvilke som har krav til at dette vurderes pa risikoanalysen (HAZID-
samlingen). Nar det i tabell 9 henvises til krav og vurderingskrav i HB N500 er det i tabell 8
det star om det er krav eller vurderings krav i HB N 500. Det er for de 3 tunneler valgt
tunnelklasse B, men med et stgrre profil enn normalt. Normalt for tunnelklasse B er et profil
pa 9,5 m, men her er det planlagt 10,5m.
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TUNNELRELASSER MEREENADER

® Krav

O Vurderes A | B c | | E F
SIKKERHETSTILTAK
Havanmsjer L L L L ® | S kapittel 4 Geometrisk ntforming
Snumisjer » * @ Se kapittel 4 Geometrisk ntforming
Gangbare tverrforbmdelser L ® | Hver 250. m (ze pkt. 4.7)
Hedutganger » Erav om enten nodutganger il det fin

eller egen romnmgstunnel med
tverrforbindelser for tunnelklasze D
(antall kjeretey pr kjevefalt = 4000}, og
for tunmeler lengre enn 10 km
funnelklasze C (jf 5.1). Avstand bver
500 m (ze pkt. 4.T)

SIKKERHETSUTRUSTHING

Stremforsyning, belysning og Se kapttel 10 Tekniske anlezg
ventilasjon
Hedstromsanlagg L L L L L ® | Belysning ved stremutfall.

Sepkt. 522 10g103.6
Ledelys for tunnel L » * @ L ® | Ca 625 mavstand. Sepkt 5222
Nedutgangsskilt, og L] » L ® | Erav for tunneler med nedutsanger og
skilt som viser reting og tverrforbindelser. Se pkt. 6.2

avstand til nedutzang

Avstandsmarkenng i tunnel » » * @ L ® | Erav for tunneler lengre enn 3 km_
Skiltet plasseres for hver 1000 m.

Sepkt 62

Hodstasjon » » * | @ L ® | Inncholder nodtelefon og to
bramnslokkere. Sefig. 5.1 — 5.5, Hver
125 m I spesielle tlfeller min hver
250 m ved oppgradenng (3£ 5.2.4).
Medstasjon mnstalleres 1 tillegg utenfor

hver tunnelapning.

Slokkevann L L L L L ® | Aktuelle losninger i pkt. 5224

Redt stoppblhinksignal o L L] L) L] ® |Sepkt 6.3. Tunnelklasse A: krav for
tunneler = lkm

Fjemstyrie bommer for o O » L ® |Sepkt 5225

stengning

Variable skilt o 0 o o O |Sepkt. 63o0g 53

Ejorefeltsiznaler 2 | O |Sepkt 63

[TV-overvaking O o o O | Sepkt. 5.2.2.6 og 53. Krav 1 tunneler

- 3 km og = 2 000 kjeretever per

kjorefelt

Radio- oz kringkastingsanlegz | ® ® L ] [ ] L ® |Sepkt 523

Mobiltelefon * o o | O o O | O |Sepkt 5234

Hevdebmder {(avviser) » » L] » L ® |Sepkt 5227

¥ [kke sikkerhetsutstyr

Tabell 8 Tiltak for & sikre minimum sikkerhetsniva i tunneler (hentet fra HB N500 side 50 tabell 5.1)
(Statens vegvesen, Vegdirektoratet, 2014) OBS! alle henvisninger i denne tabellen er henvisninger i HB
N500



4.2.1 Risikojustert ADT

Nye krav i Tunnelsikkerhetsforskriften gjor at ADT skal risikojusteres opp hvis det er hay
andel tunge lastebiler og hgy andel sommerdagns trafikk (Lovdata,

Tunnelsikkerhetsforskriften, 2

016):

«Dersom antall tunge lastebiler over 3,5 tonn overstiger 15 % av ADT, eller den
sesongbestemte trafikken betydelig overstiger ADT, skal den ekstra risikoen vurderes
og tas i betraktning ved & legge til grunn en hgyere ADT ved vurdering av forskriftens
krav enn det som er tunnelens faktiske ADT.

Det skal gis et tillegg i ADT som tilsvarer det doble av antall tunge kjgretay som gar
utover 15 % av ADT. Dersom vi har ADT 3000 kjt. og 20 % tungtrafikkandel, s& betyr
det at ADT skal justeres opp til en «risikojustert ADT» p& 3300 kjt.»

Sommerdggntrafikk (SDT) som er hgyere enn 130 % av ADT, anses som betydelig
awvik fra ADT. I slike tilfeller skal ADT justeres opp slik at den reelle SDT utgjer 130
% av den «risikojusterte ADT». Eks: Dersom ADT er 800 og sommerdggntrafikk
(SDT) er 1300, skal ADT justeres opp til en risikojustert ADT p& 1000. (SDT / 1,3)»

(ref. e-post fra Vegdire

ktoratet)

Nar disse 3 tunnelene her har 800 i ADT (20 &r etter 4pning), en andel tunge lastebiler pa 27
% og en sommerdggnstrafikk (SDT) pa 160 % (dvs. 60 % over normal ADT) er den
risikojusterte ADT i denne analysen 1180 (RJ.ADT).

SIKKERHETSPARAMETRE RISIKOANALYSE TUNNEL

Tabell 9 SIKKERHETSPARAMETRE RISIKOANALYSE TUNNEL

SIKKERHETSPARAMETER SPESIELLE KOMMENTAR
FORHOLD VED
TUNNELEN Inneholder data for alle 3 tunneler A, B og C
Tunnellengde A:2,9km B:3,4km C:2,0
Antall Igp 1 Gjelder alle 3 tunneler
Antall kjgrefelt og 2 kjgrefelt Gjelder alle 3 tunneler

kjprefeltbredde

3,5 m i kjgrefelt-
bredde

Kryss/rundkjgring i tunnel

Nei

Gjelder alle 3 tunneler
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Tverrsnittsgeometri T10,5 Bankett: 1 m (x2), «Kantstein»: 0,25 m (x2), kjgrefelt 3,5
m (x2), «midtrabatt»: 1 m (x1) og frihgyde pa 4,6 m
Gjelder alle 3 tunneler

Stigning (3-5%) A:2,5% Alt under 5 % er tillatt ifht. Til krav i HB N500

B:2,2%/1,5%
(hgybrekk pa
midten)

C:4,0%

Enveis- eller toveistrafikk

toveistrafikk

Gjelder alle 3 tunneler

Stoppsikt

147 m

Fra portaler og ut i veg i dagen er stoppsikten 2x147 m
=294 m. Undersgkes naermere i TS-revisjon som er i
gang, men ikke ferdig da HAZID-samlingen ble
gjennomfgrt.

Gjelder alle 3 tunneler

Konstruksjonstype

Fjell

Med evt. 8 cm sprgytebetong over vann- og frostsikring

Gjelder alle 3 tunneler

Trafikkvolum/arsdggntrafikk

800/ 1180
(risikojustert)

ADT 800 estimert 20 &r etter &pning av tunnel. Men
med risikojustert ADT er ADT’en 1180. Se kap. 3.5.3.

Gjelder alle 3 tunneler

ADT sesongvariasjoner

60 % flere kjgretgy i
sommerhalvaret

Turisttrafikk, bobiler, campingvogn osv. er relativt hgyt
stort pa sommerhalvaret.

Gjelder alle 3 tunneler
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Transport av farlig gods

Normal type og
mengde for E6

Dog er andel tungtrafikk 27 % men ADT er relativt lav
sammenlignet med E6 ellers. Type farlig godt er
drivstoff, LNG, div kjemikalier og farlig stykkgods. Ingen
industri i omradet som kjgrer farlig gods av betydning
mellom 2 punkter pa hver side av strekningen

Gjelder alle 3 tunneler

Prosentandel tunge kjgretgy
og type tungtransport

27 %

Alt over 15 % regnes som mer enn normalt og utgjgr en
ekstra risiko.

Gjelder alle 3 tunneler

Seertrekk ved adkomstveger

Stigning pa 6 % pa veg i dagen pa en strekning pa ca. 2

km pa gstsiden av tunnel C. Pa vestsiden av tunnel A er
det en strekning pa ca. 3 km. Men fgr tunnel C er bygd

og det kun er tunnel B som eksiterer er strekningen pa

gstsiden 5 km lang med en stigning pa 7 %.

Hastighetsaspekter

Planlagt og vil bygges etter krav til 90 km/t. Det er lagt
opp til at det skal veere 90 km/t i fartsgrense.

Gjelder alle 3 tunneler

Avlgp for brannfarlige og
giftige vaesker

Ja, planlagt med oljeutskiller iht. til krav i HB N500

Gjelder alle 3 tunneler

Ankomsttid for
redningstjeneste (antatt
utrykningstid etter alarm er
mottatt)

Politi: 20 min -3
timer

Brann: 30 min

Ambulanse: 20-30
min

Alle npdetater kan angripe fra begge sider av fjellet,
med ulik ankomsttid og for brann vil det vaere forskjell
pa mengden utstyr og forskjellig type utstyr ved f.eks.
forurensning. Se ellers kap. 3.2.1 for ytterlige
detaljering om dimensjonering av brannvesenet.
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Geografi og meteorologi

Dominerende
vindretning Malt
ved Nordstraum i
Kvaenangen gst for
fiellet rett etter
planomradet.

Dominerende
vindfordelingen
endrer seg med
arstiden. Jan, feb.,
mars = primaert sgr,
sgregst. April, mai =
delvis nordgst og
delvis sgrgst. Juni,
juli august, sept. =
primaert nordvest.
Okt, nov, des. mer
primaert s@r, sgrost

Malinger i
Serkjosen flyplass
vest for strekningen
viser nesten samme
somdeni
Nordstraumen.

Data hentet fra
Windfinder.com

Pa HAZID-
samlingen bli det
opplyst av SVV
driftspersonell at
vindretningen pa
fiellet ofte er mot
vest. Det er ogsa
fallvinder fra
fiellsiden.

Spesielle
vindforhold pa
tvers av
dominerende
vindretning. Ved

Wind direction distribution in (%%)

Year
N
NNW
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l‘\ Il:ll'.
WHNW L
w 0
WEW
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SSW
5

Nordstraum i Kvaenangen

Wind direction distribution in (%%)
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Serkjosen flyplass

NME
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E
ESE
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SSE
NMNE
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EMNE
E
ESE
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SSE
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vestlige portal i
tunnel B kan det
mulig bli kastevind.
Usikkerhet ang.
dette problemet.
Tiltak settes inn i
ettertid hvis det
skulle vise seg &
veere et problem.
Tiltak kan vaere
fartsnedsettelse
enten periodisk
eller permanent
ved denne
portalen. Kan fgre
til mgteulykke eller
utforkjgring

Ventilasjon Ja Er planlagt med brannventilasjon for 50 MW brann
Gjelder alle 3 tunneler
Myke trafikanter Nei Vil bli skiltet forbudt for myke trafikanter og skiltet

rundt via gammelvegen pa sommeren. Sveert fa eller
ingen potensielle myke trafikanter skal giennom
tunnelene pa vinteren. En del sykkelturister og
sykkelmosjonister i sommerhalvaret.

Gjelder alle 3 tunneler

Brannsikring/dimensjonering

Dekket eller udekket PE-
skum

Dimensjonert for 50 MW branni 1 time.

Vil kun bli brukt dekket PE-skum med min. 8 cm
sprgytebetong, hvis dette blir aktuelt.

Gjelder alle 3 tunneler

Vann- og frostsikring

Ja sannsynligvis
enkelte steder i
tunnelene.

Vil kun bli brukt dekket PE-skum med min. 8 cm
sprgytebetong, hvis dette blir aktuelt.

Gjelder alle 3 tunneler

Omkjgringsmuligheter

Ja

Ja via gammel vegen som pa sommeren vil veere klar
fort og pa vinteren vil kunne brgytes pa maksimum 7,5
timer. S& gammelvegen skal fungere som beredskaps
veg.

37




Gjelder alle 3 tunneler

Fgringsveier for elektrisk
kraft

Ikke kommet innspill fra kraftselskaper, men sannsynlig
at det kommer et gnske om a fa fgre hgyspent gjennom
tunnelene. Det vil kreve hgyspent til alle 3 tunneler
med fgring fra begge sider.

SAMMENLIGNING MOT KRAV | TUNNELKLASSER FRA A OG B (disse tunnelene

er tunnelklasse B)

Definisjon: «Normal risiko», med normal risiko menes: akseptabel risiko sammenlignet med
lignende veianlegg bygget etter dagens normer, krav, standard, trafikkmengde og
sammensetning). Nar det stdr OK menes at tenkt lgsning har normal risiko.

Tabell 10 SAMMENLIGNING MOT KRAV | TUNNELKLASSER FRA A OG B gjelder for alle 3

tunneler med mindre annet er angitt i de enkelte punkter.

TEMA GENERELLE KRAV

TUNNELEN
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Avbruddsfri
strgmforsyning

Avbruddsfri strgmforsyning,
minimum 1 time driftstid er
pakrevd for:

Overvakning, styring
Radt stoppblinksignal
Sikkerhetsbelysning
Evakueringslys
Ngdtelefon
Serviceskilt

Ja, iht. krav i HB N500
Risikoanalysens kommentar:
Pga. relativt lang ankomsttid fra

brannvesenet bgr den veaere 30 min + 1
time
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Slokkevann

e Kommunikasjons- og
kringkastingsanlegg
Fra klasse A.

Avbruddsfri stremforsyning kan
vurderes for ventilasjons-anlegg

Mulige lgsninger:
Egne kummer (6m3)

e Tankvogn (6m3)
e Slokkevannsreservoar
ved lavbrekk

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Bgr vurderes til a veere 30 min + 1 time

Forelgpig er det lagt opp til at avtale
med brannvesenet gjer at de har
tankvogn pa 6 m3. Hvis dette ikke er
aktuelt skal det iht. krav i HB N500
etableres egne slokkevannskummer pa
min. 6 m3 i hver tunnel

Risikoanalysens kommentar:

Mest hensiktsmessig med lgsning hvor
Brannvesenet disponerer tankvogn pa
10 m3. Direktoratet for
mineralforvaltning har kommet med
opplysninger om at det er relativt store
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Fjernstyrte
bommer

Vurderingskrav. Fra D/B

forekomster av sulfidmineraler i
Kveaenangsfjellet. Dette kan mulig gjare
at vann i en slukkevannskum vil bli lav
PH pa nar det oksideres og kan mulig
skade brannvesenets utstyr. Derfor
anbefales tankvogn. Det foregar for
tiden et samarbeide med brannvesenet i
dette omradet og Gunn Schultz fra
SVV ang. dimensjonering av utstyr
ifm. tunneler og stgtteordningen som
SVV og DSB er blitt enige om.
Konklusjonen fra dette arbeidet er ikke
ferdig pr. d.d.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Anbefaler lgsning med tankvogn pa 10
m3. pga. relativ lang innsatstid og langt
til neermeste pafyllingssted og hay
andel tunge kjaretay bgr tankvogn
veere pa min. 10 m3 med mulighet for
skuminnblanding. Flere tunneler i
omradet tilsier at det ogsa er
gkonomisk lgnnsomt men en slik
lasning i stedet for slokkevannskum
som ma bygges, vedlikeholdes og
driftes.

Er ikke et krav men er et
vurderingskrav for tunnelklasse B iht.
HB N500

Risikoanalysens kommentar:

Pga. relativt lang ankomst tid for
ngdetater og mye turisttrafikk i
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sommerhalvaret hvor rgdt
stoppblinksignal ikke vises sa tydelig
pga. dagslys anbefales det a etablere
fjernstyrte bommer. Det er ogsa a tolke
som et risikoreduserende tiltak pga.
hgy andel tunge kjaretay.
Driftspersonell og elektropersonell har
ogsa erfart mange gange at sjafarer
ikke respekterer rgdt stoppblinksignal
uten bom.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Etablere fjernstyrte bommer med sterke
radblink pa pga. darlig sikt i sngfokk

Variabel skilt

Vurderingskrav. Fra B

Er ikke et krav men er et
vurderingskrav for tunnelklasse B iht.
HB N500

Risikoanalysens kommentar:

Det vil vaere en fordel 4 etablere
variable skilt far man kjarer opp pa
fijellet for & unnga at kjeretgy star i ke
pa strekningene med stigning opp pa
fjellet og dermed ikke kommer seg lgs
pa vinteren og dermed lager starre
problemer, som o0gsa vil kunne
medfgre at ngdetater ikke kommer seg
frem til tunnelene. Da man ikke gnsker
at det skal vere kg foran tunnelene pa
vinteren anbefaler vi variable skilt.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Etablere variable skilt far man kjarer
opp pa fjellet

ITV-overvakning

Fra klasse C

Ikke et krav for tunnelklasse B iht. HB
N500.

Risikoanalysens kommentar:

Pga. relativt lang ankomsttid for
ngdetater, hgy andel tunge kjaretay,
mye turister og med tanke pa at det er
oppe pa fjellet. Anbefaler vi at det
etableres 1 drone kamera ved hver
portal som er koplet til VTS. Det gjar
at VTS kan skaffe vital informasjon til
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ngdetater men disse er pa vei. Man vil
kunne se hvilken vei rayken kommer
ut, se om noen har evakuert ut og pa
hvilken side. Men vil ogsa kunne
benyttes som et godt verktgy som
vegkamera med tanke pa
vinterforholdene oppe pa fjellet.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Etablere 1 Drone kamera ved hver
portal i alle 3 tunneler. Bar plasseres et
stykke vekk fra portal slik at den ikke
dekkes sa fort av rayk ved brann i
tunnelen.
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FORKLARING PA FARGEKODER

OPPF@LGING

Ikke avvik

Ikke behov for tiltak

Svakhet/mangel, mulig avvik

Bidrag til risiko og kostnader vurderes

Avvik fra HB N500

Avviket lukkes ved a fylle kravet eller iverksette
alternative tiltak som minst gir like god kvalitet
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RISIKOANALYSE TUNNELER

Definisjon: «Normal risiko», med normal risiko menes: akseptabel risiko sammenlignet med
lignende veianlegg bygget etter dagens normer, krav, standard, trafikkmengde og
sammensetning). Nar det star OK menes at tenkt lgsning har normal risiko.

Tabell 11 Risikoanalyse tunnel — hendelser, gjelder for alle 3 tunneler med mindre annet er nevnt

NR | ELEMENT | HENDELSE RISIKO

1 Tunnel / veg | Pakjarsel bakfra Risikoanalysens kommentar:

Eneste stedet i de 3 tunneler vi ser et mulig
problem med pakjering bakfra, er i veg i dagen
rett utenfor gstre portal i tunnel B pga. krysset
opp til Gildetun. Pagaende TS-revisjon
undersgker denne problemstillingen og vil
anbefale tiltak hvis det skulle veere et avvik iht.
HB N100 og N500. Men stoppsikten ser
umiddelbart ut til & veere i orden.

Pga. aktivitet ved gnsket sandlager i midten av
tunnel B kan dette gi gkt risiko for pakjersel
bakfra.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Anbefaler at det monteres varselskilt med
gulblink som tradlgst kan aktiveres av
driftspersonell som skal brukes sandlager.
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Magteulykke

Risikoanalysens kommentar:

Pga. fartsgrensen vil bli 90 km/t kan
konsekvensen av mateulykke bli sveert alvorlig.
Derfor anbefales & etablere forsterket
midtoppmerking.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Etablere forsterket midtoppmerking.

Pakjarsel myke trafikanter +
dyr

Risikoanalysens kommentar:

Det er bade rein og elg i omradet, men opp pa
fjellet hvor tunnelene ligger antas det kun &
veere rein som kan trekke ned til vegen. Det ber
sikres med gjerde i omradet ved portaler slik at
de ikke ramler ned i vegbanen. Dette er ogsa et
krav i HB N500. Men i tillegg bar det vurderes
a etablere et gjerde langs vegen foran portaler
slik at risikoen reduseres for at rein trekker inn
i tunnelen eller kan bli pakjart rett utenfor
portalene.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Etablere gjerde foran portaler.

Hvis dette i ettertid skulle vise seg ikke a vaere
nok kan det vurderes & etablere lydsperre
system.
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Portal / veg

Brann
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10

11

12

Lekkasjer

Brann i tungt kjeretay

Vann i tunnel og veg

Risikoanalysens kommentar:

Pga. hey andel tungekjaretay og relativt lang
ankomsttid for brannvesenet. Anbefaler vi at de
etableres brannventilasjon i alle 3 tunneler.
Som tidligere nevnt anbefales at brannvesenet
disponerer 10 m3 tankbil med slokkevann med
mulighet for skum innblanding. | samarbeidet
Gunn Schultz (SVV) har med de aktuelle
brannvesen i omradet bgr det vurderes nytten
av en mobil vite med mulighet for vanntake
som kan benyttes i alle tunneler i kommunene
rundt. Hvis tankbil lgsning ikke velges skal det
etableres 6 m3 slokkevannskum i hver tunnel
iht. krav i HB N 500. Se for gvrig vedlagte
TUSI-beregninger
(Tunnelsikkerhetsberegninger)

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

1. Vurdere avtale med Brannvesenet om 10 m3
tankbil med skum innblanding. Ber ogsa
vurderes nytten av en mobil vifte.

2. Utfgre brannberegning.

Risikoanalysens kommentar:

Som det ses av vedleggene vil klimaendringer
medfgre mere vat nedbgr. Spesielt pa vinteren
kan det komme regn i perioder med frossen
mark som kan fgre til mye overvann. Dette kan
fare til at vann trenger inn i tunnelen fra
utsiden.
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Bergringspunkter

13 | Utenfor
tunnel

14 | Stev

15 | Stgy

16 | Ytre miljg

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Utfare avrenningsberegninger som tar hensyn
til klima framskrivninger.

Risikoanalysens kommentar:

Det kan vere 1 hus ved Rakkenes som kan bli
berart.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Utfare stayberegning og iverksette tiltak hvis
ngdvendig.
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17

18

Friluftsomrade nert
tunnelen

Risikoanalysens kommentar:

Helars aktiviteter som rulleski, ski, isfiske,
fiske, hundesledekjgring, nordlysturisme osv.
foregar pa fjellet. Sa utfartsparkering og
rasteplasser ma plasseres slik at feerrest mulig
trenger a krysse vegen etter parkering. Dette er
spesielt viktig siden det er fartsgrense pa 90
km/t

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Plassere utfartsparkering og rasteplasser pa det
siden av vegen som gir faerrest kryssing til fots.




19

20

21

Drikkevann nart tunnelen Risikoanalysens kommentar:

som kan forurenses ) ) ) .
Ingen kommunale drikkevannskilder i omradet.

Det ma likevel undersgkes om private brgnner
kan bli berart

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Ingen, utover at private brgnner kartlegges.
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23

24

25
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26

27

28

29

Opphold

Annet

Opphold i tunnelen ved
darlig veer

(Sett inn det du mener
mangler ovenfor, her)

Risikoanalysens kommentar:

Det opplyses av driftspersonell at det er vanlig
at tunge kjaretgy stopper i havarinisjer for a
fjerne is fra kjaretayet.

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

Serge for at sluker og drenering tar opp vannet
nar denne isen de har banket av smelter.

Risikoanalysens kommentar:

Intet pa «annet»

Risikoanalysens anbefalte tiltak:

I Tiltak ikke ngdvendig
1 Tiltak skal vurderes

1 Tiltak bar vurderes
I Tiltak ngdvendig
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4.2.2 Medvirkende faktorer til de ugnskede hendelsene

Det vil veere ulike medvirkende faktorer til at en ugnsket hendelse skjer. Dette kan veere
uoppmerksomhet hos farer, farer som sovner, fart som ikke er tilpasset vegen og
vegforholdene, feil feltvalg pa vegen, villet handling hos farer (selvdrap), feil pa/i vegen eller
omgivelser (barrieremangler) og sa videre.

5 Vurdering av risiko

5.1 Fremgangsmate

Hver ugnskede hendelse er vurdert i forhold til sannsynlighet og konsekvens av hendelsen.
Det er brukt en enkel risikomatrise med 4 x 4 felt.

Med risiko menes sannsynlighet multiplisert med konsekvensen. Usikkerhet vil alltid veere en
del av et risikobilde, man vet aldri ngyaktig hvor stor sannsynlighet en hendelse har for a skje,
og konsekvensen kan pavirkes av tilfeldigheter og sma marginer. Nar 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 ugnskede hendelser, der er derfor ikke alltid hensiktsmessig &
plassere disse i en risikomatrise, men fortsatt viktig at disse diskuteres og forsgkes lgst med
anbefalte tiltak hvor man bruker et fare var prinsipp.

| 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 a sette inn
risikoreduserende tiltak. Begrunnelse for dette metodevalg er gitt tidligere i rapporten
(kapittel 2). Kort sagt inneberer det at man pa HAZID-samlingen far mer tid til & diskutere
risiko som ikke blir fanget opp i kravene i Handbgkene til SVV, eller andre av
risikokartleggingsprosessene som ellers utfgres. Dette er typisk nar lokale forhold tilsier at
kravene i handbgkene ikke er tilstrekkelig. Hvis alle uhellstyper skal plasseres i risikomatrisen
kan det fort bli overfladisk (fordi man bruker for mye av tiden pa dette), spesielt nar
usikkerheten ofte er stor. Men hvis risikoanalysen utfares pa en eksisterende tunnel eller veg
vil det veere hensiktsmessig a plassere de fleste uhellstyper inn i risikomatrisen (her brukes da
mindre tid pa presentasjon av prosjektet, tekniske detaljer og man har ogsa uhellsdata
tilgjengelig for det aktuelle analyseobjektet).

57



Risikomatrisen er dermed HAZID-samlingens estimat for fremtiden etter at prosjektet
er gjennomfart. Risikomatrisen viser plassering av de ulike hendelser med
utgangspunkt i at de risikoreduserende tiltakene vi anbefaler ikke er gjennomfgrt. De
risikoreduserende tiltakene denne rapporten anbefaler vil dermed flytte plassering av
hendelsene ned til lavere risiko enten som sannsynlighetsreduserende eller
konsekvensreduserende og som dermed regnes som akseptabel risiko.

Ikke alle hendelser egner seg plassert i en risikomatrise og av og til ma det opereres med ulike
risikomatriser med forskjellige frekvensfordelinger og konsekvens. Det vil derfor veere
risikoreduserende tiltak HAZID-samlingen og prosessleder for ROS-analysen anbefaler selv
om de ikke er plassert i noen risikomatrise.

Vear og klimarelaterte hendelser som skred/ras er eller vil primeert bli risikoanalysert av
geologer og geoteknikere gjennom deres undersgkelser, som regel innbefatter det
grunnboring, befaringer beregninger m.m. Det henvises derfor til rapport som de leverer. Evt.
flom er prosjektet ansvarlig for a fa levert flomberegninger fra NVE hvis dette er aktuelt.

Andre punkter som ikke egner seg plassert i en risikomatrise eller at usikkerheten er for stor
til & plassere den, vil likevel kunne bli omtalt i Kap. 5 «Helhetlig risikobilde og temaer
diskutert pA HAZID-samlingen». Samt i Kap. 5.1 «Risikoreduserende tiltak».

Nar en og samme uhellstype plasseres flere steder og eller i 2 ulike risikomatriser, vektlegges
den som har starst risiko.

5.1.1 Kommentar til etterfglgende risikomatriser:

Nar det sammenlignes med dagens strekning, vil nytt veganlegg med 3 tunneler forbedre
trafikksikkerheten, fremkommeligheten og samfunnssikkerheten. Det antas at de fleste
ulykkestyper vil ha en nedgang i sannsynlighet men pga. at fartsgrensen gkes vil spesielt
mgteulykker og pakjering bakfra fa gkt konsekvens (skadegrad). Det har ogsa historisk veert
relativt mange alvorlige MC-ulykker, konsekvens av MC-ulykker med gkt fartsgrense vil
sannsynligvis ga opp i opp med risikoreduksjonen av det nye veganlegget. Der hvor det vil
veaere en stor forbedring i sikkerheten er mindre sannsynlighet og spesielt konsekvensen av
utforkjeringsulykker fordi kurvaturen blir bedre og at sideterrenget sikres med 6 m
sikkerhetssone hvor det ikke skal veere mulig a fa brastopp. | nye tunneler skal det ogsa vare
ekstremt liten sannsynlighet for brastopp. Generelt skjer det feerre ulykker i tunnel enn i veg i
dagen noe som i seg selv vil gi en reduksjon i antall ulykker. En estimert gkning i ADT vil i
seg selv gke risikoen ved at det er hgyere sannsynlighet for ulykker desto flere kjgretgy som
er pa strekningen, men denne gkning i ADT er sveert liten. Fra forskning vet vi ogsa at en ny
bedre veg kan gi gkt hastighet over fartsgrensen sammenlignet med en gammel veg med
vanskelig kurvatur, darlig sikt osv. dette kan gke konsekvensen ved trafikkulykker. Men tross
alt vil sannsynligheten for ulykker bli lavere med nytt veganlegg hvis det bygges etter krav i
SVV sine handbgker. Der den starste risikoreduksjonen vil bli er ved utforkjgring pga. krav til
sikkerhetssone i sideterrenget. Dog kan det forventes at utforkjering fortsatt kan gi lettere
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skadde, da denne skadegraden kun krever legebehandling men ikke innleggelse, sa mindre
kutt og slagskader kan fortsatt skje ved en utforkjgring i 90 km/t.

Det som er nytt med den nye strekningen sammenlignet med den gamle strekningen, er at
tunneler i seg selv har et katastrofe potensiale ved brann i tunnel, spesielt et senario med
brann i tungt kjgretgy samtidig som mange andre trafikanter befinner seg i tunnelen. Verste
senario er brann og eller eksplosjon i tung kjaretay med farlig gods kombinert med en eller
flere fulle busser i tunnelen. Sannsynligheten er sveert liten for et slik senario men
konsekvensen kan vere katastrofalt, det vil ogsa samtidig kunne komme omfattende skader pa
tunnelen, slik at tunnelen ma stenges for reparasjon i opptil flere maneder. Nye krav til
sikkerhet i tunnel ivaretar sikkerheten pa en best mulig mate sett i betraktning av den relativt
lave ADT. Det er likevel enkelte tiltak som risikoanalysen anbefaler for & forbedre
sikkerheten i tunnelene ytterligere pga. den relativt lange ankomsttid for ngdetatene, hgy
andel tunge kjaretay og hay sommerdagntrafikk (SDT) kombinert med mye turister.

Uhellstyper vil kunne plasseres pa flere ulike konsekvenser, nar usikkerheten tilsier det.

RISIKOMATRISE LIV OG HELSE - Trafikkulykker— Omraderegulering
Kvanangsfjellet inkl. 3 tunneler

FREKVENS LETTERE HARDT SKADD | DREPT FLERE
KONSEKVENS SKADD DREPTE
SVAERT OFTE

MINST 1 GANG
PR AR

OFTE Utforkjering.
MELLOM Pakjering bakfra.
HVERT 2.-10. AR

SJELDEN Myk trafikant
MELLOM pakjart.
HVERT 10.-30. AR Utforkjering.
Mgteulykke.
Pakjaring bakfra.
SVAERT Utforkjaring.
SJELDEN Mgteulykke.
SJELDNERE ENN Pakjering
HVERT 30. AR bakfra.
Kryss/avkjarsel.
Dyrepakijarsel
av MC.
I Tiltak ikke noedvendig [ Tiltak ber vurderes
[ Tiltak skal vurderes B Tiltak nodvendig

Tabell 12 Risikomatrise Trafikkulykker - Liv og Helse - Omraderegulering Kvaenangsfjellet inkl. 3
tunneler

59




RISIKOMATRISE MILJZ OG GKONOMI - Omraderegulering
Kveaenangsfjellet inkl. 3 tunneler
MILJZ OG INGEN LITEN STOR MEGET
ZKONOMI KOSTNAD KOSTNAD KOSTNAD STOR
ELLER ELLER ELLER KOSTNAD
EFFEKT EFFEKT EFFEKT ELLER

EFFEKT

SVAERT OFTE

MINST 1
GANG PR AR
OFTE -
MELLOM
HVERT 1-10
AR

SJELDEN -
MELLOM
HVERT 10-100
AR

SVAERT
SJELDEN -
SJELDNERE
ENN HVERT
100 AR

I Tiltak ikke nedvendig [ Tiltak ber vurderes
[ Tiltak skal vurderes B Tiltak nodvendig

Tabell 13 Risikomatrise Miljg og gkonomi - Omraderegulering Kveenangsfjellet inkl. 3 tunneler

Vi har ikke kunne plassere noen hendelser inn i tabell 13, fordi hendelser risikoanalysen
mener kan skade miljg, gkonomi og omdemme er hendelser som kun kan skje under bygging
og valg av plassering av massedeponi. Slike hendelser passer ikke inn i risikomatrisen pga.
frekvensinndelingen. Men er selvfglgelig omtalt i rapporten og har medfalgende tiltak for &
redusere denne risiko.

6 Helhetlig risikobilde og risikoreduserende tiltak

6.1 Helhetlig risikobilde

Generelt anses risikoen a bli mindre pa den nye strekningen. Spesielt utforkjeringsulykker er
forventet & ga mye ned i konsekvens. Dog kan den gkte fartsgrensen til 90 km/t gir mere
alvorlige utfall ved mgteulykker, pakjgring bakfra, pakjering av dyr og mennesker. Men
veganlegget og tunnelene dimensjoneres etter 90 km/t sa det vil bli en trygg veg beregnet for
90 km/t. Det er noen mindre utfordringer ifm. myke trafikanter i omradet ved krysset i
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Oksfjordhamn og ved utfartsparkering og rasteplasser som ma vurderes videre. En pagaende
TS-revisjon ser ogsa nermere pa om alt er planlagt ifht. krav i SVV sine handbgker.

Det er noen utfordringer som ma undersgkes nermere og det er ifht. forurensning til vernet
vassdrag pga. sulfid mineraler i omradet og noe usikkerhet ang. kvikkleira ved Rakkenes som
vil bli undersgkt videre. Samt at biologisk mangfold ikke ma skades mer enn ngdvendig siden
naturen oppe pa fjellet er mere sarbart enn ellers.

Ellers er det noen utfordringer rundt at ankomsttid for ngdetater er relativt lang, som har fart
til at det i risikoanalysen er anbefalt noen tiltak utover det som er krav i SVV HB N500 for
tunnelbygging. Det er til gjengjeld positivt at det er valgt tunnelprofil p& 10,5 m, nar ADT
egentlig tilsier at 9,5 m hadde veert nok, det pavirker trafikksikkerheten i tunnelen positivt.

Alt i alt er det ingen store kritiske funn i hverken ROS-analysen eller risikoanalysen som
prosjektet ikke visste om fra far. Prosjektet hadde ogsa bestilt utredninger/kartlegginger innen
de mest aktuelle temaer, som skred, biologisk mangfold, TS-revisjon, reindrift, kulturminner
og mineraler i fjellet, det viser at prosjektet har gjort gode og hensiktsmessige
risikovurderinger underveis. Det virker ogsa som det er og har veart god dialog mellom SVV
(v/prosjektet) og de to kommunene, Fylkesmannen, Sametinget, Reindriftsnaringen og andre
aktgrer som blir bergrt. Det ble ogsa opplyst at det skal gjennomfares folkemgte i oktober
2016.

Hvis det nevnte tiltakene/vurderinger/utredninger denne rapporten anbefaler gjennomfares
anses risikoen til & vaere pa et akseptabelt niva. Som totalt sett er vesentlig sikrere og bedre
enn dagen situasjon. Spesielt at prosjektet var valgt & beholde den gamle vegen som
beredskaps veg og kan apne denne pa under 7,5 timer om vinteren, anses som en stor
forbedring bade med tanke pa fremkommelighet og samfunnssikkerhet. Med sa mange dager i
aret fjellet historisk har vaert stengt har ogsa gjort at ngdetater pa hver side av fjellet ikke har
kunne bista hverandre i starre hendelser i samfunnet for gvrig.

6.2 Anbefalte risikoreduserende tiltak

Falgende tiltak er viktige for a redusere risikoen til et sa lavt niva som mulig, som samtidig er
samfunnsgkonomisk forsvarlige/realistiske. Forslag til tiltak er Hazid-samlingens vurdering,
formulert av forfatter av rapporten (Prosessleder).

Tiltakene er ikke listet opp i prioritert rekkefglge. Er listet opp i kronologisk rekkefalge fra
rapportens struktur av rekkefglgen av sjekklister. Neermere beskrivelse av problemstilling og
hendelser og neermere argumentasjon for tiltakene finnes i sjekklisten de stammer fra. Derfor
bes det om at beslutningstakere leser hele rapporten eller i det minste sjekklistene. Tabell 14
tiltaksliste er kun en kort oppsummering av tiltakene.
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Tabell 14 Tiltak - Fargekoder for hvert tiltak er hentet fra de ulike sjekklister (tabeller). Hvis
hendelse/tema har ulike fargekoder i tabeller og risikomatrisen vektes den alvorligste.

Tiltak nr./
Punkt i
tabell-
sjekkliste

Hendelse/tema

Tiltak

Tiltak fra tabell 6 Sjekkliste over mulige/potensielle hendelser/forhold

Tiltak nr. 2 Jord og Henviser til egen skredrapport og de risikovurderinger som er
flomskred utfart i denne. Datert 02.09.2016 skrevet av Ole-Andre
Tabell 6 Sngskred Helgaas (SVV). Det fremkom ingen nye opplysninger pa
ID 2-5 Sarpeskred HAZID-samlingen.
Steinsprang ) ) ) )
ROS-analysen tar for gitt at prosjektet gjennomfarer tiltakene
som er presentert i egen skred rapport.
Tiltak nr. 3 Spesielle Spesielle vindforhold pa tvers av dominerende vindretning.
vindforhold Ved vestlige portal i tunnel B kan det mulig bli kastevind.
Tabell 6 Usikkerhet ang. dette problemet. Tiltak settes inn i ettertid hvis
ID 10 det skulle vise seg a vere et problem. Tiltak kan veere
fartsnedsettelse enten periodisk eller permanent ved denne
portalen. Kan fare til mgteulykke eller utforkjering
Tiltak nr. 4 Akutt Det opplyses av kommunen pa HAZID-samlingen at det ma
forurensning vise forsiktighet med finstoff naert vernet vassdrag
Tabell 6
ID 28
Tiltak nr. 5 Akutt Brannvesenet oppgir pa HAZID-samlingen at de gnsker dialog
forurensning med prosjektet og entreprengrer i byggefasen.
Tabell 6
ID 28

Tiltak nr. 7 Stay Ang. stgy fra tunnel se risikoanalyse for tunnel i denne
rapporten. Ellers vil det bli mindre stgy pa fiellet ifm dyreliv

Tabell 8 pga. tunnelene. Ellers opplyses det pa HAZID-samlingen at det

ID 31 kan vare behov for stayberegning ved Sandelva der en
bolig/gard kan bli bergrt.

Tiltak nr. 9 Trafikkulykker Det burde vurderes nedsatt fartsgrense forbi dette krysset pga.
skolen. Kommunen opplyser pa HAZID-samlingen at beboere
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Tabell 6 i omrader som ved Oksfjordhamn gnsker planfrikryssing over E6 ved krysset
ID 34+39 ikke er i ved skolen. Nedsatt fartsgrense bar absolutt vurderes hvis
nerheten av planfri kryssing ikke er aktuelt. Kan da veere aktuelt med 50
tunnelene. km/t og belyst tilrettelagt kryssingssted (ikke det samme som
Myke trafikanter | gangfelt til opplysning).
I Oksfjordhamn.
Tiltak nr. 10 | Trafikkulykker | Vurderes MC-skinne under ordinare rekkverk pga. de mange
i omrader som historiske MC ulykker med fatalt og alvorlig utfall.
Tabell 6 ikke er i
ID 34 naerheten av
tunnelene.
MC-ulykker.
Tiltak nr. 11 | Trafikkulykker Del 2 av prosjektet skal bygges farst og det kan potensielt ga
i omrader som mange ar for del 1 og 3 finansieres og bygges, det ber derfor
Tabell 6 ikke er i skiltes tydelig at det blir et standardsprang inn pa gammel veg
ID 34 narheten av fra den nye med 90 km/t da gammel veg pa del 3 har darlig
tunnelene. kurvatur som kan komme overraskende pa.
Standardsprang.
Tiltak nr. 12 | Trafikkulykker | Generelt anbefaler HAZID-samlingen forsterket
i omrader som midtoppmerking pga. fartsgrensen pa 90 km/t
Tabell 6 ikke er i
ID 34 ne&erheten av
tunnelene.
Mgteulykker.
Tiltak nr. 13 | Viltpakjarsler Det har i de siste arene veert en del elgpakijearsler ved
Oksfjordhamn. Hvis denne utviklingen fortsetter etter at sikten
Tabell 6 er blitt utbedret bgr det vurderes nedsatt fartsgrense og eller
ID 35 fareskilt 146 elg.

Tiltak som stammer fra tabell 10 Sammenligning mot krav i tunnelklasser fra A og B, gjelder for
alle 3 tunneler hvis ikke annet er nevnt.

Tiltak nr. 16

Tabell 10

ID «snunisjex»
Gjelder kun
tunnel B

Snusnisje

Siden det kun er 600 m fra kravet om snunisje i tunnel B og det
likevel gnskes et sandlager anbefaler vi at det etableres
snunisje (ogsa for store kjgretay) der hvor sandlanger befinner
seg. Og at det monteres variabelt snuskilt som kan aktiveres fra
VTS. Noe som er et risikoreduserende tiltak pga. hgy andel
tunge kjaretay (27 %)
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Tiltak nr. 17

Avbruddsfri
strgmforsyning

Pga. relativt lang ankomsttid fra brannvesenet bgr den veere 30
min + 1 time

Tabell 10

ID

«Avbruddsfri

strgmforsynin

g))

Tiltak nr. 18 Slokkevann Anbefaler lgsning med tankvogn pa 10 m3. pga. relativ lang
innsatstid og langt til neermeste pafyllingssted og hagy andel

Tabell 10 tunge kjaretay bar tankvogn vaere pa min. 10 m3 med mulighet

ID for skuminnblanding. Flere tunneler i omradet tilsier at det

«Slokkevann» ogsa er gkonomisk lgnnsomt men en slik lgsning i stedet for
slokkevannskum som ma bygges, vedlikeholdes og driftes.

Tiltak nr. 19 Fjernstyrte Pga. relativt lang ankomst tid for ngdetater og mye turisttrafikk

bommer i sommerhalvaret hvor rgdt stoppblinksignal ikke vises sa

Tabell 10 tydelig pga. dagslys anbefales det a etablere fjernstyrte

ID bommer. Det er ogsa a tolke som et risikoreduserende tiltak

«Fjernstyrte pga. hgy andel tunge kjaretay. Driftspersonell og

bommer» elektropersonell har ogsa erfart mange gange at sjafarer ikke
respekterer regdt stoppblinksignal uten bom.

Tiltak nr. 20 | Variabel skilt Det vil veere en fordel & etablere variable skilt fer man kjarer
opp pa fjellet for a unnga at kjeretay star i kg pa strekningene

Tabell 10 med stigning opp pa fjellet og dermed ikke kommer seg lgs pa

ID «Variabel vinteren og dermed lager stgrre problemer, som ogsa vil kunne

skilt» medfgre at ngdetater ikke kommer seg frem til tunnelen. Da
man ikke gnsker at det skal veere kg foran tunnelene pa
vinteren anbefaler vi variable skilt.

Tiltak nr. 21 ITV- Pga. relativt lang ankomsttid for ngdetater, hgy andel tunge

overvakning kjgretay, mye turister og med tanke pa at det er oppe pa fijellet.
Tabell 10 Anbefaler vi at det etableres 1 drone kamera ved hver portal
ID «ITV- som er koplet til VTS. Det gjor at VTS kan skaffe vital

overvakning»

informasjon til ngdetater men disse er pa vei. Man vil kunne se
hvilken vei rgyken kommer ut, se om noen har evakuert ut og
pa hvilken side. Men vil ogsa kunne benyttes som et godt
verktgy som vegkamera med tanke pa vinterforholdene oppe
pa fjellet.

Tiltak som stammer fra tabell 11 Risikoanalyse tunnel — hendelser, gjelder for alle 3 tunneler med
mindre annet er nevnt

Tiltak nr. 22 | Pakjersel bakfra | Anbefaler at det monteres varselskilt med gulblink som
tradlgst kan aktiveres av driftspersonell som skal brukes

Tabell 11 sandlager.

Punkt 1
Samme tiltak som tiltak nr. 15

Tiltak nr. 23 Mgteulykke Pga. fartsgrensen vil bli 90 km/t kan konsekvensen av
mgteulykke bli sveert alvorlig. Derfor anbefales a etablere

Tabell 11 forsterket midtoppmerking.

Punkt 3
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Tiltak nr. 24 | Pakjarsel dyr Etablere gjerde foran portaler.
Hvis dette i ettertid skulle vise seg ikke a veere nok kan det
Tabell 11 vurderes a etablere lydsperre system.
Punkt 4
Tiltak nr. 25 | Brann i tungt Vurdere avtale med Brannvesenet om 10 m3 tankbil med skum
Kjgretay innblanding. Ber ogsa vurderes nytten av en mobil vifte.
Tabell 11
Punkt 10
Tiltak nr. 26 | Brann i tungt Utfgre brannberegning.
kjaretay
Tabell 11
Punkt 10
Tiltak nr. 27 | Vann i tunnel og | Utfare avrenningsberegninger som tar hensyn til
veg klimaframskrivninger.
Tabell 11
Punkt 12
Tiltak nr. 28 | Stay Det kan vaere 1 hus ved Rakkenes som kan bli berart.
Utfare stgyberegning og iverksette tiltak hvis nedvendig.
Tabell 11
Punkt 15

Tiltak nr. 30

Friluftsomrade
neert tunnelen.

Plassere utfartsparkering og rasteplasser pa det siden av vegen
som gir feerrest kryssing til fots.

Tabell 11 (NB! gjelder for

Punkt 17 hele planomradet
i tillegg til
tunnel)

Tiltak nr. 31 Drikkevann nart | Private brgnner kartlegges.
tunnelen som

Tabell 11 kan forurenses

Punkt 20
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Tiltak nr. 35 | Opphold i Det opplyses av driftspersonell at det er vanlig at tunge

tunnelen ved kjeretay stopper i havarinisjer for a fjerne is fra kjaretayet.
Tabell 11 darlig veer Serge for at sluker og drenering tar opp vannet nar denne isen
Punkt 26 de har banket av smelter.
B Tiltak ikke nedvendig [ Tiltak ber vurderes
1 Tiltak skal vurderes I Tiltak nodvendig

Ver obs pa at tabell 10 (fra Vegdirektoratet) ikke har oransje «Tiltak skal vurderes» og de
dermed kan vare merket gul men som absolutt burde veere lagt under kategorien «skal
vurderes»

Totalt 35 tiltak, hvorav flere tiltak gar igjen, men er merket at de sammenfaller med andre
tiltak.

Tiltak kan i tillegg vurderes/iverksettes ut fra det helhetlige risikobildet, eller pa grunnlag av
andre ting som er nevnt andre steder i rapporten. Samt at det kan oppsta endringer i prosjektet
eller nye opplysninger/funn videre i arbeidet og under anleggsfasen, driftsfasen osv.

Henrik Wildenschild 29.09.2016
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8 Vedlegg

Alle vedleggene ble presentert pa HAZID-samlingene og er en del av analysegrunnlaget. De 3
TUSI-beregninger er dog utfart i ettertid da den som ble presentert pA HAZID-samlingene
kun hadde vanlig ADT med, disse som er vedlagt er beregnet med risikojustert ADT IHT. til
Tunnelsikkerhetsforskriften.

NB! Begrepet risikojusert ADT er forklart i kap. 4.2.1.

Vedlegg 1 TUSI-beregning tunnel A

TUSI-beregning

E6 Mettevollia tunnel (tunnel A)

TUSI (Tunnelsikkerhet): Ved hjelp av geometniske data for tunnelen beregnes en forventet
ulykkesfrelvens for deler av og hele tunnelen. Beregningene er basert pa norske og
utenlandske underselkelser som dokumenterer sammenhengen mellom ulykkesfrekyens og

geometriske forhold.

ADT: . 1180 kit/degn (nsikojusert mht hev andel tunge og sommerdagntrafikl)
Tunnellengde: 2940 m
Tungirafikkandel: . 27 %
Fattsgrense;.... 90 km/h

Antall hendelser pr. ar Tid mellom hver hendelse
Havari / Kjereteystopp 15 24 dager
Personskadeulykker 0.06 16 ar
Branntillep lett kjeretey 0,009 108 ar
Branntillep tung kjeretey 0,007 146 ar
Branntillep total 0,016 62 ar
Ulykkesirekvens * 0.048

* Ulykkesfrelvens = antall personskadeulykker pr. mill kjt km

Kjoreteyvstopp:

betyr normalt at kjeretever slipper opp for drivstoff, eller far

motorstopp. Normalt vil slike hendelser ikke kreve aksjon fra

Personskadeulyidker:

Branntillep:

Dato: 29.09.2016

utrykningslgeretey.
vil kreve innsats fra polit1 / ambulansekjeretey.

vil kreve stenging, utrvkning. slokking og eventuelt evakuering av hele
tunnelen.

Christian Heydal Forsmo
Statens vegvesen Region nord
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Hovedresultater: Mettevollia tunnel Alternativ
Total lengde: 2940 m ADT: 1180

Reaultatene gjelderinne i tunnelen

Kjaremys‘topp: 15,1951 antall pr ar

Beregningen er basert pa data fra video-overvaket tunnel

Personskadeulykker:

0,061 antall pr ar

0,048 pr mill kjitkm (ulykkesfrekvens)
Branntillep: 0,009 antall pr ar lett bil

0,007 antall pr ar tung bil

0,016 totalt antall pr ar

1 ™\ Tovegs trafikk

Ulykkesfrekvens i soner

.E.- 0102 0125
z ] UUoT n nm
E ] - URIE"S
= i B m
= sone2 soned midtsone soned sone2
Sonei wnnel
Lengder i meter
Sone 2 2x50
Sone 3 2x100
Midtsone 2640
Totalt 2940
Egne merknader:

Beregning utfert 29,
Christian H Forsmo

.9.2016
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Vedlegg 2 TUSI-beregning for tunnel B

TUSI-beregning
E6 Kvanangsfjellet tunnel (B)

TUSI (Tunnelsikkerhet): Ved hjelp av geometriske data for tunnelen beregnes en forventet
ulykkesfrekvens for deler av og hele tunnelen. Beregningene er basert pa norske og
utenlandske undersekelser som dokumenterer sammenhengen mellom ulykkesfrekvens og
geometriske forhold.

ADT: 1180 kjh.-’dwgn (nisikojusert mht hey andel tunge og sommerdegntrafikk)
Tunnellengde: 3335m
Tungtrafikkandel: 27 %
Fartsgrense: 90 km'h
Antall hendelser pr_ ar Tid mellom hver hendelse
Havari / Kjeretevstopp 17 21 dager
Personskadeulyideer 0.058 17 ar
Branntillep lett kjoretey 0,011 95 ar
Branntillep tung kjeretey 0,008 124 ar
Branntillep total 0,019 54 ar
Ulykkesfrekvens ™ 0,038
* Ulvkkesfrekvens = antall personskadeulykker pr. mill kjt km
Kjeretevstopp: betyr normalt at kjeretever slipper opp for drivstoff, eller far
maotorstopp. Normalt vil slike hendelser ikke kreve aksjon fra
utrvkningskjeretey.

Personskadeulykker: wvil kreve innsats fra politi / ambulansekjeretoy.

Branntillep: vil kreve stenging, utrvkning, slokking og eventuelt evakuering av hele
tunnelen.

Dato- 2709 2016
Christian Heydal Forsmo
Statens vegvesen Region nord
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Hovedresultater: Kvzenangsfjellet
Total lengde: 3355 m ADT:
Reszulatene gjelder inne i tunnelen

Kjeretey stopp: 17,33998 antall pr ar
Beregn inge:l er basert pa data fra video-overvi ket tunnel

Altemativ:

1180

Personskadeulykker:

0,054 antall pr ar

0,028 pr mill Kjtkm (uly kkesfrekvens)
Branntillep: 0,011 antall pr ar lett bil

0,008 antall pr ar tung bil

0,019 totalt antall pr ar

1 ™\ Tovegstrafikk

sone 2 - midtsone

Egne merknader:

Beregning utfert 27.9.2016

Christian H Forsmo

sone2
Ulykkesfrekvens i soner
0,094
%- 0,100 0,090 :
= 0,080 658 555
= 0,060 0,035
E 0040
: 612 O
= 0,000 T T
s0Ne2 S0N€3 midtsone S0NEd s0NE2
Sonei tunnel
Lengder i meter
Sone 2 2x50
Sone 3 2x100
Midtsone 3055
Totalt 3355
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Vedlegg 3 TUSI-beregning for tunnel C

TUSI-beregning
E6 Rakkenesura tunnel (tunnel C)

TUSI (Tunnelsikkerhet): Ved hjelp av geometriske data for tunnelen beregnes en forventet
ulykkesfrekvens for deler av og hele tunnelen. Beregningene er basert pa norske og
utenlandske undersekelser som dokumenterer sammenhengen mellom ulykkesfrekvens og

geometriske forhold.

ADT: 1180 kjt/degn (risikojusert mht hey andel tunge og sommerdegntrafikk)
Tunnellengde: 2070 m

Tungtrafikkandel: 27 %

Fartsgrense; 90 km/h

Antall hendelser pr. ar Tid mellom hver hendelse

Havari / Kjeretaystopp 11 33 dager
Personskadeulykker 0,08 13 ar
Branntillep lett kjoretoy 0,007 144 ar
Branntillep tung kjeretey 0,005 208 ar
Branntillep total 0,012 85 ar
Ulykkesfrekvens * 0,09

* Ulykkesfrekvens = antall personskadeulykker pr. mill kjt.km
Kjeretaystopp: betyr normalt at kjerctover slipper opp for drivstoff, eller far
motorstopp. Normalt vil slike hendelser ikke kreve aksjon fra
utrykningskjeretoy.
Personskadeulykker: vil kreve innsats fra politi / ambulansekjeretoy.

Branntillep: vil kreve stenging, utrykning, slokking og eventuelt evakuering av hele
funnelen.

Dato: 29.09.2016
Christian Heydal Forsmo
Statens vegvesen Region nord
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Hovedresultater: Rakkenesura tunnel Alternativ: 1 \ Tovegstrafikk

Total lengde: 2070 m ADT: 1180 sone 2 sone 3 midtsone sone3 sone2

Resultatene gjelderinne i tunnelen

UlykkesSfrekvens i soner
Kjeretoystopp: 10,69859 antall pr ar

Beregningen er basert pa data fra video-overvaket tunnel

E 0,233
0700 s 0176
{EEEEEE
: = 0,050 .
Personskadeulykker ; e . . - . .
sonez sone3 midtson e sone3 sonez
0,080 antall pr ar _
0,090 pr mill kitkm (ulykkesfrekvens) SCI20 e
Lengder i meter
Sone 2 2x50
Sone 3 2x100
Midtsone 1770
Totalt 2070
Branntillep: 0,007 antall pr ar lett bil Egne merknader:
0,005 antall pr ar tung bil Beregning utfert 29.9.2016

Christian H Forsmo
0,012 totalt antall pr ar

Vedlegg 4 Kartet viser prosentvis endring i normal arsnedbgr fra normalperioden 1961-1990 til perioden
2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat

L) senorge.no Siedasat Imatemaigng Omsesecpno Engty Lognen (00 00 Sl |

Prosentes e0rng | NCrMal Arsnecbersum ta 1961-1950 8 2071:2100

FREFEERD
——— e
]

15-20%

10-15%

=t e
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Vedlegg 5 Kartet viser prosentvis endring i normal arsmaksimum av sngmengde fra normalperioden
1961-1990 til perioden 2071-2100.

- = mmlgwwn 1961-1990 t 2071-2100

Malingsfjellet

 Kyamnangs. Skarttasvarri

Moalavarri

& |

e
Naiggd
ST 0

Unna
naiggas

\Mwskdl’dél

Vedlegg 6 Kartet viser endring i antall dager (prosentvis) med sngdekke fra normalperioden 1961-1990 til
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat

£ senorge.no Stegssok Tibskemeiiog Om senorgeno Enaish Losainn (1) g () LY

Endring | antail dager | aret med snadekie fra 1961-1990 tl 2071-2100

v Endring 81 20712100

med snogerse frs normalpercen
1961-1950 8 perioden 2071-2100.

Utvikiet av NVE | samarbeid med met.ng, SVV, JBY og SK. Stettet av OED, SO KD, FAD 09 NFR.
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Vedlegg 7 Kartet viser prosentvis endring i normal arsavrenning fra normalperioden 1961-1990 til
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat

msenorge.no Stedssok _Tilbokemeldiog _Om senorge.no  English _Loga inn Eﬁmm
Prosentys ending | rsavrenning fra 1961-1990 b 2071-2100
CTEXTETS[R]@)
[ Aveataata [ » Hoygester )| > stasjoner [ - stotteran [~ Fomsaring |
» Mine fovortier e M | v %endrngér
<A S Kartet viser prosentys er
reanng namal drsavreraing i
normalperiocen 1961.1960 bl
perioden 2071.21
2 " Resutatene som er presentet her er
R : besert pd den globale Kimamodellen
cedno vie & B ECHAMA/ORYCS ra cet tyske M
ek Planck-Insttut s Meseorologie, den
& i {eansie imamodaten AR
Endton he Norge | B 1PCC SRES scenano B2 for sking |
2 ? Gusgasser | atmostamren 09 den
hyarologiske modesien HBV.
5 = 2 0% a !
Over 100
50 - 100
20-50
5-20
*5-5
- 2048
50 - +20
» Fordampning +75 - <50
» Granvean Under +75
» Markvann
» Nedbor Kvamnangs-
» Snoaybie
» Snomengie
» Snatistand
» Snovanghet
» Temperatur: fetiet:
—_— B v Lt Sorstraumen
) (Ensee syigmes = +  Encre zoom = + ]

Utvikiet av NVE | samarbeid med met.no, SV, JBY og SK. Stattet av OED, SO, KD, FAD og NFR.

Vedlegg 8 Kartet viser prosentvis endring i normal vinteravrenning fra normalperioden 1961-1990 til
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat

Legg i Favontier-teitet Stegssok Tubokemelding O senosgeno Engish Lopainn () (0 (] AV

Prosentvis endring | vinteravrenning fra 1961-1990 til 2071-2100
s .mm
[~ ronianing 159,
T | - % socmgvinec

Endre synighet. = +  Endrezoom = .

e
Utviklet av NVE | samarbeid med met.no, SVV, JBY og SK. Stattet av OED, S0, KO, FAD og NER.
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Vedlegg 9 Kartet viser prosentvisendring i normal varavrenning fra normalperioden 1961-1990 til

perioden 2071-2100

) senorge.no

ellet

» Temperstur MOaTSVare

Proseives 6nding 1 VAravionng a 19611900 W 20712100

50-100%

Kumaangs Skarttasyarri

fietlet” Naiggacahca

N=150-250mm

Resutatens som er presectert her er

basert pb cen globle kimamodelien
o ECHAMAIOPYC3 rs det tyske Max.
Planck-insteut fur Meteorologle. der

IPCC SRES scenario B2 for
Grihusgasser | stmostasren o cen
hydrologiske modelien HBV.
D iorges vassdrags- o3
energidrektorat
Prosent

over 100

+5-5% 5

: e Ovregard [EM r\‘:ii?gé = 7 . ] Sorstraumen
Vedlegg 10 Kartet viser prosentvis endring i normal sommeravrenning fra normalperioden 1961-1990 til
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat
£ senorge.no Stegssek Tibskemelding Om senorgeno Enaish Logginn ) B0 G5 Y]

I N N T

vécavaagi

Prosentvis endring | sommeravrenning fra 1961-1990 t 2071-2100

=50-—~20%

o

N
@Qv
N
&
@ Kvmnangs

W
N

Moalavarri flelet” Naiggacahca

(Ensre simagper = + Endre zoom = +

Utviklet av NVE | samarbeid med met.no. SVV, JBY og SK. Stattet av OED, SO, KD, FAD g NFR

Resuitatene som e« presentert her ec
sert pd cen globle ki e
ECHAMA/OPYC3 fra det tyske Max.

hyroiogiske mocellen HBV

Dataeier Norges vassarags- o
energideiionat
Prosent

over 100

50 - 100

20-50

16-20

5.5

+20-+5

| +60 - +20

75+ +50
under +75
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Vedlegg 11 Kartet viser prosentvis endring i normal hgstavrenning fra normalperioden 1961-1990 til
perioden 2071-2100. Dataeier: Norges vassdrags- og energidirektorat

£ senorge.no

peg et eg e v eRaR s rp G aR AP

Prosentvis endring IW fra 1961-1990 4 2071-2100
“,

B

o=

N=50-250mm
- (mest 100-150mm)

Vedlegg 12 Kartet viser endring i arstemperatur fra ar 1900 frem til &r 2100 Dataeier Norsk klimaservice

senter. Middels senario

Velg utslippsscenario

Velg et omrade

|RCP4.5 - middels v ‘

Nordland og Troms v |

Temperatur for hele &ret, RCP4.5 - middels

ot 12 =3 3 Rl 58
endring i °C

Ternperatur for Nordland og Troms. RCP4.5 - middels. for hele aret

B % % % e e % % R %

Figuren viser utvikling av temperatur i perioden 1900-2100. Verdiene viser
awvik [°C] fra perioden 1871-2000. Svart kurve viser observasjoner fra
perioden 1900-2014. mens farget kurve viser medianverdi fra en rekke RCM-
simuleringer. Kurvene er utjevnet for a illustrere variasjoner pa en 30-ars
skala. Skravert omrade indikerer spredning mellom lav og hay

i ing [10 0g 90 p iler).

‘RCN.S-middeLa v l

Temperatur for hele dret, RCP4.5 - middels
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Vedlegg 13 Kartet viser endring i arstemperatur fra ar 1900 frem til &r 2100 Dataeier Norsk klimaservice

senter. Hgyt senario

RCP8.5 - hoyt v ‘

Nordland og Troms

v‘ ‘RCPS.S«huyt v‘

Temperatur for hele &ret, RCP8.5 - heyt

2071- 2100 ‘

endring i °C

-

Kartet viser endring i middeltemperatur (°C] fra perioden 1971-2000 til 2031-
2060. Detaljer om endringene som vises i kartet. star i rapporten “Klima i
Norge 2100", side 99 og 147 [tabeller].

Temperatur for Nordland og Troms. RCP8.5 - heyt. for hele aret

8

Il Otservasjoner
7 I RCPB.5 - hoyt

Zo Yo, o o o < D, R B U
% %% % % % % %

Figuren viser utvikling av temperatur i perioden 1900-2100. Verdiene viser
awvik [°C] fra perioden 1971-2000. Svart kurve viser observasjoner fra
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Vedlegg 14 Kartet viser sosial og fysisk sarbarhet for klimaendringer, hvor sarbart lokalsamfunn er for

naturulykker som flom, ras og skred.
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Vedlegg 15 Radon - aktsomhet. Dataeier NGU
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Vedlegg 17 Steinsprang — Aktsomhet Kartet viser potensielle utlgsings- og utlapsomrader for steinsprang
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Vedlegg 2 Sngskred — Aktsomhet Kartet viser potensielle utlgsings- og utlgpsomrader for sngskred
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Vedlegg 19 Aktsomhet for jord- og flomskred Kartet viser omrader med potensiell fare for jord- og
flomskred. Kartet gir kommunene et godt grunnlag for en farste vurdering av skredfare
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Vedlegg 20 Kraftledninger - Kartet viser en oversikt over kraftledninger, og trafostasjon
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Vedlegg 31 Regional- og sentralnettet — Nasjonalt ledningsatlas 2015
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Vedlegg 23 Vannkraft
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Vedlegg 24 Arkeologiske kulturminner Kartet viser registrerte arkeologiske kulturminner
1 X Valan- T = L =
als : =
mijpstatus.no o, ’ Sy T e ® .=, k|
AN vatna || Wil ftinden \\ 'R v Skorpa Rodberg
{
\ 507 karfu
| n \
Tema 2 < {roNd2\® ot LE]
Nucygs K@ *Indre Valan Kvnangen [} ]
‘ 5
& Arkeologiske kulturminner (: JO) s . S < Sis-valat
Cearretgdisa = E : 13
m Arkeologiske kulturminner ¢ ,7 EE - B “
Bebyggelse/infrastruktur | = : Neset Nokkeleidet
N et
Wrkasted } Arildstad QQ Storbukttinden Fjell-
| Y 2 Storbukta Noklan buk
% vattesoalgi
5" :»‘w Lohkkals'}u u

« Sandnes

Ny
k Klubbeneshamn
‘é\/b Nuova!
O muotki
Ng 16

Moalavam

Svartfjellet

Vuoigaisa

Dvreg:ird
< f
2% \

O O,
@ % {

S\

Vedlegg 25 Bygninger fra far 1900 (SEFRAK) Ingen fredete bygninger i planomradet.
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Vedlegg 27 Vassdrag med vandrende laksefisk Kartet viser vassdrag hvor laks gyter og yngler
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Vedlegg 28 Marin grense Beskrivelse: Kartet viser havets hgyeste niva etter siste istid.
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Vedlegg 29 Kvikkleira — Ingen kjente funn i planomradet men i vedlegg 28 vises at noe av planomradet
ligger innen marin grense og kan derfor potensielt veere kvikkleira i dette omradet.
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Vedlegg 30 Flom aktsomhetsomrade
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Vedlegg 31 Sikringstiltak (NVE) (alle er elveforbygging) (rosa markering er sikringstiltak)
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Vedlegg 42 Verneplan vassdrag
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Vedlegg 33 Truede arter pd Redlista - Beskrivelse: Kartet viser funn av rgdlistede arter som er stedfestet
med en ngyaktighet pa 1 kilometer eller bedre. Rovfugl vises ikke pa kart av hensyn til plyndring av reir.

Informasion om omrbde
nese: Storvannet ~ T
uz e, = Redgista
’G’ammeﬁ&r’den - Trosoe e ﬁ Redista
( Truede aner pd Recista
’ Q Sok tema og/eller sted
Ingen treff | soket? Se alle tema 3
L Nol
B
Kl
<k
I
T
Gildetun Ee\ o

Vegdalel
Az

> Demning
N | ™
} % 0 Rakkenes
{ . oW Rahkkonjarga
vannet . N e — » Rakkeneset
1L T > |/ \ r Tl
wuonjavri s e Malingsfjellet \ i " * .
Nyvoll S\ * ) Jieknavarri 1 g"‘, 1! 1 s Rakkenesfjellet
N\ 57 e Skarttasvarri \* 3
Mettevollen \\" 3 R SNy
e ° 14 Yoo * “Sandnesdalen . . 0"
> /= i Sandnesvannet
Elveland etjeland e 658, Skarttasjavrl ] 2%
tiakiiaa b e / Jieknajavri Bunkers- e =5 A Nlccanjav.r!
\ /A TN “ar3 ) b
sgbotry/ Jerv Moalavarri s /Naiggacahca gelas e 3 .
3 e X 1\ P 393
! \ ™% & s, < Vuopmi. + ranpperstty s
- S el
G770 N 5F N Naiggajavri = - %

87



Vedlegg 34 Viktige naturtyper (beskrivelsen er omréadet som er zoomet inn og vist til med pil)

Verdibegrunnelse Lokaliteten er ganske liten og ikke szerlig godt utviklet. Verdien som naturtype settes derfor bare til lokalt viktig - C.
Innledning Beskrivelsen er lagt inn av Geir Gaarder basert pa eget feltarbeid 22.07.2009.
Beliggenhet Lokaliteten ligger ved utlepet av Fiskelva fra Oksfiordvatnet og ut i sjgen ved Oksfiordhamn. Elva danner bare et lite, enkelt formet delta,

primzert oppbygd av grus og stein. Lokaliteten grenser noksa skarpt mot terrassekanter pa innsiden og dypere vann pa utsiden. Det er ogsa
en ganske klar grense mot darligere utviklet strandenger i nord, mens grensa mot ser er mer skjgnnsmessig satt.

Naturtyper Det er begrenset med variasjon i strandengtyper her, men mest forstrender og litt saltenger.
Artsmangfold Ingen spesielt sjeldne og kravfulle arter ble pavist, men et utvalg av typiske strandengarter som strandarve, strandfiatbelg, gasemure,
saltsiv, figresivaks, ishavsstarr, gstersurt og skjerbuksurt.

Pavirkning | praksis virker deltaet lite berart, selv om det er bebyggelse ganske nzer inntil pa nordsiden, og E6 gar i overkant.
Fremmede arter
Skjotsel Det beste for naturverdiene vil vaere & unnga fysiske inngrep. Ekstensivt husdyrbeite ville vaert positivt pa sersiden av deltaet.
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Vedlegg 35 Fremmede arter pa Svartelista (det ble ogsa opplyst pa HAZID-samlingen om Tromsgpalme i
omradet)
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Vedlegg 36 Forurenset grunn (ingen Kjente funn i planomradet)
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Vedlegg 37 Viltulykker (Hjorteviltregiseret) — 2010-2016 (bl& prikker er pakijert elg)
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Statens vegvesen

Region nord

Veg- og transportavdelingen
Postboks 1403 8002 BOD®
TIf:  (+47915) 02030
firmapost-nord@vegvesen.no

vegvesen.no

Trygt fram sammen



