Region nord
\eg- og transportavdelingen
Miljp og trafikksikkerhet

26.02.2014 Statens vegvesen

Risikoanalyse KILA-tunnelen
Kirkenes

Inkl. 140 m veg og b-armert rundkjoring




Innhold

1  Analyseobjekt, formal og vurderingsKriterier .......ccoouvieieiiciee e 3
1.3 Valg AV TUNNEIKIASSE oottt e e e et a e e e eeatae e e sentaeeesansaeeesnns 4
1.4  Avviksbehandling av krav i SVV handbgKer.........cccvviiiiiiiiiiicieeseesee e 5

2 Hvordan SVV arbeider med risiko i plan-/utbyggingsprosjekter........cccovvevvievreeveeneeneecee e, 6
2.1 GENEIEl AVEIENSNING .. iiii ittt e e e e e et e e e e abt e e e e abteeeesabaeeeesnsreeasnnnens 8
2.2 Formal 0g krav til FiSikOanalySe ........cocueiiiiieeiee ettt ettt e v e 8
2.3 Y= oo LT TP PP PP PP 9

I N 1 oYU o [T g g Yo o] fe 1T Y=Y o PRSP 10
3.2 DY =V aT o1 I - PR 12
33 Identifikasjon av sikkerhetsproblemer........ouiii i 16

3.3.1 [ 0= Y V=4 4 F= 1 o <SR RSP 16
3.4 Hvilke ugnskede hendelser kan SKje?........cooieiiiiiniiiniiiiiececee et 17
346 Medvirkende faktorer til de ugnskede hendelsene...........cccceeviiriiiiiinienencneneee 27

VLV o L= T Y= AV 4 111 o TSRS 27
4.1 ] 0= Yo T4 o T o T UPRUSRRR 27

5 Helhetlig risikobilde og risikoreduserende tiltak.........cccccoeiiiiiieiiiiiiiii e, 29
5.1 Anbefalte risikoreduserende tiltak.........cccooiiiiiiiiiiiin e 29

N = 11 o] [To = - i RSP SR 32

7 Vedlegg (13 StK. VEAIBEE)....ciicii ettt et ettt e et e st e e tae e e te e sas e e s ateeenbaeesnreeenreen 33



1 Analyseobjekt, formal og vurderingskriterier

1.1 Beskrivelse og avgrensning av analyseobjektet

Bakgrunn for prosjektet er opparbeidelse av et 1050 dekar stort naeringsareal vest for Kirkenes
sentrum.

Det er tatt utgangspunkt i risikoanalysen at tunnelen blir knyttet sammen med E6 i begge
ender, slik at det finnes 2 innsatsveger for redningsetatene. Samt at det bygges ut fra de
opplysninger som er gitt pa HAZID-samlingen, hvor det opplyses fra Norconsult at tunnel og
veganlegg planlegges og bygges i samsvar med aktuelle handbgker til Statens vegvesen og
kravene i disse. At det bygges etter kravene i aktuelle handbgker anses som viktig hvis det
bygges pa privat initiativ med tanke pa at Statens vegvesen mulig overtar tunnel og hele eller
deler veganlegget som en fremtidig E6 trase.

Denne risikoanalysen omfatter tunnel pa ca. 990 m, ca. 70 veg i dagen i hver ende av tunnelen
samt en 5-armet rundkjering i tilknytning til ovenstaende.

Prosessen med Stenens vegvesen i forhold til at veg skal bli fremtidig E6: SVV har godkjent
omraderegulering for tunnel og kryss i Kirkenes sentrum, og derigjennom godkijent planer for
vegen som mulig fremtidig omlegging av EG6.

1.2 Mal med prosjektet

Vanlig naeringsvirksomhet i forbindelse med lokalsamfunnet Kirkenes, samt legge til rette for
servicefunksjoner for olje- og gassleting i Barentshavet. Tunnelen vil da vere innfartsveg fra
Kirkenes Sentrum til dette nye neeringsomradet. Hvis frem

1.2.1 Fremdrift

Tunnel: Prosjektering bar veere ferdig februar 2016. Realisering avhenger av revisjon av
Nasjonal transportplan 2017. Tidligst oppstart 2018, avhenger bl.a. prosjekteringstid (ca. 1
ar).

Veg fra ser: Vil bli opparbeidet umiddelbart etter godkjent detaljreguleringsplan, i farste
omgang som en anleggsvei. Vegen ferdigstilles med E6-standard nar KILA-omradet er
opparbeidet i henhold til rekkefglgebestemmelser.



1.3 Valg av tunnelklasse
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Figur 1 Tunnelklasser (Vegdirektoratet, Statens vegvesen, 2010)

«* Tunnelklasse B: tunnelprofil TS,5 kan benyttes ved ADT < 1 500, forutsatt at
sikkerheten er ivaretatt.

Tunnelene inndeles i tunnelklasser basert pa trafikkmengde og tunnellengde, se figur
4.4, Trafikkmengde angis som arsdggntrafikk (ADT). ADT er total trafikkmengde pr.
ar dividert med 365 og angis som sum trafikk i begge retninger. Tunnelklasse skal



velges ut fra den trafikkmengde som kan forventes 20 &r, ADT (20), etter at tunnelen
er apnet for trafikk.» (Vegdirektoratet, Statens vegvesen, 2010)

1.4 Avviksbehandling av krav i SVV handbgker.

Men i denne risikoanalysen vil vi se om det er lokale forhold som tilsier at det vil vaere klokt a
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 «<Bgr-» 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 haringsrunde i et fagnettverk m.m. Men for «Skal-krav» sendes avvikssaken
videre til Fylkeskommunen for avgjerelse. Der blir det normalt behandlet i Fylkesradet for
samferdsel.

Tabell 1 Bruk av skal, bgr og kan. Myndighet til & fravike krav (gjelder ikke ordbruken i denne
risikoanalysen, men i Statens vegvesens handbgker), (Vegdirektoratet, Statens vegvesen, 2010)

Verb | Betydning Fravik

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

o0 Fglgende krav/forhold skal ikke fravikes:
e Krav om hjemmel i lover, regelverk og forskrifter
e Forhold som er av en slik karakter at de dpenbart ikke vil vere
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, men
Kan | Anbefaling regionvegsjefen bgr informeres.




2 Hvordan SVV arbeider med risiko i plan-
/utbyggingsprosjekter

I plan- og utbyggingsprosjekter brukes mange ulike verktay 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 (knowhow) og beste praksis
(best practice). Hvor man bruker vitenskapelige erfaringer og undersgkelser gjort i bade inn-
og utland, samt erfaringer som fra praksis. For eksempel har Statens vegvesens erfaringer fra
dybdeanalyser av degdsulykker 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 utfert fglgende
risikokartleggingsprosesser og kvalitetssikrings-prosesser/verktay:

Prosjektstyringsdokument (PSP): Internt SVV-dokument

Ingenigrgeologisk rapport/Geoteknisk rapport: Det er utarbeidet Ingenigrgeologisk og
geoteknisk i omradereguleringsfasen. Det skal i detaljplanfasen gjennomfares
rasfarevurdering langs KILA.

Risiko- og sarbarhetsanalyse/risikoanalyse (denne rapporten): Det er i tillegg
gjennomfart ROS-analyse ift. omraderegulering.

Plan for sikkerhet, helse og arbeidsmiljg (SHA-plan): Utarbeides ifm. prosjektering

Ytre miljgplan (YM-plan) (som en del av byggeplan): Utarbeides ifm. prosjektering

Sikker-jobb-analyser i byggefasen: Utfagres ifm. prosjektering

Risikovurderinger/diskusjoner gjennom hele planprosessen i prosjektgruppa: OK

Risikovurdering i byggeplanfasen (RISKEN, Risken er SVV’s verktay for a utfare
overordnede risikovurderinger i henhold til kravene i byggherreforskriften): Utfares ifm.
prosjektering

Tabell 2 risikokartleggingsprosesser og kvalitetssikrings-prosesser/verktgy




Tabell 3 Risikokartlegging, formal, ansvar og lovhjemmel

METODE FASE FORMAL /ANSVAR HIJEMMEL
Risiko og sarbarhetsanalyse | Oversikts- & Identifisere og vurdere risiko Fylkesmannens
(ROS-analyse) regulerings-plan (SVV) innsigelsesgrunnlag.

Plan og bygningsloven
(PBL) 88 25 og 68.

Rundskriv T-5/97
(Miljgverdep. Fareomrader
Avrealplanlegging og
utbygging i fareomrader).

SVV Handbok (HB) 271.
Div. rundskriv.

Sannsynlighet for at < onsek\renser som en\
hendelsen skal/kan skje felesfiissioh ke o™
\,/]

HJ [ -

C ' RISIKO = ™
Sannsynllghet X Konsekvens /

Figur 2 Risiko er summen av sannsynlighet x konsekvens (usikkerhet spiller ogsa inn)



Forskjellen mellom risikoanalysen som denne rapporten bygger pa og de andre
risikokartlegginger som blir utfert er falgende: Risikoanalysen tar for seg trafikant-, person-
sikkerhet og miljgforhold for strekningen, ut fra det som gar frem av plantegningen pa det
tidspunktet risikoanalysen gjennomfares. Siden det er en tunnel i prosjektet er det ogsa
vektlagt de utfordringer og farer som er forbundet med brann i tunnelen. Det vil si at det ofte
blir overlapp mellom de ulike risikokartlegginger, det anser SVV som positivt, da det
«kvalitetssikrer» andre risikokartlegginger.

2.1 Generell avgrensning

Avgrensning: Risikoanalysen tar ikke for seg HMS i byggefasen da det finnes egne krav til
dette (se tabell 1 SJIA)

Norconsult vil utfare en trafikksikkerhetsrevisjon av planen pa et senere tidspunkt (far
bygging) som en del av kravene i vegsikkerhetsforskriften. Denne fokuserer mer i detaljer pa
trafikksikkerhet, denne blir utfert av minst en Trafikksikkerhetsrevisor som er godkjent av
vegdirektoratet.

2.2 Formal og krav til risikoanalyse

En risikoanalyse gjennomfares for a 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.
Risikoanalysen skal belyse risikobildet, dvs. indentifisere ugnskede hendelser, arsaker til disse
og mulige konsekvenser med tilhgrende sannsynlighet.

Kravet om risikoanalyse 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.»

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 gjennomfgres 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 &
avverge skade og tap.» (Lovdata, 2013)

Med denne risikoanalysen er formalet ogsa a fange opp noe som ellers kunne «falle mellom to
stoler». Det viktigste med denne risikoanalysen er a dra nytte av de eksterne deltakeres
erfaringer og deres lokalkunnskap. Lokale forhold kan i noen tilfeller gi grunnlag for a
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. 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 eller



eliminert risikoen. Denne risikoanalysen ma ses i sammenheng til andre risikokartlegginger
som utfgres se Kapitel 2 og Tabell 1.

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 innebearer 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 a 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.

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

2. ldentifisere sikkerhetsproblemer
Hvilke uanskede hendelser kan inntreffe og hvorfor?

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

Figur 3 Generell metode for risikovurderinger (Vegdirektoratet, Statens vegvesen, 2007)
Grunnlag for metode (tunneler) er «Veileder for risikoanalyser av vegtunneler»
(Vegdirektoratet, Statens vegvesen, 2010)

Grunnlag for metode (veg, ikke i tunnel, ogsa kalt veg i dagen) Handbok 271,
Risikovurdering i vegtrafikken. (Vegdirektoratet, Statens vegvesen, 2007)



3 Risikovurderingsprosessen

Bjarne Mjelde SVV tok initiativ til & fa gjennomfart en risikoanalyse av reguleringsplanen.

Det er gjennomfart en HAZID-samling (hazard identification) med deltakere fra Statens
vegvesen (SVV) Pa metet deltok falgende personer som er satt opp i tabell 2. Personene
deltok med sine kunnskaper om omradet som vegsystemet skal bygges i, og sine
fagkunnskaper i forhold til vegprosjekter, trafikksikkerhet, brann og redning.

Tabell 4 Deltakere p& HAZID-samling, Kirkenes 20.02.2014

NAVN REPRESENTERER

Bjarne Mjelde SVV, Radgiver

Henrik Wildenschild SVV, Miljg- og trafikksikkerhetsseksjonen
Region nord.

Christian Sverdrup Norconsult, Veg prosjektering

Snorre Hultgren Navjord Norconsult, Oppdragsleder

Audun Celius Tschudi Kirkenes AS, Daglig leder

Edgar Jensen Sgr-Varanger Brann og redning, Brannsjef

Vegar Nilsen Trasti Sar-Varanger kommune, arealplanlegger

Rapporten er skrevet av Henrik Wildenschild, som ogsa var prosessleder for HAZID-
samlingen. Som er godkjent av Vegdirektoratet som Trafikksikkerhetsrevisor. Samt har
utdanning i Samfunnssikkerhet og miljg (UiT) og annen relevant utdanning/fag som
Risikoanalyse (UiT), ROS-analyse (kurs NUSB), Sikkerhetsstyring i transportsektoren (UiS),
Arsstudium i grunnleggende psykologi (UiT), TS-revisjon/inspeksjon (NTNU).

Risikovurderingen baserer seg pa deltakernes kompetanse og erfaringer og diskusjoner i
gruppa. Gjennom diskusjonene ble det etablert et felles bilde av risiko ved de ulike lgsningene
i prosjektet som presenteres i denne rapporten.

Rapporten vil bli sendt pa epost til alle deltakere. Bestiller Bjarne Mjelde har ansvaret for
distribusjon og har ogsa ansvaret for en evt. publisering/offentliggjering av rapporten.
Sendes ogsa for kommentar til Tunnel-sikkerhets godkjenner og tunnelforvalter i SVV.

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

3.1.1 Nullvisjonen trafikksikkerhet

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

1. Vegens utforming skal lede til sikker atferd. Lasningene skal veere logiske og lettleste
for trafikantene og redusere sannsynligheten for feilhandlinger. Vegen skal gi
trafikantene ngdvendig informasjon uten a vere stressende. Vegen skal invitere til
gnsket fart gjennom linjefaring, utforming og fartsgrenser. Det skal vaere enkelt &
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 vere tilpasset
vegens sikkerhetsniva 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
- magteulykker, maks 70 km/t (ADT over 4000 uten midtrekkverk)
- utforkjgring, 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 risikoanalyse kan saledes gi oss et bedre grunnlag for & vurdere om det vi bygger vil
veere sikkert nok, og at vi gjer bevisste valg av hvilken risiko vi vil tillate.

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 miljg.
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

| arbeidet med denne risikovurderingen har gruppa (HAZID-samlingen) og forfatter tatt
utgangspunkt i de foreliggende lgsningene i forslaget til detaljreguleringsplanen, 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 og risiko for skading av miljg. Gruppa har anslatt sannsynligheter for
ulike hendelser og kommet fram til et bilde av forskjellene i hyppighet og konsekvens av
hendelsene.
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3.1.3 Ny veg sammenlignet med gammel veg (generelt)

Trafikksikkerhetsseksjonen i VVegdirektoratet har i forbindelse med kurs i virkningsberegning
11.09.13 opplyst forfatter falgende: Nye veger vil gjennomsnittlig redusere antallet ulykker

med min. 30 %. Norske anslag ligger mellom 30 % og 50 %, mens en tysk undersgkelse sier
30 % sammenlignet med gamle veger.

3.2 Datagrunnlag

Det er brukt div. plantegninger for prosjektet, Christian Sverdrup og Snorre Hultgren Navjord
(Norconsult) har levert alle andre data som er opplyst. NVDB er brukt for & innhente
opplysninger om ulykker pa den eksisterende strekning. TUSI-beregning (brannberegning)
var tilgjengelig pa matet. Andre data som for eksempel responstid for ngdetatene fremkom pa

HAZID-samlingen.

Tabell 5 Datagrunnlag veg

DATAGRUNNLAG KOMMENTAR
VEG
Veglengde Ca. 200 E6
Ca. 700 m lokalveg
Kjerefeltbredde 3,25 m Dimensjoneringsklasse S1,
tilpasses eksisterende veg
Trafikkvolum/arsdggn | E6 (2012):

trafikk ADT

Nord for kryss: 3.790
Sar for kryss: 4.210

E6 (2030

(transportanalyse 2011-11-09))
Lav vekst: 4.800

Middels vekst: 10.800

Hoy vekst: 13.100

Andel tungtrafikk

11 % (2012)

Farlig gods

Ingen kjente

ADT
sesongvariasjoner

Ingen av betydning

Hastighetsaspekter Fartsgrense E6 og lokalveger: 50
km/t

Ankomsttid for Politi:

redningstjeneste _

(antatt utrykningstid | Brann:

etter alarm er mottatt) Ambulanse:
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Myke trafikanter

I DAG: Fortau lang vestsiden av E6
ser for krysset. Fortau lang langs
gstsiden av E6 nord for krysset, i
tillegg til utflytende areal som glir
over i fortau nord for sving pa
vestsiden av E6.

PLANLAGT: Fortau langs alle
armer i rundkjgringen. Fortau pa
vestsiden av E6 sgr for krysset.
Fortau/GS-veg pa vestsiden av
tunnel. Ellers tosidig fortau.
Gangfelt over alle armer i
rundkjgringen. Avstand portal —
gangfelt =ca. 65 m

Ulykkesdata fra
STRAKS

Se under

Det er brukt ulykkes historikk
fra 1977 — 2013 (37 ar) pa ca.
2,1 km E6 i omradet hvor det
skal bygges.

Jeg vil presisere at bruk av ulykkes historikk baserer seg pa data fra 1977 — 2013 pa ca. 2,1
km E6 i omradet, det vil ikke veere helt overfarbart til nytt veganlegg og tunnel, da det nye
anlegget vil veere kortere i lengde, inneholder en tunnel og rundkjgring. Samt at det er
planlagt 50 km/t i fartsgrense pa det nye veganlegget og tunnelen, hvor det pa eksisterende E6
i omradet har veert hgyere fartsgrense tidligere, i dag er det av de 2,1 km ca. 2/3 av lengden 50
km/t og ca. 1/3 med 70 km/t. Kjeretayene er blitt sikrere, flere bruker bilbelte og
kjgreopplearingen blitt bedre og kravene i Statens vegvesen blitt strengere med tiden osv. Men
a bruke disse data er det beste verktayet vi har til og predikere ulykkeshildet i fremtiden. Jeg
vil trekke frem at det selvfglgelig kan bli et annet ulykkesbilde enn tidligere, likevel antas det
a bli mindre antall ulykker og med lavere konsekvens.
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Prestfiellet
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| 4 [V @ Trafikkulykke
v @ Drept
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J v O alvorlig skadd
A vV @ Lettere skadd

Figur 4 Politiregistrerte personskadeulykker 1977-2013 (kilde: NVDB)

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 dgr med en gang eller innen 30 dager som et resultat av en
veitrafikkulykke.

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

» Alvorlig skadd: Personer med stgrre, men ikke livstruende skader.

* Lettere skadd: Personer med mindre brudd, skrammer osv. som ikke trenger
sykehusinnlegging.
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Det gjgres oppmerksom pa at ulykker i NVDB/STRAKS er oppfert med den alvorligste
skadegrad for ulykken. F.eks. kan det vaere 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, fare, sikt osv.

Tabell 6 Oversikt over Politiregistrerte personskadeulykker 1977 - 2013 fordelt pa type ulykke

Pakjering bakfra 1981, 1984 (2LS),
1990 (2LS), 1991,
1991 (2LS), 1992 x2,
1994, 2006, 2007,
2011 (2LS), 2012 (12
ulykker totalt 16 LS)

Utforkjaring 1982 1977, 1986 (2LS), 0
1992 (2LS), 2003,
2009
(5 ulykker totalt 7
LS)
Mgteulykke 1998 (3LS), 2004 0 2000
(2 ulykker totalt 4 (1D+1LS)
LS) tar bar
veg
Myk trafikant pakjert 2001 1987 fot- 0 1996 fot-
gjenger. gjenger
pakjort pakjart
(1AS) (1D) glatt
snglis
Annet 1992 (kryssulykke), 0
2000 (kryssulykke),
2004 (kryssulykke),
2006 (kryssulykke),
2011 (MC-velt i
kjgrebanen)

(5 ulykker totalt 5
LS)
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Tabell 7 Frekvens pd 5 typer trafikkulykker og skadegrad (basert pa data fra tabell 5)

1. Pakjering Hvert 3. ar
bakfra

2. Utforkjgring Hvert 7,5. ar

3. Mgteulykke Hvert 18. ar Hvert 37. ar
4. Myk trafikant ~ Hvert 37. ar Hvert 37. ar Hvert 37. ar
pakjart

5. Annet Hvert 7,5. ar

Tabell 8 Oversikt over trafikkulykker fra 1977 til 2013
RISIKOMATRISE LIV OG HELSE

FREKVENS LETTERE FLERE
KONSEKVENS SKADD DREPTE
SVART OFTE
MINST 1 GANG
PR AR
OFTE 1. Pakjering
MELLOM HVERT bakfra.
2-10 AR . Utforkjering
. Annet

SJELDEN
MELLOM HVERT
10-30 AR

SVZART SJELDEN
SJELDNERE ENN
HVERT 30. AR

Tabell 9 Risikomatrise med 37 ars ulykkes historikk pa eksisterende strekning.

3. Mgteulykke
4. Myk trafikant
pakjart

3.3 Identifikasjon av sikkerhetsproblemer

3.3.1 Fremgangsmate

Med sikkerhetsproblemer menes forhold ved vegsystemet som kan gi risiko for ugnskede
hendelser som kan medfare konsekvenser for trafikantene. Vi har ogsa sett pa risiko i forhold
til miljg som stgy og forurensning. Det har veert brukt sjekkliste med sikkerhetskritiske
forhold og risikofaktorer for dette.
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3.4 Hvilke ugnskede hendelser kan skje?
Det er vurdert ulike hendelser som satt i tabellene nedenfor.

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

3.4.1 Sjekkliste planlagt veg identifisering av risikoforhold

Tabell 10 Sjekkliste planlagt veg. Identifisering av risikoforhold

SJEKKLISTE PLANLAGT VEG
IDENTIFISERING AV RISIKOFORHOLD

SIKKERHETS-
KRITISKE
FORHOLD

RISIKO-
FAKTORER

SP@RSMAL BIDRAG TIL

RISIKO

1 | Logisk og lettlest

Kryss, pd/avkjgringer,
kurver, gangfelt

Er vegen forutsigbar
for trafikantene?

2 | Informativ og
ukomplisert

Vegmiljg, sikt,
vegutstyr, skilting og
oppmerking

Gir vegmiljget bare
ngdvendig
informasjon?

3 | Invitere til gnsket
fart

Linjefaring, geometri,
vegbredde

Er sikker fart et
naturlig valg?

4 | Beskyttende
barrierer

Rekkverk, sideterreng

Kan en feilhandling fa
alvorlige
konsekvenser?

Gangfelt i
rundkjering, bar
mulig flyttes lengere
vekk fra selve
rundkjgringen pga.
store blidsoner pa
tunge kjgretay, stor
andel tunge kjaretay.
Sjekkes i detaljer ved
TS-revisjon pa
senere tidspunkt.

5 | Fartsniva Gangfelt Er fartsnivaet under 30
tilpasset km/t?
menneskets
taleevne
Kryss Er fartsnivaet over 50

km/t?
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Veg med ADT >4000
uten midtrekkverk

Er fartsnivaet under 70
km/t?

Harde hindre i
sikkerhetssonen uten
siderekkverk

Er fartsnivaet under 70
km/t?

6 | Trafikkmengde | Vegstandard Er standarden tilpasset
trafikkmengden?
Variasjon Er det liten variasjon i

trafikkmengden?

Andel tunge kjgretay

Er andelen mindre enn
10 %?

Ikke aktuell, lav
ADT og 50 km/t i
fartsgrense.

Nei den er ca. 30 %

7 | Driftog Friksjon, sikt, Er standarden
vedlikehold rekkverk, spordybde | forutsigbar i iht.
kravene?
8 | Belysning Mgteulykker Er andelen

mgateulykker liten?

9 | Registrerte
ulykker pa
aktuelle
strekning eller
tilsvarende veger

Antall, type og
alvorlighetsgrad

Er det fa alvorlige
personskader?

10 | Andre forhold

Miljg, stav, stay,

forurensning med mer?

SIKKERHETS-
KRITISKE
ORHOLD

RISIKO-
FAKTORER

SP@RSMAL

Helhetsvurdering

Ikke avvik. OK Bidrag til risiko/mulig avvik

Tiltak ma settes inn

Ikke aktuell pa
naveerende tidspunkt
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3.4.2 Sikkerhetsparametre risikoanalyse tunnel

Tabell 11 Sikkerhetsparametre risikoanalyse tunnel

SIKKERHETSPARAMETER SPESIELLE FORHOLD | KOMMENTAR
VED TUNNELEN
Tunnellengde Ca. 990 m Plassering tunnelmunning og lengde
inngangskulvert ikke ngyaktig bestemt.
Antall lgp 1
Antall kjgrefelt og 2x3,25m
kjprefeltbredde
Kryss/rundkjgring i tunnel Nei
Tverrsnittsgeometri T10,5 Inkl. 2 m — 2,40 m adskilt gang- sykkelveg.

Stigning (3-5 %)

Stigning <3 % (0,8 —
2,5 %)

Begge tunnelmunningene er omtrent pa
samme niva. 2,5 % stigning omfatter ca.
20 % av tunellens lengde pa 990 m (ca.
198 m)

Enveis- eller toveistrafikk

Toveis trafikk

Stoppsikt 45 m Forutsetter fartsgrense 50 km/t (Sal).
Tunnelen dimensjoneres ellers som H1 60
km/t (Ls=70 m) (e-post B. Mjelde 2014-01-
30)

Konstruksjonstype | fjell

Trafikkvolum/arsdggntrafikk

ADT 500-1000

Ar 2040, antas & kunne bli noe hgyere hvis
E6 knyttes til tunnelen i motsatt ende enn
sentrum.

ADT sesongvariasjoner

Ingen av betydning

Ang. ADT og andel tung trafikk, se forgvrig
Norconsult rapport nov. 2011:
«Transportanalyse pa bakgrunn av gkt
aktivitet for Kirkenesomradet
Delutredning».

Transport av farlig gods

Ingen kjente

Antas a vaere normal niva pa farlig gods.

Prosentandel tunge kjgretgy og
type tungtransport

Antatt tungandel:
30%

2030 (transportanalyse 2011-11-09)

Seertrekk ved adkomstveger

19




Hastighetsaspekter

Rettlinje pa 330
meter i tunnelens
@stre ende (+ ca. 70
m i dagsonen)

Avlgp for brannfarlige og giftige
vaesker

Ja

Iht. HB021

Ankomsttid for redningstjeneste
(antatt utrykningstid etter alarm
er mottatt)

Politi min. 2-3 min

Brann 2-3 min

Ambulanse 2-3 min

Maksimum for Politiet avhenger av hva tid
pa dégnet og hvilken dag i uken og om de
har andre oppdrag langt unna. Alle
ankomsttider er beregnet med innsats fra
sentrumssiden. Hvis innsatstid skal vaere
fra motsatt ende av tunnelen er det ca. 10
km rundt. Brann og Ambulanse kan
selvfglgelig ogsa vaere opptatt med annet
oppdrag som gjgr ankomsttiden lengere.

Geografi og meteorologi

Kilde: Norconsult rapport
aug. 2010:

NORTH

«Spredningsberegninger for 20%
utslipp til luft fra et h
energigjenvinningsanlegg pa
Kirkenes Industrial and
Logistics
Area (KILA)». WEST EAST
WIND SPEED
(mis)
N [ EEERER
- B ce-1i1
SOUTH | 57- 88
36- 57
[ z1-35
B os- 21
Calms: 2,18%
Ventilasjon Iht. HB 021
Myke trafikanter Ja 2 meter GS-veg adskilt fra vegbanen med

rekkverk. Takhgyde > 3 meter.
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Brannsikring/dimensjonering Tildekket med 8 cm nettarmert betong pp-
fiber

Dekket eller udekket PE-skum

Vann- og frostsikring PE-skum cm 6-7 cm

Omkjgringsmuligheter Ja via «gamle» E6

F@ringsveier for elektrisk kraft Ja | gang- og sykkelvegen

3.4.3 Sammenligning mot krav i tunnelklasser fra A og B, (denne
tunnelen er klasse C).

Tabell 12 Sammenligning mot krav i tunnelklasser fra A og B

TEMA GENERELLE KRAV TUNNELEN

Tunnelprofil Tunnelprofil 5.5, 8,5. 9.5

Fri hgyde 4,6 m

Minimum hgyde til teknisk utrustning
over kjgrebanen

Fri hgyde under sidemonterte skilt
minimum

Kjgrefeltbredde minimum 3,25 m (for
tunneler over 500 m) Ved saktegaende
tung trafikk er minimum
kjgrefeltbredde 3,5 m.

Belysning Ved 60 km/t er lengde pa
inngangssone 50 m. Lengde pa
overgangssone | og Il er begge 80 m.
Luminansniva (cd/m2) i tunneler med
ADT 2500;

e Inngangssone — 50

e QOvergangssone | -10
e QOvergangssone Il -2
e [Indresone-0,5

Belysning i nisjer Havarinisjer og snunisjer skal belyses
slik at de visuelt skiller seg ut fra
tunnelen for gvrig. Fra tunnelklasse B

Drenering Dreneringssystem i undersjgiske
tunneler skal overdimensjoneres med
50 % eller mer i forhold til dim.
Kapasitet i tunneler.
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Vann- og frostsikring

Anlegg.

0,4 m til sikring mellom normalprofil
og sprengningsprofil.

SIKKERHETSTILTAK

Havarinisje

Havarinisje hver 500 m. Fra klasse B.

Havarinisje

Ved ADT (20) <=2500 og stigning over
5% i enlengde over 1 km, bgr det
vurderes en ekstra havarinisje pr km
stigning. | tunneler med toveistrafikk
og stigning over 5 %, over en lengde
stgrre enn 1 km, skal det anlegges et
eget forbikjgringsfelt nar ADT (20) >
2500. Fra klasse B.

Ikke aktuelt

Snusnisje

Snunisje hver 2000 m. Fra klasse B. Ikke aktuelt

SIKKERHETSUTRUSTNING

Avbruddsfri stremforsyning

Avbruddsfri strgmforsyning, minimum
1 time driftstid er pakrevd for:

e Overvakning, styring

e Rgdt stoppblinksignal

o Sikkerhetsbelysning

e Evakueringslys

e Ngdtelefon

e Serviceskilt

e Kommunikasjons- og

kringkastingsanlegg

Fra klasse A.

Avbruddsfri strgmforsyning kan
vurderes for ventilasjons-anlegg

Evakueringslys, ledelys

Skal tennes automatisk ved fjerning av
brannslokker eller alarm for
brannsentral. Monteres pa en side,
innbyrdes avstand ca. 62,5 mog i
kurve med sikt fra lys til lys. Lysytelse
ca. 1800 Lu, fargetemp ca. 4000 K. Fra
A
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Avstandsmarkering

Gjelder i tunneler lengre enn 3000 m. | lkke aktuelt
Gjenveerende tunnellengde angis hver
1000 m. Fra klasse A.

Ngdstasjon

Hver 125 m (maksimalavstand) og
utenfor hver tunnelmunning.
Ngdstasjon i forbindelse med
havarinisje. Hver stasjon skal
inneholde ngdtelefon og to
brannslokkere. Ngdstasjon monteres i
stgvtett kiosk med innvendig
belysning, utstyrt med panikkbeslag.

Slokkevann

Mulige Igsninger:
Egne kummer (6m3)

e Tankvogn (6m3)
o Slokkevannsreservoar ved
lavbrekk

Redt stoppblinksignal

Redt stoppblinksignal foran
tunneldpningene og ved snunisjer (der
dette finnes) Fra klasse B.

Fjernstyrte bommer

Vurderingskrav. Fra D/B

Variabel skilt

Vurderingskrav. Fra B

ITV-overvakning

Fra klasse C

Kommunikasjons- og
kringkastingsanlegg

Tunneleier har ansvar for a etablere
videreformidling av
ngdkommunikasjon og kringkasting i
alle tunneler lenger enn 500 m. Fra
klasse A

Mobiltelefon

Vurderingskrav — avklares med
mobiltelefonoperatgrer.

Hegydehinder

Hgydehinderet skal vaere solid slik at
alle kjgretgy som bergrer hinderet vil
registrere det. Hgydehinderet slgyfes
dersom bruer eller andre
konstruksjoner har ngdvendig
avvisende kraft.

Oppstilling i darlig vaer

Breddeutvidelse vurderes gkt for Ikke aktuelt
ekstra sikkerhet.

Gang-sykkel-trafikk

Tillatt?
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Ngdutganger Fra klasse C Ikke aktuelt
Gangbare tverrforbindelser Fra klasse E Ikke aktuelt
FORKLARING PA FARGEKODER OPPF@LGING
Ikke avvik Ikke behov for tiltak
Svakhet/mangel, mulig avvik Bidrag til risiko og kostnader vurderes
Awvik fra HB021 Avviket lukkes ved a fylle kravet eller iverksette
alternative tiltak som minst gir like god kvalitet

3.4.4 Risikoanalyse tunnel

Definisjon: Normal risiko (med normal risiko mener forfatter: 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.

NR | ELEMENT HENDELSE RISIKO

1 Tunnel / veg Pakjarsel bakfra Mye historisk
pakjgring bakfra i
omradet. Mer enn
normalt.

2 Pakjarsel tunnelvegg/installasjoner

3 Magateulykke

4 Pakjarsel myke trafikanter + dyr

5 Kollisjon med stein og is

6 Portal / veg Pakjarsel portal

7 Utforkjagring mot sideterreng

8 Trafikkulykke i vegbanen

9 Brann Brann i lett kjgretoy

10 Brann i tungt kjeretay

11 | Lekkasjer Farlig gods i tunnel

12 Vann i tunnel og veg

13 | Utenfor tunnel Utforkjaring pa veg inn mot tunnelen

14 | Stov Bergringspunkter

15 | Stay Bergringspunkter

24



16 | Ytre miljg Biologisk mangfold naert tunnelen
Se for gvrig Norconsult
rapport aug. 2010:

17 | «<KIRKENES Friluftsomrade neert tunnelen

18 | INDUSTRIAL Kulturminner naer tunnelen

19 | LOGISTICS AREA Landbruk nzrt tunnelen

20 | (KILA) Drikkevann nert tunnelen som kan
MILJOUNDERS@KELSE | forurenses

21 | Sammenstilling av Verneplan vassdrag bergrt nert tunnelen

22 | analyseresultatene». Geologisk forhold i tilknytning til

tunnelen

23 Nedslagsfelt for tunnelvann

24 Utslipp av tunnelvann

25 Salting i tunnel og utslipp

26 | Opphold Opphold i tunnelen ved darlig veer

27 | Annet

Ikke avvik. OK Bidrag til risiko/mulig avvik

Tabell 13 Risikoanalyse tunnel

Tiltak ma settes inn

Tunnelen skal bygges iht. gjeldende krav i SVV handbgker, avvik fra disse normaler
behandles av Vegdirektoratet.

3.4.5 Risikoanalyse veg

Siden det kun er 70 m veg i dagen i hver ende av tunnelen samt en rundkjgring i tilknytning til
den 70 m veg i dagen pa sentrumssiden, ble alle hendelser fra tabell 12 brukt i tabell 13. Det
ble ikke brukt sa mye tid pa trafikksikkerhetsdelen ved rundkjeringen, men det vil bli
gjennomgatt i detaljer ved fremtidig TS-revisjon, som utfgres av godkjent TS-revisor i
Norconsult i samarbeid med Statens vegvesen. HAZID-samlingen var enige om at
rundkjeringen og 2 x70 m veg ikke ville pavirke samfunnets sarbarhet eller veere noen risiko
for samfunnet. Tvert i mot vil en tunnel bidrag til at det er omkjgringsvei til Kirkenes
halvaya.

Definisjon: Normal risiko (med normal risiko mener forfatter: 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.
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NR | ELEMENT HENDELSE RISIKO
1 | Veg Pakjarsel bakfra Mye historisk
pakjering bakfra i
omradet. Mer enn
normalt.
2 Mgteulykke
3 Pakjarsel myke trafikanter Mulig at gangfelt i
rundkjgringen ligger
ugunstig neert
rundkjering. Hay
andel tunge kjaretay
med store
blindsoner, dette
sjekkes ved TS-
revisjon senere.
4 Pakjarsel av dyr bade vilt og husdyr (rein,
sau, hest osv.)
5 Kollisjon med stein, jordras, sngras m.m.
6 Utforkjgring mot sideterreng
7 Trafikkulykke i vegbanen f.eks. kryssulykke,
motorstopp/havari eller annet som ikke er en
av de ovenstaende.
8 Brann Brann i lett kjgretoy
9 Brann i tungt kjgretay
10 | Lekkasjer/nedbar/ Farlig gods
11 | Flom Vann pa veg
12 | Stov Bergringspunkter
13 | Stay Bergringspunkter
14 | Ytre miljg Biologisk mangfold
15 Friluftsomrade neert vegen
16 Kulturminner neert vegen
17 Landbruk naert vegen
18 Drikkevann nart vegen som kan forurenses
19 Verneplan vassdrag bergrt neert vegen

26



20 Geologisk forhold i tilknytning til vegen

21 Salting pa vegen

22 | Omkjeringsmulighet | Hvilke konsekvenser vil langvarig stenging
av vegen ha. Og hvor finnes
omkjaringsmulighet

23 | Annet (sett inn det du mener mangler ovenfor, her)

Ikke avvik. OK Bidrag til risiko/mulig avvik Tiltak ma settes inn

3.4.6 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.

4 Vurdering av risiko

4.1 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. Dette gir et helhetlig risikobilde av alle
hendelsene. Tallene i risikomatrisen stammer fra skjemaet «risikoanalyse tunnel og veg»,
hvor hver nr./tall henviser til en gitt ugnsket hendelse.

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.

Risikoanalyse har nesten alltid en utfordring i forhold til usikkerheten i forbindelse med noen
typer ugnskede hendelser, der er derfor ikke alltid hensiktsmessig a plassere disse i en
risikomatrise, men fortsatt viktig at disse diskuteres og forsgkes lgst med anbefalte tiltak hvor
man bruker et fgre var prinsipp. Tunnelen ma sikkerhets godkjennes iht.
tunnelsikkerhetsforskriften hvert 5. ar og i den anledning kan det skje at man finner nye
problemstillinger i forbindelse med det.
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I Risikomatrisen er det kun tatt med de uhellstyper som vi mener er spesielt fremtredende,
dvs. at de mulig overstiger akseptabel risiko og hvor det faktisk er mulig & sette inn
risikoreduserende tiltak. Begrunnelse for dette metodevalg er gitt tidligere i rapporten
(kapittel 2). Kort sagt innebarer 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).

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.

Ut fra data i TUSI-beregningen (vedlegg 1) ansa vi det som mindre viktig a plassere
hendelsene «Brann i lett kjaretay» (hvert 333. ar) og Brann i tungt kjgretay» (hvert 500. ar) i
risikomatrisen noe som blir ganske sjeldent pga. lav ADT og tunnelenes korte lengde og lite
stigning. Samt at det ikke er fjelloverganger i naerheten av tunnelen som kunne tilsi mye tunge
kjoretay med varmgang i bremsene.

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

RISIKOMATRISE LIV OG HELSE

FREKVENS LETTERE FLERE
KONSEKVENS SKADD DREPTE
SVAERT OFTE

MINST 1 GANG
PR AR

OFTE
MELLOM HVERT
2-10 AR

SJELDEN
MELLOM HVERT
10-30 AR

3. Mgteulykke

SV/AERT SJELDEN
SJELDNERE ENN
HVERT 30. AR

3. Mgteulykke
4. Myk
trafikant
pakjart

5. Annet

Tabell 14 Risikomatrise Liv og helse.
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I Tiltak ikke nedvendig [ Tiltak ber vurderes
1 Tiltak skal vurderes I Tiltak nodvendig

Uh = Uhellstyper:

5 Helhetlig risikobilde og risikoreduserende tiltak

Med valg av fartsgrense pa 50 km/t er risikoen for personer i kjgretay tatt godt vare pa, da det
sjeldent skjer dgdsfall i denne fartsgrensen. Men myke trafikanter er selvfglgelig utsatt i
denne fartsgrensen. Det positive med dette prosjektet er at det er tatt hensyn til myke
trafikanter fra planleggingen startet opp. Prosjektet anses a bidra til god trafikksikkerhet og
statistisk sett meget liten sannsynlighet for brann i tunnelen, men hvis det farst skjer en starre
brann i et tungt kjgretay kan konsekvensen bli stor. Hvis tunnelen koples pa en evt. ny E6 ved
industriomradet vil en oppna bedre samfunnssikkerhet i og med at det blir en
omkjgringsmulighet inn til Kirkenes sentrum, samt at evt. ny E6 vil redusere ADT pa
eksisterende E6 inn mot sentrum. Som igjen vil gi mindre antall ulykker, mindre stay og stgv
pa den delen som blir erstattet av evt. ny E6. Prosjektet virker pa navaerende tidspunkt som a
ha gjort grundige undersgkelser pa trafikkanalyse, miljg og grunnundersgkelser.

5.1 Anbefalte risikoreduserende tiltak

Falgende tiltak er viktige for a redusere risikoen til et sa lavt niva som mulig. Forslag til tiltak
er Hazid-samlingens vurdering, formulert av forfatter av rapporten.

Tiltakene er ikke listet opp i prioritert rekkefglge (totalt 11 tiltak).

1. Vurdere hvilke skilt med tekst som ogsa skal veere pa Russisk, gjelder spesielt
tunnelen ift. evakuering, varsling, brann m.m. Det bgr ogsa vurderes om det er mulig
for Vegtrafikksentralen (VTS) a ha ferdiginnspilte beskjeder pa russisk som kan
avspilles fra VTS pa hgyttalere/innsnakk-systemet i tunnelen ved f.eks. brann. Dette
punktet (2.) ble ikke diskutert pa HAZID-samlingen men ble foreslatt ved
risikoanalyse ved ny planlagt tunnel pa E105 Bjgrkheim — Storskog. Parsell 1B:
Ternevann — Elvenes. Sgr-Varanger kommune og er like aktuell ved denne tunnelen.

2. Motlys pga. lavt hengende sol kan gi blending nar man kjgrer inn og ut av tunnelen,
kombinert med at Russiske trafikanter er kjent for a kjgre med noe mindre
kjgreavstand mellom kjaretgyene. Dette kan fare til farlige situasjoner som f.eks.
uventet oppbremsing pga. av solblending ved tunnelapning, derfor anbefales det at
ekstra belysning i adapsjonssonen ved tunneldpning for & kompensere for dette. Ekstra
belysning kan kompensere for gkt sannsynlighet for bade pakjarsel bakfra,
mgteulykker og kollisjon med installasjoner og tunnelvegg. Dette bar vurderes i
planstadiet, men kan ogsa vurderes etter at tunnelen er bygd slik at man far et mer
korrekt inntrykk av solforhold pa stedet. Dette punktet (2.) ble ikke diskutert pa
HAZID-samlingen men ble foreslatt ved risikoanalyse ved ny planlagt tunnel pa E105
Bjarkheim — Storskog. Parsell 1B: Ternevann — Elvenes. Sgr-Varanger kommune og

er like aktuell ved denne tunnelen. Na er det ikke sikket at motlys blir et problem ved
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denne tunnelen, men med tanke pa stor historisk overvekt av ulykker med pakjering
bakfra er det veldig aktuelt hvis motlys blir en utfordring. Ekstra belysning i
adapsjonssonen vil ogsa virke positivt pa trafikksikkerheten da rundkjering og
fotgjengerfelt ligger neert tunnelen, noe som vil gi bedre reaksjonstid for sjafar.

Brannvesenet gnsker brannhydrant (ikke pakjeringsfarlig) min. 1 sted i tunnelen og da
helst pa midten, men pga. «lang» omkjaringsveg ber det veere 3 stk. 1 i hver ende og 1
pa midten. Siden det er planlagt overdimensjonert vannrgrledning gjennom tunnelen
til industriomradet vil det veere klokt a velge brannhydrant i stedt for brannkummer.
Pga. lang vinter med mye kulde ma det velges en type som ikke fryser igjen, bruk av
varmekabler eller annen lgsning jeg ikke kjenner til.

Brannvesenet tas med videre i prosessen ang. brannhydrant/slokkevannskum,
brannventilasjon, avlgp for brannfarlige og giftige vaesker, system for innsnakk
(kringkasting) og ngdsambandet.

. Siden tunnelens lengde kun er 11 m fra grensen til at det kreves dimensjonering for 50
MW brann (60 minutter.), hvor tunneler under 1000 m kreves dimensjonering for 20
MW brann (60 minutter.). Men med tanke pa hgy andel tung bil trafikk og mulige
etableringer av industri og servicevirksomhet innen olje- og gassvirksomhet vil det
veere klokt & vurdere om det bar velges dimensjonering for 50 MW brann (60
minutter). Ta gjerne kontakt med tunnel-sikkerhets godkjenner i SVV i Region nord
for evt. sparsmal rundt dette punktet (eller andre punkter da han ikke var med pa
HAZID-samlingen)

Radt stoppblinksignal bar plasseres slik at det tydelig ses av myke trafikanter, aller
helst bar halvbom plasseres slik at den ogsa varsler/sperrer for myke trafikanter, med
mulighet for @ komme rundt bommen slik at universell utforming ivaretas.

Fjernstyrte bommer vurderes plassert nart rundkjering, slik at man unngar at
kjeretayer tar av i rundkjeringen og begynner a snu kjareteyet i vegbanen foran
tunnelen.

Tiltak fortsettes neste side.......
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Uh /(punkt) | Hendelse Tiltak

3 Magteulykke 8. Hvis ikke tunnelen er for kort til a tillate forbikjering, bar
det likevel vurderes om forbikjering skal forbys pga. hay andel
tunge kjaretay.

4 Myk trafikant 9. Ekstra belysning i adapsjonssonen mot sentrum vurderes for
pakjart a redusere risikoen for pakjersel av myke trafikanter i gangfelt
ved rundkjaring. Vil gi lengre reaksjonstid for sjafgrer ved
overgang fra tunnel til veg i dagen. Dette pga. kort avstand fra
tunnelportal til rundkjgring.

4 Myk trafikant 10. Gangfelt bgr vurderes flyttet lengere vekk fra rundkjering
pakjart og inn mot tunnelen, pga. av store blidsoner pa tunge kjgretay
og hgy andel av disse. Mulig at dette tiltaket gir andre uheldige
risikomomenter som at kjgretayene oppnar hgyere fart ut av
rundkjgring. Dette skal ses pa i TS-revisjonen.

5 Pakjering bakfra | 11. Som ved tiltakspunkt 1 bgr det ogsa vurderes om det skal
(ANNET) skiltes pa Russisk (og Norsk) med en oppfordring til & holde
god nok avstand mellom kjaretayene. Jeg er usikker pa om
dette finnes som standard skilt eller kun har veert brukt i
kampanjegyemed. (1001-1002-1003 regelen / 3 sekunders
avstand). Dette tiltaket kan ogsa brukes andre steder i Kirkenes
siden det ser ut som en overvekt av denne type ulykker.

Tabell 15 Oppsummering av anbefalte tiltak fra risikomatrisen.

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

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 26.02.2014
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7 Vedlegg (13 stk. vedlegg)

geometriske forhold.

TUSI-beregning
KILA-tunnelen

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 undersgkelser som dokumenterer sammenhengen mellom ulykkesfrekvens og

ADT: 1000 kjt./dagn
Tunnellengde: 990 m
Tungtrafikkandel: 30 %
Fartsgrense: 50 km/h

Antall hendelser pr. ar Tid mellom hver hendelse
Havari / Kjaretaystopp 3 112 dager
Personskadeulykker 0,15 6,5 ar
Branntillgp lett kjgretay 0,003 333ar
Branntillgp tung kjaretay 0,002 500 ar
Branntillgp total 0,005 200 ar
Ulykkesfrekvens * 0,424

Kjeretaystopp:

Personskadeulykker:
Branntillgp:

Dato: 19.02.2014
Sikkerhetskontrollgr

Seksjon: Byggherre

* Ulykkesfrekvens = antall personskadeulykker pr. mill.kjt.km

betyr normalt at kjgretayer slipper opp for drivstoff, eller far
motorstopp. Normalt vil slike hendelser ikke kreve aksjon fra
utrykningskjaretay.

vil kreve innsats fra politi / ambulansekjgretay.

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

Christian Haydal Forsmo

Statens vegvesen Region nord
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Figur 5 Vedlegg 1 TUSI-beregning 1 av 2




-Hovedresultater: KILAtunnelen Alternativ 0 Tovegs trafikk /

Total lengde: 990 m ADT : 1000 sone 2 sone 3 midtsone sone3 sone2

Utskrift

Resultatene gjelder inne i tunnelen

Ulykkesfrekvensisoner

Kjeretaystopp: 3,25215 antall pr ar
Beregning?—.‘n er basert pa data fravideo-overvéket tunnel

0,873183966

,/(UY00 /0L

Personskadeulykker:

Ul pr mill kjtkm
ocooo
[STRENOYSTEN

. sone2 sone3 midtsone sone3 sone2
0,153 antall pr ar

0,424 pr mill kjtkm (ulykkesfrekvens) Soneime]

Lengder i meter
Sone 2 2x50
Sone 3 2x100
Midtsone 690
Totalt 990
Branntillgp: 0,003 antall pr ar lett bil Egne merknader:

0,002 antall pr ar tung bil

0,005 totalt antall pr ar

Figur 6 Vedlegg 2 TUSI-beregning 2 av 2

Forurenset grunn <]

A Alvortig forurensning - tiltak nedvendig
Kan brukes med restriksjoner

A Kan brukes

A Mistanke om pavirkning

» Les mer om fory et grunn

NB! lkke alle kartlag vises ved liten malestokk. Dersom
kartlagene du ensker a se ikke vises | kartet, prav 3 zoome
inn eller veige fylke/kommune.

[GamnE=BktS
Pallelz

(cEsetoa|

o

Figur 7 Vedlegg 3 Forurenset grunn (Miljedirektoratet, 2014) Iflg. Norconsult og Tschudi vil dette ikke
pavirke bygging av tunnel eller veg.
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Vemede omrader

Nasjoripark
Landskapsvernomrade
] Noturreservat
Aststredning
Annen fredning

Wernet enkeltobjeld

»

NB! like alle kaniag vises ved Iten malestokk. Dersom
karflagene du ensker & se ikie vises | kartel, prav 3 Zoome:

inn eber velge fylke/kommune.

Figur 8 Vedlegg 4 Vernede omrader (Miljgdirektoratet, 2014) Dette gjelder jakt av vilt, ikke aktuelt i

denne sammenheng
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Bygninger fra fer 1900 (SEFRAK) B

A Ruin eller fjernet bygning
/\ Annen SEFRAK-bygning
A Meldepliktig ved riving/ombygging

= Les mer om gamle bygninger
-+ Les mer om dataene

NB! Ikke alle kartiag vises ved liten malestokk. Dersom
kartlagene du ensker a se ikke vises | kartet, prov 3 zoome
inn eller velge fylke/kommune

Figur 9 Vedlegg 5 SEFRAK (vernede bygninger) (Miljedirektoratet, 2014) Ingen SEFRAK-bygninger i

omradet hvor det skal bygges.

Sbrbarhet for kiimaenderinger a

Datte kanetviser Dhde s0sial g sisk
shrbamet for Mimagndringer En
kommune som Osto er lie fysisk sbroar

for naturkatastrofer. Likevel kommer Oslo

ut med noks hay total sarbarhet, p3
grunn av betolimingens sosiale
sammensetning,

Hoy sirbarhet

| Middels sbrbarhet

Lav sdrbarhet

NBI lidke alle kartiag vises ved ien mélestoik. Dersom
kariagene Gu Bnsker & se ikke vises | Karal, prov & 200me
inn ekier velge fykelkommune.

(4]

Figur 10 Vedlegg 6 Klimaendringer, sdrbarhet (Miljadirektoratet, 2014) Iflg. Norconsult har dette ikke

betydning pga. hayde over havet.
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Truede arter (Redlista) | = |

A RE Regionalt utdead

® CR Kritisk truet

@ EN Sterkt truet .

@ VU Sarbar 133,

M
8 NT Neer truet e 1 (4
=t i
< DD Datamangel B -
- Les mer om redlistede arter 2 =E) R

= Les mer om dataene

NB! lkke alle kartlag vises ved Iiten m3lestokk. Dersom
kartlagene du ensker a se ikke vises | kartet, prav  zoome
inn eller velge fylkelkommune,

[

Figur 11 Vedlegg 7 Truede arter (Radlista) (Miljedirektoratet, 2014) Ingen truede arter er registrert i
omradet det skal bygges.
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Marin grense

|/ Areal over marin grense
] Areal med lite eller ingen marin pavirkning

>
- Les mer om dataene

NB! Ikke alle kartiag vises ved liten malestokk. Dersom
kartlagene du ensker a se ikke vises | kartet, prav 4 zoome
inn eller veige fylke/kommune.

Figur 12 Vedlegg 8 Marin grense (Miljadirektoratet, 2014) Evt. utfordringer i forhold til Marin grense

blir ivaretatt i grunnundersgkelser og er pr. d.d. ikke kjent skulle gi problemer under bygging eller drift.
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