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1.1	Plassering

Tunnelen ligger i Bergen kommune, og er på RV 555  på  strekningen Valen – Storvatnet. Nærmeste brannstasjon/ ambulanse / politi er  Laksevåg brannstasjon/Godvik ambulansestasjon/Laksevåg lensmannskontor.

Forventet utrykkingstid for nødetatane er: 8 minutter

1.2	Geometri

Tunnelen er 1970 m lang, har en årsdøgntrafikk på 31 900 (år 2024)/ 40800 (år 2043) og er i tunnelklasse E
Tunnelen har hovedsakelig en kjørebanebredde på 7 m i hver retning, mens i østre del av tunnelen er kjørebanebredde 10,5 m i hver retning. Drotningsviktunnelen har fri høyde på 4,6 m og planlagt fartsgrense er 80 km/t.

Tunnelen har ramper for av/påkjøring.  Pårampe mot øst er 720 m lang og avrampe fra øst er 670 m lang. Rampene vil ha profil T7,5 med ett kjøreføet. Kjørebanebredde 5,0 m gir mulighet for å passere kjøretøy som har fått stans. Kjørebanen merkes med kjørefelt 3,5 m og havarifelt på 1,5 m. Fri høyde 4,6 m. 

Vestående rampe vil ha en årsdøgntrafikk på 2 600 (år 2024)/3 000 (år 2043). Østgående rampe vil ha en årsdøgntrafikk på 3 200 (år 2024)/3 900 (år 2043). 

1.3	Drenering og avløp

(Beskriv her drenering og avløp med tanke på at scenario 14 inntreff.)
Fylles ut på senere tidspunkt.


1.4	Byggeår dd

Tunnelen ble åpent for trafikk ……….. og er planlagt og bygd etter hb N500 av ……..
Det innebærer at tunnelen oppfyller ikke alle krav til dagens sikkerhetsutrustning. (stryk  evt. ”ikke” dersom alt er OK!)
Fylles ut på senere tidspunkt.

1.5	Sikkerhetsutrustning  

Tunnelklasse E
[bookmark: _GoBack]
	Utstyr 
● Krav      ○ Vurdert
	
	Bygd/installert i samsvar med  dagens krav

	Havarinisjer
	
	

	Snunisjer
	
	 

	Belysning
	
	

	Ventilasjon
	
	

	Avbruddsfri strømforsyning
	
	

	SOS-telefon
	●
	

	Brannslukkingsapparat
	●
	

	Slokkevann
	●
	

	Rødt stoppblinksignal
	●
	

	Fjernstyrt bommer for steng.
	●
	

	Variable skilt
	○
	Planlagt

	Kommunikasjons- og kringkastingsanlegg
	●
	

	Mobiltelefondekning i tunn. 
	○
	Planlagt

	Høydehinder (avviser)
	●
	


[bookmark: _Toc24121364][bookmark: _Toc50370996][bookmark: _Toc84214771][bookmark: _Toc24121362][bookmark: _Toc50370994]

1.5.1	Havari- og snunisjer, møteplassar

[bookmark: _Toc84214772]Avstand mellom havarinisjer er 500 m i henhold til håndbok N500. Nisjene plasseres i på høyre side i trafikkregning uavhengig av horisontakurvatur. Det er avvik i henhold til håndbok N500, men det er søkt fravik fra kravene. 

Tekniske rom og pumpestasjon plasseres i tilknytning til havarinisjer. Tekniske rom plasseres i egen nisje i forbindelse med havarinisje med tett vegg mot trafikkrommet. 

Nødstasjon i tilknytning til havarinisjer monteres i støvtett kiosk med innvendig belysning.

I Drotningsviktunnelen planlegges på- og avkjøringsrampe i retning til/fra Bergen. Det er søkt om fravik for kryss i tunnel. I forlengelsen av rampene er det tre kjørefelt i resten av tunnelstrekningen.  

1.5.2	Stenging og omkjøring
Utenfor tunnelen finnes følgende stengeutstyr: 
 
· Røde stoppblink står foran hvert krysningsfelt/nødåpning.  
· Rett etter krysningsfelt/nødåpning står det automatiske bommer som stenger for trafikk inn i tunnelen og leder trafikken inn i åpningen ved toveistrafikk. 
· I krysningsfeltet/nødåpningen i midtdeler er det montert automatiske bommer parallelt med vegen, som på kort varsel kan åpnes slik at trafikken kan krysse midtdeler og toveistrafikk kan etableres i ett tunnelløp. 
 
Siden det er overhengende kjørefeltsignaler både inne i tunnelen og i inn- og utkjøringssonene, samt bruk av skilt 539 «Endret kjøremønster», er det ikke planlagt manuell utsetting av sperreutstyr i form av kjegler etc.  
 
Annet utstyr som vil tas i bruk: 
 
· Variabelt skilt som viser fareskilt 148 «Møtende trafikk» ved toveistrafikk i ett tunnelløp 
· Nedtrapping av fartsgrense ved bruk av variable fartsgrenser. Tas i bruk ved toveistrafikk i ett løp (50 km/t) og situasjoner med ett felt stengt. 
· Kjørefeltsignaler som styrer trafikken både ved toveistrafikk i ett løp og ved ett felt stengt. 
· Gule (løpende) LED-signaler på bommer, som leder trafikantene i riktig retning

[bookmark: _Toc461262631][bookmark: _Toc461345264][bookmark: _Toc461345313][bookmark: _Toc461346463][bookmark: _Toc461348777][bookmark: _Toc461348999][bookmark: _Toc461349103][bookmark: _Toc461349364][bookmark: _Toc461980660][bookmark: _Toc461983458][bookmark: _Toc461985145][bookmark: _Toc461988881][bookmark: _Toc463453240][bookmark: _Toc463619225][bookmark: _Toc464629856][bookmark: _Toc467498998][bookmark: _Toc471728637][bookmark: _Toc474926694][bookmark: _Toc474926755][bookmark: _Toc475350483][bookmark: _Toc84214774][bookmark: _Toc461262628][bookmark: _Toc461345261][bookmark: _Toc461345310][bookmark: _Toc461346460][bookmark: _Toc461348774][bookmark: _Toc461348996][bookmark: _Toc461349100][bookmark: _Toc461349361][bookmark: _Toc461980657][bookmark: _Toc461983455][bookmark: _Toc461985142][bookmark: _Toc461988878][bookmark: _Toc463453237][bookmark: _Toc463619222][bookmark: _Toc464629853][bookmark: _Toc467498995][bookmark: _Toc471728634][bookmark: _Toc474926691][bookmark: _Toc474926752][bookmark: _Toc475350480][bookmark: _Toc461262636][bookmark: _Toc461345269][bookmark: _Toc461345318][bookmark: _Toc461346468][bookmark: _Toc461348782][bookmark: _Toc461349004][bookmark: _Toc461349108][bookmark: _Toc461349369][bookmark: _Toc461980665][bookmark: _Toc461983463][bookmark: _Toc461985150][bookmark: _Toc461988886][bookmark: _Toc463453245][bookmark: _Toc463619230][bookmark: _Toc464629861][bookmark: _Toc467499003][bookmark: _Toc471728642][bookmark: _Toc474926699][bookmark: _Toc474926760][bookmark: _Toc475350488]Stenging av et tunnelløp i Drotningsviktunnelen er komplisert og fører til lange omkjøringsruter. I begge retninger kan det imidlertid avhjelpes dersom kun halve tunnelløpet trenger å stenges; da kan tunnelrampene fra Drotningsvik benyttes. Det gjelder kun dersom en hendelse registreres i den vestlige delen av tunnelen (vest for rampene). Ellers må hele tunnelen stenges.

1.5.2.1	Østgående tunnelløp 

Stengning av vestre del:
Trafikk skiltes av ved Straumekrysset og føres via lokalvegen mot Valenkrysset (der det kun finnes vestvendte ramper), og videre over gammel Sotrabru. Om kun vestlig del av Dronningsviktunnelen stenges kan rampene ved Drotningsvik benyttes.
Stenging av hele tunnelløpet:
Dersom hele tunnelløpet må stenges, blir omkjøringsruten østover lang. Trafikk skiltes av ved Straumekrysset og føres via lokalvegen mot Valenkrysset (der det kun finnes vestvendte ramper), og videre over gammel Sotrabru til Storavatnet. Dersom vegen mellom Breivikskiftet og Storavatnet blir en ren bussveg, kan man vurdere å åpne den for trafikk ved omkjøring. Ellers må trafikk kjøre via Godviksvingene, som ikke er anbefalt som omkjøringsrute. Godviksvingene er en dårlig omkjøringsrute med hensyn til lokalmiljø, trafikksikkerhet og fremkommelighet, spesielt når det gjelder tung trafikk. 

1.5.2.2	Vestgående tunnelløp 
Stenging av vestre del: 
Om kun vestlig del av Drotningsviktunnelen stenges kan trafikk skiltes av ved rampene mot Drotningsvik, føres via gammel Sotrabru mot Valenkrysset (der det kun finnes vestvendte ramper) og videre mot Straumekrysset.

Stenging av hele tunnelløpet:
Dersom hele tunnelløpet må stenges, blir omkjøringsruten vestover lang. Trafikk skiltes av ved Storavatnet og føres via lokalvegen forbi Breivikskiftet og Drotningsvik mot gammel Sotrabru, via Valenkrysset og videre via lokalvegen til Straumekrysset. Dersom vegen mellom Storavatnet og Breivikskiftet blir en ren bussveg kan man vurdere å åpne den for trafikk ved omkjøring. Ellers må trafikk kjøre via Godviksvingene, som ikke er anbefalt som omkjøringsrute. Godviksvingene er en dårlig omkjøringsrute med hensyn til lokalmiljø, trafikksikkerhet og fremkommelighet, spesielt når det gjelder tung trafikk. 

1.5.2.3	Generelt om kapasitet ved stenging av Drotningsviktunnel
I den østre delen av strekningen av Rv555 er trafikknivået høyt, spesielt i rushtid, hvilket vil danne lange køer dersom trafikk må rutes via lokalvegnettet. Det gjelder spesielt om hele Drotningsviktunnelen må stenges, hvilket får konsekvenser for en betydelig del av strekningen. 

Det anbefales ikke å rute trafikk via Godviksvingene, som er en lokalveg med dårlig gjennomfartskapasitet (spesielt på vinteren). Dermed er det en fordel om strekningen Breivikkiftet-Storavatnet ikke kun er reservert for buss i slike tilfeller. Det er imidlertid et poeng å opprettholde god bussfremkommelighet på en eksklusiv bussveg, men det finnes ikke alternative omkjøringsruter som er realistiske i dette tilfellet. 

Det er generelt sett en lav trafikknivå på lokalvegen mellom Storavatnet og Drotningsvik i begge retninger i framtidig nettverk, og veien kan ha viss restkapasitet. Det går også en betydelig mengde trafikk over gammel Sotrabru i dag (som i dag er nåværende Sotrabru). Det er imidlertid høyst sannsynlig at restkapasiteten ikke er stor nok for å avvikle den mengde trafikk som påvirkes av omkjøringstiltaket, og som er høy mellom Bergen og Straume. Det er også sannsynlig at den største forsinkelsen vil skje ved rundkjøringskonfigurasjonene i Straumekrysset (ved stengning østover) og ved Storavatnet (ved stengnin vestover). Da vil køen i begge fall konsentreres til Rv555:s hovedløp ved skiltingen mot omkjøringsvei. 

1.5.3	Nødstrøm (UPS)

[bookmark: _Toc24121371][bookmark: _Toc50371002][bookmark: _Toc84214775]I alle tekniske bygg installeres avbruddfri kraftforsyning (UPS) med likeretter, batterier og
vekselretter. Når den ordinære krafttilførselen til anlegget svikter vil UPS-enhetene fortsette å
forsyne strøm til SRO-anlegg, sikkerhetsbelysning, ledelys for tunnel, nødtelefon, etc. i min. 1 time.

Nødnett, TETRA skal ha separat avbruddfri kraftforsyning (UPS) med 8 timers batteribackup. 

[bookmark: _Toc461262627][bookmark: _Toc461345260][bookmark: _Toc461345309][bookmark: _Toc461346459][bookmark: _Toc461348773][bookmark: _Toc461348995][bookmark: _Toc461349099][bookmark: _Toc461349360][bookmark: _Toc461980656][bookmark: _Toc461983454][bookmark: _Toc461985141][bookmark: _Toc461988877][bookmark: _Toc463453236][bookmark: _Toc463619221][bookmark: _Toc464629852][bookmark: _Toc467498994][bookmark: _Toc471728633][bookmark: _Toc474926690][bookmark: _Toc474926751][bookmark: _Toc475350479][bookmark: _Toc24121372][bookmark: _Toc50371003][bookmark: _Toc84214776]1.5.4	Ventilasjon

Tunnelluften overvåkes av CO og NOx målere plassert på vegg på utvalgte steder i tunnelen.
Målerne skal gi analoge verdier (4 - 20 mA) for tilkobling mot styrings- og overvåkningsanlegget. Avhengig av det endelige valg av teknisk løsning, så kan det være aktuelt å supplere med ytterligere overvåking for styring av ventilasjonsanlegget under et branntilfelle.


1.5.5 [bookmark: _Toc84214778]Belysning

Belysningsanlegget for veibanen i tunnelene skal utføres i henhold til håndbok H500 og V124.

Forsyningen til ledelysene etableres ved at annen hvert ledelys kobles på hver sin kurs. 
Ved påkjørsel/kolllisjon av et ledelys vil med stor sannsynlighet de foregående og neste ledseyset være i drift.

I tverrforbindelsene er belysningsarmaturene forsynet fra to separate kurser, men fra samme
hovedfordeling.

1.5.6 Utstyr for publikum

1.5.6.1	SOS-telefoner
[bookmark: _Ref24114182]Nødtelefonanlegget skal bygges opp uten tilknytning (annet enn forrigling mot SRO-anlegg) til det resterende nettverket i tunnelene.

Nødtelefoner skal gi ringesignal når røret løftes av og gi kontakt med bemannet vegtrafikksentral. Mottaker av nødsamtale skal kunne se hvor det ringes fra.

Nødtelefonene må kunne benyttes uavhengig av hverandre, dvs at flere samtaler må kunne føres samtidig. Det installeres mikrobryter på i nødstasjonene, slik at bruk av nødtelefon registreres i styrings- og overvåkingsanlegget. Alarmer overføres direkte til VTS. Det etableres 1 stk. nødtelefonsentral pr. tunnel.
Kablings- og sambandssystemet for nødtelefonanlegget skal baseres på bruk av
parkabler/fiberkabler og nødtelefon, alternativt IP-telefoni.

1.5.6.2	Brannslukkingsapparat
Det skal etableres nødstasjoner hver 125 m i alle tunneler, hvor hver 4. nødstasjon skal etableres i havarinisje. Brannslukningsapparater og nødtelefoner plasseres i alle nødstasjoner i tunnelen. 

[bookmark: _Toc24121370][bookmark: _Toc50371001][bookmark: _Toc84214779]1.5.6.3	Melding på bilradio, blinklys over FM-skilt, mobiltelefon
Anlegget ivaretar radiodekning for FM-kanaler og DAB i området. I tillegg etableres egen avbrytfunksjon for hver tunnel. Utsending av lokal informasjon kan foretas fra mikrofoner plassert i egne skap (nødstyreskap) ved tunnelåpningene og via telefonnettet. 

Mikrofoner tilkobles radiosentralen via singelmodus fiberkabler (egen fibertråd for hvert skap).

Det skal klargjøres plass i teknisk rom og etableres egne trekkerør for utvidelse for flere kringkastere i radiorom, dette med tanke på kommersielle operatører. Det skal etabeleres reserveplass på føringsveiene/egne trekkerør fra radiorom til tunnelløpene. 

1.5.7	Utstyr for etatane

1.5.7.1	Radiosamband
Det etableres en utstrålende antennekabel for å ivareta radiokommunikasjon i tunnelene.

Den utstrålende antennekabelen utføres med brannsikker, halogenfri ytterkappe, ref. IEC-normene IEC 754-1 og –2, IEC 332-1. Matekabelen skal ha samme brannegenskaper som antennekabelen og være optimalisert for Tetra og DAB.

Det etableres en radiosentral der hvor mottaksforholdene er optimale og i nærheten av en tunnelfordeling. I de andre tekniske rommene monteres repeatere som forsterker signalet fra radiosentralen. Radiosignalet fra kommunikasjonsenheter i tunnelen og som mottas av repeateren, sendes tilbake til tilsvarende systemer i det fri via radiosentralen.

Radiosentralen og forsterkeren kobles sammen via singelmodus fiberkabler. Det benyttes 1 stk singelmodus fiberrør til dette formålet.

Alt radioutstyret forsynes med strøm fra egen avbruddsfri kraftforsyning, med minimum 8 times driftstid. 

[bookmark: _Ref22023755]Det etableres fullstendig dekning i tunnelene, både for den felles tofrekvente redningskanalen og for nødetatenes egne VHF arbeidskanaler.
Det skal også legges til rette for nødnettet, TETRA, eget innmatingspunkt (diplexer) og egne fibertråder mellom radiosentral og repeater, og mellom repeaterne innbyrdes. 

1.5.7.2	Nødstyrepanel

Det etableres eget skap for nødstyrepanel. Skapets framside vendes vekk fra veien. Panelet skal fungere som et styreverktøy for brannvesen/politi ved en nødsituasjon. 

Nødstyrepanelet skal kunne utføre følgende:
Stenge tunnel (slår på alt lys i alle soner)
Stenge inngående løp i en eller begge retninger
Brannventilasjon i et eller begge løp
Auto/normal (gå tilbake til automatisk drift)

1.5.7.3	Brannvann
Brannvesenet har spesifisert et behov for 42 l/s, samlet uttak ved brann. Kommunen har bekreftet at det er tilgjengelig vannmengde til dette ved Storavatnet. Det bygges gjennomgående vannledning gjennom hele tunnelen.  

1.5.7.4	Oppmøtested/kommandoplass (KO)			
Kommandoplass (KO) og innsatsvei bestemmes avhengig av hvilken hendelse som har oppstått. 



S2	RISIKOANALYSE
[bookmark: _Toc23661335][bookmark: _Toc84214783]
[bookmark: _Ref409437214]For risikoanalyse av Drotningsviktunnelen, henvises til risikoanalyse trafikantsikkerhet; FR12 R-rap-001 Risikoanalyse RV 555 Kolltveit-Storavatnet tema trafikantsikkerhet; Rambøll rapport datert 19. september 2014.

Risikoanalysen må oppdateres i senere planfase, når endelig utforming og trafikkgrunnlag for tunnelen foreligger. 

2.1 Generelt

De fleste uhell er ikke mer alvorlig inne i en i tunnel enn om uhellet hadde skjedd i friluft, men et uhell i en tunnel kan medføre større risiko for andre trafikanter, m.a. fordi det er liten plass til havarerte kjøretøy. Påkjøring av havarerte kjøretøy er derfor et ekstra risikomoment.

Bilbrann  kan få et alvorligere omfang inne i en tunnel enn utenfor. Sterk røykutvikling vil gjøre det vanskelig for folk å orientere seg og komme seg ut av tunnelen. Brannvesenet vil ha vanskelige  arbeidsforhold på grunn av  sterk varmeutvikling, høy røyktemperatur og vanskelige orienteringsforhold. Brannvvesenet kan bare angripe en brann med ventilasjonsretning selv om det blir brukt røykdykkerutstyr. 

Det er liten fare for at en bilbrann skal spre seg til flere biler, men risikoen øker ved brannfarlig eller eksplosiv last, liten avstand mellom bilene og kraftig trekk. Er tunneltak og vegger vann- og frostsikret med udekket isolasjonsplater av polypropilenskum (PE-skum) på brannstadet, kan skummet ta fyr og føre til en sekundær brann. Når PE-skummet smelter, kan det dryppe med brennende dråper fra taket. Hvis en bilbrann ikke blir slukket med utstyr frå bilen eller tunnelen, vil bilen som regel være omspent av flammer etter kort tid.

  
2.2	Farlig gods

Nasjonal veg- og jernbanetransport av farlig gods skal skje i samsvar med Forskrift om transport av farlig gods på veg og jernbane. Internasjonal vegtransport av farlig gods skal skje i samsvar med den gjeldende utgave av ADR[footnoteRef:1]. Det er ikke beregnet frekvens for ulykker med farlig gods fordi det statistiske grunnlaget for denne kjøretøygruppen er altfor spinkelt. [1:  Internasjonal avtale om internasjonal vegtransport, inngått i Genève den 30. september 1957] 



Ved uhell når det har oppstått lekkasje eller brann, det er fare for lekkasje, eller det er skade på kjøretøy, jernbanevogn, tank, emballasje mv. må fører av kjøretøy og togfører/leder umiddelbart sørge for å varsle brannvesenet.[footnoteRef:2] [2:  Forskrift om transport av farlig gods på veg og jernbane §2.5] 









2.2 Dimensjonerende scenarier/identifisering av uønskede hendelser

Det brukes disse 4 hovedscenarier:

Scenario 1. Uforutsett stopp (nødstopp), trafikkuhell utan personskade

Scenario 2: Trafikkulykke med personskade 

Scenario 3: Brann i kjøretøy

Scenario 4: Brann i tungt kjøretøy


Andre scenarier som er/bør vurderes:

Scenario  5:  Teknisk utstyr i tunnelen som ikke fungerer 

Scenario  6:  Glatt kjørebane i tunnelmunninger

Scenario  7:  Is og steinras

Scenario  8:  Blending i tunnelmunninger

Scenario  9:  Dugg

Scenario 10: Last som detter av og blir liggende i vegbane

Scenario 11: Saktegående kjøretøy

Scenario 12: Kø – situasjonar

Scenario 13: Farlig gods

Scenario 14: Farlig væske - renner ut i avløpssystemet

Scenario 15: Eksplosjoner

Scenario 16: Vansker på skadested før hjelpemannskap er framme

Scenario 17: Fotgjengere og sykkeltrafikk i tunnelen

Scenario 18: Andre spesielle momenter………….


2.2	Frekvens for hendelser

Frekvens for de 4 første scenariene beregnes med modellen ”Tusi” som bygger på registrerte hendelser i norske vegtunneler:


	Uønsket hendelse
	Tal pr. år
	Frekvens

	Scenario (1):
Uforutsett stopp (nødstopp) trafikkuhell uten personskade
	


	

 dager

	Scenario (2):
Trafikkulykke med personskade
	

	
 år

	Scenario (3):
Brann i personbil/varebil
	

	
 år

	Scenario (4):
Brann i tungt kjøretøy
	
	

	 Sum bilbrann
	
	




Andre scenarier som er vurdert:




2.3	Risikomatrise

En hendelse  skjer med en viss sannsynlighet og med en større eller mindre konsekvens. For en bestemt hendelse vil risiko defineres som:

Risiko = sannsynlighet x konsekvens


Følgende definisjoner av sannsynlighetsklassene benyttes:
•	Svært sannsynlig:	10 ganger pr. år eller oftere
•	Meget sannsynleg:	1 gang pr. år eller oftere
•	Sannsynlig:	1 gang pr. 10. år eller oftere
•	Mindre sannsynlig:	1 gang pr. 50. år eller oftere
•	Lite sannsynlig:	Sjeldnere enn en hendelse pr. 50. år



Følgende definisjoner av konsekvensklassene benyttes:
Skadeomfang på menneske, miljø økonomiske verdier og driftsproblem:

	Begrep
	Menneske
	Økonomiske verdier

	Ufarlig
	Ingen skader
	Skader opp til 25.000

	Ein viss fare
	Få og små personskader
	Skader opp til 500.000

	Farlig
	Få men alvorlige personskader
	Skader opp til   1 mill.

	Kritisk
	1-2 døde, inntil 5 alvorlig skadde, opp til 25 evakuerte
	Skader opp til 10 mill.

	Katastofalt
	Mer enn 2 døde, mer enn 5 alvorlig skadde, over 25 evakuerte totalt mer enn 10 personskader
	Skader over 10 mill.




Uønskede hendelser er framstilt i  risikomatrisen nedenfor:

Sannsylighet for hendelsene

	Svært sannsynlig
	
	
	
	
	

	Meget sannsynlig
	
	
	
	
	

	Sannsynlig

	
	
	
	
	

	Mindre sannsynlig
	
	
	
	
	

	Lite sannsynlig
	
	
	
	
	

	
	Ufarlig
	Ein viss fare
	Farlig
	Kritisk 
	Katastrofalt


		Konsekvenser av hendelser

Risikonivået er symbolisert med fargene rødt (høy), gult (en viss risiko) og grønt (liten risiko). Som en (tommelfinger) regel sier:

•	Hendelser  med   høy   risiko må håndteres, ved å redusere sannsynlighet og/eller konsekvens, eller 
andre tiltak

•	Hendelser  med         en viss risiko             bør overvåkes – tiltak kan vurderes

•	Hendelser med      liten risiko       kan en inntil videre se bort fra

2.4 SVV sine tiltak for å hindre og å redusere skadeomfang 
ved brann og ulykker


2.4.1	Brann

Statistisk sett utgjør brann ca. 1% av alle hendelser i en tunnel. De mest vanlige årsakene til brann i kjøretøy i tunnel er: 
•	Varmgang i bremser
•	Elektriske feil i kjøretøy
•	Kollisjoner

Brannfrekvensen baserer seg på trafikkmengda (trafikkarbeidet). Siden sannsynlighet for brann er så sterkt knyttet til trafikkmengde, er de derfor mest effektive måtene å redusere denne risikoen på, å regulere trafikken, for eksempel med:
•	Fartsreduserende tiltak	
•	Restriksjoner på transport av farlig gods


2.4.2	Ulykker

Det er statistisk regnet ut at det kan skje en ulykke med personskade hvert  ... år i tunnelen. Ofte er det avgjørende for utfallet for en trafikkulykke at hendelser blir meldt til hjelpemannskap så snart som mulig. SVV har derfor installert nødtelefoner for hver …. meter i tunnelen. Telefonene er koblet slik at en straks kommer i kontakt med VTS når røret blir løftet av. VTS er bemannet 24 timer i døgnet. En melding om en ulykke i tunnelen vil straks blir koblet opp i konferanse med brannvesenet og meldt videre til Politi og AMK. VTS vil straks stenge tunnelen for å hindre at andre trafikantar skal skape sekundære ulykker i tunnelen.

Alle tiltak for å hindre og legge til rette for rask hjelp ved brann/ulukker er fra SVV sin side gjort i tråd med etatens sin målsetning om å oppnå 0-visjonen, dvs:

0 drepne og 0 hardt skadde i trafikken
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Vedlegg


Vedlegg 1	Skisse av tunnelen

Skisse av tunnelen blir laget i en laminert utgave. På baksida vil det være listet opp de viktigste 
kriteriene ved en utrykning.


Vedlegg 2	Innsatsplan for SVV

Matrise for VTS.


Vedlegg 3	Distribusjonsliste

Disse får tilsendt ett eksemplar og er ansvarlig for oppdatering ved tilsendte revisjoner:
1.	……. brannvern
2.	……. brannvern
3.	Lensmannen i ………..
4.	Lensmannen i ………..
5.	………. Politidistrikt 
6.	Fagsentral brann, ……….
7.	Statens vegvesen, VTS - Bergen
8.	Statens vegvesen, VTS - Lærdal
9.	Entreprenør: …………. som har vedlikeholdet av tunnelen
10.	Statens vegvesen, …………… distrikt
11.	Fylkesmannen i ………….., Beredskapsavdeling
12.	Ambulanse- og medisinsk nødmeldeteneste, Ambulansesjefen


Vedlegg 4 	Innsatsplan for brannvernet

Blir lagd inn når den er mottatt


Vedlegg 5 	Innsatsplan for politiet

Blir lagd inn når den er mottatt


Vedlegg 6 	Innsatsplan for AMK
			  
Blir lagd inn når den er mottatt
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