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Kort sammendrag

Det er godt over 1200 vegtunneler i Norge. Rapporten
kartlegger og beskriver kjennetegn ved vegtunnel-
branner og branntillgp i norske vegtunneler i perioden
2008-2021. Det gjennomsnittlige antallet branner i alle
norske vegtunneler tilsammen er 27 branner per ar.
Det totale gjennomsnittlige antallet tillgp er 17 per ar.
Resultatene viser at tunneler med hgy stigningsgrad
(hovedsakelig de undersjgiske) er betydelig overrepre-
sentert i statistikken over branner og tillgp i kjgretgy i
norske vegtunneler. Tunge kjgretgy (>3,5 t) er over-
representert i brannene i tunneler med hgy stignings-

grad, og tekniske problemer var den hyppigste arsaken.

Summary

There are more than 1200 road tunnels in Norway.
The report maps and describes characteristics of
fires and smoke without fire (SWF) in Norwegian
road tunnels in the period 2008-2021. The total
average number of fires in all Norwegian road
tunnels is 27 fires per year. The total average
number of SWFs is 17 per year. Tunnels with a high
gradient (mainly the subsea tunnels) are overrepre-
sented among vehicle fires in Norwegian road
tunnels. Heavy vehicles (>3,5 t) seem overrepre-
sented in fires in high-gradient tunnels. Technical
problems seem to be the most frequent cause of
these fires.

Transportgkonomisk institutt (T@1) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@1 oppgis som kilde med navn og
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Forord

Den foreliggende rapporten om kjgretgybranner i norske vegtunneler i perioden 2008-2021 er
finansiert av Statens vegvesen. Kontaktperson hos Statens vegvesen Vegdirektoratet har vaert Sverre
Kjetil Rgd. Vi har tidligere gjort kartlegginger av kjgretgybranner i norske vegtunneler for perioden
2008-2011 (Nzevestad & Meyer 2012) og 2008-2015 (Nzevestad mfl 2016). | den foreliggende
rapporten oppdaterer vi den siste kartleggingen med seks ar (2016-2021), og gjér en samlet analyse
av dataene for hele perioden 2008-2021. Vi vurderer ogsa eventuelle forskjeller mellom periodene
og utviklingen ar for ar.

Dataene som vi bruker for perioden 2008-2015 er muliggjort av data som kontaktpersoner ved
Statens vegvesens fem vegtrafikksentraler (VTS) har hentet ut av sentralenes loggfgringssystemer. |
datainnsamlingen for den siste perioden (2016-2021), har Gro Sissel lhler ved Statens vegvesen tatt
ut alle dataene fra Vegloggen (og det nye systemet HBT) til oss. Dataene vi baserer oss pa i studien
har blitt kvalitetssikret av VTS-kontaktpersoner, ansatte i Statens vegvesen som jobber med tunnel-
sikkerhet (brannvernansvarlige for vegtunneler og sikkerhetskontrollgrer). | studien baserer vi oss
0gsa pa data fra brannvesen i kommuner som har ansvar for a rykke ut ved brann i vegtunneler og
DSB sin database BRIS. Vi er takknemlige for all bistanden vi har fatt.

Brannsjefene har vi fatt e-post adressene til giennom Direktoratet for samfunnssikkerhet og bered-
skap (DSB). Kontaktpersonene ved DSB var Reidun Mo i denne siste kartleggingen. Gunnar Lotsberg
ved Statens vegvesen, region vest, bidro i den fgrste kartleggingen med nyttig informasjon om
vegtunneler med hgy stigningsgrad. Oppdragsgiver hjalp oss i den andre kartleggingen med a
oppdatere denne listen.

Forskningsleder Tor-Olav Naevestad har veert prosjektleder og har skrevet rapporten. Forsker

Jenny Blom har vaert prosjektmedarbeider. Seniorforsker Rune Elvik har vaert ansvarlig for kvalitets-
sikringen av den endelige rapporten, og Administrasjonskonsulent Trude Kvalsvik har tilrettelagt
rapporten for publisering.

Oslo, februar 2023
Transportgkonomisk institutt

Bjg@rne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktgr Avdelingsleder
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NORSK Sammendrag

Kartlegging av kjgretgybranner i norske
vegtunneler 2008-2021

T@I rapport 1948/2023 e Forfattere: Tor-Olav Naevestad, Jenny Blom e Oslo 2023 86 sider

Rapporten kartlegger og beskriver kjennetegn ved branner og branntillgp i norske vegtunneler i
perioden 2008-2021. Det finnes godt over 1200 vegtunneler i Norge. Det totale gjennomsnitt-
lige antallet branner i alle norske vegtunneler per ar er 27 branner per dr. Det totale giennom-
snittlige antallet tillgp er 17 per Gr. Vi vil szerlig fremheve fire viktige funn. Det fgrste er at
brannene og tillspene som regel ikke involverer skade pa personer eller tunnel. Det andre
hovedfunnet er at tunge kjgretgy er overrepresentert i vegtunnelbranner. Det tredje er at
drsakene til branner i tunge og lette kjgretgy er ulike. Tekniske problemer er en hyppigere arsak
til vegtunnelbranner og tillgp i tungbiler. Det fjerde hovedfunnet er at tunneler med hgy stig-
ningsgrad (>5%) er betydelig overrepresentert i statistikken over branner og tillgp i kjigretgy i
norske vegtunneler. Tunnelene med hgy stigningsgrad er hovedsakelig undersjgiske. Det finnes
i dag 41 undersjgiske vegtunneler i Norge. Disse har hgy stigningsgrad. Tunnelene med hgy
stigningsgrad (>5%) utgjar rundt 5 % av vegtunnelene i Norge, men hadde 38 % av brannene
og tillgpene i perioden 2008-2021.

Bakgrunn og malsetting

Norge er blant de landene i verden som bygger flest vegtunneler. Det finnes godt over 1200
vegtunneler i Norge. Vegtunneler er vanligvis minst like sikre som, eller sikrere enn, tilsvarende
vegstrekninger i fri luft uten vegkryss, avkjgrsler, gang- og sykkeltrafikk. Vegtunneler fortjener
likevel spesiell oppmerksomhet fra et trafikksikkerhetsperspektiv, blant annet pa grunn av
katastrofepotensialet ved brann.

Malsettingen med dette prosjektet har veert 3 samle inn data om vegtunnelbranner og brann-
tillgp i norske vegtunneler i perioden 2008-2021. Vi gjort to slike kartlegginger tidligere, og i
denne rapporten oppdaterer vi disse med arene 2016-2021.

Datakilder og fremgangsmate

1) Vegloggen, som er Vegtrafikksentralenes (VTS) system for a logge hendelser pa veg. Dette
systemet har generelt gode data om tunnelene som brannene og tillgpene har forekommet i,
tidspunkt for brannene, antall involverte kjgretgy, hvor lenge vegtunneler har vaert helt stengt
pa grunn av brann, skadegrad for personer og vegtunneler og hvordan branner og tillgp er
varslet.
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Vegloggen har ingen eksplisitte kriterier eller systematikk for a skille mellom branner og tillgp i
vegtunneler. For @ unnga vanskelige grensedragninger mellom tillgp og brann, har vi definert
brann som alt som involverer apen flamme. Slik minimerer vi skjgnnsutgvelsen ved hvert til-
felle. Vi definerer altsa tillgp som rgyk uten flamme, men som kunne blitt brann (i motsetning
til det vi kaller «tvilsomme tillgp»).

2) VTS-personale. Mens Vegloggen har gitt oss innsikt i forekomsten av hendelser, har kontakt
med personale pa VTS ene bidratt til bade a kvalitetssikre tolkningene vare og supplere
dataene.

3) Ansatte i Statens vegvesen som jobber med tunnelsikkerhet, herunder de sikkerhetsansvar-
lige. Vi har ogsa hatt kontakt med brannvernansvarlige og sikkerhetskontrollgrer for vegtun-
neler i hver region. Disse har supplert og kvalitetssikret dataene vare.

4) Brannvesen. Brannvesen og andre ngdetater rykker ut ved mistanke om brann i vegtunneler
og registrerer slike utrykninger over tid. Vi samarbeidet med Direktoratet for samfunnssikker-
het og beredskap (DSB) i vare henvendelser til brannvesenet. Vi har ogsa fatt data fra DSBs
egen statistikk over vegtunnelbranner i systemet BRIS.

5) Nyhetsarkiver. Vi har ogsa benyttet sgk i nyhetsarkiver for a supplere og kvalitetssikre data-
innsamlingen. Vegtunnelbranner er stort sett dekket av lokalaviser og ofte ogsa av nasjonale
medier.

Kvalitetssikring. | dette prosjektet har vi fatt loggdata om vegtunnelbranner og tillgp fra hver
region. Vi har lest giennom loggene for et stort antall hendelser fra VTS ene, og kodet eller
standardisert hver hendelse i regneark for a kunne analysere dataene i vart dataanalysepro-
gram (SPSS). Flere av disse hendelsene har vi ogsa fatt informasjon om fra brannvesenene. Da
vi hadde kodet alle dataene for en region inn i et regneark, sendte vi det tilbake til kontakt-
personen var ved VTS en, brannvernansvarlige og sikkerhetskontrollgrer i den respektive
regionen for kvalitetssikring.

Antall branner og tillpp gker over tid

Dataene viser at det totale gjennomsnittlige antallet branner for alle norske vegtunneler er 27
per ar og at det gjennomsnittlige antallet tillgp er 17 per ar. Studien var viser at bade branner
og tillgp har gkt gradvis i de 14 arene som vi har data for. Selv om vi ser en viss arlig variasjon,
er den generelle trenden en gkning i antall hendelser (branner og tillgp) over tid (figur S.1).

50 19

15 18
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2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

m Brann Tillep

Figur S.1: Branner og tillgp i norske vegtunneler i perioden 2008-2021 (N=613).
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Disse hendelsene (branner og tillgp) fordeler seg ikke jevnt i de ulike regionene. Gjennomsnitt-
lig antall branner og tillgp per ar er 11 i region gst, 5 i region sgr, 17 i region vest, 8 i region
midt og 3 i region nord. De ulike antallet hendelser i regionene ma sees i ssmmenheng med
antallet vegtunneler i regionene. Region @st har over 90 vegtunneler, region sgr har over 140,
region vest har over 560, region midt har over 150 og region nord har over 180 vegtunneler.
Det er ikke uventet at region vest har flest branner og tillgp, siden det er flest vegtunneler i
denne regionen. Det relativt hgye antallet branner i region gst kan antakelig forklares med at
tunnelene i denne regionen har hgy trafikkmengde.

Brannene og tillgpene involverte som regel ikke skader

Vi vil szerlig fremheve fire viktige hovedfunn fra rapporten. Det fgrste hovedfunnet er at bran-
nene og tillgpene som regel ikke involverer skade pa personer eller tunnel. Vegtunnelbrann-
ene og tillgpene involverte ikke skade pa personer (82% uten skade) eller tunnel (81% uten
skade). Det stiller seg noe annerledes med skader pa kjgretgy, der utfallet ofte ikke er regis-
trert. Kategorien “uklart” omfatter 53% av svarene pa spgrsmal om kjgretgyskade. Selv om vi
konkluderer med at brannene og tillgpene som regel ikke involverer skade pa personer, er det
viktig 3 papeke at de stgrste brannene involverer rgykskader.

Tunge kjgretgy er overrepresentert

Det andre hovedfunnet er at tunge kjgretgy (>3,5 t) er overrepresentert i vegtunnelbranner. |
alt 35 % av brannene og tillgpene involverer tungbiler, og 62 % involverer personbiler. Dette
indikerer at tungbilene er overrepresentert i vegtunnelbranner, siden de i snitt utgjgr 14 % av
trafikkmengden pa norske riksveger med vegtunneler. Dette funnet er i trad med tidligere
forskning, bade i Norge og internasjonalt.

Ulike arsaker for tunge og lette kjgretgy

Det tredje hovedfunnet er at arsakene til branner i tunge og lette kjgretgy er ulike. Trafikkulyk-
ker (eneulykke 3% og kollisjon 4%) er en sjeldnere arsak til vegtunnelbranner og tillgp enn
tekniske problemer (32%) nar vi ser pa alle brannene og tillgpene i perioden 2008-2021. Over
halvparten (61%) av alle vegtunnelbranner og tillgp har imidlertid uklar arsak. Det skyldes
trolig at en stor del av rapporteringen av arsaker er mangelfull.

Arsakskategoriene fordeler seg ulikt pa brannene og tillgpene som involverer biler over og
under 3,5 tonn. Tabell S.1 viser arsakene til vegtunnelbranner og tillgp for biler under og over
3,5t i hele Norge 2008-2021.

Tabell S.1: Arsakene til vegtunnelbranner og tillgp for biler under og over 3,5 t i hele Norge 2008-2021
(N=592).

Arsakskategorier Biler under 3,5t Biler over 3,5t Antall hendelser
Uklart 66 % 50 % 356
Tekniske problemer 25% 45 % 191
Eneulykke 4% 0% 17
Kollisjon 5% 4% 28
Antall hendelser 378 214 592

Tekniske problemer var en langt hyppigere arsak til vegtunnelbranner og tillgp i biler over 3,5
tonn, enn for biler under 3,5 tonn.
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Flertallet av brannene og tillgpene involverte, som nevnt, ikke personskade. Det er imidlertid
viktig a fa kunnskap om arsakene til hendelsene som involverte personskade, for & kunne fore-
bygge disse i fremtiden. Det er nesten utelukkende brannene og tillgpene som har eneulykker
og kollisjoner som arsak som involverer personskade, og da kan vi anta at skadene som regel
skyldes trafikkulykkene. Antall branner og tillgp som skyldes trafikkulykker har imidlertid gatt
betydelig ned i perioden vi studerer (2008-2021).

Vegtunneler med hgy stigningsgrad

Det fjerde hovedfunnet er at vegtunneler med hgy stigningsgrad er betydelig overrepresentert
i statistikken over branner og tillgp i kjgretgy i norske vegtunneler. Tunnelene med hgy stig-
ningsgrad er hovedsakelig undersjgiske. Det finnes ikke noen land i verden som har flere
undersjgiske vegtunneler enn Norge. Det finnes i dag 41 undersjpiske vegtunneler i Norge.
Disse har hgy stigningsgrad. | tillegg finnes det minst 24 vegtunneler som ikke er undersjgiske,
men som har hgy stigningsgrad (>5%) i region vest. Siden stigningsgraden ser ut til 3 gke
risikoen for brann og tillgp, tar vi med disse 24 vegtunnelene i analysene. Tunnelene med hgy
stigningsgrad utgjer til sammen omtrent 5% av vegtunnelene i Norge. Disse hadde 38% av
brannene og tillgpene i perioden 2008-2021. Vi ser dermed at tunneler med hgy stigningsgrad
er betydelig overrepresentert i statistikken over branner og tillgp i kjgretgy i norske
vegtunneler.

Tunge kjgretey er overrepresentert i branner og tillgp i vegtunneler med hgy stigningsgrad.
Tungbilandelen i branner og tillgp i tunneler uten hgy stigningsgrad er 33%, mens den er 40% i
vegtunneler med hgy stigningsgrad. Som vi kommer tilbake til under, var tungbilandelen i
branner og tillgp i vegtunneler hgyere tidligere.

Figur S.2 viser registrerte arsaker til branner og tillgp i vegtunneler med hgy stigningsgrad og
andre tunneler 2008-2021.

T0%
63%
.
60% 58%
50%
4054 38%
29%
30%
20%
10° o
' 3% 2% 7 2%
0o _— [
Ulklart Tekmiske problemer Eneulykke Kollisjon
m Ikke hov stigningsgrad Hov stignimgsgrad

Figur S.2: Registrerte dGrsaker til branner og tillgp i tunneler med og uten hgy stigningsgrad 2008-2021.
Prosentvis fordeling, basert pd antallet branner og tillgp i 2008-2021 i vegtunneler uten hgy
stigningsgrad (N=377 og branner og tillgp i vegtunneler med hgy stigningsgrad (N=226.

Som figuren viser er “tekniske problemer” en hyppigere arsak til branner og tillgp i tunneler
med hgy stigningsgrad enn i vegtunneler uten hgy stigningsgrad.
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Nar og hvor skjer kjgretgybrannene i vegtunneler?

En analyse av alle brannene og tillgpene i hele Norge i perioden 2008-2021, viser at i alt 44 %
forekom pa ettermiddagen. Totalt 64 % forekom mellom kl 06 og kl 18. Majoriteten (59 %) av
brannene og tillgpene forekom om varen og sommeren. Juni er maneden med flest hendelser,
naermere bestemt 13 % av hendelsene. November hadde faerrest (5 %). De fleste brannene og
tillgpene er registrert i tunnelenes midtsone. | 34 % av hendelsene manglet vi data om sluk-
king, i 47 % av tilfellene slukket brannvesen, og i 16 % av hendelsene slukket sjafgren. 1 2 % av
tilfellene slukket andre trafikanter.

Hvor lenge vegtunnelene har veert helt stengt pa grunn av brann, grupperer seg seerlig i to
bolker: Mellom 1 og 45 minutter (43 %), og 106 minutter eller mer (18 %). Vi mangler data for
varsling i 13 % av tilfellene. De stgrste andelene varslinger av branner og tillgp er politi med
27 %, etterfulgt av varsling via automatisk alarm i vegtunnelene (24 %), og publikum med 17 %
(varslinger, egen telefon (10 %) og tunneltelefon (7 %) | alt 15 % av brannene og tillgpene ble
varslet av brannvesenet. Varslingsteknologien i vegtunnelene fyller en viktig funksjon. Andelen
for automatisk alarm og andelen varslinger fra publikum som bruker tunneltelefon utgjer til
sammen 31 %.

Forslag til fremtidig forskning

Hvordan forklare at det arlige antallet hendelser har gkt?

Studien var viser at antall hendelser (branner og tillgp) per ar har gkt gradvis i de 14 arene som
vi har data for. Det & undersgke om gkningen i antall branner og tillgp er i trad med det man
skulle forvente, gitt gkningen i trafikk, eller endringer i andre faktorer som pavirker forekoms-
ten av kjgretgybranner i vegtunneler, er et viktig spgrsmal for fremtidig forskning.

Hvorfor har andelen branner i tunneler med hgy stigningsgrad minket?

Vare resultater av analyser av branner i perioden 2008-2021 tyder pa at andelen branner i
tunneler med hgy stigningsgrad har gatt litt ned over tid. Andelen av brannene som forekom i
tunneler med hgy stigningsgrad var pa 41 % i perioden 2008-2015, mens den var pa 31 % i
perioden 2016-2021. Det a finne ut av arsakene til dette er et viktig spgrsmal for fremtidig
forskning. Endringen kan skyldes bade gkning i branner i tunneler uten hgy stigningsgrad
og/eller reduksjon i branner i tunneler med hgy stigningsgrad.

Fgrst ma vi ta forbehold om relativt sma tall, som kan variere i perioder. | tillegg, ma vi ta
forbehold om at andelen branner i tunneler med hgy stigningsgrad pavirkes av antallet
branner i tunneler uten hgy stigningsgrad . Dersom spesielle forhold fgrer til gkning i antallet
branner i vegtunneler uten hgy stigningsgrad (og ikke i de med hgy stigningsgrad), vil dette
f@re til lavere andel branner i tunneler med hgy stigningsgrad .

Vi foreslar tre forhold som kan forklare at andelen branner i tunneler med hgy stigningsgrad
har minket, som bgr undersgkes i fremtidig forskning:

1) Trekk ved kjgretgy, for eksempel standard pa bremser, motor osv. Det er mulig at
kvaliteten pa (tung)bilene som kjgrer i norske vegtunneler har gkt over tid.

2) Trekk ved fgrer, for eksempel erfaring med og kompetanse pa a kjgre i bratte vegtun-
neler.

3) Eventuelle tiltak innfgrt av myndighetene, for eksempel informasjon om hvordan man
skal kjgre i slike tunneler for a redusere brannrisiko, reduserte fartsgrenser, skilting
som oppfordrer til 3 holde lav fart inn i tunnelen, riktig bremsebruk, bruke retarder
OSsV.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no V


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Hvorfor har andelen tungbiler i branner i tunneler med hgy stigningsgrad
minket?

Det er viktig & undersgke betydningen av de tre mulige forklaringene nevnt i forrige avsnitt,
ikke minst for a kaste lys over den fjerde trenden som vi har observert i dataene vare: Andel
kjgretgybranner med tungbiler i tunneler med hgy stigningsgrad har gatt litt ned i den siste
perioden vi studerer (2016-2021), sammenliknet med perioden fra den forrige kartleggingen
(2008-2015). | den fgrste perioden (2008-2015) var andelen tungbiler 45 %, mens den var pa
35 % i den andre perioden (2016-2021). Det bgr undersgkes om tiltakene som beskrives i de
tre hypotesene som foreslas over kanskje kan ha bidratt til denne nedgangen.

Fire brannutsatte undersjgiske vegtunneler

Fire undersjgiske vegtunneler utgjgr halvparten (112 av 226) av brannene og tillgpene i
vegtunneler med hgy stigningsgrad i Norge: 1) Oslofjordtunnelen (40), 2) Byfjordtunnelen (23),
3) Bgmlafjordtunnelen (32) og 4) Eiksundtunnelen (17). Det a gjgre en detaljert kartlegging av
arsaker til branner og tillgp i disse spesifikke tunnelene, og pa bakgrunn av det diskutere
mulige tiltak, er et viktig omrade for fremtidig forskning. Relevante og effektive tiltak i disse
fire tunnelene vil kunne bidra til en ikke ubetydelig reduksjon i branner og tillgp i Norge.

Vi
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The report maps and describes the characteristics of fires and smoke without fire (SWF) in
Norwegian road tunnels in the period 2008-2021. There are well over 1200 in the country. The
total average number of fires in all Norwegian road tunnels is 27 fires per year and 17 SWFs per
year. The study provides four main results. The first is that the fires and SWFs generally did not
involve harm to people or tunnels. The second main finding is that heavy vehicles are over-
represented in fires in Norwegian road tunnels. The third main finding is that the causes of road
tunnel fires involving heavy (>3.5t) and light vehicles are different. Technical problems was a
more frequent cause of fires and instances of SWF in heavy vehicles, than in light vehicles. The
fourth key finding is that high gradient road tunnels are overrepresented in the statistics of
fires in Norwegian road tunnels. Today, there are 41 subsea road tunnels in Norway. There are
at least 24 additional non-subsea tunnels with a high gradient (>5%). The tunnels with high
gradient comprise 5 % of road tunnels in Norway, and had 38 % of the fires and the instances of
SWF in the period 2008-2021.

Background and goal

Norway is one of the countries that constructs the most road tunnels. There are well over 1200
in the country. Road tunnels are usually at least as safe as, or safer than, similar roads in the
open air without junctions, exits, pedestrians and bicyclists. Road tunnels do, nevertheless,
deserve attention from a traffic safety perspective, because of their disaster potential related
to vehicle fires. The goal of this project has been to collect data on fires in Norwegian road
tunnels in the period 2008-2021. We have conducted two such studies previously, and in this
study we update these with the years 2016-2021.

Data sources and methods

1) “Vegloggen”, which is the Norwegian road traffic centrals’ (RTC) systems for recording road
traffic-related events. There are five RTC's in Norway, corresponding to the five regions of the
Norwegian Public Roads Administration. “Vegloggen” generally has good data about the
tunnels in which vehicle fires occurred, the time when the fires occurred, the number of
vehicles involved, how long tunnels have been closed because of fires, harm to people and
tunnels induced by the fires, and how the RTC’s were alerted about the fires.
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Vegloggen has no criteria when it comes to defining fires and separating them from instances
of smoke without fire (SWF). In order to avoid confusion and minimize our discernments
regarding which cases that are fires and not, we define all instances of open flame in vehicles
as fires. We have, however, also included instances of SWF, as these also involve temporarily
closed road tunnels. We exclude instances of SWF that could clearly not have turned into fire
(e.g. fog, exhaust smoke, moist).

2) Road traffic central staff. While “Vegloggen” has provided us with knowledge about the
prevalence of fires and SWFs, meetings and discussions with staff at the RTC’s served to ensure
the quality of our interpretations and to supplement our data. We have previously been given
tours at three of the RTC’s and received comprehensive information on the systems they use
to oversee and control the traffic and the road tunnels.

3) Employees of the Public Roads Administration working on tunnel safety. We communicated
with fire and safety inspectors responsible for road tunnels in each region. These supple-
mented and assured our data.

4) Fire services. Fire services and other emergency services are called out on suspicion of fires
in road tunnels and record such call-outs over time. We cooperated with the Directorate for
Civil Protection and Emergency Planning (DSB) in our inquiries to the fire services. In the last
study, we also compared our own data with the DSB’s own road tunnel fire statistics, obtained
through their BRIS system.

5) News archives. We have also searched news archives to supplement our data collection.
Road tunnel fires are extensively covered by local newspapers, and often also by the national
media. In several cases where we lacked information, we got supplemental or explanatory
information, often from photos obtained from for example the search engine of
“www.google.no”. This data source has been very important to us.

Quality assurance. In this project we have received data on road tunnel fires from each region.
We have read through the records of a large number of events from the RTC’s, and coded or
standardised each event in spreadsheets to analyse data in our data analysis programs. We
have also received information from fire departments about several of these events. After
coding all the data for a region into a spreadsheet, we sent it back to our contact person at the
RTC, fire managers and tunnel safety inspectors in the respective region for quality assurance.

The number of fires and SWFs increased over time

The data shows that the average number of fires in Norwegian road tunnels is 27 per year, and
that the average number of SWF is 17 per year. Although we see annual variation, the general
trend is an increase in the annual number of incidents (fires and SWF) (Figure S.1).
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Figure S.1: Fires and SWFs in Norwegian road tunnels in the period 2008-2021 (N=613).
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The fires and SWFs are unevenly distributed in the different regions. The average number of
fires and SWF per year is 11 in the eastern region, 5 in the southern region, 17 in the western
region, 8 in the central region and 3 in the northern region. These differences are related to
the different numbers of tunnels in the five regions. The eastern region has over 90 tunnels,
the southern region has over 140 tunnels, the western region has over 560 tunnels, the central
region has over 150 tunnels and the northern region has over 180 tunnels. The relatively high
number of fires and SWFs in the eastern region is probably due to the fact that this region has
a high traffic volume. The study provides four main results.

The fires generally did not involve harm to people

The first main finding is that the fires generally did not involve harm to people or tunnels. In
over 82 % and over 81 % of the cases, the fires involved no harm to people or tunnels
respectively. The situations is different with respect to damage to vehicles, where the outcome
in 53 % of the cases is recorded as “unclear” (whether there was a damage to vehicle).
Although we conclude that the fires and SWFs mainly do not involve personal injury, it is
important to point out that the largest fires involve smoke contamination.

Heavy vehicles are overrepresented

The second main finding is that heavy vehicles are overrepresented in road tunnel fires. 35 %

of the fires involved heavy vehicle(s) (> 3.5 tonnes), while 62 % of the fires involved vehicles <
3,5 tonnes. This indicates that heavy vehicles are overrepresented in road tunnel fires, as they
on average constitute 14 % of the traffic volume on Norwegian state roads with road tunnels.
This finding is in accordance with both Norwegian and international research.

Different causes of fires involving heavy and light vehicles

The third main finding is that the causes of fires in heavy and light vehicles are different. Traffic
accidents (single vehicle accidents and collisions) are a less frequent cause than technical
problems (32 %), when we look at all the fires and instances of SWF in the period 2008-2015.
More than half of all instances (61 %) has an unclear cause. This is probably due to inadequate
reporting. The second most common cause is technical problems (32 %), followed by single
vehicle accidents (3 %) and collisions (4 %).

The categories of causes are, however, different when we compare fires and instances of SWF
involving heavy vehicles and light vehicles. Table S.1 shows the causes of fires and SWF for
vehicles under and over 3.5 tonnes, in Norway 2008-2021.

Table S.1: The causes of fires and smoke without fire for vehicles under and over 3.5 tonnes, in Norway
2008-2021 (N=592).

Causes Vehicles <3,5t Vehicles >3,5t Number of incidents:
Unclear 66 % 50 % 356
Technical problems 25% 45 % 191
Single accidents 4% 0% 17
Collision 5% 4% 28
Number of incidents 378 214 592

Technical problems was a more frequent cause of fires and instances of smoke without fire in
heavy vehicles, than in light vehicles.
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The majority of the fires and the instances of SWF did, as mentioned, not involve personal
injuries. It is nevertheless of vital importance to gain insights into the causes of the instances
that did involve personal injuries in order to prevent these in the future. Most of the fires
involving personal injuries are caused by single accidents and collisions, and we may assume
that the injuries are mostly related to traffic accidents. The number of fires and SWF caused by
traffic accidents has decreased substantially in the study period (2008-2021).

High-gradient road tunnels

The fourth main finding of our study is, that high-gradient road tunnels are considerably
overrepresented in the fire and SWF statistics in Norway. No other country has more subsea
road tunnels than Norway. Today, there are 41 subsea road tunnels in Norway. In addition,
there are at least 24 tunnels with a high gradient (defined as over 5 %) in the western region,
which are not subsea. Since the degree of gradient appears to increase the risk of fire, we
include these 24 road tunnels in the analyses.

The high gradient tunnels, which represent approximately 5 % of the road tunnels in Norway,
had 38 % of the fires in the period 2008-2021. Thus, subsea road tunnels are significantly
overrepresented in the statistics of fires in Norwegian road tunnels.

Heavy vehicles are overrepresented in fires in tunnels with a high gradient. The share of heavy
vehicles in fires and SWF (33 % in tunnels without a high gradient and 40 % in high gradient
tunnel fires), indicate that heavy vehicles are overrepresented in road tunnel fires. As we will
discuss below, the share of heavy vehicles in high gradient road tunnel fires was even higher in
the earlier studies that we conducted.

Figure S.2 shows the causes of fires and instances of SWF in road tunnels with and without a
high gradient. The percentages are based on the number of fires in tunnels that are without
and with a high gradient respectively, in Norway 2008-2021.
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Figure S.2: The causes of road tunnel fires and instances of smoke without fire in road tunnels with and
without a high gradient, 2008-2021. Percentages based on the number of fires and instances of smoke
without fire in road tunnels without a high gradient (N=377) and tunnels with a high gradient (N=226).
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The figure indicates that technical problems is a more frequent cause of fires in road tunnels
with a high gradient than in tunnels without a high gradient.

When and where do the fires occur?

An analysis of the fires and SWF in Norway in 2008-2021, shows that 44 % of the fires 2008-
2021 occurred in the afternoon. 64 % of the fires occurred between 06 and 18. Over half
(59 %), of the fires occurred in the spring and summer. June is the month with the most fires
(13 %). November is the month with the fewest fires (5 %).

In 34 % of the instances we lacked data on how the fire was extinguished, in 47 % of the cases,
the fire services extinguished the fires, and in 16 % of the cases the driver extinguished the
fires. In 2 % of the cases other road users extinguished the fire. Most of the fires are registered
in the middle zone of the tunnels. The length of time the tunnels have been closed due to fire
mainly group themselves into two parts. The first is between 1 and 45 minutes (43 %), and the
other is 106 minutes or more (18 %).

We lack data on how the RTCs were notified of the fires in 13 % of the cases. The police (27 %)
represent the most frequent actor to warn the RTC's of road tunnel fires. Combining the two
options for road users to notify their local RTC about road tunnel fires (own telephone and
tunnel telephone), we get a share of 17 %. A share of 24 % of the fires were reported by means
of automatic alarm in road tunnels. Fire services notified about the fires in 15 % of the cases.
The fire warning technology in road tunnels fills an important function. If we combine the
shares of automatic tunnel fire detection and warnings communicated by means of tunnel
telephone, we get a share of 31 %.

Suggestions for further research

How can we explain that the annual number of incidents has increased?

Our study shows that both fires and SWFs have increased gradually in the 14 years for which
we have data. Investigating whether the increase in the number of fires and SWFs is in line
with what we could expect, given the increase in traffic, or changes in other factors that affect
the occurrence of vehicle fires in road tunnels, is an important question for future research.

Why has the share of fires in tunnels with a high gradient decreased?

Our analyses of fires in the period 2008-2021 indicate that the proportion of fires in high-
gradient road tunnels has decreased over time, from 41 % in the period 2008-2015, to 31 % in
the period 2016-2021. Identifying factors that might explain this is an important question for
future research. This may be due to both an increase and/or a decrease in fires in high-
gradient tunnels.

First, we must make reservations about relatively small numbers, which may fluctuate over
time. In addition, we must note that the proportion of the fires in high-gradient tunnels
relative to the total number of tunnel fires, is affected by the number of fires in tunnels
without a high gradient. If special conditions lead to an increase in the number of fires in road
tunnels without a high gradient (and not in high-gradient tunnels), this will lead to a lower
proportion of fires in high-gradient tunnels.

We suggest that the decrease of fires in high-gradient tunnels may be due to three factors that
should be investigated in future research:
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1) Vehicle-related factors, for example the standard of brakes, engine, etc. It is possible
that the standard of the heavy vehicles driving in Norwegian road tunnels has
improved over time.

2) Driver-related factors, for example more experience with and higher
competence/skills in driving in steep road tunnels.

3) Measures introduced by the authorities, for example information on how to drive in
such tunnels to reduce the risk of fire, reduced speed limits, signs that encourage you
to keep a low speed in the tunnel, correct use of brakes, use of retarders, etc.

Why has the share of heavy vehicles in high-gradient tunnel fires
decreased?

It is important to examine the importance of the three above mentioned possible explana-
tions, not least because it may shed light on the fourth trend that we have observed in our
data: The proportion of vehicle fires involving heavy vehicles in high-gradient road tunnels has
decreased slightly in the last period we are studying (2016- 2021), compared to the period
from the previous study (2008-2015). In the first period (2008-2015), the share of heavy
vehicles was 45 %, while it was 35 % in the second period (2016-2021). It is important to
investigate whether the three measures mentioned above may have contributed to this
decline.

Fire exposed subsea road tunnels

Four subsea road tunnels account for half (112 out of 226) of the fires and SWFs in subsea road
tunnels in Norway: 1) the Oslofjord Tunnel (40), 2) the Byfjord Tunnel (23), 3) the Bgmlafjord
Tunnel (32) and 4) the Eiksund Tunnel (17). It seems important to do a detailed study of the
causes of fires and SWFs in these specific tunnels and, based on that, discuss possible counter
measures. This is an important area for future research. Relevant and effective measures in
these four tunnels could contribute to a significant reduction in fires and SWFs in Norway.

Vi
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Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

1 Innledning

1.1 Bakgrunn og malsetting

Norge er blant de landene i verden som bygger flest vegtunneler (Amundsen og Ranes 1997). Det er
godt over 1200 vegtunneler i Norge. Vegtunneler er vanligvis minst like sikre som eller sikrere enn
tilsvarende vegstrekninger i fri luft uten vegkryss, avkjgrsler, samt gang- og sykkeltrafikk (Amundsen og
Engebretsen 2009). Vegtunneler fortjener likevel spesiell oppmerksomhet fra et trafikksikkerhets-
perspektiv, blant annet pa grunn av katastrofepotensialet ved brann (Mashimo 2002; Vuilleumier mfl
2002; Caliendo mfl 2013).

Norske vegtunneler er etter europeisk standard lange og de har gjerne lite trafikk. De har ofte en lavere
standard fordi de har en betydelig lavere trafikkmengden enn utenlandske vegtunneler (Amundsen &
Engebretsen 2009). Naevestad mfl (2016) skriver at det finnes 89 tunneler over 3000 meter i Norge, og
at gjennomsnittlig Arsdggntrafikk (ADT) pa norske riksveger med tunneler er omtrent 10 000. Det finnes
imidlertid noen hgytrafikkerte tunneler i Osloomradet med en ADT p& omtrent 100 000. Den gjennom-
snittlige andelen tungbiler pa norske riksveger med tunneler er 14 %. Den gjennomsnittlige lengden pa
norske vegtunneler er omtrent 950 meter (Neevestad mfl 2016).

Det finnes ikke noe annet land som har flere undersjgiske vegtunneler enn Norge (Buvik Amundsen &
Fransplass 2012). De undersjgiske vegtunnelene i Norge fyller en viktig funksjon nar det kommer til a
opprettholde bosetting i distriktene og gke fremkommeligheten til innbyggerne pa gyene langs
norskekysten.

Selv om sannsynligheten for stgrre ulykker er lavere i vegtunneler enn pa vanlig trafikkert veg, er kata-
strofepotensialet knyttet til brann hgyere (PIARC 2008; Mashimo 2002; Jensen et al 2006). Dette viser
de tre katastrofebrannene i Mellom-Europa i henholdsvis Mont Blanc tunnelen og Tauern tunnelen i
1999 og i St. Gotthart tunnelen i 2001. Disse brannene krevde til sammen 62 liv.

Kjgretgybrannene med katastrofepotensial i vegtunneler er gjerne knyttet til tunge kjgretgy, som gjerne
har drivstoff og last som kan gi grunnlag for betydelig varme og rgykutvikling. De alvorligste kjgretgy-
brannene i tunneler som vi har hatt i Norge de siste drene har ogsa veert i tunge kjgretgy, gjerne i lange
tunneler, og arsakene har gjerne vaert tekniske problemer, for eksempel brannen i Oslofjordtunnelen i
2011 (SHT 2013), brannene i Gudvangatunnelen (SHT 2015, 2016a), Brattlitunnelen i 2013 og
Skatestraumtunnelen i 2015 (SHT 2016b).

Bade norsk (Naevestad og Meyer 2012, 2014) og internasjonal forskning (Haack 2002) viser at tunge
kjgretgy er overrepresenterte i vegtunnelbranner. Tunge kjgretgy utgjorde 14 % av trafikken pa norske
riksveger med tunneler, mens de var involvert i 38 % av brannene (Naevestad & Meyer 2014). Tekniske
problemer (overopphetede bremser og motor) er den hyppigste arsaken til branner og tillgp i tunge
kjgretgy. Det gjelder szerlig i tunneler med hgy stigningsgrad , som er betydelig overrepresentert i
statistikken over branner og tillgp i kigretgy i norske vegtunneler.

Vegtunneler utgjor lukkede rom som raskt kan fylles av varme og rgyk, begrenser tilgangen for brann-
mannskap og redningsoperasjoner og gjor sikker remning vanskelig for trafikantene i tunnelen
(Mashimo 2002; Caliendo et al 2013). Videre kan vegtunnelbranner ogsa innebaere store gkonomiske
tap nar tunnelene er utilgjengelige for trafikk, spesielt i ekstreme tilfeller nar tunnelene er stengt for
utbedring i uker eller maneder (Haack 1998, 2002, Chow og Li 2001). Det har veert antydet at faren for
kjgretgybranner i vegtunneler kan gke, i og med at trafikkmengden gker og flere og lengre vegtunneler
bygges (Haack 1998, 2002).
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Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

Det foreligger ikke noen spesiell registrering av branner i vegtunneler som ikke har oppstatt i forbindelse
med en vegtrafikkulykke. Siden de fleste branner oppstar pa andre mater, er det viktig a jevnlig kart-
legge kjgretgybranner i vegtunneler, slik at ngdvendige tiltak kan iverksettes.

1.2 Formal

Vi har tidligere gjort en kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler for perioden 2008-2011
(Naevestad & Meyer 2012), og for 2008-2015 (Naevestad mfl 2016).

Formalet med den foreliggende rapporten er a oppdatere den siste kartleggingen med seks ar (2016-
2021), slik at vi kan gjgre en samlet analyse av dataene for hele perioden 2008-2021.

Vi benytter oss av fglgende kilder i datainnsamlingen: (1) Vegloggen, som er Vegtrafikksentralenes (VTS)
system for a logge hendelser pa veg, (2) VTS personale, (3) Ansatte i Statens vegvesen som jobber med
tunnelsikkerhet, herunder brannvernledere og sikkerhetsansvarlige, (4) Brannvesen, andre ngdetater og
DSB sin statistikk over vegtunnelbranner BRIS, og (5) nyhetsarkiver. | kapittel 2 beskrives det hvordan
disse kildene brukes for & na formalet med prosjektet.

1.3 Tidligere forskning pa brann i vegtunneler

1.3.1 Katastrofepotensial ved brann

Jenssen et al (2006: 16) papeker at selv om sannsynligheten for stgrre ulykker er lavere i tunnel enn pa
vanlig veg, er katastrofepotensialet for eksempel knyttet til brann hgyere. De tre katastrofebrannene i
Mellom-Europa i henholdsvis Mont Blanc tunnelen og Tauern tunnelen i 1999 og i St. Gotthart tunnelen
i 2001 forte til gkt fokusering pa tunnelsikkerhet (Stene et al 2003). Disse hendelsene startet som
branner i tunge kjgretgy.

De alvorligste kjgretgybrannene i tunneler som vi har hatt i Norge de siste arene har ogsa veert i tunge
kjgretgy, gjerne i lange tunneler, og arsakene har gjerne vaert tekniske problemer, for eksempel brannen
i Oslofjordtunnelen i 2011 (SHT 2013), brannene i Gudvangatunnelen (SHT 2015, 2016a), Brattlitunnelen
i 2013 og Skatestraumtunnelen i 2015 (SHT 2016b). Brannene i Oslofjordtunnelen og Gudvangatunnelen
hadde tekniske problemer knyttet til kjgretgyenes motor som arsak. Brannen i Brattlitunnelen skyldtes
varmgang i bremsene pa tungbilens henger, fordi bremsene hadde hengt seg opp. Brannen i
Skatestraumtunnelen skyldtes at tungbilens henger lastet med 16,500 liter drivstoff Igsnet pa grunn av
en teknisk feil.

1.3.2 Risiko for brann

Naevestad mfl (2016) kartlegger og beskriver kjennetegn ved branner og branntillgp i norske vegtun-
neler i perioden 2008-2015. Det gjennomsnittlige antallet branner i norske vegtunneler er 0,02 branner
per tunnelkilometer per ar (24 branner per 1134 tunnelkilometer). Det gjennomsnittlige antallet tillgp er
0,01 tillgp per tunnelkilometer per ar (14 tillgp per 1134 tunnelkilometer).

Haack (2002) finner at Dortmund, som er en by med omtrent 500 000 innbyggere, hadde et arlig gjen-
nomsnitt pa 250 kjgretgybranner generelt over en 10 ars periode. Hamburg, med 1,8 millioner innbyg-
gere, hadde et arlig gjiennomsnitt pa 700 kjgretgybranner. Risikoen for kjgretgybrann pa det sentral-
europeiske vegnettet generelt er to kjgretgybranner per 100 million kjgretgykilometer (Haack 2002).

Nar det kommer til kjgretgybranner i vegtunneler, finner Haack (2002) at St. Gotthardtunnelen hadde
42 kjgretgybranner i perioden 1992-1998. Personbiler var involvert i 21 branner, busser i sju tilfeller og
lastebiler i 14 branner. Dermed involverte halvparten av brannene tunge kjgretgy. Pa samme tid var
tungbilandelen i denne tunnelen pa 15 % av en ADT pa 17 000. Haack finner at i denne perioden
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oppstod 4 branner i tunnelen per 100 millioner kjgrte kilometer for alle kjgretgy. Brannrisikoen for
lastebiler var seks per 100 millioner kjgrte kilometer (Haack 2002).

1.3.3 Faktorer som pavirker risiko for brann

Hgye, Naevestad og Z£varson mfl (2019) utviklet statistiske modeller for vegtunneler i Norge for a
beregne normale antall kjgretgybranner, personskadeulykker, antall ulykker med drepte eller hardt
skadde og antall havarier, som en funksjon av en rekke tunnelegenskaper (bl.a. trafikkmengde, lengde,
antall Igp, fartsgrense og stigninger). Vi gjengir resultater fra denne studien og andre relevante interna-
sjonale studier i det fglgende.

Trafikkmengde. Internasjonal forskning viser at trafikkmengde er en sentral faktor som pavirker risikoen
for kjgretgybranner i vegtunneler (OECD, 2006). | trad med dette, finner Heye mfl (2019) at gkende
trafikkmengde medfgrer flere branner (og ulykker og havarier) men antall branner, ulykker og havarier
gker langt mindre enn proporsjonalt med trafikkmengden. En gkning av trafikkmengden pa 10 %
medfgrer i giennomsnitt en gkning av antall branner og ulykker pa omtrent 5 %.

Andel lange/tunge kjgretgy. En av hovedkonklusjonene til Naevestad mfl (2016) er at tungbiler er over-
representert i vegtunnelbranner. Den gjennomsnittlige andelen tunge kjgretgy pa norske riksveger med
tunneler er 14 %. Tunge kjgretgy er involvert i 40 % av brannene og branntillgpene i tunneler. Interna-
sjonal forskning viser ogsa at tunge kj@gretgy er overrepresentert i vegtunnelbranner. Av de 42 kjgretgy-
brannene i St. Gotthardtunnelen i perioden 1992-1998 involverte halvparten av brannene tunge kjgre-
tgy, mens tungbilandelen i tunnelen var pa 15 % av en ADT pa 17 000 (Haack 2002). Til tross for dette
finner Hgye mfl (2019) at gkende andel tunge kjgretgy medfgrer faerre branner og ulykker, men at
effekten er i de fleste modellene ikke er statistisk signifikant.

Tunnellengde. Hgye mfl (2019) finner ingen generell sammenheng mellom lengde og brannrisiko, men
tunneler som er mellom fire og ti km lange, har i giennomsnitt omtrent tre ganger sa mange branner per
million kjgretpykilometer som tunneler som er under 300 meter lange. Forklaringen er trolig at de fleste
undersjgiske tunnelene er i denne kategorien og at disse er brattere og av denne grunnen har flere
branner enn andre tunneler.

Type tunnel og ramper. Hgye mfl (2019) finner at tolgpstunneler har flere branner enn ettlgpstunneler,
men forskjellen varierer mye mellom modellene og er ikke statistisk signifikant i alle modellene.

Fartsgrense Hpye mfl (2019) finner at antall branner ikke har sammenheng med fartsgrense.

Stigningsgrad og stigningsgradens lengde. Et hovedfunn i Naevestad mfl. (2016) sin kartlegging er at
undersjgiske vegtunneler, eller tunneler med hgy stigningsgrad (5 % eller mer) er betydelig overrepre-
sentert i statistikken over branner og branntillgp i kjgretgy i norske vegtunneler. Det finnes ikke noen
land i verden som har flere undersjgiske vegtunneler enn Norge. Naevestad mfl (2016) rapporterer at
det er 33 undersjgiske vegtunneler i Norge, og ytterligere 24 ikke-undersjgiske tunneler som har hgy
stigningsgrad. Disse 57 tunnelene med hgy stigningsgrad utgjer til sammen omtrent 5 % av vegtunnel-
ene i Norge, og de hadde 42 % av brannene og branntillgpene i perioden 2008-2015.

Gitt betydningen av varmgang i motor og/eller bremser som arsak til brann i tungbiler i tunneler med
hgy stigningsgrad, er det grunn til 4 anta at det er lengden med hgy stigningsgrad som er avgjgrende for
risiko for vegtunnelbrann og ikke stigningsgraden i seg selv. Dette funnet stgttes av Hgye mfl (2019),
som finner at stigningsgraden er den viktigste prediktoren for antall branner, ved siden av trafikkmeng-
den og tunnellengden. De beregnet brannmodeller med ulike stigningsvariabler hvorav de aller fleste
var statistisk signifikante. Det er isaer lengden pa bratte stigninger, dvs. antall meter i tunnelen med en
stigningsgrad over 7 % (eller over 5 %) som bidrar til branner i tunneler. Brannmodellene viser at
tunneler som har en stigning pa 7 % eller mer pa 5 km, har 6,7 ganger sa mange branner som tunneler
hvor den maksimale stigningsgraden er under 5 %. Brannmodellene viser ogsa at antall branner gker
med gkende stigningsgrad, isaer fra en stigningsgrad pa 7 %. | giennomsnitt har tunneler med en
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maksimal stigningsgrad pa 7 % eller mer 4,3 ganger sa mange branner som tunneler med en maksimal
stigningsgrad under 5 %. Tunneler med en maksimal stigningsgrad mellom 5 % og 6,9 % har 1,5 ganger
sa mange branner som tunneler med en maksimal stigningsgrad under 5 % (Hgye mfl 2019).

Lengden med hgy stigningsgraden kan gke risikoen for brann og tillgp i tunge kjgretgy, enten fordi
bremser/motorbrems kan g& varme pa veg nedover i tunnelen, eller at motoren (for eksempel turboen)
havarerer pa grunn av hard belastning pa veg oppover i tunnelen. Dette anfgres i Sgndre Follo
Brannvesens (2011) granskningsrapport etter brannen i Oslofjordtunnelen 23.06.2011. | fglge gransk-
ningsrapporten, har Oslofjordtunnelen hatt 11 branner i de tre arene forut for 23.06.2011. Atte av disse
var i tyngre kjgretgy, mens tre var i personbiler. Arsakene til brannene i de tyngre kjgretgyene var i 2/3
av tilfellene varmgang i bremser og 1/3 av tilfellene varmgang i motor/motorhavari (Sendre Follo
Brannvesen 2011:9).

Kurver Hgye mfl (2019) finner at antall branner gker i alle modellene med minste kurveradius, dvs. at
krappere kurver medfgrer flere branner.

Hgyde og bredde Hgye mfl (2019) finner at tunneler med fri hgyde (over 4,5 meter skiltet hgyde) har
omtrent 30 % feerre branner enn lave tunneler (statistisk signifikant).

Ulykker som arsaker til branner. | henhold til «The Handbook of Tunnel Fire Safety», skyldes over 90 %
(55 av 61 tilfeller) av brannene i vegtunneler trafikkulykker, seerlig pakjgring bakfra (Beard et al 2005).
Dette star i kontrast til Naevestad et al (2016) sin kartlegging, som fant at ulykker var arsak til omtrent

9 % av de studerte brannene og tillgpene. Den samme studien finner at ulykker i stgrre grad var arsak til
branner i lette biler enn i tunge biler.

Fartsgrense. Fartsgrensen har sammenheng med fart og fart har sasmmenheng med ulykkesrisiko og
alvorlighetsgraden i ulykker (Elvik, 2013). Hgye mfl (2019) papeker at fart kan ha implikasjoner for sann-
synligheten for varmgang i bremser for tunge kjgretgy, som er spesielt overrepresentert i branner i
tunneler. | tillegg er fartsgrensen korrelert med den generelle vegstandarden i tunneler, f.eks. har
tunneler med fartsgrense 100 km/t generelt en hgyere standard (bredere kjgrefelt, bedre belysning mv.)
enn tunneler med fartsgrenser pa 70 km/t eller lavere (Hgye mfl 2019).

1.3.4 Trafikantenes kunnskap

Trafikantenes kunnskap om hva man skal gjgre ved brann i vegtunnel er viktig, fordi det gir grunnlag for
riktig innsats ved brann. En undersgkelse som ble gjennomfgrt i Norge av TNS Gallup for If
skadeforsikring i 2009, viser at 20 % liker seg darlig i tunnel. 16,8 % svarer at de fgler et visst ubehag ved
a kjgre i tunneler. 1,4 % svarer at de er redde, mens 2,9 % helst velger en omveg. Undersgkelsen viser
dessuten at nesten halvparten av de spurte synes at de ikke vet nok om hva de skal gjgre dersom det
begynner a brenne i en tunnel. Pa spgrsmalet: “Synes du selv at du vet nok om hvordan du skal forholde
deg hvis det begynner a brenne i en tunnel?”, svarer 48 % nei, mens 47,7 % svarer ja. (If, nyhetsartikkel
2009).1 Studien til Amundsen og @stenstad (1995) under, indikerer imidlertid at flertallet av
respondentene vil handle hensiktsmessig ved stopp i tunnel.

Amundsen og @stenstad (1995) rapporterer om resultatene fra en undersgkelse av brukere (N=400) av
to bytunneler med hgy trafikk: Festningstunnelen? (1,8 km) i Oslo og Flgyfjellstunnelen (3,2 km) i
Bergen. Respondentene i undersgkelsen er jevnt fordelt mellom byene (200 fra hver) og ogsa mellom
kjgnn (200 fra hver). Andelen som sier de er negative til 3 kjgre i vegtunnelene er 12 % i Osloog 9 % i

15 vi er takknemlige til Jack Frostad ved IF Skadeforsikring, som sendte oss spgrsmalsformuleringene og svarfor-
delingene.

2 Festningstunnelen het opprinnelig Oslotunnelen, slik det fremgar i Amundsen og @stenstads (1995) undersgk-
else. | dag inngar den i Operatunnelen.
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Bergen. 48 % er positive i begge byene. Ved stopp i tunnelene ville 74 % brukt ngdtelefonene for a
tilkalle hjelp, mens 12 % ville brukt mobiltelefon. 8 % ville forlatt bilen og gatt ut av tunnelen.

Amundsen og @stenstad (1992) rapporterer om resultatene av en vegkantundersgkelse og en telefon-
intervjuundersgkelse ved apningen av Norges den gang lengste vegtunnel, Gudvanga pa 11,4 km.
Undersgkelsen inkluderte ogsa brukere av Flenjatunnelen pa 5 km. Vegkantundersgkelsen inkluderte
200 personer og 95 personer ble intervjuet per telefon. Begge undersgkelsene viser at en stor overvekt
svarte at kjgring gjennom tunnelene ga en positiv eller normal opplevelse (94,6 % per telefon og 88,5 % i
vegkantundersgkelsen). | begge undersgkelsene svarte 4,3 % at det a kjgre i vegtunnelene gir en negativ
opplevelse.
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2 Metode

2.1 Avgrensning og fokus — hvordan definere
brann/branntillgp i vegtunnel?

| denne rapporten fokuserer vi pa branner og branntillgp i kjgretgy i vegtunneler. Vi referer gjerne til
branner og tillgp samlet som «hendelser». Det kan vaere vanskelig & definere og skille mellom brann og
branntillgp i vegtunneler.

Dataene fra VTS ene gir mange ulike eksempler pa rgyk som fgrer til midlertidig stengning av norske
vegtunneler. Kildene til reyken er ofte sveert ulike. Det kan veaere alt fra stgrre branner i lastebiler og
personbiler, til luft fra sjgen som kjgles ned i tunnelen og skaper grahvit damp som trafikanter kan
oppleve som vegtunnelbrann. Andre kilder til rgyk i vegtunneler kan veaere oljelekkasjer i neerheten av
varmekilder i kjgretgy (for eksempel eksosrgr), turboer som havarerer pa vogntog, hjullager som laser
seg, varme bremseband, sakalt motortrgbbel, haerverk og sa videre.

Dataene fra VTS’ ene viser at, uavhengig av kilde, oppleves rgyk i vegtunnel gjerne som brann av trafi-
kanter. Hendelsesrapportene viser at operatgrene ved VTS’ ene som regel stenger vegtunnelen og
sender brannvesen gjennom tunnelen nar de far slike meldinger om rgyk. Vegtunnelen holdes da stengt
inntil en eventuell brann eller "falsk alarm” er handtert.

| denne rapporten har vi valgt a ta med bade det som i ettertid har vist seg a vaere reelle branner og det
som viste seg a ikke vaere reelle branner. Begge medfgrer midlertidig stengning av vegtunneler. Vi har
tatt med begge fordi det kan vaere interessant a kartlegge arsakene til rgykutvikling i vegtunneler, selv
om de ikke skyldes brann. Vi anser det ogsa som viktig a fa med hendelser som i utgangspunktet opp-
leves som brann og som derfor medfgrer stengt tunnel, fordi de pavirker oppetiden pa vegnettet og
hindrer normal trafikkavvikling.

| studien som beskrives i denne rapporten, kartlegger vi bade branner og branntillgp. Kollegiet for
brannfaglig terminologi (KBT) definerer en brann som: “Ugnsket eller ukontrollert forbrenningsprosess
som kjennetegnes av varmeavgivelse ledsaget av rgyk, flamme eller glgding.”3 Det er vanskelig & finne
definisjoner pa branntillgp. Kollegiet for brannfaglig terminologi definerer ikke denne betegnelsen.

| Kunnskapsforlagets synonymordbok kan vi lese at betegnelsen tillgp har synonymer som for eksempel
begynnelse, innledning, opptakt, emning, tilblivelse, ansats og utgangspunkt. Et branntillgp er altsa
opptakten eller begynnelsen pa en brann. Gitt denne definisjonen, kan det likevel veere vanskelig a
definere et branntillgp, eller definere nar et tillgp gar over til en brann. Hvis branntillgpet handteres fgr
det blir en brann, vet vi jo ikke om det ville blitt enn brann.

For a unnslippe vanskelige grensedragninger mellom tillgp og brann, har vi fulgt radet til en av brann-
sjefene som vi hadde kontakt med forrige gang vi samlet inn data om kjgretgybranner i vegtunneler
(Neevestad & Meyer 2012), og definert brann som alt som involverer apen flamme. Pa denne maten
minimerer vi skjpnnsutgvelsen var ved hvert tilfelle. Vi slipper, for eksempel, a skulle vurdere stgrrelsen
pa en brann eller flammenes omfang for a vurdere om det er en brann eller et tillgp i hvert tilfelle. Slike
vurderinger er (for) krevende a gjgre med de begrensede dataene som foreligger i VTS enes loggsys-
temer.

Som det antydes over, er det noen former for rgykutvikling i vegtunneler som ikke har noe med brann a
gjgre, selv om de av trafikanter kan oppleves som vegtunnelbrann og forarsake stengning av tunneler.
Dette kan for eksempel gjelde sjgluft som kjgles ned i vegtunneler og skaper damp som ser ut som rgyk.

3 http://www.kbt.no/faguttrykk.asp?ID=3418
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Vi registrerer ogsa slike hendelser, og vi nevner dem i noen tilfeller men vi presiserer at de ikke har noe
med brann & gjgre.

Vi skiller derfor mellom branntillgp og tvilsomme branntillgp i vare registreringer. Det fgrste defineres
for eksempel som en situasjon hvor det ryker fra en bil etter en kollisjon. Tvilsomme tillgp defineres som
hendelser (for eksempel med rgykutvikling) hvor man i ettertid skjgnner at det er apenbart at man ikke
kunne fatt en brann, for eksempel ved damp grunnet avkjgling av luft fra havet, damp fra en radiator
som har sprunget lekk, mye eksos i en tunnel og sa videre. Dersom det i Vegloggen er rapportert om
stengt tunnel pa grunn av mye rgyk, uten at noe kjgretgy er observert, har vi registrert det som tvilsomt
tillgp. Arsaken til det er at vi uten kjgretgyet ikke kjenner arsaken. Dersom det i Vegloggen er rapportert
om stengt tunnel pa grunn av mye rgyk og kjgretgyet er observert med rgykutvikling som kunne ha fgrt
til brann (for eksempel varmgang i motor med rgykutvikling), har vi registrert det som tillgp. Det kan
ogsa gjelder selv om kjgretgyet etter en stund klarer a kjgre ut av tunnelen for egen maskin.

2.2 Karakteristika ved branner og branntillgp i vegtunneler

Vi har i kartleggingen av vegtunnelbranner 2016-2021 tatt utgangspunkt i arbeidsopplegget og kategori-
seringene som vi benyttet i de forrige kartleggingene (Naevestad og Meyer 2012; Naevestad mfl 2016),
slik at dataene kan slas sammen til én datafil med branner for perioden 2008-2021.

| disse dataene har vi, sa langt det lar seg gj@re, samlet inn data om fglgende karakteristika ved branner
og branntillgp i norske vegtunneler:

1) Tidspunkt for ulykken: ar, maned, dato og klokkeslett

Vi har samlet inn data for ar, maned, dato og klokkeslett. Disse dataene er godt dokumentert i VTS’enes
loggsystem Vegloggen.

| tidfestingen av data, har vi definert natt som perioden 00.01-06.00. Vi har unngatt tidsrommet 00.00,
fordi manglende registrering av tidsrom registreres som 0 i databehandlingsprogrammet vi bruker.
Perioden 06.01-12.00 definerer vi som morgen/formiddag. Perioden 12.01-18.00 definerer vi som etter-
middag. Perioden 18.01-24.00 definerer vi som kveld.

Vi har ogsa etablert kategorier for arstider. Var definerer vi som mars/april/mai, sommer som juni/juli/
august, hgst som september/oktober/november og vinter som desember/januar/februar. | analysene
vare ser vi dessuten pa forekomsten av hendelser for hver maned, med seerlig fokus pa manedene med
flest og manedene med feerrest hendelser.

2) Stedfestelse (veg, hp)4, tunnelnavn og hvor i tunnelen

Det er store forskjeller mellom ulykkesrisikoen og alvorlighetsgraden i ulike soner i vegtunneler
(Amundsen og Engebretsen 2009). Ulykkesrisikoen i vegtunnelers inngangssone (for eksempel de fgrste
100 m) er gjerne 3-4 ganger hgyere enn den er inne i tunnelen, mens risikoen for hgy alvorlighetsgrad er
hgyest i tunnelens midtsone. Det er dessuten forskjeller mellom brannforekomsten i ulike vegtunneler,
for eksempel avhengig av stigningsgrad, distanse med stigningsgrad, trafikkmengde og andel tungbiler
(Naevestad & Meyer 2014; Hgye mfl 2019). Vi har derfor lagt vekt pa a registrere i hvilke tunneler brann-
ene og branntillgpene forekom og i hvilke tunnelsoner de forekom. Hvor i vegtunnelen en eventuell
brann oppstar har dessuten avgjgrende implikasjoner for evakueringsmuligheter (Naevestad og Meyer
2011).

4 HP star for hovedparsell. Vegruter deles inn i parseller med relativt enhetlig standard og funksjon.
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Hvilke vegtunneler brannene eller branntillgpene forekom i, er godt dokumentert i VTS’ enes loggsyste-
mer. Hvor i tunnelene brannene eller branntillgpene forekom i er imidlertid ikke like godt dokumentert.
Informasjon om dette har vi matte hente inn i etterkant i de tilfellene hvor det har vaert mulig.

Vegloggen inneholder som regel ikke informasjon om hvor i vegtunnelen brannen eller tillgpet startet,
angitt i meter fra den inngangen som det aktuelle kjgretgyet brukte. A fastsld hvor i tunnelen brannen
eller tillgpet forekom krever bade informasjon om brannsted og i hvilken retning det aktuelle kjgretgyet
kom, det vil si hvilken tunnelinngang som er brukt.

Vegloggen presiserer i flere tilfeller nummeret pa ngdtelefonen eller brannskapet med brannslukkings-
apparat som ble brukt for a slukke brannen, dersom disse har blitt brukt. Nar det foreligger slik informa-
sjon, har vi ved hjelp av kontaktpersoner og/eller operatgrer ved VTS ene kunnet finne ut hvor langt
inne i tunnelen det aktuelle brannskapet eller ngdtelefonen befinner seg.

Informasjonen om det relevante referansepunktet har da blitt oversendt til VTS’ene sammen med infor-
masjon om hvilken retning kjgretgy har kjgrt, eller hvilket tunnellgp som er brukt, slik at kontaktperson-
ene vare har kunnet ga inn i sine systemer og undersgke hvor langt inn i tunnelen, angitt i meter, de
aktuelle ngdtelefonene eller brannskapene befinner seg.

Nar slikt utstyr ikke har blitt brukt, ma vi enten stole pa hukommelsen til involverte parter eller ikke
registrere dette dersom involverte parter ikke kan hjelpe oss med relevant informasjon.

Siden forskningen pa sikkerhet i tunneler legger vekt pa ulik risiko i ulike tunnelsoner, har vi delt tunnel-
ene inn i soner, og notert i hvilke soner brannene er registrert i. Inngangssone og utgangssone defineres
som innenfor 100 meter fra friluft, mens midtsone defineres som den delen av tunnelen som ligger
mellom dette.

Endelig har vi ogsa en kategori for branner eller tillgp som forekommer rett utenfor tunnelen. Statens
vegvesen anbefaler sjafgrer a forsgke a kjgre ut av vegtunneler nar de far brann eller branntillgp i sitt
kjgretgy. Vi vil derfor forsgke a fa med branner og tillgp som er registrert utenfor tunnelen, dersom vi
har grunn til a tro at de startet inne i tunnelen. Som det fremgar av dataene, er det noen ganger knyttet
usikkerhet til hvorvidt brannen eller tillgpet faktisk startet inne i vegtunnelen. | slike tilfeller presiseres
dette.

3) Omfang av ulykken, antall involverte kjgretgy, kjgretpytype og skadeomfang bade pa personer og
kjgretgy

Involverte kjgretgy har betydelige implikasjoner for tunnelbranners alvorlighetsgrad. De overnevnte
katastrofebrannene i mellomeuropeiske vegtunneler rundt artusenskiftet startet for eksempel alle som
branner i tunge kjgretgy (Stene et al 2003). Vi registrerer hva slags kjgretgy og hvor mange kjgretgy som
har vaert involvert i vegtunnelbrannene. Ved a avdekke hvor mange tunge kjgretgy som har veert invol-
vert i vegtunnelbranner i Norge i studieperioden kan vi kanskje fa en svak indikasjon pa hvor mange
branner som har hatt katastrofepotensial i norske vegtunneler.

Vi registrerer ogsa skader pa personer, kjgretgy og pa vegtunnelene. Skaderegistreringene har vaert
forholdsvis grovkornet med kategorier for ingen/ikke relevant, uklart, noen skader/lettere skader, og
alvorlige/store skader/dgd.

Kategorien ingen/ikke relevant er brukt nar vi vet at det ikke har vaert skader, eller nar vi har hatt god
grunn til 3 tro at det ikke har veert skader, for eksempel ved tvilsomt tillgp. Kategorien uklart er brukt
nar vi tror det kan ha veert skader, uten at dette er dokumentert pa noen mater, for eksempel ved en
forholdsvis alvorlig ulykke.

Det foreligger forholdsvis lite data om skader pa personer og kjgretgy. Det ser ut til at eventuelle
personskader og skadegrad som regel nevnes i Vegloggen nar det er relevant, men det er en viss usik-
kerhet knyttet til dette. VTS ene far ikke alltid informasjon om dette og undersgker i flere tilfeller
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lokalaviser pa internett for a fa informasjon om hendelser. Skader pa kjgretgy har vi ofte sluttet oss til
indirekte, siden dette i liten grad omtales i Vegloggen. Hvis det ikke star noe om skader pa kjgretgy, har
vi registrert skaden som uklar, eller ikke relevant ut fra kriteriene som nevnes over. Dersom en bil har
hatt en stgrre brann, har vi registrert den som totalskadet.

4) Skader pa tunnelen

| den grad det har latt seg gjgre, har vi samlet inn data om hvorvidt og i hvilken grad tunnelbrannen
medfg@rte skader pa tunnelen. Som nevnt over, er kategoriene imidlertid grove. Skader pa tunnel nev-
nes, sa vidt vi kan se alltid i VTS’enes logger, fordi dette har konsekvenser for nar tunnelen kan apnes og
eventuelt stenges igjen for ytterligere vedlikeholdsarbeid.

Vi skiller mellom kategoriene: Ingen/ikke relevant, uklart, noe skader og store skader. Noe skader pa
vegtunnel innebaerer gjerne at ledninger og andre installasjoner smelter og ma byttes ut. Store skader
forekommer nar betongelementer skades, eller nar det brenner i PE-skum bak betongdekket, slik at
dette ma fjernes med gravemaskin for a slukke. I slike tilfeller blir tunnelene stengt for lengre tid. Vi
registrerer ogsa hvor lenge vegtunnelene har vaert stengt. Dette gir ogsa en god indikasjon pa i hvilken
grad det har veert skader pa tunnelen.

5) Innsats pa skadestedet fra ngdetatene og andre trafikanter

Forskning viser at trafikanter som er involvert i vegtunnelbranner, gjerne kan bruke (for) lang tid pa a
forsta hva som er i ferd med a skje (Naevestad og Meyer 2011). Naerhet til farekilden er sentralt for at de
involverte skal forsta hvor alvorlig situasjonen er (Neevestad og Meyer 2011).

Ved brannen i St. Gotthardtunnelen i Sveits i 2001 evakuerte for eksempel de som var naermest brannen
tidlig og overlevde, mens de som stod i kg lenger unna og ikke sa brannen, ikke skjgnte hva som skjedde
fer det var for sent. Gitt at andre trafikanter er pa skadestedet fgr ngdetatene, vil det veere viktig a
samle inn data om hvordan trafikantene handler ved ulykker, brannutvikling og lignende.

Aktuelle spgrsmal kan vaere: Registrerer og bruker de involverte tilgjengelig brannslukkingsutstyr og
telefoner? Er de involverte oppmerksomme pa og bruker de ngdutganger? Hvor raskt evakuerer de
involverte?

Det foreligger data fra eksperimenter rundt slike forhold, men data fra virkelige hendelser vil gi et enda
bedre grunnlag for eventuelt a forbedre tilgjengelig ngdutstyr i vegtunneler og eventuelt utvikle ulike
informasjonstiltak.

Som nevnt under, registrerer vi bade hvem som har varslet og hvem som har slukket brannen. Dersom vi
har informasjon om og dersom det er relevant a inkludere gvrig informasjon om innsats pa skadestedet,
har vi gjort det i et fritekstfelt. Vegloggen inneholder stort sett ikke informasjon om annen innsats pa
skadestedet enn varsling og slukking. Dersom sjafgr og eller andre trafikanter har gjort en spesielt god
innsats med for eksempel a slukke, kan dette i noen spesielle tilfeller bli nevnt i loggen.

6) Hvordan ble brannen slukket?

| var registrering av data om hvordan brannen ble slukket har vi skilt mellom 4 mulige alternativer. Det
forste er “ikke relevant”. Dette gjelder dersom det for eksempel har veert et tvilsomt tillgp som invol-
verer bare rgyk og ikke noe kjgretgy. Det andre alternativet er brannvesenet. Det tredje alternativet er
sjafgren selv. Det fijerde alternativet er andre trafikanter.

Tallene for slukking er ufullstendige. Vi har ikke hatt gode nok data til a registrere slukkeinnsatsen til alle
involverte parter ordentlig. Loggene til VTS’ene og brannvesenet viser at flere parter gjerne kan veere
involvert i a slukke en brann i et kjgretgy i tunnel. Sjafgren, politi, ambulansepersonell og andre trafikan-
ter kan veere involvert i slukking i tillegg til brannvesenet.

Disse viktige formene for innsats har vi ikke fatt registrert, men vi har fatt inntrykk gjennom loggene til
brannvesenet at slik innsats forekommer oftere enn det vi ser giennom loggene til VTS’ene. Andre
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trafikanters innsats er derfor dessverre underrepresentert i denne undersgkelsen. | tillegg er det kanskje
slik at sjafgren selv kan prgve a slukke brannen ved hjelp av brannslukkingsapparat i tunnelen uten a
lykkes.

Vi fokuserer pa hvordan brannen ble slukket fgrst. Brannvesenet vil ofte utfgre etterslukking nar de
kommer til stedet. Som for de andre forholdene, er det ogsa knyttet usikkerhet til hvem som slukket
forst.

7) Hvor lenge var tunnelen stengt?

Reykutvikling ferer som regel til at tunnelen blir stengt, uansett hva rgyken skyldes. VTS enes veglogger
har svaert gode data om hvor lenge vegtunneler holdes stengt, helt eller midlertidig, ved branntillgp og
branner. Vi kartlegger derfor hvor lenge tunnelen har vaert helt stengt. Disse dataene gir nyttig informa-
sjon om hvordan og i hvilken grad vegtunnelbranner pavirker fremkommeligheten i vegnettet.

Tidsrommet vegtunnelene har veaert helt stengt kan i de fleste tilfeller angis i minutter, basert pa data fra
VTS’enes loggsystemer. De eneste unntakene her er noen tilfeller hvor tunneler har vaert stengt i for
eksempel et dggn eller mer, det vil si tidsrom som overstiger den rapporterende operatgrs vakt. Da star
det gjerne at tunnelen kommer til & vaere stengt til i morgen eller i noen dager.

Vi har for enkelthets skyld delt tiden vegtunnelene har vaert helt stengt inn i 8 kategorier 1-15 min, 16-
30 min, 31-45 min, 46-60 min, 61-75 min, 76-90 min, 91-105 min og 106 min eller mer. Vi ser ogsa pa
giennomsnittlig stengetid. | tilfeller hvor vi vet at tunnelene har vaert stengt i noen dager, uten at vi vet
ngyaktig hvor lenge, koder vi dette til 1000 minutter i analysene, for at disse stengningene skal regis-
treres i kategorien 106 min eller mer. Disse tas eksplisitt ut av giennomsnittsberegningene av stengetid.

Delvise stengninger er ikke godt dokumentert i alle tilfeller, siden vegtunneler kan stenges delvis pa flere
ulike mater, for eksempel ved a stenge ett Igp dersom man kan lede trafikken gjennom et annet lgp,
eventuelt stenge ett felt dersom det er flere felt og ikke mye rgyk involvert. Videre kan man sette ned
farten dersom det star kjgretgy i ett felt, man kan sette pa arbeidsvarsling for a fa trafikanter til a vise
ekstra aktsomhet og sa videre. Slike delvise stengninger brukes ofte etter eller i kombinasjon med at
man stenger helt. Vi har forsgkt a registrere og analysere dette, men delvis stengning skjer bare av og til.
Det er ogsa vanskelig a standardisere en sa vidt mangefasettert variabel, som bade involverer nedsatt
fart, ett stengt kjgrefelt, arbeidsvarsling og sa videre. Siden periodene hvor tunnelene har veert helt
stengt er best dokumentert, har vi valgt a kun fokusere pa dette.

8) Hvordan ble brannen varslet?

Tidlig varsling av brann i vegtunnel er en forutsetning for evakuering og overlevelse (Naevestad og
Meyer 2011). Maten branner varsles pa, kan si noe om forutsetningene for dette. Det er viktig a fa svar
pa hvordan branner varsles fordi vi med kunnskap om dette kan fa informasjon som kan ligge til grunn
for tiltak for ytterligere a legge til rette for rask varsling.

Mange vegtunneler overvakes med kamera som automatisk registrerer forskjeller i lys, som kan skyldes
brann. VTS ene far dessuten umiddelbart beskjed dersom brannslukkingsapparat fjernes fra brannskap i
vegtunneler. Dette er noen av matene operatgrer pa VTS’ ene kan oppdage branner og branntillgp pa.

Vi skiller mellom fglgende 6 mater som VTS ene kan varsles om vegtunnelbranner og tillgp pa: 1) trafi-
kanter varsler ved hjelp av telefon, 2) trafikanter varsler ved hjelp av ngdtelefon i vegtunnel, 3) brannen
eller tillgpet oppdages av VTS’en gjennom automatisk alarm (for eksempel: nar brannskap apnes og
brannslukkingsapparat tas ut, eller branner eller tillgp som oppdages av automatiske kameraer:
”Automatic Incident Detection” (AID), 4) varsling fra brannvesen, 5) varsling fra politi og 6) varsling fra
Akuttmedisinsk kommunikasjonssentral (AMK). | tilfeller hvor det er knyttet usikkerhet til hvordan en
brann er varslet presiseres det.
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Siden vi tar utgangspunkt i VTS enes data, registrerer vi hvordan brannen eller tillgpet fgrst ble varslet til
VTS’en. Hendelser varsles gjerne flere ganger til VTS’ene av ulike parter. Man bgr derfor ta forbehold
om at statistikken var, som er basert pa fgrste varsling, er noe misvisende.

Endelig er det viktig a huske at i tilfeller hvor ngdetatene varsler VTS’ene om vegtunnelbrann, har de
som regel f@rst fatt beskjed om dette fra trafikanter som har opplevd det pa mer eller mindre nzert hold.
Det kan derfor veere aktuelt & sla sammen varslinger fra ngdetatene med kategori 1) og 2) for a fa et
anslag over hvor mye som f@rst varsles av publikum. Dette er forutsatt at brannene som varsles fra
ngdetatene til VTS’ene opprinnelig ble varslet til ngdetatene av publikum.

9) Hva var arsaken til brannen?

Det a finne den oppgitte arsaken til brannen eller branntillgpet vil veere avgjgrende for fremtidig fore-
byggingsarbeid. Internasjonale oversikter viser at de fleste vegtunnelbranner er forarsaket av mekaniske
eller elektriske feil ved kjgretgy (PIARC 2008: 61).

Vegloggen har generelt lite informasjon om arsakene til vegtunnelbranner. P4 bakgrunn av den informa-
sjon som finnes i disse kildene, kan vi imidlertid skille mellom fglgende arsakskategorier: Uklart, tekniske
problemer, eneulykke og kollisjon.

10) Undersjgiske vegtunneler og eventuelle andre vegtunneler med hgy stigningsgrad

Vi registrerer hvorvidt vegtunnelene er undersjgiske eller om de har hgy stigningsgrad. Tidligere kartleg-
ginger av kjgretgybranner i norske vegtunneler (Naevestad og Meyer 2012; 2014) viser at undersjgiske
vegtunneler, som gjerne har lengre distanser med hgy stigningsgrad, har betydelig hgyere forekomst av
kjgretgybranner. Disse brannene involverer szerlig tunge kjgretgy, og de skyldes gjerne at bremsene gar
varme pa veg nedover i tunnelen, eller at motoren (gjelder gjerne turboen) gar varm pa veg oppover.

Siden det er stigningsgraden som ser ut til & gke risikoen for brann og tillgp, har vi ogsa registrert veg-
tunneler som ikke er undersjgiske, men som har hgy stigningsgrad (definert som stigning pa over 5 %).
Disse vegtunnelene finnes, sa vidt vi vet, nesten utelukkende i region vest. Gunnar Lotsberg ved Statens
vegvesen, region vest, var behjelpelig med a identifisere disse for oss i var forrige kartlegging av branner
i vegtunneler. Oppdragsgiver har i den siste kartleggingen hjulpet oss med a oppdatere denne listen.

11) Brannventilasjon

Vi har registrert bruk av brannventilasjon i vegtunnelene i brannene og tillgpene. Dette styres av

VTS ene, vel @ merke i de vegtunnelene som de overvaker og styrer, og/eller ved hjelp av utstyr i tunnel-
munningen. Viftene i vegtunneler har flere trinn, gjerne 3-4, som gir ulik viftestyrke i tunnelene. | tillegg
har mange av dem et eget (spesialdesignet) trinn som heter brannventilasjon. Dette trinnet trenger ikke
vaere det kraftigste, styrken avhenger av vurderinger som gjgres med hensyn til hva som er best for a
fordrive rgyk fra tunnelen. Brannventilasjonen har ogsa innstillinger som ikke gjelder viftestyrke. Dette
gjelder for eksempel for retning. Rgyken ma, for eksempel, styres bort fra den munningen som skal
brukes av det ansvarlige brannvesenet og sa videre.

De ulike VTS’ene registrerer i ulik grad hvorvidt de anvender brannventilasjon ved brannene. De har
prosedyrer de skal fglge ved branner i de ulike tunnelene, og av disse kunne vi antakelig ha sluttet oss til
nar man burde ha brukt brannventilasjon. Vi registrerer faktisk bruk, slik det dokumenteres i loggsys-
temene, i den grad det registreres. Informasjon om dette kan i noen tilfeller kanskje tas for gitt av VTS-
operatgrene og vaere vanskelig for oss a tolke. | noen tilfeller forekommer dessuten brannen pa et sted i
tunnelen som gjgr at det kan vaere hensiktsmessig a ikke bruke brannventilasjon, for @ muliggjgre sluk-
king og evakuering fra en annen tunnelmunning for eksempel. Dette styrer VTS-personalet og brann-
vesen. Det har for eksempel blitt papekt at bruk av brannventilasjon i de to brannene i Gudvanga-
tunnelen i hhv. 2013, og 2015 var uheldig fordi rgyken ble drevet i en retning som ikke var hensiktsmes-
sig for evakuering (SHT 2013, 2015).
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12) Anslatt brannbelastning i megawatt (MW)

Vi nevner over at kjgretgybranner med tungbiler i vegtunneler kan ha katastrofepotensial. Vi kan noe
enkelt si at en branns katastrofepotensial er avhengig av varme- og rgykutvikling, hvor mange trafikan-
ter som er i tunnelen og evakueringsmuligheter. Brannbelastning eller varmeproduksjon males gjerne i
megawatt (MW).

Vi har tatt utgangspunkt i grove inndelinger som er hentet fra SHTs rapport fra Oslofjordtunnelbrannen
23.06.2011 (SHT 2013: 49). | noen tilfeller er brannbelastning beregnet. Det gjelder saerlig de stgrste
brannene vi har hatt i perioden.

Tabell 2.1: Estimater for brannbelastning. Kilde: SHT (2013).

Stor lastebil/

Kjgretgy 1 personbil 2 personbiler 3 personbiler Liten lastebil vogntog
Branneffekt 1,5-9 MW (flest 3,5-10 MW 7-16 MW 13-47 MW 66-202 MW
under 5 MW)

| SHT rapporten star det at «Verdiene er hentet fra rapporten «Raddningsinsatser i vagtunnelar» og fra
samtaler med Haukur Ingason. Variasjonene i branneffekt seerlig for lastebiler/vogntog er et resultat av
ulike brannspredninger i kjgretgyet, hvor brannen oppstod og avhengig av type last.» (SHT: 2013: 49).

2.3 Datakilder med vurdering av styrker og svakheter

Vi bruker ulike kilder for & samle inn data om vegtunnelbranner og branntillgp i norske vegtunneler.
Disse vurderer vi i det fglgende.

1. Vegloggen som er Vegtrafikksentralenes systemer for a logge hendelser pa veg

Vi har i de to tidligere kartleggingene fatt hjelp av kontaktpersoner pa VTS ene til & finne branner og
tillgp ved at de sgkte pa ord som “brann” og "rgyk” knyttet til vegtunnel, og "midlertidig stengt tunnel”,
i Vegloggen i de aktuelle periodene (og i det forrige registreringssystemet «Merkur»). Resultatene av
spkene lagret VTS-kontaktpersonene vare i Word eller PDF-format, slik at vi fikk ut loggf@ringer fra
relevante hendelser. | den siste kartleggingen (2016-2021) fikk vi hjelp til dette av Gro Sissel lhler, som
tok ut denne informasjonen for oss fra alle Statens vegvesens regioner.

Mengden informasjon og kvaliteten pa informasjonen i disse loggene varierer sterkt. | noen tilfeller
skrives det sveert lite om hendelsen, i andre tilfeller mye. Noen operatgrer tar mer informasjon for gitt
nar de registrerer enn andre, og de ulike VTS’ene ser ut til 3 ha noe ulike praksiser nar det gjelder hva
slags informasjon de eksplisitt registrerer og hva slags informasjon de tar for gitt. Det er generelt en del
informasjon som tas for gitt i loggf@ringen, og dette leerte vi oss gradvis i den fgrste kartleggingen, bade
ved a lese mange logger, men ogsa ved a diskutere dette med vare kontaktpersoner ved VTS ene.

Vegloggene har generelt gode data om tunnelnavn, tidspunkt, antall involverte kjgretgy, hvor lenge
tunnelene var helt stengt og hvordan brannene ble varslet. Man kan som regel ogsa finne informasjon
om skadegrad for personer og tunnelen. Nar det kommer til hvordan brannen ble slukket, fremgar dette
ogsa mer eller mindre indirekte av vegloggene, selv om betydelige andeler informasjon mangler her. Vi
forutsetter at brannene eller tillgpene slukkes av brannvesenet nar de er pa stedet, og nar det ikke
nevnes innsats fra sjafgr eller publikum, eller at brannslukkingsapparat har blitt fjernet. | tilfeller hvor
bade brannslukkingsapparat har blitt fjernet og brannvesenet har veert pa stedet, er det vanskeligere a
avgjgre.

Det finnes fem VTS er i Norge som er bemannet dggnet rundt. Disse fem VTS ene overvaker og styrer
vegtrafikk inkludert vegtunneler i de fem regionene som Statens vegvesen er delt inn i. Vi tar utgangs-
punkt i de 19 gamle fylkene i den fglgende beskrivelsen. VTS’ en i region @gst overvaker og styrer vegtun-
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neler i Oslo, Akershus, Hedmark, Oppland og @stfold. VTS en i region sgr overvaker og styrer vegtun-
neler i Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust Agder og Vest Agder. VTS en i region vest overvaker og styrer
vegtunneler i Rogaland, Hordaland og Sogn og Fjordane. VTS’ en i region midt overvaker og styrer veg-
tunneler i Mgre og Romsdal, Sgr Trgndelag og Nord Trgndelag. VTS en i region Nord overvaker og styrer
vegtunneler i Nordland, Midt-Halogaland, Troms og Finnmark.

VTS’enes arbeidsoppgaver er todelt. Alle hendelser skal i prinsippet loggfgres, og dersom de varer len-
ger enn 15 minutter skal det ogsa sendes ut melding til trafikantene, pa internett, radio og sa videre. |
sin overvaking og styring av vegnettet og vegtunneler rapporterer VTS ene alle hendelser i spesielle
datasystemer. Fra hgsten 2001 til varen 2008 brukte VTS ene datasystemet Merkur. | april 2008 gikk
VTS’ene over til 3 bruke datasystemet Vegloggen til dette formalet. Hgsten 2021 gikk VTS’ene over til
systemet HBT.

Overvaking skjer for eksempel ved hjelp av kamera (vegkamera og tunnelkamera, med og uten hend-
elsesdetektering), der slikt utstyr finnes. De viktigste overvakings/styringsobjekter er rgdlys, bommer,
ventilasjon, gassmalere, belysning og pumpestasjoner. VTS ene far for eksempel alarm dersom luftmal-
ere i tunnelene de overvaker og styrer, gir indikasjoner pa lavt oksygeninnhold eller verdier som kan
tyde pa rgyk/brann. | tillegg utfgres trafikkregulerende tiltak som feltstengning, og skilting i tunneler,
fiernstyring av skilt pa fergekaier og for fjelloverganger.

Siden hendelsesloggene for alle de fem VTS ene for flere ar tilbake i tid utgjgr en enorm dokument-
mengde, har vi ved hjelp av kontaktpersoner ved hver VTS valgt ut hendelser fra relevante sgkekriterier.
Hendelsesloggene fra 8 ar tilbake foreligger elektronisk. Kontaktpersonene fra hver VTS’ har derfor sgkt
pa ord som “brann” og "rgyk” knyttet til vegtunnel, og “midlertidig stengt tunnel”, i Vegloggen.

Ved hjelp av kontaktpersonenes sgk i loggfgringssystemene har vi fatt med bade branner og branntillgp.
Resultatene av sgkene lagret VTS-kontaktpersonene vare i PDF-format, slik at vi fikk ut loggfgringer fra
relevante hendelser.

| vart arbeid med a samle inn informasjon om hvert branntillgp og hver brann lagde vi i den fgrste kart-
leggingen standardiserte koder, slik at vi kunne plotte dataene inn i et databehandlingsprogram for
analyse. Vi plottet fgrst dataene fra hendelsesloggene inn i Excel, og deretter i SPSS for analyse. For a
gjgre dette, matte vi kode dataene fra loggene over til tall. Variabler og verdier ble konstruert i trad med
de karakteristika som nevnes over. Vi har brukt det samme systemet for a kode dataene i den siste
kartleggingen, slik at vi kunne sld sammen dataene for hele perioden 2008-2021.

2. VTS personale

Mens loggfgringssystemet Vegloggen har gitt oss innsikt i forekomsten av hendelser, har samtaler og e-
post kommunikasjon med personale pa VTS ene bidratt til 3 supplere dataene og kvalitetssikre
tolkningene vare. Dette benyttet vi saerlig i den fgrste (2008-2011) og andre kartleggingen var (2012-
2015).

Loggene inneholder som nevnt ikke alltid all den informasjonen som er relevant i den aktuelle sammen-
hengen. Det er for eksempel ikke alltid klart hvem som melder om en brann eller et tillgp til VTS ene.
Som nevnt brukes det ofte interne ord og uttrykk for a beskrive personer og steder. | de to fgrste kart-
leggingene hadde vi derfor jevnlig kontakt med VTS-operatgrer og VTS-kontaktpersoner for a fa utfyl-
lende informasjon. | den fgrste kartleggingen hadde vi samtaler, mgter og omvisninger med VTS-person-
ale for a fa hjelp til a tolke registreringer, ord og formuleringer og fa utfyllende eller manglende informa-
sjon om hendelsene. | den andre og tredje kartleggingen hadde vi sveert god nytte av kunnskapen fra
den forrige, sa vi hadde stort sett bare behov for a ha kontakt med VTS-kontaktpersoner pa e-post.

Som nevnt over foreligger det lite informasjon om hvor i vegtunnelene branner og tillgp har skjedd.
Dette er informasjon som vi har fatt gjennom a spgrre VTS-kontaktpersonene om hvor bestemte brann-
skap eller ngdtelefoner i vegtunneler befinner seg. Dette ma de ga inn i sine styringssystemer for a
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undersgke. Kontaktpersonene har alltid gitt fyldige tilbakemeldinger om dette. Dette fikk vi ikke hjelp til
i den tredje kartleggingen, sa her baserer vi oss pa data fra 2008-2015.

| tillegg har vi sendt tilbake de bearbeidede dataene vare, dvs. hendelsesloggene kodet til standardiserte
excelark, til VTS-kontaktpersonene vare for kvalitetssikring. P4 denne maten har de kunnet korrigere og
supplere antallet vegtunnelbranner og tillgp og korrigere og supplere detaljinformasjonen knyttet til
hver enkelt hendelse.

| den f@rste kartleggingen besgkte vi VTS’ ene i region gst, region sgr og region vest. | Igpet av disse visit-
tene fikk vi informasjon om den aktuelle VTS’ens vegtunneler; vi sa systemene de bruker for a overvake
og styre vegtunneler; vi sa VTS’ enes operatgrer i arbeid; fikk eksempler pa branner i vegtunneler og
hvordan disse ble handtert da de skjedde og fikk informasjon om rutiner for bruk av Vegloggen. Det har
bade den gang og na sveert nyttig for prosjektet a fa innsikt i hvordan vegtunnelbranner handteres og
registreres av VTS, og hvordan VTS ene overvaker og styrer trafikk. Vi tilbrakte i alt 6-8 timer ved disse
VTS’ene, i mgter og pa omvisning.

3. Ansatte i Statens vegvesen som jobber med tunnelsikkerhet, herunder brannvernansvarlige for
vegtunneler og sikkerhetskontrollgrer

Vi har ogsa kvalitetssikret dataene vare gjennom kontakt med ansatte i Statens vegvesen som jobber
med tunnelsikkerhet. Hver region har fire til atte brannvernledere for vegtunneler og én sikkerhets-
kontrollgr. | den fgrste kartleggingen ble disse personene fgrst orientert om prosjektet ved oppstart og
anmodet om a sende informasjon om vegtunnelbranner.

Da vi hadde samlet inn og kodet dataene i regneark, sendte vi dem til de brannvernansvarlige for veg-
tunneler og sikkerhetskontrollgrer, slik at de kunne kvalitetssikre dem. Denne kvalitetssikringen gikk ut
pa a se til at vi hadde fatt med alle vegtunnelbranner og —tillgp og at vi hadde registrert detaljene riktig.
| den siste kartleggingen sendte vi kun de kodede dataene til brannvernansvarlige og sikkerhetskontrol-
Igrer for kvalitetssikring. | noen tilfeller fikk vi grundig svar umiddelbart, andre ganger matte vi purre og
noen av de brannvernansvarlige svarte dessverre ikke pa vare henvendelser.

4. Brannvesen

Brannvesen og andre ngdetater rykker ut ved mistanke om brann i vegtunneler og registrerer slike
utrykninger over tid. Pa bakgrunn av dette betrakter vi ngdetatene, szerlig brannvesenet, som en viktig
kilde til kvalitetskontroll av den gvrige datainnsamlingen var.

| kartleggingen for perioden 2008-2011 samarbeidet vi med Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap (DSB) i vare henvendelser til brannvesenet. | samarbeid med T@I, sendte DSB fgrst ut 192
brev til brannvesenet i alle norske kommuner med vegtunneler, hvor vi ba om & fa informasjon om
vegtunnelbranner, dersom de hadde hatt noen. En stund etter dette sendte vi ut én purring til alle disse
brannvesenene per e-post og ytterligere én purring per e-post til alle kommuner med brannvesen som
rykket ut til undersjgiske vegtunneler. Vi fikk alt i alt 114 svar fordelt slik pa Statens vegvesens 5
regioner: gst: 34 svar, sgr: 13 svar, vest: 15 svar, midt: 29 svar og nord: 23 svar. En stund etter dette
sendte vi ut én purring til alle disse brannvesenene per e-post og ytterligere én purring per e-post til alle
kommuner med brannvesen som rykket ut til undersjgiske vegtunneler. Noen av disse svarene var sveert
viktige for oss, for eksempel svarene fra brannvesenet i Oslo og brannvesenet i Bergen.

| kartleggingen for perioden 2012-2015 samarbeidet vi ogsa med DSB for a sende ut henvendelser til
brannvesen. Denne gang sendte T@I ut 269 henvendelser, hvor vi refererte til DSB. Vi fikk svar fra 82
brannvesen (30 % svar). Vi sendte ut to purringer. Svarprosenten kunne antakelig vaert hgyere dersom vi
hadde bedt alle om & svare, uavhengig av om de har tunneler i sin region, eller om de har registrert
branner eller tillgp. Det kan ogsa hende at svarprosenten hadde blitt hgyere om DSB hadde sendt ut e-
post fgrst, slik som i den fgrste kartleggingen.

| kartleggingen for 2016-2021 sendte vi ogsa ut 223 henvendelser til brannvesen, og fikk 91 svar; som
tilsvarer en svarprosent pa tilnsermet 42 %.
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| de to siste kartleggingene har vi i tillegg sammenlignet vare egne data med DSB egen statistikk over
vegtunnelbranner i systemet BRIS. Dette er basert pa data som DSB far fra brannvesen. | den siste
kartleggingen fikk vi totalt 220 hendelser fra BRIS som er klassifisert som brann pa en eller annen mate
av DSB. Av disse var det 200 som klassifiserte videre for a inkluderes i studien. Flere av disse hendelsene
hadde vi ikke data om fra Vegloggen.

5. Nyhetsarkiver

Vi har ogsa skt i nyhetsarkiver for a supplere og kvalitetssikre datainnsamlingen var. Dette har vi gjort
systematisk i tilfeller hvor vi har vaert i tvil om sentrale kjennetegn ved en hendelse. Vegtunnelbranner
er stort sett dekket av lokalaviser og ofte ogsa nasjonale medier. | flere tilfeller hvor vi har manglet noe
informasjon om en konkret vegtunnelbrann, har vi fatt supplerende eller forklarende informasjon,
gjerne gjennom bilder, til vegtunnelbrannen ved a gjgre et enkelt sgk pa det aktuelle tunnelnavnet
gjennom Googles spkemotor. Et slikt sgk resulterer typisk i en avisartikkel i en lokalavis og i flere tilfeller
i en sak i nasjonale medier (for eksempel: www.nrk.no).

Dersom vi har veert i tvil om vi har fatt med alle hendelsene i en tunnel, for eksempel Oslofjordtunnelen,
har vi sgkt pa og gatt gjennom alle saker og meldinger om denne i nrk.no sine gstlandssider over flere
ar. Mediene baserer seg pa et stor antall kilder: bade VTS ene, ngdetatene og ikke minst trafikanter pa
stedet, og de rapporterer systematisk hendelser i vegtunneler.

2.4 Intern kvalitetssikring av registrerte data

Arbeidet med a samle inn, registrere og kvalitetssikre data har vaert tidkrevende. Vi startet med 3 lese
PDF-dokumenter med loggfgringer fra VTS. Dette arbeidet innebaerer for det f@grste a definere hendelser
som brann, tillgp, tvilsomt tillgp eller en hendelse som ikke skal registreres, for eksempel harverk, tyv-
eri, ulykke, brann pa vegstrekning oppe i dagen osv. | tvilstilfeller har vi sammen sgkt opp informasjon
fra VTS, brannvernledere, brannvesen eller media og diskutert oss fram til en felles forstaelse av hend-
elsen. | den siste kartleggingen innebar dette for eksempel at vi leste gjennom 1215 sider med data fra
Vegloggen for a klassifisere hendelser, i tillegg til flere andre datakilder.

| den foreliggende studien har vi samlet inn og kodet nytt materiale for perioden 2016-2021 for a sla det
sammen med tidligere innsamlet materiale for perioden 2008-2015. Det er avgjgrende at kriteriene for a
inkludere hendelser er like i begge kartleggingsperiodene. Dersom kriteriene for registrering av hend-
elser har blitt endret, kan eventuell nedgang eller gkning i branner/tillgp tilskrives metodologiske for-
hold. For a sikre at kriteriene for registrering av branner og kjennetegn i den siste kartleggingen har blitt
tolket likt i den f@rste og siste kartleggingen har Naevestad gitt grundig opplaering. | tillegg har Naevestad
gatt gijennom og kvalitetssikret alle de registrerte brannene og tillgpene for perioden 2008-2021 for a
sikre like kriterier for registrering. Alle brannene og tillgpene for perioden 2008-2021 er gjiennomgatt av
minst to personer, og alle tvilstilfeller er diskutert av minst to prosjektmedarbeidere.

2.5 Ekstern kvalitetssikring av registrerte data

Da vi hadde kodet og registrert alle loggdataene fra en region inn i et regneark, sendte vi det tilbake til
kontaktpersonene vare ved VTS’ en i den respektive regionen for kvalitetssikring og brannvernansvarlige
og sikkerhetskontrollgrer for vegtunneler i regionen. Dette er de viktigste eksterne kvalitetssikringen av
dataene vare. | den tredje datainnsamlingen (2016-2021) har vi ikke fatt kvalitetssikret hvor i tunnelene
brannene har skjedd med kontaktpersoner fra VTS.

| tillegg er dataene kvalitetssikret pa den maten at vi har fatt mange data om hendelser fra brannsjefer i
kommuner med vegtunneler, og ikke minst ogsa DSB sin database BRIS. Pa den maten har vi kunnet fa
med hendelser som vi ikke har fatt informasjon om fra VTS ene sin database Vegloggen. Denne eksterne
kvalitetssikringen av dataene har ogsa veert viktig.
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2.6 Oppsummerende analyse

Over beskriver vi hva slags data vi har samlet inn og ulike kjennetegn ved brannene som vi, sa langt det
lar seg gj@re, har fokusert pa i datainnsamlingen. Vi har begrunnet hvorfor det er viktig a fokusere pa
disse kjennetegnene, ut fra bade faglige og samfunnsmessige hensyn. Det er viktig a samle inn tunnel-
branndata som dekker de nevnte kjennetegnene, fordi det kan gjgre oss i stand til 8 se mgnstre med
hensyn til brannforlgp og utfgre enkle analyser av sammenhenger. Dette kan legges til grunn til innsat-
sen for a forebygge vegtunnelbranner og tillgp og redusere konsekvensene. Er det slik at noen vegtun-
neler er spesielt brannutsatte? Er det hgyere risiko for tunnelbranner til bestemte tider pa aret og
dggnet? Hvor i vegtunnelene er brannrisikoen hgyest? Dette er noen eksempler pa spgrsmal vi forsgker
a besvare i analysene vare.

| vare undersgkelser av hvorvidt det er systematiske sammenhenger mellom variabler begrenser vi oss
til tabellanalyse der vi tester om sammenhenger er signifikante ved hjelp av kjikvadrattesten (Hellevik
1994). Kjikvadrattesten anvendes for a teste nullhypotesen om at det ikke er sammenheng mellom to
variabler, ved a3 sammenligne den faktiske bivariate tabellen var med en bivariat tabell med statistisk
uavhengighet, det vil si ingen sammenheng mellom variablene.

Vi velger et signifikansniva pa 5 %. Enkelt sagt betyr det at dersom vi finner en signifikant sammenheng i
data, er det mindre enn 5 % sjanse for at den faktisk ikke er til stede i virkeligheten. Det ma nevnes at
bivariate analyser ikke er like gode som multivariate analyser, hvor vi ser pa hvordan flere variabler
pavirker én variabel. Med bivariate analyser, som kjikvadrattesten, risikerer vi alltid at den sammen-
hengen vi ser kan skyldes en eventuell tredje variabel som pavirker begge variablene vi analyserer og far
oss til 3 feilaktig anta at det er en sammenheng mellom dem. Vi foreslar noen slike variabler i vare
analyser. | vare sammenligninger av antall branner i ulike regioner burde vi for eksempel hatt mulig-
heten til 4 kontrollere for trafikkmengde, tungbil ADT, antall tunneler, antall undersjgiske tunneler osv.
Vi kommenterer slike forhold nar det er relevant.
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3 Analyse av vegtunnelbranner i Norge

3.1 Avgrensning og fokus

| det fglgende diskuteres likheter og forskjeller ved vegtunnelbranner og tillgp i Statens vegvesens 5
regioner for arene 2008-2021.>

Vi har tatt ut de tvilsomme tillgpene i den samlende analysen i kapittel 3. Det er to grunner til det. Den
farste og viktigste grunnen til det er at tvilsomme tillgp per definisjon er en hendelse som ikke kunne
fort til brann. For det andre, opplevde vi i den fgrste kartleggingen (dvs. for perioden 2008-2011) at
tvilsomme tillgp ble silt ut av dataene vi fikk fra VTS-kontaktpersonene i én region, slik at vi har grunn til
a tro at disse ikke er systematisk registrert. Vi har ogsa tatt ut hendelser som skyldtes haerverk, fordi de
ofte ikke er relatert til brann og fordi vi ogsa hadde grunn til a tro at disse var skjevt representert i
datamaterialet vart.

3.2 Oversikt over brannene og tillgpene

Dataene tyder pa at det har vaert 613 branner og tillgp i hele Norge i perioden 2008-2021. Tallene for
2008 ma det tas forbehold om, siden data fra region midt mangler for perioden januar til april dette
aret, og siden dataene for region @st var noe ufullstendige i den samme perioden dette aret. Antallet
hendelser i 2008 kan derfor vaere lavere enn for de gvrige arene.

Gjennomesnittlig antall branner i norske vegtunneler er 27 per ar. Det gjennomsnittlige antallet tillgp er
17 per ar.

Figur 3.1 viser branner og tillgp i norske vegtunneler i perioden 2008-2021.
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Figur 3.1: Branner og tillgp i norske vegtunneler i perioden 2008-2021 (N=613).6

5 vedlegg 1-5 presenterer vi lister over vegtunnelbrannene og tillgpene i hver enkelt region i tillegg til at vi ser pa utviklingen
ar for ar i hver region.

6 Vi har 613 hendelser totalt i Figur 3.1 og Tabell 3.1 | flere av de etterfglgende analysene oppgis det faerre hendelser totalt. Det
skyldes at det foreligger lite informasjon om fire av hendelsene fra den fgrste studieperioden var (2008-2015). | tillegg oppgis
det ogsa i andre sammenhenger enda lavere totaltall, fordi det foreligger mangelfulle data om det vi studerer.
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Figur 3.1 viser at antall hendelser varierer mellom 29 i 2008-2009 og 60 i 2021. Bade branner og tillgp
har gkt gradvis i de 14 arene som vi har data for. Selv om vi ser en viss arlig variasjon i antall hendelser,
er den generelle trenden en gkning i branner og tillpp. Dette er i trdd med det vi skulle forvente, gitt at
gkning i trafikkmengde gir gkt risiko for branner. Vi gar imidlertid ikke nazermere inn pa om gkningen i
hendelser er i trad med gkningen i trafikk.

Snittet for antall hendelser var 38 (303/8) i perioden 2008-2015, mens det var 52 (310/6) i perioden
2016-2021. Dette indikerer en gkning pa 37 % i den siste perioden. @kningen var stgrre for tillgp (40 %)
enn for branner (34 %), nar vi sammenlikner de to periodene.

Arsakene til gkning i antall hendelser kan tilbakefgres til hver region, og ma forstas innenfor denne
konteksten. | tabell 3.1 ser vi pa tallene fra hver region

Tabell 3.1: Branner i Statens vegvesens 5 regioner per dr, 2008-2021.

Ar Hendelse Pst Sor Vest Midt Nord Total ‘

Branner 3 1 10 1 2 17

2008 -
Tillgp 2 1 7 2 0 12
Branner 7 1 5 8 21

2009 -
Tillgp 3 1 2 2 8
Branner 4 0 7 6 2 19

2010 -
Tillgp 4 2 3 2 0 11
Branner 10 5 7 5 2 29

2011 -
Tillgp 4 2 8 5 0 19
Branner 3 5 10 6 2 26

2012 -
Tillgp 5 0 5 5 0 15
Branner 8 5 10 3 4 30

2013 -
Tillgp 2 0 4 9 2 17
Branner 4 2 11 5 3 25

2014 -
Tillgp 3 2 7 4 2 18
Branner 7 1 11 1 1 21

2015 -
Tillgp 3 2 3 6 1 15
Branner 6 6 9 3 1 25

2016 -
Tillgp 6 2 11 5 0 24
Branner 5 4 13 4 2 28

2017 -
Tillgp 7 4 8 1 0 20
Branner 9 5 10 6 6 36

2018 -
Tillgp 7 5 3 4 1 20
Branner 7 7 10 2 2 28

2019 -
Tillgp 6 2 8 1 0 17
Branner 4 3 17 4 3 31

2020 -
Tillgp 5 3 12 1 0 21
Branner 13 3 19 4 2 41

2021 -
Tillgp 5 1 9 2 2 19
Total 152 75 239 107 40 613
. . . Branner 6,4 3,4 10,5 4,1 2,2 26,7

Gjennomsnitt prar: -
Tillgp 4,4 1,9 6,4 3,5 0,5 16,8
Antall tunneler >110 >140 >600 >170 >200 >1200

Tabell 3.1 viser at region vest har hatt flest branner og tillgp i perioden, etterfulgt av region gst. Antallet
branner i regionene ma sees i sammenheng med antall vegtunneler i hver region. Region @st har over
110 vegtunneler, region s@r har over 140, region vest har over 600, region midt har over 170 og region
nord har over 200 vegtunneler. Det er ikke uventet at region vest har flest branner, gitt at det ogsa er
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flest vegtunneler i denne regionen. Det at region @st har et hgyt antall branner til tross for at denne
regionen har feerrest tunneler kan antakelig forklares med at tunnelene denne regionen har hgy
trafikkmengde.

Tabell 3.1 indikerer ogsa at region vest har hatt en gkning i branner i tunneler de siste arene. Dette vises
i Figur 3.2, hvor vi undersgker antall branner per ar per region. Vi viser utviklingen for toarsperioder,
siden figuren viser en periode pa 14 ar.

15 /—_—

2008-09 2010-11 2012-13 2014-15 2016-17 2018-19 2020-21
— ()5t Sor e—est Midt Nord
Figur 3.2: Branner i norske vegtunneler i perioden 2008-2021, todrsperioder (N=377).

Figur 3.2 viser en tydelig gkning i branner over tid, som serlig gjelder region vest.

Figur 3.3 viser tillgp i norske vegtunneler i Statens vegvesens fem regioner i perioden 2008-2021.
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Figur 3.3: Tillgp i norske vegtunneler i perioden 2008-2021 (N=236).

Figur 3.3 indikerer at szerlig region @st og vest ser ut til & ha hatt en gkning i antall tillgp i perioden.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no 19


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

Vi har som nevnt ekskludert det vi kaller tvilsomme tillgp fra giennomgangen i denne rapporten, selv om
vi lister dem opp i Vedlegg 1-5. Tvilsomme tillgp oppleves i utgangspunktet gjerne som brann av
publikum, ngdetater og VTS’, og de er en betydelig arsak til at vegtunneler stenges helt i Norge. Vi
behandler imidlertid ikke disse hendelsene statistisk, fordi de ulike regionene i ulik grad har rapportert
dem inn til oss gjennom arene vi studerer. Det gir derfor liten mening a vurdere utvikling i disse
hendelsene over tid.

3.3 Tidfesting av vegtunnelbrannene og - tillgpene

Figur 3.4 viser prosentvis fordeling for nar pa dggnet branner og tillgp i hele Norge forekommer i
perioden 2008-2021. Fordelingene er prosentuert ut fra antallet hendelser i datamaterialet som vi har
registrert tidspunkt (N=580).
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Figur 3.4: Tid pd d@gnet for branner og tillgp i hele Norge, prosentvis fordeling (N=580).

Figur 3.4 viser at 43 % av brannene og tillgpene i hele Norge 2008-2021 forekom pa ettermiddagen og at
totalt 64 % av vegtunnelbrannene og tillgpene til brann forekom i tidsrommet 06.00-17.59. Dette er i
trdd med det vi sa i den forrige kartleggingen, som viste 65 % i samme tidsrom.

| figur 3.5 ser vi oversikt over tid pa dggnet for branner og tillgp fordelt pa regionene. Tallene er
prosentuert fra det totale antallet branner og tillgp i regionene i perioden.
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Figur 3.5: Tid pd dagnet for branner og tillgp i hele Norge. Fordelinger prosentuert med utgangspunkt i antall
branner og tillgp i regionen 2008-2021 (N=580).

Figur 3.5 viser at flest tilfeller skjer om ettermiddagen i de fleste regionene, slik som figur 3.4 indikerer.
Ellers ser vi ikke nevneverdige forskjeller mellom regionene nar det kommer til nar pa dggnet branner
og tillgp forekommer. En kjikvadrattest viser ikke signifikante sammenhenger mellom regionene og tid
pa dggnet for branner og tillgp. Det er fa hendelser i region nord, sa vi bgr derfor ikke legge stor vekt pa
fordelingen i den regionen.

| figur 3.6 angis den prosentvise fordelingen for nar pa aret brannene og tillgpene til brann skjedde i
perioden 2008-2021.
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Figur 3.6: Arstid for forekomst av branner og tillgp i hele Norge, 2008-2021. Prosentandeler, basert pd totalt antall
hendelser (N=609).
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Figur 3.6 viser at majoriteten, eller 59 %, av brannene og tillgpene forekom om varen og sommeren.
Fordelingene er nesten identiske med de vi fant i forrige kartlegging.

Ser vi pa forekomsten av hendelser per maned i hele Norge, 2008-2021, har juni flest hendelser, nzer-
mere bestemt 13 % av hendelsene. November er den maneden med faerrest hendelser, naermere
bestemt 5 %. Dette er identisk med det vi ogsa fant i forrige kartlegging.
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Figur 3.7 og tabell 3.4 viser fordelingene for arstid for forekomster av branner og tillgp i hele Norge.
Fordelingene er prosentuert ut fra antall hendelser i de respektive regionene, slik de er angitt i
tabell 3.3.
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Figur 3.7: Arstid for branner og tillgp i hele Norge. Fordelinger prosentuert med utgangspunkt i branner og tillgp i
regionen 2008-2021 (N=609).

Figur 3.7 indikerer at region gst har en relativt lik fordeling av hendelser gjennom arstidene. Region sgr
har flest hendelser om sommeren. En kjikvadrattest viser at det ikke er signifikante sammenhenger
mellom regionene og arstidene som branner og tillgp forekommer pa (P=0,255).

Tabell 3.3: Arstid for branner og tillgp i hele Norge 2008-2021 (N=609). Absolutte tall.

Region Var Sommer Hgst Vinter
Pst 42 41 35 34
Ser 23 26 12 14
Vest 64 88 50 34
Midt 24 34 24 25
Nord 6 12 8 12
Antall hendelser: 159 201 129 119

3.4 Stedfesting av vegtunnelbrannene og - tillgpene-

Figur 3.8 viser prosentvis fordeling for forekomst av branner og tillgp i tunnelsoner i hele Norge 2008-
2015.

7 | dette avsnittet har vi kun data for perioden 2008-2015, fordi vi ikke har fatt bistand til 3 identifisere branner i
tunnelsoner i den foreliggende studien.
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Figur 3.8: Forekomst av branner og tillgp i tunnelsoner i hele Norge 2008-2015. Prosentvis fordeling (N=299).
I 37 % av brannene og tillgpene mangler vi informasjon om hvor i tunnelen de er registrert. Som vi ser av
figur 3.8 forekom 39 %, dvs. 116 av brannene og tillgpene i midtsonen.

Figur 3.9 og tabell 3.5 viser hvordan branner og tillgp fordeler seg pa de ulike vegtunnelsonene i de ulike
regionene.
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Figur 3.9: Forekomst av branner og tillgp i tunnelsoner i de ulike regionene i Norge, 2008-2015. Prosentuert med
utgangspunkt i antall branner og tillgp i hver region (N=299).

Med noen unntak, ser vi at det ikke er store forskjeller mellom de ulike regionene nar det gjelder soner.
Vi ser imidlertid at vi i stgrst grad mangler data pa soner i region midt og i minst grad i region sgr. Region
sgr har hgyest andel hendelser som er registrert pa utsiden. En mulig forklaring er at den
gjiennomsnittlige tunnellengden i denne regionen er kortere enn i de andre, og at det derfor er noe
lettere for kjgretgy @ komme ut av tunnelen ved branner og tillgp.
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Tabell 3.4: Forekomst av branner og tillgp i tunnelsoner i de ulike regionene i Norge, 2008-2015. Absolutte tall
(N=299).

Region @st Region sgr Region vest Region midt  Region nord
Inngang 4 1 3 4 0 12
Midt 26 11 48 24 7 116
Utgang 1 3 3 0 2 9
Utenfor 14 8 16 9 4 51
Mangler data 27 7 40 33 8 115
Antall hendelser 72 30 110 70 21 303

3.5 Antall involverte kjgretgy

Figur 3.10 viser prosentvis fordeling for antall involverte kjgretgy i branner og tillgp i hele Norge 2008-
2021, fordelt etter type. | alt 90 % av tilfellene involverer ett kjgretgy. | alt 5 % av hendelsene involverer
to eller flere kjgretgy og 6 % av hendelsene er kategorisert som «ukjent» eller «annet», dvs. at informa-
sjon om kjgretgy mangler, eller at hendelsen involverer kjgretgy som ikke er bil, for eksempel mc, ATV
eller traktor.
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Figur 3.10: Involverte kjgretdy i branner og tillgp i hele Norge 2008-2021, fordelt etter kjgretgytype og
kombinasjon, prosentvis fordeling (N=609).

| alt 35 % av brannene og tillgpene involverer tungbiler. 62 % involverer personbiler. Totalt 199 av
hendelsene involverer minst én tungbil (>3,5 t), fgrst og fremst tunge godsbiler. Vi har tidligere
kommentert at rundt 90 % av tungbilene som er involvert i branner og tillgp er tunge godsbiler, mens
rundt 10 % er busser. To hendelser involverer to tungbiler. Dette indikerer at tungbilene er overrepre-
sentert i vegtunnelbranner. | 2016 rapporterte vi at tungbiler i snitt utgjgr 14 % av trafikkmengden pa
norske riksveger med vegtunneler (Naevestad mfl 2016). Overrepresentasjonen av tungbiler i branner i
vegtunneler er i trad med tidligere forskning, bade i Norge (Naevestad og Meyer 2012) og internasjonalt
(Haack 2002).
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Tidligere norske studier viser ogsa at tunge kjgretgy er overrepresentert i ulykker i vegtunnel. Andelen
involverte tunge kjgretgy i tunnelulykker (22 % av ulykkene) er dobbelt sa hgy som trafikkmengden og
ulykkesandelen pa apen veg skulle tilsi (Amundsen 1996). Dette er tankevekkende tatt i betraktning den
alvorlighetsgraden og det katastrofepotensialet som tungbilulykker i vegtunneler kan ha.

Selv om sannsynligheten for stgrre ulykker er lavere i tunnel enn pa vanlig trafikkert veg, er katastrofe-
potensialet for eksempel knyttet til brann hgyere (Jensen et al 2006), slik de tre katastrofebrannene i
Mellom-Europa rundt artusenskiftet indikerer.

Figur 3.11 illustrerer andelen involverte tunge kjgretgy i branner og tillgp i de ulike regionene, prosentu-
ert ut fra antallet hendelser i de respektive regionene.
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Figur 3.11: Andel involverte tunge kjgretay i branner og tillgp i hele Norge 2008-2021 (N=597). Prosentvis fordeling
prosentuert fra antall branner og tillgp i hver region.

Figur 3.11 viser at det er forskjeller mellom regionene nar det gjelder involvering av tunge kjgretgy i
brann og tillgp i perioden 2008-2021. Szerlig region @st og vest har betydelige andeler med tunge kjgre-
tgy involvert i sine brann og tillgp. En kjikvadrattest viser imidlertid at det ikke er en signifikant sammen-
heng mellom regioner og andelen tunge kjgretgy som er involvert i branner og tillgp i de ulike regionene
(p=.106). Disse tallene skiller seg litt fra den forrige rapporten var (Neevestad mfl 2016). Da hadde region
vest hgyest andel tungbiler involvert (47 %), etterfulgt av region nord (43 %) og region gst (43 %).

3.6 Skader pa personer, kjgretgy og tunneler
Figur 3.12 viser eventuelle skader ved branner og tillgp i Norge 2008-2021.
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Figur 3.12: Skader pa person, kjgretgy og tunnel ved branner og tillgp i hele Norge 2008-2021 (N=613).

Figur 3.12 viser fgrst og fremst at vegtunnelbranner og tillgp i henholdsvis over 82 % og 81 % av tilfel-
lene ikke involverer skade pa personer eller tunnel. Dette er i trad med funnene som rapporteres i
Vegdirektoratets publikasjon “Informasjon om brann i vegtunnel — beskrivelse av brannforlgp og
sikringstiltak” (Vegdirektoratet 1992). Denne konkluderer med at det er typisk for vegtunnelbrannene at
det meget sjelden oppstar skade pa personer, men at branner i tunge kjgretgy kan volde stgrre skade.

Figur 3.12 indikerer at det stiller seg noe annerledes med kjgretgy, hvor kategorien “uklart” er pa 53 %.
Dette kan vi tolke som at vi i halvparten av brannene og tillépene har hatt grunn til a tro at det har veert
en eller annen form for skade pa involverte kjgretgyet, men at loggene ikke har inneholdt noe informa-
sjon om dette. | slike tilfeller er skadegraden klassifisert som uklar. Det bgr for gvrig nevnes at vi i
tilsammen 25 % av tilfellene har registrert noe eller stor skade pa kjgretgy. Tas uklart-kategorien i
betraktning, er det god grunn til 4 tro at andelen noe/stor skade pa kjgretpy egentlig er betraktelig
stgrre enn 25 %.

Selv om vi konkluderer med at brannene og tillgpene som regel ikke involverer skade pa personer, er
det viktig a papeke at de stgrste brannene involverer rgykskader. Vi laget en oversikt over dette i den
forrige kartleggingen var, for perioden 2008-2021. Syv store branner i perioden 2008-2015 fgrte til
reykskader hos totalt 76 personer: Skatestraumtunnelen, 15.07.2015; Brattlitunnelen, 17.01.2013;
Gudvangatunnelen, 05.08.2013; Gudvangatunnelen, 11.08.2015; Oslofjordtunnelen, 23.06.2011;
Oslofjordtunnelen, 29.03.2011 og Operatunnelen, 14.06.2015.

Tabell 3.5: Antall rgykskadde i syv storbranner i Norge, 2008-2015.

Antall

Tunnel Dato raykskadde Kommentar

Skatestraumtunnelen  15.07.2015 5 Lettere rgykskader

Brattlitunnelen 17.01.2013 0

Gudvangatunnelen 05.08.2013 28 66 stk ble sendt pa sykehus, derav 28 behandlet for rgykskader. 5
klassifisert som meget alvorlig skadde og 23 som alvorlig skadd.

Gudvangatunnelen 11.08.2015 4 Fire personer av fem ble sendt til observasjon og behandlet for
rgykskader pa sykehus.

Oslofjordtunnelen 23.06.2011 32

Oslofjordtunnelen 29.03.2011 4 Fire personer innbefattet sjafgren ble bragt til sykehus for
behandling av mindre rgykskader.

Operatunnelen 14.06.2015 3 Tre barn med astma undersgkes av helsepersonell, etter at de har
fatt i seg noe rgyk.

Totalt antall reykskadde 76
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Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) viser til at ingen trafikanter har omkommet som fglge av
branner i vegtunneler i Norge, og at dette kan gi et inntrykk av at slike branner ikke involverer kritiske
personskader (SHT 2015). Men deres undersgkelser fra hendelsene i Gudvangatunnelen i 2013 og
Oslofjordtunnelen i 2011 viser at trafikantene som ble utsatt for rgyk ble pafgrt alvorlige og meget
alvorlige skader, med potensiale for akutt livsfare.

SHT viser i granskningsrapporten fra brannen i Gudvangatunnelen i 2013 (SHT 2015) til en alvorlig situa-
sjon nar det gjelder rgykskader. Hendelsen i Gudvangatunnelen utsatte 67 personer i tunnelen for rgyk,
der 23 av disse ble alvorlig skadet og fem ble meget alvorlig skadet av rgyken (med potensiale for akutt
livsfare).

SHT sine betraktninger stgttes av Oslo universitetssykehus sin rapport «En retrospektiv analyse av 28
tilfeller av akutt rgykskader» (se vedlegg D i SHT 2015). Tidsrommet trafikantene involvert i hendelsen
oppholdt seg i tunnelen og ble utsatt for r@yk var akkurat innenfor taleevnen deres uten a bli utsatt for
akutt livsfare. Deres unge alder og gode helse bidro mest sannsynlig til at ikke liv gikk tapt (SHT 2015).

SHTs granskningsrapport fra brannen i Oslofjordtunnelen i 2011 viser ogsa til potensial for stort skade-
omfang med tanke pa rgykskader (SHT 2013). Selv om ingen mistet livet i denne hendelsen, ble 32 av 34
personer utsatt for rgyk og sendt pa sykehuset.

SHT viser til at ngdetatene kommuniserte med trafikantene i Gudvangatunnelen under brannen i 2015

via mobil, som fgrte til at de ble sittende igjen i bilene sine i stedet for a ga ut i den rgykfylte tunnelen.

Dette bidro mest sannsynlig til at de potensielle reykskadene som fglge av brannen ble begrenset. (SHT
2016).

Statens vegvesen (2016) problematiserer i likhet med SHT det at det ikke er noen offisiell statistikk for
personskader pa grunn av rgyk ved kjgretgybranner i vegtunneler, utover SHTs granskningsrapporter og
i de tilfeller det oppstar trafikkuhell. Reykskader blir kun registrert ved eventuell helsesjekk.

3.7 Oversikt over hvordan brannene ble slukket

| figur 3.13, ser vi fordelingen for vegtunnelbrannene og tillgpene i hele Norge, 2008-2021 pa spgrsmalet
”"Hvordan ble brannen slukket?”
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Figur 3.13: Hvordan ble brannen slukket? Svar fordelt pa ”Ikke relevant/mangler data”, ”Brannvesen”, ”Sjafgren”
og “Andre trafikanter”. Hele Norge, 2008-2021. Branner oq tillap (N=609).
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| 209 tilfeller var slukking ikke relevant eller sa manglet vi data. | 287 tilfeller (47 %) slukket brannvesen. |
99 tilfeller slukket sjafgren. | 14 hendelser slukket andre trafikanter. Disse tallene er sammenliknbare
med den forrige kartleggingen vi gjorde, men andelen for brannvesen er litt hgyere (5 prosentpoeng),
mens andelen for sjafgr og andre trafikanter er til sammen 5 prosentpoeng lavere enn i forrige
kartlegging.

Det ma nevnes at tallene for slukking er ufullstendige. Vi har ikke hatt gode nok data til a registrere
slukkeinnsatsen til alle involverte parter ordentlig. Loggene til VTS’ene og brannvesenet viser at flere
parter gjerne kan vaere involvert i a slukke en brann i kjgretgy i tunnel. Sjafgren, politi, ambulanse-
personell og andre trafikanter kan forsgke a slukke uten a lykkes fgr brannvesenet kommer.

Disse viktige formene for innsats har vi ikke fatt registrert, men vi har fatt inntrykk gjennom loggene til
brannvesenet av at slik innsats forekommer oftere enn det vi ser giennom loggene til VTS’ene. Andre
trafikanters innsats er derfor dessverre underrepresentert i denne undersgkelsen. Det b@gr ogsa nevnes
at brannvesenets slukking antakelig er underrepresentert her, siden de ogsa etterslukker etter at
sjafgren eller andre trafikanter har slukket fgrst.

| tillegg er det kanskje slik at sjafgren selv kan prgve a slukke brannen ved hjelp av brannslukkingsappa-
rat i tunnelen uten a lykkes. Dette fikk vi ikke registrert ordentlig i den fgrste kartleggingen (2008-2011),
fordi vegloggene kan inneholde informasjon om at brannslukkingsapparat blir tatt ut, uten at det alltid
presiseres om de har blitt brukt.

| den andre kartleggingen (2012-2015) og den tredje kartleggingen (2016-2021) inkluderte vi derfor
informasjon om hvorvidt brannslukkingsapparat er tatt ut i brannene/tillgpene. Vi har registrert at det
er gjort i 106 av 314 tilfeller vi har tilstrekkelige data for i perioden 2012-2021; det er gjort i 25 % av
hendelsene som involverer tungbiler, og 32 % av tilfellene som gjelder personbiler. Vi vet ikke i hvilken
grad slukkerne faktisk er brukt av de som har tatt dem ut. Figur 3.14 viser informasjon om hvordan
brannen ble slukket og om brannslukkingsapparat er tatt ut.
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Figur 3.14: Hvordan brannen ble slukket og om brannslukkingsapparat er tatt ut. Svar fordelt pg ”Ikke relevant/
mangler data”, "Brannvesen”, ”Sjdfaren” og “Andre trafikanter”. Hele Norge, 2012-2021. Branner og tillgp

(N=314).

Figuren viser som ventet at slukkeapparat i stgrst grad er tatt nar sjafgrene slukker selv, eller nar andre
trafikanter slukker. Slukkeapparatene i vegtunnelene ser altsa ut til & fylle en viktig funksjon. Vi ma
imidlertid ta forbehold om sma tall, at vi ikke har tilstrekkelige data om dette fra alle datakilder, fordi
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dette ikke registreres systematisk i alle datakildene som vi bruker. Informasjonen i Figur 3.14 gir likevel
en indikasjon pa at brannslukkingsapparatene i tunnelene fyller en viktig funksjon. Tallene i Figur 3.14 er
relativt like de vi sa i forrige kartlegging.

3.8 Tidsrom som vegtunnelene var helt stengt

Vi mangler data for 63 tilfeller eller 21 % nar det kommer til tidsrom tunnelene var helt stengt. Denne
andelen er lik til den vi hadde i forrige kartlegging.

Den prosentvise fordelingen av tidsrom som vegtunneler har vaert helt stengt pa grunn av vegtunnel-

brann og tillgp eller tvilsomme tillgp vises i tabell 3.5.

Tabell 3.5: Fordeling pa kategorier av minutter helt stengt tunnel ved vegtunnelbranner og tillgp (N=609) hele
Norge 2008-2021.

Minutter helt stengt Branner og tillgp

Mangler data 124 20%
1-15 min 66 11%
16-30 min 122 20%
31-45 min 74 12 %
46-60 min 49 8%
61-75 min 27 1%
76-90 min 24 1%
91-105 min 13 2%
106 min og mer 110 18 %
Total 609 100 %

Tabell 3.5 viser at 20 % av brannene involverer stengetid pa mellom 16 og 30 minutter, mens 18 %
involverer stengetid pa 106 minutter eller mer. Totalt 43 % av brannene involverer stengetid pa 45
minutter eller mindre. Tidsrommene som vegtunnelene har vaert helt stengt pa grunn av brann fordeler
seg altsa seerlig pa to tidsrom. Det fgrste er mellom 1 og 45 minutter, og det andre er 106 minutter eller
mer.

Gjennomsnittlig stengetid ved branner og tillgp i hele Norge 2008-2021 var 38 minutter nar vi ser pa de
brannene og tillgpene som hadde stengetid pa under 106 minutter. Disse utgjgr 77 % av brannene og
tillgpene som vi har data for. Vi kan ikke lage tilsvarende snitt for «lang» stengetid, fordi informasjonen
om dette er mangelfull i Vegloggen. Nar vi ser pa gjennomsnitt for ulike typer hendelser med stengetid
pa under 106 minutter, var giennomsnittlig stengetid for branner i hele Norge 44 minutter, tillgp 30
minutter og tvilsomme tillgp 30 minutter.

Figur 3.14 viser tidsrom vegtunneler har vaert helt stengt pa grunn av brann og tillgp i Statens vegvesens
regioner i perioden 2008-2021. Figuren viser prosentvise fordelinger, som er prosentuert med utgangs-
punkt i antall hendelser som det finnes informasjon om stengetid for i hver region i perioden (N=485).
Disse vises i Tabell 3.6.
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Figur 3.14: Tidsrom vegtunneler har vaert helt stengt pga brann og tillgp i Statens vegvesens regioner i perioden
2008-2021. Prosentvis fordeling. Prosentuert med utgangspunkt i antall hendelser i hver region i perioden N=485.
Det manglet informasjon i 124 av brannene og tillgpene i perioden.

Region nords hgye andel med lengst stengetid er igynefallende, men denne er basert pa et relativt lite
antall hendelser. Bortsett fra region nord sin hgye andel med lang stengetid indikerer figuren ikke store
forskjeller mellom fordelingene for stengetid i regionene. En kjikvadrattest viser at det ikke er en
signifikant sammenheng mellom region og stengetid.

Tabell 3.6 Tidsrom vegtunneler har vart helt stengt pga. brann og tillgp i Statens vegvesens regioner i perioden
2008-2021. Absolutte tall. Det manglet informasjon i 124 av brannene og tillgpene i perioden. Det totale antall
hendelser blir da 485.

Minutter stengt Region gst Region sgr ngi;:n R:‘gi‘i;n R:cg)irc:’n Antall hendelser

1-15 min 18 7 29 11 1 66
16-30 min 23 18 50 26 5 122
31-45 min 20 7 29 14 4 74
46-60 min 14 7 17 2 49
61-75 min 2 5 13 5 2 27
76-90 min 6 2 9 3 24
91-105 min 2 2 5 1 3 13
106 min eller mer 30 7 44 17 12 110
Antall hendelser 115 55 196 87 32 485

3.9 Oversikt over hvordan brannene og tillgpene ble varslet

| figur 3.15 vises den prosentvise fordelingen med hensyn til hvordan vegtunnelbrannene og tillgpene
ble varslet. De stgrste andelene varslinger har politi med 27 %, etterfulgt av automatisk alarm fra tunnel
(24 %), for eksempel fra kamera som oppdager automatisk stopp av kjgretgy, alarm som gar nar skap
med brannslukker apnes osv. Andelene i figur 3.15 er relativt like til de vi sa i forrige kartlegging, men
andelene til publikum som varsler er lavere. Deres varslinger utgjorde 24 % til sammen i forrige kartleg-
ging (egen telefon og tunneltelefon, hhv. 12 % og 12 %), mens tilsvarende andeler i denne kartleggingen
er 10 % og 7 %. Varsling med automatisk alarm og politi har gkt litt (3 prosentpoeng hver) siden forrige
kartlegging.
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Figur 3.15: Varsling av vegtunnelbranner og tillgp i hele Norge 2008-2021 (N= 609). Prosentvis fordeling.

Det bgr nevnes at de fleste hendelsene som varsles til VTS’ ene av brannvesen og politi, antakelig varsles
av publikum fgrst. Vi kan derfor ga ut fra at den reelle andelen vegtunnelbranner og tillgp som varsles av
publikum er stgrre enn det figur 3.15 viser.

Figur 3.15 viser at varslingsteknologien i vegtunnelene fyller en viktig funksjon. Dette viser bade andelen
for automatisk alarm og andelen varslinger fra publikum som bruker tunneltelefon. Disse andelene
utgjer til sammen 34 %.

En tidligere norsk studie (Jensen et al 1997 i Stene et al 2003) indikerer at folk kan ha manglende kunn-
skap om varslings- og overvakingssystemer i norske vegtunneler. Folk kan for eksempel unnlate a bruke
ngdtelefoner ved havarier og drivstoffmangel fordi de tror det kan medfgre kostnader eller ubehagelig-
heter. Trafikanter mangler dessuten ofte kunnskap om hva slags assistanse de kan fa og den betyd-
ningen som varsling har for andres sikkerhet (Jenssen et al i Stene et al 2003: 19). Den nevnte studien
(Jensen et al 1997) er imidlertid 26 ar gammel, og det er behov for oppdatert kunnskap om dette.

Figur 3.15 indikerer at en betydelig andel trafikanter benytter varslingssystemene som finnes i de norske
vegtunnelene. Det a fremskaffe oppdatert informasjon om publikums kunnskap om varslingssystemer,
hva slags assistanse de kan fa i tunneler og hva de skal gjgre ved brann i vegtunneler er et viktig omrade
for fremtidig forskning.

Figur 3.16 viser den regionsvise varslingen av vegtunnelbranner og tillgp i hele Norge 2008-2021.
Fordelingene i figur 3.16 er prosentvise og basert pa antall hendelser i regionen i perioden.
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Figur 3.16: Regionsvis varsling av vegtunnelbranner og tillgp i hele Norge 2008-2021 (N= 609). Prosentvis fordeling
prosentuert ut fra antall hendelser i regionen i perioden.

Dersom vi kun ser pa de stgrste andelene i varslingskategoriene i hver region, viser figur 3.16 at den
hyppigste varslingsmaten i region gst er VTS enes automatiske alarmer i vegtunnelene, med henholdsvis
32 %, etterfulgt av politi (26 %). Resultatet at automatisk alarm og politi er de viktigste varslingskildene
gjelder i region @st, sgr og vest. Unntaket er region midt, hvor politi er langt viktigere som varslingskilde
(31 %) og region nord, hvor brannvesen og politi er fremste varslere i region nord med (like) andeler pa
29 % og 29 %. Vi minner om det lave antallet hendelser i region nord, som gjgr at prosentandeler fra
denne regionen i liten grad egner seg for sammenligninger. Gitt at vi kan anta en lavere automatisk
overvaking («Automatic Incident Detection») av vegtunneler i region nord, er det ikke overraskende a se
at politi og brannvesen er fremste varsler her. En kjikvadrattest viser at det er signifikante forskjeller
mellom regionene nar det kommer til varslingstypene ved brann og tillgp i regionene (P=0,018).

Endelig bgr det nevnes at denne statistikken er basert pa fgrste varsling. Hendelser varsles gjerne flere
ganger til VTS’ene av ulike parter. Figur 3.16 er derfor noe misvisende, og dette forbeholdet bgr tas nar
man leser tabellen.

3.10 Arsakene til vegtunnelbrann eller - tillgp

Figur 3.17 viser oversikt over arsaker til vegtunnelbrann eller —tillgp i hele Norge 2008-2021.
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Figur 3.17: Oversikt over drsaker til vegtunnelbrann eller —tillgp i hele Norge 2008-2021 (N= 609).

Den stgrste arsakskategorien er “uklart”, med 61 % for hele Norge 2008-2021. Stgrrelsen pa denne
andelen skyldes i noen grad at vi har ufullstendige data. | tillegg ser vi at trafikkulykker (eneulykke og
kollisjon) er en betraktelig mindre viktig arsak til vegtunnelbranner og tillgp enn tekniske problemer.
Tekniske problemer er den fremste kjente arsaken til vegtunnelbranner og tillgp.

En sammenlikning av Tabell 3.17 og tilsvarende tall i den forrige kartleggingen for perioden 2008-2015
(Naevestad mfl 2016) indikerer at antallet branner og tillgp i vegtunneler som skyldes eneulykker og
kollisjon har gatt ned i arene 2011-2021 sammenliknet med perioden fgr. Dette kommer vi tilbake til.

Tabell 3.7 gir en regionsvis oversikt over arsaker til vegtunnelbranner og —tillgp i hele Norge i perioden
2008-2021.

Tabell 3.7: Regionsvis oversikt over drsaker til vegtunnelbrann og -tillgp i hele Norge 2008-2021 (N= 609).

Region Region Region Region Region Fordeling for Antall
ost Sor vest midt nord Norge hendelser
Uklart 60 % 61 % 65 % 54 % 66 % 61 % 373
Tekniske problemer 34% 31% 30% 36% 32% 32% 197
Eneulykke 3% 3% 2% 5% 3% 3% 17
Kollisjon 4% 5% 3% 5% 0% 4% 22
Antall hendelser 152 75 237 107 38 609 609

Vi ser at andelen hendelser med tekniske problemer som arsak er stgrst i region midt og minst region
vest. Andelen hendelser med trafikkulykker som arsak er stgrst i region midt og minst i region nord. En
kjikvadrattest viser at det ikke er signifikante forskjeller mellom regionene nar det kommer til arsaker.

Det at tekniske problemer er en betydelig arsak til hendelser i vegtunneler har ogsa blitt understreket i
tidligere norske studier. Amundsen og Engebretsen (2004) undersgkte 3156 loggf@rte vegtunnelhend-
elser ved de fem regionale VTS’ene i Norge. Materialet dekket perioden fra mai 2001 til og med novem-
ber 2003. | et gjennomsnittsar var om lag 1300 hendelser registrert, antakelig med et betydelig mgrke-
tall i tunneler uten ITV. Hvis vi ser bort fra en relativt stor kategori av hendelser som er kategorisert som
"annet” (litt over 15 %), eller hendelser hvor arsak ikke er oppgitt, var teknisk feil pa kjgretgy den hyp-
pigste arsaken med 40 %, etterfulgt av bensinmangel med 15 %. 77 % av de registrerte kjgretgyene var
personbiler, mens 20 % var tunge kjgretgy.
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Tabell 3.8 viser arsakene til branner og tillgp i hele Norge i perioden 2008-2021.

Tabell 3.8: Arsakene til vegtunnelbranner og tillgp i hele Norge 2008-2021 (N= 609).

Arsakskategorier Antall hendelser
Uklart 66 % 54 % 373
Tekniske problemer 27 % 40 % 197
Eneulykke 3% 3% 17
Kollisjon 4% 3% 22
Antall hendelser 374 235 609

Vi ser at tekniske problemer oppgis langt oftere som arsak til tillgp (r@ykutvikling) enn til brann, og at
arsakskategorien «Uklart» oppgis langt oftere for branner enn tillgp.

Tabell 3.9 viser arsakene til vegtunnelbranner og tillgp for biler under og over 3,5 t i hele Norge 2008-
2021.8

Tabell 3.9: Arsakene til vegtunnelbranner og tillgp for biler under og over 3,5 t i hele Norge 2008-2021 (N=592) .

If\rsakskategorier Biler under 3,5t Biler over 3,5t Antall hendelser
Uklart 66 % 50 % 356
Tekniske problemer 25% 45 % 191
Eneulykke 4% 0% 17
Kollisjon 5% 4% 28
Antall hendelser 378 214 592

Tabell 3.9 viser at tekniske problemer er en nesten dobbelt sa hyppig arsak til vegtunnelbranner og tillgp
i biler over 3,5 tonn, som for biler under 3,5 tonn. Tabellen viser ogsa at trafikkulykker (eneulykker og
kollisjon) er en over dobbelt sa hyppig arsak til branner og tillgp i biler under 3,5 tonn, som for biler over
3,5 tonn. En kjikvadrattest viser signifikante forskjeller mellom hendelser som involverer biler over og
under 3,5 tonn nar det kommer til arsaker (p=<0,001).

Tabell 3.10 viser arsakene til vegtunnelbranner og tillgp som involverer personskade, i hele Norge 2008-
2021

Tabell 3.10: Arsakene til vegtunnelbranner og tillep som involverer personskade, i hele Norge 2008-2021 (N= 539)

Arsakskategorier

Alvorlig

Ingen skade Uklart Lettere skadet skade/dgd Antall hendelser
Uklart 84 % 12% 4% 1% 100 %
Tekniske problemer 91% 4% 4% 1% 100 %
Eneulykke 31% 0% 13% 56 % 100 %
Kollisjon 23 % 27 % 14 % 36% 100 %
Antall hendelser 444 50 25 20 539

Det fremgar av tabell 3.10 at det nesten utelukkende er brannene og tillgpene som har eneulykker og
kollisjoner som arsak som involverer personskade. Arsaken “tekniske problemer” forarsaket i 4 % av
tilfellene lettere personskade. Arsaken ”eneulykke” forarsaket i 69 % av tilfellene lettere personskader
eller alvorlig personskade/dgd. Arsaken ”kollisjon” forarsaket i 50 % av tilfellene lettere personskader
eller alvorlig personskade/dgd.

8 En liten andel av hendelsene gjelder andre kjgretgy (ATV, traktor, MC) eller ukjent kjgretgy.
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3.11 Brannventilasjon

Vi har ogsa forsgkt a registrere bruk av brannventilasjon i vegtunnelene i brannene og tillgpene. Dette
styres av VTS’ene, i de vegtunnelene de har styring over. Tabell 3.11 viser bruken av brannventilasjon
ved branner og tillpp i hele Norge 2008-2021.

Tabell 3.11: Bruk av brannventilasjon ved branner og tillgp i hele Norge 2008-2021. Prosentvis fordeling.

Brannventilasjon Brann Tillgp Totalt Antall hendelser
Vet ikke 63 % 56 % 60 % 270
Nei 2% 4% 3% 11
Ja 35% 40 % 37% 166
Total 283 164 100 % 447

Vi ser at VTS enes logger (og de andre kildene vi har benyttet) mangler informasjon om bruk av brann-
ventilasjon i 60 % av tilfellene. Andelen tilfeller hvor det dokumenteres at brannventilasjon ikke brukes
er pa 3 %. Dette kan veere tilfeller hvor operatgrene skriver at de av ulike grunner mener at et annet
viftetrinn enn brannventilasjon er mest hensiktsmessig, eller tilfeller hvor brannvesen ber om at vifter
skrus av eller at vifter settes i et annet trinn enn brannventilasjon.

Vi har ulik grad av informasjon om bruk av brannventilasjon fra de ulike regionene. ”Vet ikke” kategorien
er pa 74 % i region sgr, 71 % i region @st, 59 % i region nord, 54 % i region vest, og 54 % i region midt.

3.12 Brannbelastning

Brannbelastning eller varmeproduksjon males gjerne i megawatt (MW). Vi har som nevnt tatt utgangs-
punkt i grove inndelinger som er hentet fra SHTs rapport fra Oslofjordtunnelbrannen 23.06.2011 (SHT
2013: 49): A) 1 personbil: 1,5-9 MW (flest under 5 MW), B) 2 personbiler: 3,5-10 MW, C) 3 personbiler:
7-16 MW, D) Liten lastebil: 13-47 MW og E) Stor lastebil/ vogntog: 66-202 MW

| alt 134 av brannene har vi ikke klart a beregne MW pa3, fordi vi ikke hadde tilstrekkelig informasjon om
kjgretay.

Vi har syv «sikre» estimater fra SHT rapporter og Statens vegvesen (2016)°. Disse er med ett unntak
inkludert i de ulike kategoriene brannbelastning. Unntaket er brannen i Skatestraumtunnelen i 2015,
hvor en tankbilhenger med 16,500 liter med bensin brant og skapte en brannbelastning pa MW 440.

9 De syv sikre estimatene av brannbelastning er: Gudvangatunnelen 11. august 2015: 30 MW,
Skatestraumtunnelen 15. juli 2015: 440 MW, Fedaheitunnelen 11. august 2014: 10 MW, Kannflogettunnelen 4.
februar 2014: 20-50 MW, Bragernestunnelen 4. mars 2013: 5-10 MW, Gudvangatunnelen 5. august 2013: 25-45
MW og Oslofjordtunnelen 23.juni 2011: 70-90 MW.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no 35


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

Tabell 3.12: Anslatt brannbelastning i kigretgybranner i Norske vegtunneler 2008-2021 (N=613).

Kjgretgy Branneffekt (MW) Antall kjgretgybranner ‘
1 personbil* <5 322
2 personbiler 3,5-10 4
3 personbiler 7-16 2
Tungbil 3,5-7,5 t** 13-47 49
Tungbil >7,5 t*** 66 - 202 68
Tankbil, propanbil etc. >202 34
Usikkert Usikkert 134
Totalt antall kjgretgybranner 613

*=personbil inkl. MC og ATV
**= tungbil (inkl. traktor) 3500kg - 7500 kg
***= tungbil >7500 kg

3.13 Brann og tillpp vegtunneler med hgy stigningsgrad

Undersjgiske vegtunneler har gjerne hgy stigningsgrad som kan gke risikoen for brann og tillgp i tunge
kjgretgy, enten fordi bremser kan ga varme pa veg nedover i tunnelen, eller at motoren havarerer pa
veg oppover i tunnelen. Vi har derfor registrert hvorvidt brannene og tillgpene forekommer i under-
sjgiske vegtunneler.

Det finnes per februar 2023 41 undersjgiske vegtunneler i Norge undersjgiske vegtunneler i Norge:
region gst har tre, region sgr har én, region vest har 14, region midt har 15 og region nord har 9. Region
nord har egentlig 10 undersjpiske vegtunneler, men vi holder Melkgysundtunnelen utenfor, siden den
kun er for petroleumsvirksomhet.

Siden det er stigningsgraden som ser ut til & gke risikoen for brann og tillgp, har vi ogsa registrert
vegtunneler som ikke er undersjgiske, men som har hgy stigningsgrad (definert som stigning pa over

5 %). Disse finnes, sa vidt vi vet, utelukkende i region vest, som har 24 slike tunneler.19 Vi har derfor tatt
disse med i analysen. Det finnes dermed minst 65 vegtunneler i Norge med hgy stigningsgrad.1! De
utgjer til sammen omtrent 5 % av vegtunnelene i Norge. Figur 3.18 viser antall branner og tillgp i
vegtunneler som ikke har hgy stigningsgrad og vegtunneler som har hgy stigningsgrad. Tunnelene med
hgy stigningsgrad er fgrst og fremst undersjgiske vegtunneler.

10 Dette er basert pa en liste vi fikk fra Statens vegvesen i 2016.

11 5e Vedlegg 6 for en utfyllende liste over disse 65 vegtunnelene med lengde og stigningsgrad.
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Figur 3.18: Fordeling av branner og tillgp i vegtunneler med og uten hgy stigningsgrad i hele Norge 2008-2021
(N=609).

| figur 3.18 ser vi at de 5 % av vegtunnelene i Norge som er undersjgiske hadde 38 % av brannene og
tillgpene i perioden 2008-2021.

Tabell 3.13 viser antall tunneler og tunnelkilometer med og uten hgy stigningsgrad.

Tabell 3.13: Antall tunneler og tunnelkilometer med og uten stigning over 5 % i Norge per oktober 2016. Kilde:
Statens vegvesen. Oktober 2016.

Alle tunneler Tunneler brattere enn 5 %
Tunnellengde i km = = =
Antall Lengde i km Antall Lengde i km

0-0,499 598 122 10 2
0,5-0,999 216 154 6 5
1,0-2,999 224 383 16 28
3,0-4,999 54 208 12 46
5,0-9,999 30 199 13 84
10,0 + 5 68 0 0
Sum 1127 1134 57 165
Uten hgy stigningsgrad 1070 969

De undersjgiske vegtunnelene er i snitt fire ganger lengre enn de ikke-undersjgiske. Vi har kun data om
dette fra 2016.

Figur 3.19 viser den regionvise fordelingen av branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad i Norge.
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Figur 3.19: Regionsvis fordeling av branner og tillgp i tunneler med og uten hgy stigningsgrad i hele Norge 2008-
2021. Absolutte tall (N=609).

Region midt har stgrst andel branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad , etterfulgt av region
vest og @st. Disse regionene har henholdsvis 12, 12 og 3 undersjgiske vegtunneler. | region gst trekker
seerlig Oslofjordtunnelen og Operatunnelen opp andelen branner i undersjgiske vegtunneler. En
kjikvadrattest viser at det er en signifikant sammenheng mellom regioner og antall branner og tillgp i
tunneler med hgy stigningsgrad (P=<.001). Resultatene er i trad med det vi fant i forrige kartlegging.

Generelt ser vi at noen fa undersjgiske tunneler i region gst, vest og midt hadde mange branner og tillgp
i perioden 2008-2015. Disse tunnelene er: 1) Oslofjordtunnelen, 2) Byfjordtunnelen, 3) Bemlafjord-
tunnelen og 4) Eiksundtunnelen. Disse fire tunnelene har hatt 50 % (112 av 226) av brannene og tillgp-
ene i undersjgiske vegtunneler i perioden 2008-2021. Vi kommer tilbake til dette under.

Figur 3.20 viser involvering av tungbiler i branner og tillgp i tunneler med og uten hgy stigningsgrad i
perioden 2008-2021.

40%

Tkke hov stigningsgrad Hov stigningsgrac
B Tkke minghbil involvert Tunghil involvert
Figur 3.20: Involvering av tungbiler i branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad og andre tunneler

2008-2021. Prosentvis fordeling, basert pd antallet branner og tillgp i 2008-2021 i vegtunneler uten hgy
stigningsgrad (N=377) og vegtunneler med hgy stigningsgrad (N=226).
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Figur 3.20 viser at andelen for tungbil involvert i branner og tillgp i tunneler med hgy stignignsgrad i
2008-2021 var sju prosentpoeng stgrre enn andelen for tungbil involvert i branner i vegtunneler uten
hgy stigningsgrad. Begge tungbilandelene (33 % og 40 %) viser at tungbiler er overrepresenterte i
vegtunnelbranner, men at dette seaerlig gjelder i tunneler med hgy stigningsgrad . En kjikvadrattest viser
at det er en signifikant sammenheng mellom tunneler med hgy stigningsgrad og andelen tungbiler
involvert i branner og tillgp pa 10 %-niva (P=0,076).

Figur 3.21 viser de registrerte arsakene til branner og tillgp i tunneler med og uten hgy stigningsgrad
2008-2021. Fordelingene er prosentuert fra antallet branner og tillgp i 2008-2021 i tunneler uten hgy
stigningsgrad (N=377) og branner og tillgp itunneler med hgy stigningsgrad (N=226).
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Figur 3.21: Registrerte drsaker til branner og tillgp i tunneler med og uten hagy stigningsgrad 2008-2021. Prosentvis
fordeling, basert pa antallet branner og tillgp i 2008-2021 i vegtunneler uten hgy stigningsgrad (N=377) og branner
og tillgp i vegtunneler med hgy stigningsgrad (N=226.

Andelen ”uklart” er relativt lik for branner og tillgp i vegtunneler med og uten hgy stigningsgrad. Andel-
ene for uklar arsak er sapass store at sammenlikningene av arsaker til branner ma tas med et sterkt
forbehold om at vi for flertallet av brannene ikke vet arsaken.

Figur 3.21 viser at arsaken "tekniske problemer” er en hyppigere arsak til branner og tillgp i tunneler
med hgy stigningsgrad enn i andre vegtunneler. Andelene for tekniske problemer som arsak er nesten
identiske til kartleggingen i 2016.

Det som er slaende med figuren sammenliknet med den forrige studien var, er at trafikkulykker har blitt
en langt mindre viktigere arsak til branner i vegtunneler. Kollisjon er, som i forrige kartlegging, en dob-
belt sa hyppig arsak til branner og tillgp i tunneler uten hgy stigningsgrad som i tunnelene med hgy
stigningsgrad, men andelene i den foreliggende studien er sma. | forrige kartlegging var andelene for
eneulykke og kollisjon i tunneler uten hgy stigningsgrad pa hhv. 6 % og 10 % mot 4 % og 4 % i tunneler
med hgy stigningsgrad.

Samtidig som trafikkulykke har fatt en lavere andel som arsak i tunneler uten hgy stigningsgrad har
tekniske problemer fatt en hgyere andel, sammenliknet med den f@rste kartleggingen (2008-2011). |
den fg@rste kartleggingen (2008-2011) fant vi at arsaken «tekniske problemer» hadde en 3 ganger hgyere
andel i hendelser i tunneler med hgy stigningsgrad enn i branner i tunneler uten hgy stigningsgrad (50 %
vs. 16 %) (Nzevestad og Meyer 2012). Forskjellen i Figur 3.21 er betydelig lavere (1,3 ganger hgyere).
Dette skyldes at: 1) Andelen tekniske problemer som arsak har blitt lavere i tunneler med hgy stignings-
grad : fra 50 % i 2008-2011 til 38 % i 2008-2021, samtidig som 2) Trafikkulykker har blitt en mindre
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viktigere arsak enn tekniske problemer i vegtunneler uten hgy stigningsgrad. Det fgrste punktet stgtter
hypotesen om at kvaliteten pa tungbiler som kjgrer i tunneler har gkt og at risikoen for brann og tillgp
derfor har gatt ned.

At andelen tekniske problemer som arsak har gkt i tunneler uten hgy stigningsgrad siden den fgrste
kartleggingen (Figur 3.21) skyldes nok i noen grad at et langt lavere antall branner og tillgp i perioden
2012-2021 skyldes trafikkulykker enn i perioden 2008-2011. | sistnevnte periode skyldtes sa mye som
27 % av hendelsene i vegtunneler uten hgy stigningsgrad trafikkulykker, mens tilsvarende tall i den siste
kartleggingen var er 7 %.

3.14 Kjennetegn ved «storbranner» i norske vegtunneler

| avsnitt 3.8 sa vi at 110 vegtunnelbranner og tillgp i hele Norge i 2008-2021 involverte helt stengt
tunnel i 106 minutter eller mer. Siden dette er den kategorien vegtunnelbranner og tillgp som involverer
helt stengt tunnel over det lengste tidsrommet, kaller vi dette for “storbranner”. Det kan imidlertid
diskuteres hvorvidt kategorien «storbranner» passer pa alle hendelser som involverer stengetid pa mer
enn 105 minutter. Vi definerer derfor storbranner strengere, som hendelser som involverer en stengetid
pa minst fire timer (240 minutter). | alt 43 hendelser defineres som storbranner etter dette kriteriet.
Dette svarer til omtrent 8 % av de brannene og tillgpene som vi har kjent stengetid for.

Vivil i det fglgende se naermere pa disse, med saerlig fokus pa antall involverte og type kjgretgy, arsaker,
skader, regionene som disse storbrannene forekom i og i hvilken grad storbrannene forekom i tunneler
med hgy stigningsgrad .

Vi kan dessverre ikke angi noe eksakt gjennomsnitt for alle “storbrannene”, fordi vi i flere tilfeller mang-
ler eksakt tidspunkt som vegtunnelene har vaert helt stengt. | disse tilfellene vet vi kun at tunnelene har
veert stengt i omtrent et dggn eller flere, og vi har derfor gitt disse hendelsene verdien 1000 minutter i
dataregistreringene.

Oslofjordtunnelen var for eksempel stengt i to uker etter brannen 23.06.2011 og 32 personer fikk
behandling for rgykskader. Denne involverte en polskregistrert semitrailer med sammenpresset retur-
papir (SHT 2013). Brannen i Follotunnelen 10. mai 2009 involverte et utenlandsk vogntog som fraktet
kabeltromler. Denne brannen medfgrte en maneds reparasjonsarbeid i tunnelen. Haukanestunnelen var
stengt litt over et dggn etter brannen 23. juni 2008. Denne var forarsaket av en tankbil med gass som
kolliderte med en personbil. Det ser ut til at Overatunnelen var stengt i minst 3 dggn etter brannen som
startet i en campingvogn 23. april 2010. Streketunnelen var stengt i 3 dggn etter en brann i en lastebil
23. februar 2010.

Brannen i en lastebil i Gudvangatunnelen den 5. august 2013 fgrte til at ca. 66 personer ble kjgrt til syke-
hus, og 23 personer fikk alvorlige r@ykskader og fem meget alvorlige rgykskader (SHT 2015). Tunnelen
fikk store skader og var stengt i 6 uker etter brannen. Den 11. august 2015 begynte det a brenne i en
turistbuss i Gudvangatunnelen, og 5 personer ble sendt pa sykehus med rgykskader (SHT 2016a). Pa
grunn av skadene pa tunnelen ble den stengt i nesten 3 uker etter brannen.

Det ble internasjonal mediedekning da en lastebil lastet med brunost tok fyr pa grunn av varmgang i
hjullagrene den 17. januar 2013 i Brattlitunnelen. Pa grunn av det hgye fettinnholdet i brunosten tok det
fire dggn fgr brannen var slukket. Brannen medfg@rte stengt tunnel i over en maned, med pafglgende
vedlikeholdsarbeid i 5 maneder.

Den 15. juli 2015 begynte en tilhenger med 16,500 liter bensin & brenne inne i Skatestraumtunnelen pa
grunn av en lekkasje i en tilhenger som Igsnet fra tankbilen og kjgrte inn i tunnelveggen (SHT 2016b).
Fem personer ble sendt pa sykehuset med lettere skader, og tunnelen var stengt i 54 dager etter bran-
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nen pa grunn av omfattende skader pa tunnelen. Denne sies a veere den stgrste brannen som noen gang
har vaert i en norsk vegtunnel, med en brannbelastning pa 440 MW.12

Eidsvollstunnelen var stengt i flere maneder etter at en personbil kjgrte inn i tunnelveggen den 17.
januar 2012. Uhellet fgrte til at bilen og tunnelen tok kraftig fyr. En person omkom i ulykken, og brannen
forarsaket store gdeleggelser i tunnelen, og tunnelen var stengt i flere maneder.13 Den 22. august 2013
frontkolliderte en personbil med en lastebil i Storsandtunnelen. Lastebilen begynte a brenne, og sja-
fgren i personbilen omkom. Det tok 18 timer fgr tunnelen ble gjenapnet.

Figur 3.22 viser de prosentvise andelene “storbranner” i hver region, basert pa det totale antallet bran-
ner og tillgp i hver region. Region nord og midt har stgrst andel. Region s@r har lavest andel branner som
involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer. Andelene er prosentuert ut fra antallet branner og
tillep som har registrert stengetid, fra minimum 1 minutt (N=485).14
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Figur 3.22: Linjen viser prosentvis andel “storbranner” (venstre y-akse), basert pa det totale antallet branner og
tillgp i hver region. Andelene er prosentuert ut fra antallet branner og tillgp som har registrert stengetid (venstre
y-akse) (N=485).

Figur 3.23 viser arlig antall branner med stengetid 1-239 min over 240 min og hendelser som vi mangler
data om stengetid for.

12 http://www.tu.no/artikler/brannen-i-skatestraumtunnelen-var-norges-storste-akkurat-det-samme-kan-skje-
igjen/276234

Bhttp://www.gd.no/nyheter/18-aring-omkom-pa-e6/s/1-934610-5888300

14 vi undersgker fra minimum ett minutt, siden det i noen tilfeller kan vaere usikkert om 0 betyr null minutter eller
data mangler.
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Figur 3.23: Todrsintervaller 2008-2021: Antall branner med stengetid 1-239 min (N=442), over 240 min (N=43) og
hendelser som vi mangler data om stengetid for (N=124).

Hendelsene med lang stengetid hadde maksimumsari 2010-11 (N=11) og 2012-13 og 2018-19 Det arlige
antallet storbranner er lite og utviklingen for disse er i stor grad preget av tilfeldige svingninger.

Figur 3.24 viser involverte kjgretgy i branner og tillgp som involverer helt stengt tunnel i under 240
minutter og branner og tillgp som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer.
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Figur 3.24: Involverte kjgretdy i branner og tillgp som involverer helt stengt tunnel i 1-239 minutter (N=442) og
branner som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer (N=43). Prosentvis fordeling basert pa antall
branner og tillgp innenfor hvert av de to tidsrommene.

Figur 3.24 viser at brannene og tillgpene som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer har
faerre tilfeller som involverer ett kjgretgy og fem ganger flere tilfeller som involverer to eller flere kjgre-
tgy enn brannene og tillegpene med kortere stengetid. En kjikvadrattest viser at det er en signifikant
forskjell mellom antall kjgretgy involvert i branner som involverer helt stengt tunnel i over og under 240
min (P<0,001).
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Figur 3.25 viser at det er en omtrent dobbelt sa hgy andel tungbiler involvert i storbrannene enn brann-

ene og tillgpene som involverer helt stengt tunnel i 239 minutter eller kortere. En kjikvadrattest viser at

det er en signifikant forskjell mellom antall kjgretgy involvert i branner som involverer helt stengt tunnel
i over og under 240 min (P=0,001).
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Figur 3.25: Involverte tunge kjgret@y i branner og tillap som involverer helt stengt tunnel i under 240 minutter
(N=442) og branner og tillap som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer (N=43). Prosentvis fordeling
basert pd antall branner og tillap innenfor hvert av de to tidsrommene.

Figur 3.26 viser prosentvise fordelinger for arsaker til branner og tillgp som involverer helt stengt tunnel
i under 240 minutter og branner som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer.
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Figur 3.26: Arsaker til branner og tillap som involverer helt stengt tunnel under 240 minutter (N=442) og branner

som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer (N=43). Prosentvis fordeling basert pd antall branner og
tillap innenfor hvert av de to tidsrommene.
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Figur 3.26 indikerer at brannene som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller mer i langt stgrre
grad skyldes trafikkulykker enn de som involverer helt stengt tunnel i 1-239 minutter. Andelen hendelser
som skyldes eneulykke og kollisjon er nesten fire ganger sa stor i storbrannene som i brannene og tillgp-
ene som varte i 239 minutter eller mindre 25 % mot 6 %. Pa den annen side, har branner som skyldes
trafikkulykker gatt ned betydelig. | forrige kartlegging var andelene hhv. 40 % og 11 %.

Figur 3.27 og 3.28 viser skader pa person, kjgretgy og tunnel ved branner og tillgp i vegtunneler i hele
Norge 2008-2021 som involverer helt stengt tunnel i henholdsvis 239 minutter eller kortere og 240
minutter eller mer.
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Figur 3.27: Skader pa person, kjgretgy og tunnel ved branner og tillgp i hele Norge 2008-2021 i branner og tillgp
som involverer helt stengt tunnel i 239 minutter eller kortere. Prosentvis fordeling (N=442).
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Figur 3.28: Skader pa person, kjgretgy og tunnel ved branner og tillgp i hele Norge 2008-2021 i branner og tillgp
som involverer helt stengt tunnel i 240 minutter eller lenger Prosentvis fordeling (N=43).
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Figur 3.27 og 3.28 viser at storbrannene jevnt over involverer betydelig mer skade pa personer, kjgretgy
og tunneler enn brannene og tillgpene som involverer helt stengt tunnel i 239 minutter eller mindre.
Kjikvadrattester viser at det er en signifikant sammenheng mellom omfanget av skader og tiden
vegtunnelene har veert helt stengt pa (P<.001).

Vi sd over at tunneler med hgy stigningsgrad var overrepresentert i vegtunnelbranner og tillgp i hele
Norge 2008-2021 i forhold til antallet tunneler med hgy stigningsgrad i Norge. Figur 3.29 viser andelen
tunneler med og uten hgy stigningsgrad som har hatt storbranner.
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Figur 3.29: Andel tunneler med og uten hgy stigningsgrad i “storbranner” i hele Norge 2008-2021. Prosentvis
fordeling basert pa antall “storbranner” (N=43) og branner som involverte helt stengt tunnel i 240 minutter eller
kortere (N=442).

Figur 3.29 viser at 70 % av storbrannene forekommer i tunneler uten hgy stigningsgrad . Andelen
branner i tunneler med hgy stigningsgrad er hgyere i kategorien med stengetid 1-239 minutter enn den
er i storbranner.
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4 Avsluttende diskusjon

4.1 Trender for kjpretgybranner i tunneler 2008-2021

Var studie indikerer at: 1) Det totale antallet branner og tillgp per ar har gkt gradvis i de 14 arene som vi
har data for, 2) Andelen branner som skyldes trafikkulykker har gatt ned over tid, 3) Andelen branner i
tunneler med hgy stigningsgrad har gatt litt ned over tid og 4) Andel kjgretgybranner med tungbiler i
tunneler med hgy stigningsgrad har gatt litt ned i den siste perioden vi studerer (2016-2021),
sammenliknet med perioden fra den forrige kartleggingen (2008-2015). Vi diskuterer arsaker til disse
forholdene i avsnittet under, og kommer med forslag til fremtidig forskning.

4.2 Oppsummering og diskusjon av hovedfunniilys av
internasjonal forskning

4.2.1 Brannene og tillgpene involverte som regel ikke skader

Vi vil seerlig fremheve fire viktige hovedfunn. Det fgrste er at brannene og tillgpene som regel ikke
involverer skade pa personer eller tunnel. Internasjonal forskning pa kjgretgybranner i vegtunneler
rapporterer ofte om personskader og dgdsfall i forbindelse med branner (Haack 2002; Vuilleumier,
Weatherill & Crausaz 2002). Dette star i kontrast til vare resultater. Arsaken kan vaere at disse interna-
sjonale rapportene ofte gjelder de mest omfattende vegtunnelbrannene. Vi har ikke sett sammenlignbar
statistikk fra andre land om konsekvensene av alle kjgretgybranner i vegtunneler i et land over en gitt
tidsperiode. Selv om vi konkluderer med at brannene og tilldgpene som regel ikke involverer skade pa
personer, er det viktig 8 papeke at de stgrste brannene involverer rgykskader. Syv store branner i
perioden 2008-2015 fgrte til rgykskader hos totalt 76 personer: Skatestraumtunnelen, 15.07.2015;
Brattlitunnelen, 17.01.2013; Gudvangatunnelen, 05.08.2013; Gudvangatunnelen, 11.08.2015;
Oslofjordtunnelen, 23.06.2011; Oslofjordtunnelen, 29.03.2011 og Operatunnelen, 14.06.2015.

4.2.2 Tunge kjogretgy er overrepresentert

Det andre hovedfunnet er at tunge kjgretay er overrepresentert i vegtunnelbranner. | alt 35 % av brann-
ene og tillgpene involverer tungbiler og 60 % involverer personbiler. Dette indikerer overrepresentasjon,
fordi vi tidligere har sett at den gjennomsnittlige tungbilandelen pa norske riksveger med tunneler er

14 %. Dette hovedfunnet er i trad med internasjonal forskning. Haack (2002) finner at halvparten av
brannene i Gotthardtunnelen involverte tunge kjgretgy. Pa samme tid var tungbilandelen i denne
tunnelen pa 15 % av en ADT p& 17,000. | denne perioden oppstod 4 branner i tunnelen per 100 millioner
kjorte kilometer for alle kjgretgy. Brannrisikoen for lastebiler var seks per 100 millioner kjgrte kilometer
(Haack 2002).

Haack (2002) rapporterer ogsa at tunge kjgretgy er overrepresentert i branner i den tyske Elbe
tunnelen. | denne tunnelen var tunge godsbiler involvert i 25 % av brannene, selv om de bare utgjorde
15 % av trafikkvolumet. Elbetunnelen var rundt artusenskiftet Tysklands mest trafikkerte vegtunnel, og
en av de mest trafikkerte tunnelene i Europa, med en ADT pa om lag 110 000. Denne tunnelen hadde i
gjiennomsnitt en kjgretgybrann hver maned.

4.2.3 Ulike arsaker for tunge og lette kjgretgy

Det tredje hovedfunnet er at arsakene til branner i tunge og lette kjgretgy er ulike. Tekniske problemer
var en langt viktigere arsak til vegtunnelbranner og tillgp i biler over 3,5 tonn, enn for biler under 3,5
tonn (45 % vs. 25 %). Trafikkulykker (eneulykker og kollisjon) var en dobbelt sa hyppig arsak til branner
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og tillgp i biler under 3,5 tonn, som for biler over 3,5 tonn. Vi kjenner ikke til internasjonal forskning som
sammenlikner arsakene til branner i tunge kjgretgy og lette kjgretgy i vegtunneler. Nar vi sa mmenlikner
arsaker, ma vi imidlertid papeke at vi har uklar arsak for rundt 60 % av brannene og tillgpene.

Vart resultat, som sier at tekniske problemer er den viktigste arsaken er (med ett unntak) i trad med
internasjonal forskning. En PIARC studie fra 2008 konkluderer med at de vanligste arsakene til kjgretgy-
branner i vegtunneler er mekaniske eller elektriske feil i kjgretgy (PIARC 2008: 61). En gjennomgang av
kjgretgybranner i vegtunneler utf@rt av OECD og PIARC indikerer ogsa at teknisk kjgretgyssvikt er en
viktig arsak til kjgretgybrann i tunneler (OECD 2006). Denne gjennomgangen fokuserer pa 33 vegtunnel-
branner i OECD-land, og konkluderer med at brannene i 20 av 33 tilfeller startet i tunge godsbiler, og at
brannene i 18 tilfeller ble forarsaket av et kjgretgyrelaterte problemer. Endelig finner vi i den foreligg-
ende studien at det nesten utelukkende er brannene og tillgpene som har eneulykker og kollisjoner som
arsak, som involverer personskade. Det ma imidlertid nevnes, at «The Handbook of Tunnel Fire Safety”
viser til at over 90 % (55 av 61 tilfeller) av brannene i vegtunneler skyldes trafikkulykker (Beard mfl
2005). Dette er ikke i trad med vare resultater.

4.2.4 Tunneler med hgy stigningsgrad

Det fjerde hovedfunnet er at tunneler med hgy stigningsgrad er betydelig overrepresentert i statistikken
over branner og tillgp i kjgretgy i norske vegtunneler. Det finnes 41 undersjgiske vegtunneler i Norge.
Disse har hgy stigningsgrad. | tillegg finnes det 24 vegtunneler som ikke er undersjgiske, men som har
hgy stigningsgrad (definert som stigning pa over 5 %) i region vest. Siden stigningsgraden ser ut til a gke
risikoen for brann og tillgp, har vi tatt med disse 24 vegtunnelene i analysene.

Vegtunnelene med hgy stigningsgrad utgjgr til sammen omtrent 5 % av vegtunnelene. Disse hadde 38 %
av brannene og tillgpene i perioden 2008-2021. Vi ser dermed at disse vegtunnelene er betydelig over-
representert i statistikken over branner og tillgp i kjgretgy i norske vegtunneler i perioden 2008-2021.

Tunge kjgretgy er overrepresentert i branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad. Det er sju
prosentpoeng flere tungbiler involvert i brannene i tunneler med hgy stigningsgrad. Denne forskjellen
har imidlertid blitt lavere med tid. Vi ser for gvrig at arsaken "tekniske problemer” er en hyppigere arsak
til branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad enn i vegtunneler uten hgy stigningsgrad.

Vi har ikke funnet internasjonal forskning som presenterer eller drgfter risikoen for kjgretgybrann i
tunneler med hgy stigningsgrad. Vi har imidlertid funnet forskning som tyder pa at brannrisikoen for
tunge kjgretgy er hgyere i vegtunneler generelt (Haack 2002; OECD 2006). Var studie indikerer at visse
trekk ved tunneler med hgy stigningsgrad gker brannrisikoen for tunge kjgretgy videre (se ogsa
Neaevestad & Meyer 2014).

4.3 Forslag til videre forskning

4.3.1 Hvordan forklare at antall branner og tillgp har gkt?

Studien var viser at det totale antallet branner og tillgp per ar har gkt gradvis i de 14 arene som vi har
data for. Selv om vi ser en viss arlig variasjon i antall hendelser, er den generelle trenden en gkning i
branner og tillgp. Snittet for antall hendelser per ar i den forrige rapporten (Naevestad mfl 2016) var 38
(303 branner og tillgp / 8 ar) i perioden 2008-2015, mens det var 52 (310 branner og tillgp/ 6 ar) i
perioden 2016-2021. Dette indikerer en gkning pa 37 % i den siste perioden. @kningen var stgrre for
tillgp (40 %) enn for branner (34 %), nar vi sammenlikner de to periodene.

Det at det har veert en gkning i branner og tillgp er i trdd med det vi skulle forvente, gitt at gkning i
trafikkmengde og gkt bygging av vegtunneler gir gkt forekomst av kjgretgybranner i vegtunneler. Vi gar
imidlertid ikke narmere inn pa om gkningen i hendelser er i trad med gkningen i trafikk, eller endringer i
andre faktorer som pavirker forekomsten av kjgretgybranner i vegtunneler. Det 3 undersgke om
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gkningen i antall branner og tillgp er i trad med det man skulle forvente, gitt gkningen i trafikk, eller
endringer i andre faktorer som pavirker forekomsten av kjgretgybranner i vegtunneler, er et viktig
spgrsmal for fremtidig forskning.

4.3.2 Hvorfor har andelen branner som skyldes trafikkulykker minket?

| alt 7 % av brannene i den foreliggende studien skyldes trafikkulykker. En sammenlikning av dette tallet
med tilsvarende tall i de forrige kartleggingene indikerer at antallet branner og tillgp i vegtunneler som
skyldes eneulykker og kollisjon har gatt ned over tid. | den fgrste kartleggingen (for arene 2008-2011),
skyldtes 19 % av branner og tillgp trafikkulykker (Nsevestad og Meyer 2012). | den andre kartleggingen
fant vi, at 13 % av branner og tillgp hadde trafikkulykker som arsak (Naevestad og Meyer 2012). | den
foreliggende kartleggingen er andelen altsa 7 %. Grunnen til at trafikkulykker blir mindre viktig som
arsak til kjgretgybranner i vegtunneler er at risikoen for trafikkulykker har blitt betydelig redusert de
siste 10-20 arene. Bilfgreres risiko for a bli drept eller skadd i trafikkulykker ble for eksempel halvert i
perioden 2009-10 til 2018 (Bjgrnskau 2020). Risikoen for personskadeulykker med tunge godsbiler invol-
vert ble redusert med 73 % fra 2007 til 2020 (Navestad mfl 2022). Dette viser at den positive utviklingen
for trafikkulykker som vi har sett de siste arene ogsa har positive konsekvenser for kjgretgybranner i
vegtunneler. Det er ogsa mulig at noe av sammenhengen mellom feerre ulykker og feerre branner etter
ulykker kan skyldes at risikoen for brann ved trafikkulykker har blitt redusert pa grunn av forbedret
kjgretgyteknologi. Dette er et mulig spgrsmal for fremtidig forskning.

4.3.3 Faktorer som pavirker risikoen for branner i tunneler med hgy
stigningsgrad

| det fglgende, diskuterer vi sju ulike faktorer som kan pavirke risikoen for brann i tunneler med hgy
stigningsgrad, som i hovedsak utgj@gres av undersjgiske vegtunneler.

1) Hgy stigningsgrad. En fgrste viktig faktor er den hgye stigningsgraden. EU tillater gjennom sikkerhets-
direktivet (2004/54/EC)1> for vegtunneler pad TERN-vegnettet inntil 5 % fall og stigning. Dette direktivet
er implementert i Norge gjennom en egen forskrift til vegloven, “Tunnelsikkerhetsforskriften”, som
begrenser stigningsgraden i oversjgiske norske riksvegtunneler til 5 % (Buvik 2012).

Pa grunn av Norges spesielle topografi, med sveaert dype fjorder, har EU akseptert at Norge kan ha andre
bestemmelser for graden av fall og stigning i undersjgiske tunneler. Tunnelforskriften hadde derfor tid-
ligere en tilleggsbestemmelse som sa at en kan gke stigningsgraden der det er geografisk umulig a bruke
lavere stigningsgrad, og dette gjaldt undersjgiske vegtunneler (Buvik 2012). | vegnormalen som ble
innfgrt november 2016, Handbok N500 Vegtunneler, begrenset man imidlertid muligheten for brattere
tunneler ved a begrense stigningen til 5 %.

2) Lengde med hgy stigningsgrad. En annen faktor som er viktig for a forklare hgyere risiko for kjgretgy-
brann i tunneler med hgy stigningsgrad er distansen med en gitt h@y stigningsgrad. | analyser av faktorer
som pavirker kjgretgybranner i vegtunneler, fant Hgye mfl (2019) at seerlig lengde med stigning over 5 %
pavirker brannrisiko. Dette er en faktor vi vet er en viktig arsaksmekanisme bak kjgretgybranner i under-
sjgiske vegtunneler. Disse er som regel bade bratte og lange.

3) Tunnellengde. En tredje faktor som tidligere har vaert foreslatt for a forklare hgyere brannrisiko i
undersjgiske vegtunneler, er tunnellengde. Undersjgiske vegtunneler er i giennomsnitt fire ganger
lengre enn norske vegtunneler generelt. Denne faktoren var imidlertid ikke signifikant i analysene til
Hgye mfl (2019). Dette viser at det er stigningsgraden og lengden pa stigningsgraden som er viktig.

15 The European Union's "tunnel” directive 2004/54/EC "Minimum safety requirements for tunnels in the Trans-
European Road Network».
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4) Trafikkmengde og andelen tunge kjgretgy. En fjerde faktor som ogsa ma vurderes nar man disku-
terer hgyere risiko for brann i tunneler med hgy stigningsgrad er trafikkmengde og andelen tunge kjgre-
tgy. Vegtunneler med mye trafikk har flere branner (OECD 2006), og vi har sett at tunge kjgretgy har en
hgyere risiko for brann i tunneler med hgy stigningsgrad. Derfor bgr vi kanskje forvente at tunneler med
hgy stigningsgrad har hgy trafikkmengde og hgy tungbilandel. | analysene av faktorer som pavirker
kjgretpybranner i vegtunneler, fant Hgye mfl (2019) at en gkning i ADT pa 10 % pavirker risiko for brann,
men de fant ikke en signifikant sammenheng mellom gkning i tungbilandel og risiko for brann. Dette er
overraskende, siden tungbiler er noe overrepresenterte i branner i tunneler med hgy stigningsgrad . Det
ma vaere en viss andel tungbiler i disse tunnelene for at det skal forekomme branner i tungbiler, men
risikoen for branner gker ikke nar tungbilandelen gker litt. De fire mest brannutsatte undersjgiske
vegtunnelene i Norge hadde fglgende ADT er og tungbilandeler i 2012: 1) Oslofjordtunnelen: ADT pa
7150 og 15 % tunge kjgretgy, 2) Byfjordtunnelen: ADT pa 8500 og 12 % tunge kjgretgy, 3) Bemlafjord-
tunnelen: ADT pa 4100 og 16 % tunge kjgretgy, 4) Eiksundtunnelen: ADT p& 1900 og 8 % tunge kjgretgy.

5) Tungbilers bremser eller motor? Tungbiler har hgyere risiko for brann i tunneler med hgy stignings-
grad pa grunn av varmgang i bremser nedover og varmgang i motor oppover. Dette er antakelig arsaken
til at lengden med stigning er avgjgrende. | kartleggingen 2012-2015 sa vi naeermere pa arsakene til
branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad som involverte tungbiler (Neevestad mfl 2016).

| arene 2012-2015 var det 63 branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad i Norge. | alt 23 av disse
involverte tungbiler. Da vi sa neermere pa disse 23 hendelsene, sa vi at 10 av hendelsene pa ulike mater
kunne relateres til tekniske problemer knyttet til motoren, og i mindre grad til bremser eller hjullager
som gar varme.

Tabell 4.1: Arsaker til 23 branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad i Norge som involverte tungbiler i
perioden 2012-2015.

Arsaker Antall hendelser

Motor (f.eks. turbo)

Oljesgl, oljelekkasje, annen lekkasje fra motor
Hjul (Bremser/hjullager/dekk)

Annet teknisk

Ukjent

Totalt 2012-2015 23

O NN U1

Andelen ukjent er imidlertid betydelig og vi trenger mer forskning om arsakene til disse hendelsene.
Antallet hendelser er ogsa svaert lavt. Gitt betydningen av tekniske problemer som arsak til branner, bgr
fremtidig forskning fokusere pa a fa mer kunnskap om betydningen av ulike typer teknisk svikt som
arsak til branner i tunge (og lette) kjgretgy. Betydningen av kjgretgytekniske risikofaktorer kan for
eksempel studeres gjennom a male temperatur i bremser og utsatte motordeler ved kjgring i ulike
tunneler med hgy stigningsgrad , og dagsoner (friluftsstrekninger) med ulike typer tunge kjgretgy. Da
kan man kanskje fastsla betydningen av kjgretgyets vekt og bremsesystem (for eksempel: type motor-
brems, retarder), arsmodell osv., kombinert med tunnelegenskaper (stigningsgrad og lengde),
betydningen av kjgrestil og betydningen av ulike bremsetyper.

6) Kjgretagytype, alder og standard. En sjette faktor som kan kaste lys pa brannrisikoen i tunneler med
hgy stigningsgrad er kjgretgytype, alder og standard. Safetec (2011) foreslar i en rapport at de utenland-
ske (spesielt gsteuropeiske) lastebilene i Norge gjerne har to aksler, svakere motorer og at de generelt
er eldre enn norske biler. Den antatt lavere tekniske standarden pa europeiske lastebiler fra de nye
EU-landene er ogsa fremhevet i en OECD rapport (2006: 12) om risiko for kjgretgybrann i EU. Denne
rapporten fremholder at andelen eldre lastebiler er hgyere i de nyeste EU-medlemslandene i
@st-Europa. Det har ogsa blitt papekt at eldre europeiske, tunge kjgretgy ofte mangler motorbrems,
sakalt retarder (Buvik, Amundsen & Fransplass 2012).
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Kravene til de utenlandske lastebilene gker nar de brukes med tung last i kupert terreng. Dette gjelder
skandinavisk terreng generelt, men spesielt i (undersjgiske)tunneler med lange distanser med hgy stig-
ningsgrad. | en rapport fra 2011, papeker Safetec at skandinaviske lastebiler er bedre tilpasset skandi-
naviske topografi. De er utstyrt med tre aksler, har kraftigere motorer, og bedre (retarder) bremser, noe
som reduserer risikoen for at de blir overbelastet i kupert skandinavisk terreng (Safetec 2011). Pa den
annen side ma det bemerkes, at tunge kjgretgy fra EU har en lavere maksimal belastning enn norske
tunge kjgretgy (40 mot 50 tonn) (Buvik 2012). Dette skal redusere risikoen for overbelastning i kupert
terreng. Resultatene fra Statens vegvesens tungbilkontroller indikerer heller ikke ngdvendigvis at
utenlandske tunge godsbiler har lavere teknisk standard, men det kan se ut til at kunnskapen om, og
erfaringen med, a kjgre pa det norske vegnettet er ulik blant norske og utenlandske tungbilsjafgrer,
seerlig pa vinterfgre (Naevestad mfl 2016). De overnevnte funnene om kjgretgystandard er imidlertid
basert pa eldre studier, og det er behov for oppdatert kunnskap om dette.

7) Tungbiljafarers kompetanse og erfaring. En syvende faktor som kan veere viktig for a forklare hgyere
risiko for brann i tunneler med hgy stigningsgrad er tungbilsjafgrers kompetanse og erfaring. Dette er
ogsa understreket i Safetec (2011) sin risikoanalyse av Oslofjordtunnelen. | sin diskusjon av dette,
foreslar Safetec at skandinaviske lastebilsjafgrer nok har mer erfaring med, og kompetanse p3, det a
kjgre pa norske veger. Dette innebaerer sannsynligvis at de er bedre til 8 bruke bremsene korrekt nar de
kjgrer i nedoverbakke i vegtunneler, noe som minsker risikoen for overopphetede bremser.

Fremtidige studier bgr undersgke betydningen av tungbilsjafgrenes kompetanse og erfaring nar det
kommer til bade det a forarsake og a unnga branner og tillgp i kupert terreng og ikke minst hvilke tiltak
som kan settes inn for a forebygge. En mulig tilneerming er intervjuer med yrkessjafgrer, relevante
eksperter og organisasjoner bade pa arbeidsgiver- og arbeidstakersiden.

Vi kan antakelig leere mer om de aktuelle arsaksmekanismene gjennom a intervjue fgrere om hva slags
faktorer som spiller inn ved kjgring over strekninger med hgy stigningsgrad, hvilken kompetanse som
kreves for a gjgre dette pa en sikker mate, hvilket utstyr som kreves (motorbrems, retarder), deres
erfaringer med dette, og ikke minst hvilke tiltak de tror vil veere effektive. Et viktig tilleggsspgrsmal a
studere kan for eksempel vaere hvorvidt utenlandske yrkessjafgrer har den ngdvendige kompetanse og
utstyr (jf. Safetec 2011; Naevestad et al 2016).

Intervjuene kunne vaert kombinert med en handfull turer som passasjerer til yrkessjafgrer giennom
tunneler med hgy stigningsgrad . Da kunne sjafgrene forklart hvordan de handterer aktuelle utford-
ringer mens de kjgrer gjennom slike tunneler. Fgrergrupper med utilstrekkelig kompetanse p3, og
erfaring med, a ferdes i terreng med hgy stigning kan avdekkes gjennom slike kvalitative/kvantitative
undersgkelser, slik at ngdvendige tiltak kan iverksettes (se for gvrig Neevestad mfl 2016).

En mulig forskningsstrategi er a gjgre innledende intervjuer og passasjerturer i tunneler for a avdekke
viktige temaer og spgrsmal, og deretter utfgre en spgrreundersgkelse for 3 undersgke erfaringer med
disse temaene blant populasjonen av yrkessjafgrer. Da kan man for eksempel estimere forekomsten av
varmgang i bremser/motor, uten at det har vaert ngdvendig med slukking. Det er ikke sikkert at alle
disse hendelsene ender i brann eller tillgp. Med et slikt forskningsopplegg kan man fa svar pa spgrsmal
som: Hvor utbredt er erfaringer med varmgang i bremser/motor blant sjafgrer, hva skyldtes det og hva
gjorde sjafgrene i disse situasjonene? Og ikke minst: Hvor mange av disse situasjonene forekom i veg-
tunneler og hvor mange forekom i friluft? Disse dataene kan vi bruke for & ansla brannrisiko i vegtun-
neler sammenliknet med brannrisikoen i friluft. Sjafgrenes erfaringer kan utgj@re et nyttig datamateriale
i innsatsen for a forebygge branner og tillgp i tunneler med hgy stigningsgrad .

4.3.4 Hvorfor har andelen branner i tunneler med hgy stigningsgrad minket?

Vare resultater av analyser av branner i perioden 2008-2021 tyder pa at andelen branner i tunneler med
hgy stigningsgrad har gatt litt ned over tid. Andelen av brannene som forekom i tunneler med hgy
stigningsgrad var pa 41 % i perioden 2008-2015, mens den var pa 31 % i perioden 2016-2021. Det a finne
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ut av arsakene til dette er et viktig spgrsmal for fremtidig forskning. Det kan skyldes bade gkning i
branner i tunneler uten hgy stigningsgrad og/eller reduksjon i branner i tunneler med hgy stigningsgrad.

Fgrst ma vi ta forbehold om relativt sma tall, som kan variere i perioder. | tillegg, ma vi ta forbehold om
at andelen branner i tunneler med hgy stigningsgrad pavirkes av antallet branner i tunneler uten hgy
stigningsgrad. Dersom spesielle forhold fgrer til gkning i antallet branner i tunneler uten hgy
stigningsgrad (og ikke i tunneler med hgy stigningsgrad), vil dette fgre til lavere andel branner i tunneler
med hgy stigningsgrad.

Vi vet at antall tunneler med hgy stigningsgrad ikke har gatt ned, samtidig som trafikkmengden har gkt.
Lengden med stigning har heller ikke blitt redusert. Dersom vi tar utgangspunkt i de resterende arsaks-
mekanismene til branner i tunneler med hgy stigningsgrad som vi har diskutert over, vil det veere rele-
vant i fremtidig forskning a undersgke om en eventuell reell nedgang i branner i tunneler med hgy
stigningsgrad kan relateres til:

1) Trekk ved kjgretgy, for eksempel standard pa bremser, motor osv. Det er mulig at standarden pa
tungbilene som kjgrer i norske vegtunneler har gkt over tid; dette vil for eksempel bety at det er
mindre sannsynlighet for overoppheting og brann i hjul og motor nar tungbiler kjgrer i (bratte)
undersjgiske vegtuneller.

2) Trekk ved fgrer, for eksempel erfaring med og kompetanse pa a kjgre i bratte vegtunneler.
Tungbilsjafgrers alder har gkt i snitt; det samme har erfaringen. Det kan tenkes at dette har
pavirket kjgrestilen i bratte tunneler.

3) Eventuelle tiltak innfgrt av myndighetene. Nedgangen kan ogsa skyldes tiltak rettet mot tungbil-
forere, for eksempel informasjon om hvordan man skal kjgre i slike tunneler for a redusere
brannrisiko. Det kan ogsa skyldes tiltak i og ved tunnelene; for eksempel reduserte fartsgrenser,
skilting som oppfordrer til & holde lav fart inn i tunnelen, riktig bremsebruk, bruke retarder osv.
Dette er hypoteser som ma testes i fremtidig forskning.

4.3.5 Hvorfor har andelen tungbiler i branner i tunneler med hgy stigningsgrad
minket?

Det er viktig a undersgke betydningen av disse mulige forklaringene, ikke minst for a kaste lys over den
fierde trenden som vi har observert i dataene vare: Andel kjgretgybranner med tungbiler i tunneler med
hgy stigningsgrad har gatt litt ned i den siste perioden vi studerer (2016-2021), sammenliknet med
perioden fra den forrige kartleggingen (2008-2015). | den fgrste perioden (2008-2015) var andelen tung-
biler 45 %, men den var pa 35 % i den andre perioden (2016-2021). Dette indikerer at de tre foreslatte
forklaringene over kanskje kan ha bidratt til denne nedgangen.

4.3.6 Fire brannutsatte undersjgiske vegtunneler

| den fgrste kartleggingen (Naevestad & Meyer 2012) konkluderte vi med at det var noen fa undersjgiske
tunneler i region gst, vest og midt som bidro til at tunneler med hgy stigningsgrad var overrepresenterte
nar det gjelder branner og tillgp i perioden 2008-2011. Disse tunnelene var szrlig: 1) Oslofjordtunnelen i
region gst, 2) Byfjordtunnelen og Bgmlafjordtunnelen i region vest og 4) Eiksundtunnelen i region midt. |
den fgrste kartleggingen fant vi at disse fire tunnelene hadde over halvparten av brannene og tillgpene i
tunneler med hgy stigningsgrad.

| den andre kartleggingen (Naevestad mfl 2016) gikk antallet branner og tillgp i disse tunnelene litt ned,
antakelig pa grunn av ulike tiltak i Oslofjordtunnelen og Eiksundtunnelen. Det ble gjennomfgrt flere til-
tak i Oslofjordtunnelen siden brannen 23.06.2011, seerlig rettet mot a redusere brannrisikoen til tung-
biler. Et av hovedformalene med tiltakene var a fa ut informasjon til sjafgrer av tyngre kjgretgy om a
holde lav hastighet inn i tunnelen og kjgre pa lavt gir hele vegen. Det har for eksempel blitt giennomfgrt
bedre skilting med informasjon («low gear») fgr og inne i tunnelen, senkning av fartsgrensen til 70 km/t
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og streknings-ATK i tunnelen (SHT 2013). Oslofjordtunnelen var ogsa stengt for tungbiler i deler av 2011
0g 2012. Det var ogsa fokus pa brannforebygging i Eiksundtunnelen etter den alvorlige trafikkulykken og
brannen 28.06.2009. Streknings-ATK ble for eksempel innfgrt i april 2012.

| den foreliggende kartleggingen ser vi at konklusjonen om disse fire undersjgiske vegtunnelenes betyd-
ning fortsatt gjelder. | perioden 2008-2021 har disse fire undersjgiske vegtunnelene halvparten av alle
brannene og tillgpene i tunneler med hgy stigningsgrad (112 av 226). Oslofjordtunnelen har 39 branner
og tillgp, Bemlafjordtunnelen har 32, Byfjordtunnelen har 23 og Eiksundtunnelen 17. Det a gjgre en
detaljert kartlegging av arsaker til branner og tillgp i de spesifikke tunnelene og pa bakgrunn av det
diskutere mulige tiltak er et viktig omrade for fremtidig forskning. Relevante og effektive tiltak i disse
fire tunnelene vil kunne bidra til en ikke ubetydelig reduksjon i branner og tillgp i Norge.

4.4 Mulige svakheter ved datakilder og metode

4.4.1 Hvorfor kombinerer vi branner og tillgp i analysene?

| denne rapporten analyserer vi branner og tillgp samlet. Bakgrunnen for dette valget er at vi i stor grad
forutsetter at branntillgpene kan utvikle seg til brann og at de stort sett har samme arsaker og felles-
trekk forgvrig. Vi gir to begrunnelser for dette under.

For det fgrste er tillgpene, i henhold til var definisjon, hendelser som kunne blitt brann, siden vi skiller
tillgp fra det vi kaller «tvilsomme tillgp». Disse er definert ved at de er tilfeller av rgyk som ikke kunne
blitt brann eller har noe med brann a gjgre. Vi kan imidlertid ikke vaere helt sikre pa at alle tillgpene i
materialet vart kunne utviklet seg til brann om de ikke hadde blitt slukket. Det er fordi tillgpene stort
sett alltid slukkes. Vi kjenner bare til noen fa tilfeller der tillgpene har slukket av seg selv.

For det andre viser de analysene som vi tidligere har gjort at branner og tillgp i betydelig grad har de
samme arsakene, men det ma papekes at andelen med uklar arsak er stor. Det ma imidlertid ogsa
nevnes at vare tidligere analyser viser at tillgp oftere forekommer i tungbiler enn i biler under 3,5 tonn.
Disse tidligere analysene viser ogsa at tillgp oftere forekommer i tunneler med hgy stigningsgrad enn i
andre vegtunneler og at den viktigste forskjellen mellom branner og tillgp er at tekniske problemer er en
viktigere arsak til tillgp enn til branner.

Mye taler for at en betydelig andel av tillgpene som har tekniske problemer som arsak kunne utviklet
seg til branner. Dette er i stor grad hendelser relatert til tungbiler, og flere av dem er i tunneler med hgy
stigningsgrad. Disse hendelsene involverer overbelastning og varmgang, gjerne relatert til motor eller
bremser. Noen ganger genererer varmgangen kun rgyk (for eksempel fra olje i turboen) fgr denne
slukkes, andre ganger blir det, som vi har sett, sa varmt at det begynner a brenne (for eksempel i oljen i
turboen) fgr noen klarer a slukke. Tilsvarende kan det ryke fra hjullager og bremser pa tungbiler, slik at
feérer bruker slukkeapparat. Andre ganger er det apne flammer fra hjulet som slukkes. Dette fremgar av
tidligere beskrivelser av slike hendelser i Vegloggen. Det som skiller disse hendelsene, tillgp og brann, er
graden av overbelastning og varmgang. Hendelsene er ellers relativt like og vi slar derfor sammen
branner og tillgp i analysene vare.

4.4.2 Mangelfulle data: Ekstern kvalitetssikring

| denne studien baserer i oss saerlig pa Vegloggen. Denne datakilden mangler en god del informasjon om
hvor i tunnelen brannene eller tillgpene forekom, skader pa kjgretgy, slukking og de mangler ofte data
om arsakene til vegtunnelbrannene. Dataene om hvorvidt man har brukt brannventilasjon er ogsa av
varierende kvalitet.

Vi baserer oss ogsa pa data fra brannvesen, og kvaliteten pa dataene vare er av den grunn ogsa i noen
grad prisgitt andelen svar vi far pa henvendelsene vare fra disse. | den fgrste kartleggingen (2008-2011)
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fikk vi 59 % svar, i den andre (2012-2015) fikk vi 30 % svar fra brannvesen og i den tredje fikk vi 42 %
svar.

4.4.3 Like kriterier i begge kartleggingene: Intern kvalitetssikring

| den foreliggende studien har vi samlet inn og kodet nytt materiale for perioden 2016-2021 for 3 sla det
sammen tidligere innsamlet materiale for perioden 2008-2015. Vi gjorde en tilsvarende ny datainnsam-
ling i 2016, da vi samlet inn nye data for perioden 2012-2015, som vi slo sammen med tidligere innsam-
let data fra 2008-2011. Datamaterialet i den foreliggende rapporten bestar altsa av data fra tre «innsam-
lingsperioder».

Nar vi gjgr en ny datainnsamling etter noen ar, er det essensielt at kriteriene for a inkludere hendelser
er like i begge datainnsamlingsperiodene, slik at ikke endringer over tid (mellom perioder) kan tilskrives
metodologiske forhold. For a sikre like kriterier for registrering av branner og kjennetegn i begge kartleg-
gingene, har prosjektleder Naevestad gatt giennom og kvalitetssikret alle de registrerte brannene og
tillgpene for perioden 2016-2021. Alle brannene og tillgpene for perioden 2016-2021 (og 2008-2015) er
gjennomgatt av minst to personer, og alle tvilstilfeller er diskutert av minst to prosjektmedarbeidere.
Registreringene i den siste kartleggingen (2016-2021) har blitt diskutert fortlgpende i lys av kriteriene vi
har lagt til grunn (se metodekapittelet). | tillegg har vi aktivt vurdert eventuelle metodologiske forklar-
inger i de tilfellene hvor vi har sett at resultatene fra den andre kartleggingen er noe annerledes enn
resultatene fra den fgrste. Slike forskjeller kan indikerer forskjeller i dataregistreringen i de to kartlegg-
ingene, og krever en kritisk giennomgang av registreringsrutiner og tolkninger. Substansielle endringer
ma imidlertid vurderes ar for ar i hele studieperioden var.

Vi har seerlig sett endringer for fglgende forhold i de to kartleggingsperiodene: 1) Varsling: publikum har
fatt lavere andel og politi h@yere, 2) Eneulykker og kollisjon er en mindre viktig arsak til branner og tillgp
i den siste kartleggingen, og av det fglger det at 3) Andelen branner og tillgp som involverer flere kjgre-
t@y er lavere i den siste kartleggingen, og antakelig ogsa at 4) Tekniske problemer som arsak til branner
og tillgp i vegtunneler uten hgy stigningsgrad far en hgyere andel. Disse tendensene sa vi ogsa da vi
sammenliknet dataene for periodene 2008-2011 og 2012-2015, sa dette ser ut til & vaere generelle tren-
der over tid. 5) Endelig merker vi oss ogsa at vi i denne kartleggingen ser at det totale antall branner og
tillgp per ar har gkt jevnt i hele perioden 2008-2021. For a veere sikre at dette ikke skyldtes ulike defini-
sjoner av hendelser, gikk vi gjennom alle dataene en ekstra gang, med saerlig fokus pa tolkning av brann,
tillgp og involverte kjgretay.
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Vedlegg

Vedlegg 1: Vegtunnelbranner i region ¢st, 2002-2015

V1.1 Liste over alle branner og tillgp i region ¢st 2002-2021

1 viser alle branner og tillgp i region gst i perioden 2002-2021, veg, tidspunkt, involverte kjgretgy og

eventuell personskade.

Tabell V1.1: Vegtunnelbranner og tillgp i region gst 2002-2021.

Tunnel

Follotunnelen
Granfosstunnelen
Ekebergtunnelen
Valerengtunnelen
Ekebergtunnelen
Tasentunnelen
Ekebergtunnelen
Oslofjordtunnelen
Oslofjordtunnelen
Kjgrbotunnelen
Ekebergtunnelen
Valerengatunnelen
Valerengatunnelen
Nordbytunnelen
Oslofjordtunnelen
Nordbytunnelen
Valerengatunnelen
Festningstunnelen
Ekebergtunnelen
Oslofjordtunnelen
Ekebergtunnelen
Festningstunnelen
Valerengatunnelen
Eidsvollstunnelen
Nordbytunnelen
Oslofjordtunnelen
Festningstunnelen
Valerengatunnelen
Ekebergtunnelen
Tasentunnelen
Festningstunnelen

Festningstunnelen

Veg

E6
Rv150
E6
E6
E6
Rv150
E6
Rv23
Rv23
E16
E6
E6
E6
E6
RV23
E6
E6
E18
E6
Rv23
E6
E18
E6
E6
E6
Rv23
E18
E6
E6
Rv150
E18
E18

Tidspunkt
2l.apr 2002
24.nov 2002
18.mar 2003
06.feb 2003
05.feb 2003
18.jan 2003
02.jan 2003
20.0kt 2003
17.sep 2003
12.feb 2003
06.apr 2003
30.apr 2003
11.mai 2003

18.jul 2004
02.jun 2004
06.mar 2004
29.jan 2004
09.jun 2004

20.jul 2004

25.jul 2005
18.sep 2005
26.sep 2005
26.mar 2006
25.0kt 2006

18.jul 2006
05.feb 2006
31.mai 2006
14.jun 2006
17.jan 2007
12.feb 2007
30.mar 2007

17.apr

2007 = Tvilsomt tillgp

Brann eller
tillgp?

Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tillgp

Brann

Biler over
35t

0

© B »r B O OO O P O O R » O O Rr » O O O o o o » o

Biler under
35t

1

m O U1 B B R K N O R R O O B B O O R O FR O R R R O R

<
)

=]

Personskade

Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Uklart
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig/ded
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig/ded
Alvorlig/dgd
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen

Ingen
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Personskade
tillgp? 35t 3,5t

Granfosstunellen Rv150 24.mai 2007 Tillgp 0 1 Ingen
Ekebergtunnelen E6 20.aug 2007 Brann 0 1 Ingen
Festningstunnelen E18 12.0kt 2007 Tillgp 1 0 Ingen
Ekebergtunnelen E6 12.des 2007 | Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 16.0kt 2008 Brann 0 1 Ingen
Eidsvolltunnelen E6 09.aug 2008 | Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Smiehagentunnelen E6 14.mai 2008 Brann 1 1 Uklart
Valerengtunnelen E6 04.okt 2008 Tillgp 0 1 Uklart
Oslofjordtunnelen Rv23 22.0kt 2008 Tillgp 1 0 Ingen
Valerengatunnelen E6 03.sep 2008 Brann 0 1 Ingen
Festningstunnelen E18 12.sep 2008 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 09.jul 2009 Brann 1 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 29.jul 2009 Brann 0 1 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 07.sep 2009 Brann 1 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 08.des 2009 Tillgp 1 0 Ingen
Follotunnelen E6 10.mai 2009 Brann 1 0 Alvorlig/ded
Svartdalstunnelen E6 24.apr 2009 | Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Svartdalstunnelen E6 21.jun 2009 @ Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Svartdalstunnelen E6 22.des 2009 Tillgp 0 1 Ingen
Ekebergstunnelen E6 Ol.sep 2009 Tillgp MC MC Ingen
Tasentunnelen Rv150 07.mai 2009 Brann 0 1 Ingen
Ekebergstunnelen E6 20.feb 2009 Brann 0 1 Lettere
Festningstunnelen E18 02.feb 2009 Brann 0 1 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 14.jun | 2010 Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 25.0kt 2010 Brann 0 2 Uklart
Raelingstunnelen Rv159 03.des 2010 Brann 1 0 Ingen
Ralingstunnelen Rv159 15.jan 2010 Tillgp 1 0 Uklart
Granfosstunnelen Rv150 04.0kt 2010 Brann 0 1 Ingen
Ekebergtunnelen E6 22.mar 2010 Brann 0 1 Ingen
Ekebergtunnelen E6 1l.aug 2010 Tillgp 0 1 Ingen
Valerengatunnelen E6 Ol.sep 2010  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Festningstunnelen E18 14.sep 2010 Tillgp 1 0 Ingen
Frogntunnelen Rv23 22.feb | 2010 Tillgp 0 5 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 14.jan 2011 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 06.feb 2011 | Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 07.feb 2011 | Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 29.mar 2011 Brann 1 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 05.apr 2011 Tillgp 1 0 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 23.jun 2011 Brann 1 0 Lettere
Ngstvedttunnelen E6 24.jan | 2011 Tillgp 0 1 Ingen
Raelingstunnelen Rv159 27.apr 2011 Brann 0 1 Ingen
Kjgrbotunnelen E16 20.0kt 2011 Brann 0 1 Uklart
Svartdalstunnelen E6 08.jun 2011 Tillgp 1 0 Ingen
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Tunnel

Tasentunnelen
Tasentunnelen
Valerengatunnelen
Festningstunnelen
Festningstunnelen
Brynstunnelen
Hagantunnelen
Nordbytunnelen
Ekebergtunnelen
Lunnertunnelen
Festningstunnelen
Kjgrbotunnelen
Ngstvedttunnelen
Hvalertunnelen
Eidsvolltunnelen
Oslofjordtunnelen
Nordbytunnelen
Follotunnelen
Tasentunnelen
Oslofjordtunnelen
Oslofjordtunnelen
Hagantunnelen
Operatunnelen
Operatunnelen
Operatunnelen
Operatunnelen
Operatunnelen
Vaterlandstunnelen
Oslofjordtunnelen
Skarpsnotunnelen
Oslofjordtunnelen
Operatunnelen
Ngstvettunnelen
Operatunnelen
Bekkestutunnelen
Mosseporten
Valerengatunnelen
Galteryggtunnelen
Oslofjordtunnelen
Hamangtunnelen
Granfosstunnelen
Ralingstunnelen

Nordbytunnelen

Veg

Rv150
Rv150
E6
E18
E18
E6
Rv4
E6
E6
Rv35
E18
El6
E6
Fv108
E6
Rv23
E6
E6
Rv150
Rv23
Rv23
Rv4
E6
E6
E6
E18
E6
Rv162
Rv23
E6
Rv23
E6
E6
E18
Fv160
Rv19
E6
E6
Rv23
E16
Rv150
Rv159
E6

Tidspunkt
24.aug 2011
14.sep 2011
24.jan 2011
07.sep 2011
16.mar 2011
05.feb 2011
30.des 2011
16.des 2011
06.des 2011
30.nov 2011
22.nov 2011
20.0kt 2011
06.0kt 2011
26.jun | 2011
17.jan 2012
28.feb 2012
07.mar 2012
30.apr 2012
08.jul | 2012
02.sep 2012
15.des 2012
29.des 2012
0l.jan 2013
11.jan 2013
08.mar 2013
09.mar 2013
11.mar 2013
30.apr 2013
14.jun 2013
21.jul 2013
21.sep 2013
25.nov 2013
26.feb 2014
04.jun 2014
30.jun 2014
08.jul | 2014
10.jul 2014
15.0kt 2014
17.des 2014
08.jan | 2015
22.jan 2015
23.feb 2015
28.feb 2015

Brann eller
tillgp?

Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Brann
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Personskade
tillgp? 35t 3,5t
Nordbytunnelen E6 13.apr 2015 Tvilsomt tillgp Uklart Uklart Uklart
Lgrentunnelen Rv150 16.apr 2015 Brann 0 1 Ingen
Hammersborgtunnelen Rv162 30.apr 2015  Tvilsomt tillgp 0 Ingen
Operatunnelen Rv162 13.mai 2015 Brann 0 1 Ingen
Tasentunnelen E6 16.mai 2015 Tillgp 0 1 Ingen
Operatunnelen E18 14.jun 2015 Brann 1 0 Lettere
Vassumtunnelen Rv23 19.jun 2015 Tillgp 1 0 Ingen
@yertunnelen E6 20.jul 2015 Brann 0 1 Ingen
Oslofjordtunnelen Rv23 09.nov 2015 Brann 1 0 Lettere
Espatunnelen EV6 31.jul 2016 Brann 0 0 Lettere
Hvalertunnelen FV108 02.nov 2016 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant
Lgrentunnelen RV150 05.des 2016 Tillgp 1 0 Uklart
Nordbytunnelen EV6 15.aug 2016 Tillgp 1 0 Uklart
Ngstvettunnelen EV6 28.sep 2016 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Ngstvettunnelen EV6 22.jan 2016 Tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant
Operatunnelen EV18 05.aug 2016 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Operatunnelen EV6 09.sep 2016 Tvilsomt tillgp 1 0 Uklart
Operatunnelen EV18 15.nov 2016 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Operatunnelen EV18 20.nov 2016 Brann 1 0 Uklart
Oslofjordtunnelen RV23 04.feb 2016 Tillgp 1 0 Lettere
Oslofjordtunnelen RV23 19.sep 2016 Tillgp 0 Uklart
Oslofjordtunnelen RV23 12.mar 2016 Tillgp 1 Uklart
Oslofjordtunnelen RV23 25.feb 2016 Brann 1 0 Uklart
Smestadtunnelen RV150 05.jan 2016 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Smiehagentunell EV6 02.mar 2016 Brann 1 0 Ingen/ikke
relevant
Tasentunnelen RV150 30.sep 2016 Brann 1 0 Uklart
Oslofjordtunnelen RV 23 HP1 07.jun 2016 Brann 0 0 Uklart
m9963
Operatunnelen 0300 Ev18 21l.aug 2016 Tillgp 1 1 Uklart
hp76 m14372
Follotunnelen EV6 02.sep 2017  Tvilsomt tillgp 1 0 Uklart
Morskogtunnelen EV6 13.feb 2017 Tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant
Ngstvettunnelen EV6 13.mar 2017 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Operatunnelen Eve 17.jun | 2017 Brann 1 0 Lettere
Oslofjodtunnelen RV23 03.sep 2017 Brann 0 0 Uklart
Oslofjordtunnelen RV23 29.jun 2017 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Personskade
tillgp? 35t 3,5t
Hagantunnelen RV4 12.apr | 2019 Brann 2 2 Lettere
Lgrentunnelen RV150 24.mai 2019 Tillgp ? Uklart
Nordbytunnelen EV6 13.aug 2019 Brann 0 Lettere
Ngstvettunnelen EV6 22.mai 2019 Brann 1 0 Alvorlig/ded
Oslofjordtunnelen EV134 15.feb 2019 Tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant
Oslofjordtunnelen EV134 23.jun 2019 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Oslofjordtunnelen EV134 20.mai 2019 Tillgp 0 Uklart
Reelingstunnelen RV159 14.jun 2019 Brann 1 Uklart
Valerengtunnelen EV6 21.0kt 2019 Tillgp 0 Uklart
Oslofjordtunnelen 0600 Ev134 06.mar 2019 Brann 0 0 Uklart
hpl m2977
Vinger tunnelen EV16 S63D1 21.. 2019 Brann 1 0 Uklart

m9637 desembe
r

@yertunnelen E6 14.apr 2019 Tillgp 1 1 Uklart
Follotunnelen EV6 10.mar 2020 Tillgp 1 Uklart
Granfosstunnelen RV150 15.jun | 2020 Tillgp 0 Uklart
Lunnertunnelen EV16 15.nov 2020 Tillgp 1 Uklart
Nordbytunnelen EV6 21.mar 2020 Brann 1 Uklart
Nordbytunnelen EV6 16.mai 2020 Tillgp 1 Uklart
Ngstvedttunnelen EV6 31.0kt 2020 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Ngstvettunnelen EV6 03.mai 2020 Brann 1 Lettere
Ngstvettunnelen EV6 09.jun 2020 Tillgp 1 Uklart
Operatunnelen EV18 30.des 2020 Tvilsomt tillgp 1 Uklart
Operatunnelen EV6 10.mai 2020 Brann 1 Uklart
Operatunnelen EV18 16.jan 2020 Tvilsomt tillgp 0 0 Uklart
Operatunnelen EV6 12.jun | 2020 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Operatunnelen EV6 Ol.sep 2020 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Oslofjordtunnelen EV134 14.apr 2020 Tillgp 0
Oslofjordtunnelen EV134 23.jun | 2020 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant
Reelingstunnelen RV159 21.jan 2020 Tillgp 1 Uklart
Smiehagentunnel EV6 06.aug 2020 Tillgp 1 Uklart
Nordbytunnelen EV6 21.mar 2020 Brann 1 0 Uklart
Eidettunnelen EV6 16.sep 2021 Brann Uklart
Hvalertunnelen FV108 29.jul 2021 Brann 1 0 Lettere
Lgrentunnelen RV150 22.sep 2021 Brann 1 0 Uklart
Lgrentunnelen Rv150 30.des 2021 Brann 0 0 Uklart
Merraskottunnelen EV134 16.jun | 2021 Brann 0 0 Uklart
Ngstvettunnelen EV6 06.jun 2021 Tillgp 1 Uklart
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Tunnel Veg
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Vedlegg 2: Vegtunnelbranner og tillgp i region s¢r 2001-2021

V2.1 Liste over alle branner og tillgp i region s¢r 2001-2015

Tabell V2.1 viser alle branner og tillgp i region s@r i perioden 2001-2021, veg, tidspunkt, involverte
kjgretoy og eventuell personskade.

Tabell V2.1 Vegtunnelbranner og tillgp i region sgr 2001-2021.

Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 35t
Kjgrholttunnelen E18 12.okt 2001 Tvilsomt 0 0 Ingen
tillgp
Flekkergytunnelen Fv457 11.jul 2002 Tvilsomt 0 0 Ingen
tillgp
Strgmsastunnelen E134 03.jan 2003 Tvilsomt 0 1 Ingen
tillgp
Vabakkentunnelen Fv354 23.jul 2003 Brann 1 0 Ingen
Hanekleivtunnelen E18 13.nov 2004 Brann 1 0 Ingen
Nestunnelen Fv354 01.jul 2004 Brann 0 1 Ingen
Strgmsastunnelen E134 21.jan 2004 Brann 1 0 Ingen
Flekkergytunnelen Fv457 10.jan 2005 Tillgp 0 0 Ingen
Fedaheitunnelen E39 20.des 2006 Brann 1 0 Ingen
Fosskollentunnelen E18 03.apr 2007 Brann 0 1 Ingen
Flekkergytunnelen Fva457 21.apr 2007 Brann 0 1 Ingen
Flekkergytunnelen Fv457 31.mai 2008 Brann 0 1 Ingen
Brattastunnelen E18 27.jun 2008 Tillgp 0 3 Uklart
Fosskolltunnelen E18 21.des 2009 Brann 0 1 Ingen
Botnetunnelen E18 19.feb 2009 Tillgp 0 1 Ingen
Vabakkentunnelen Fv354 19.nov 2010 Tillgp 0 2 Ingen
Fosskolltunnelennordgaende E18 17.aug 2010 Tillgp 0 1 Ingen
Flekkergytunnelen Fv457 28.apr 2010 Tvilsomt 1 0 Ingen
tillgp
Lerviktunnelen Fv465 10.apr 2010 Brann 0 0 Ingen
Baneheiatunnelen E18 19.sep 2011 Brann 1 Ingen
Bringdkertunnelen E18 28.jul 2011 Brann MC MC Ingen
Vatlandstunnelen E39 18.jul 2011 Tillgp 1 0 Ingen
Stenbjgrnrgdtunnelen E18 23.jun 2011 Brann 0 1 Ingen
Fedaheitunnelen E39 30.apr 2011 Brann 0 1 Ingen
Kjgrholttunnelen E18 10.apr 2011 Brann 0 1 Ingen
Blgdekjaertunnelen Fv410 06.mar 2011 Tillgp 0 1 Ingen
Stenbjgrnrgdtunnelen E18 06.mar | 2012 Brann 0 1 Ingen
Atlandtunnelen E39 17.mar 2012 Brann 1 0 Ingen
Gullitunnelen E18 25.mai 2012 Brann 0 2 Lettere
Blgdekjaertunnelen Fv410 27.mai 2012 Brann 0 1 Ingen
Bragernestunnelen Fv283 06.jun 2012 Brann 0 1 Ingen
Bragernestunnelen Fv283 04.mar 2013 Brann 0 1 Ingen
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade

tillgp? 35t 3,5t
Elgskauastunnelen Rv23 17.apr 2013 Brann 1 0 Ingen
Hanekleivtunnelen E18 15.mai 2013 Brann 0 1 Ingen
Frodastunnelen Fv300 24.jun 2013 Tvilsomt 0 0 Ingen

tillgp
Hemtunnelen E18 08.jul 2013 Brann 0 1 Ingen
Fedaheitunnelen E39 30.nov 2013 Tvilsomt 1 0 Ingen

tillgp
Vagsbygdporten tunellen Fv456 11.des 2013 Brann 0 1 Ingen
Telemarksporten E18 14.jan 2014 Tillgp 1 0 Ingen
Brattheitunnelen E18 03.apr 2014 Brann 1 0 Lettere
Fedaheitunnelen E39 11.aug 2014 Brann 1 0 Ingen
Islandtunnelen E18 01.okt 2014 Tillgp 0 1 Ingen
Sandbekkastunnelen E18 08.mar | 2015 Brann 0 1 Ingen
Telemarksporten E18 12.nov 2015 Tillgp 1 0 Ingen
Teistedalstunnelen E39 24.nov 2015 Tillgp 1 0 Ingen
Brekktunnelen EV39 21.sep 2016 Tillgp 1 0 Ingen/ikke relevant
Engelheitunnelen EV18 04.aug 2016 Brann 0 0 Uklart
Hemtunnelen EV18 01.mai 2016 Brann 1 0 Uklart
Hobekksetertunnelen EV18 05.sep 2016 Brann 0 0 Uklart
Kragergtunnelen FV38 02.mai 2016 Brann 1 1 Ingen/ikke relevant
Strgmsastunnelen EV134 03.apr 2016 Brann 1 0 Uklart
Steinsastunnelen EV18 04.jan 2016 Brann 1 0 Lettere
Baneheitunnelen E18 05.. 2016 Brann 1 1 Alvorlig/dgd

februar
Fosskollentunnel E18 25.apr 2017 Tillgp 2 0 Alvorlig/dgd
Fosskollentunnel EV18 28.jun 2017 Tillgp 1 0 Uklart
Islandtunnelen EV18 14.jan 2017 Brann 1 0 Ingen/ikke relevant
Lgkentunnelen Fv551 18.0kt 2017 Brann 1 0 Uklart
Malergdtunnelen Ev18 . juni 2017 Brann 1 0 Uklart
Strgmsastunnelen EV134 25.aug 2017 Tillgp 1
Brattheiatunnelen 0900 Ev18 12.. 2017 Brann 1 0 Lettere
hp21 m1457 | november

Fjeerlandstunnelen RV5 27.apr 2017 Tillgp 0 1 Uklart
Botnetunnelen EV18 29.jul 2018 Tillgp 1 0 Ingen/ikke relevant
Gullitunnelen-Hemtunnelen EV18 . juni 2018 Brann 1 0 Uklart
Gashellertunnelen Fv42 01.jul 2018 Brann 0 0 Lettere
Hillestadtunnele EV18 12.aug 2018 1
Hillestadtunnelen Ev18 25.feb 2018 Brann 1 0 Uklart
Larvikstunnelen EV18 08.apr 2018 Tillgp 0
Steinsastunnelen EV18 25.des 2018 Brann 1 0 Uklart
Vadfosstunnelen FV38 24.jul 2018 Brann 0 1
Vagsbygdporten FV456 24.jan 2018 Tillgp 1
@rgenviktunnelen RV7 24.aug 2018 Tillgp 1 0 Ingen/ikke relevant
Fjeerlandstunnelen RV5 10.jan 2018 Tillgp 0 1 Uklart
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 3,5t
Hemtunnelen EV18 17.mar 2019 Brann 1 0 Uklart
Hemtunnelen EV18 23.mai 2019 Tillgp 1 0 Uklart
Larvikstunnelen Ev18 28.jan 2019 Brann 1 0 Ingen/ikke relevant
Skifjelltunnelen EV18 29.aug 2019 Brann 1 0 Uklart
@rgenviktunnelen RV7 28.jun 2019 Tillgp 1
Botnetunnelen 1400 Fv616 = 20..april | 2019 Brann 1 0 Uklart
hp60 m6786
Grimstadporten 0900 Ev18 25.jun 2019 Brann 0 0 Uklart
hp11 m5979
Hillestadtunnelen 0700 Ev18 14.jul 2019 Brann 1 0 Uklart
hp78
m31685
Strgmsastunnelen 0600 Ev134 18.. august 2019 Brann 1 0 Uklart
hp4 m847
Brennetunnelen - EV16 12.jan 2020 Tillgp 1
(Skuitunnelen)
Flekkergytunnelen FV457 31.aug 2020 Tillgp 1
Hobekksetertunnelen EV18 29.jun 2020 Brann 1 0 Ingen/ikke relevant
Strgmsastunnelen EV134 26.feb 2020 Brann 1 0 Uklart
Skarettunnelen EV16 09.jan 2020 Brann 1 0 Uklart
Skjeggestadtunnelen EV39 10.aug 2020 Tillgp 0 0 Uklart
Hemtunnelen EV18 Ljuli 2021 Tillgp 1 2 Uklart
Strgmsastunnelen EV134 16.nov 2021 Brann 0
Bragernestunnelen Fv283 01..mai | 2021 Brann 0 0 Uklart
S1D10 m9
Flgyheia tunnelen EV18 S16D1 30.okt 2021 Brann 1 3 Alvorlig/dgd
m586
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Vedlegg 3: Vegtunnelbranner og tillgp i region vest 2002-2021

V3.1 Liste over alle branner og tillgp i region vest 2002-2021

Tabell V3.1 viser alle branner og tillgp i region vest i perioden 2002-2021, veg, tidspunkt, involverte

kjgretay, og eventuell personskade.

Tabell V3.1 Vegtunnelbranner og tillgp i region vest 2002-2021.

Tunnel

Eidfjordtunnelen
Damsgardstunnelen
Nygardstunnelen
Naustdaltunnelen
Flenjatunnelen
Flenjatunnelen
Jernfjelltunnelen
Flenjatunnelen
Troldhaugtunnelen
Frudalstunnelen
Folgefonntunnelen
Damsgardtunnelen
Eidfjordtunnelen
Flgyfjelltunnelen
Storegjeltunnelen
Lyngfjelltunnelen
Flgyfjellstunnelen
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Byfjordtunnelen
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02.sep 2003
06.aug 2003
15.aug 2003
14.des 2003
18.aug 2003
18.aug 2003
09.jun 2003
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25.mai 2003
10.nov 2003
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27.jan 2004
21.mar 2004
21.mar 2004
14.jun 2004
07.jul 2004
30.nov 2004
04.des 2004
20.des 2004
20.des 2004
04.feb 2005
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01.mai 2005
14.mai 2005
02.mai 2005
08.mai 2005
07.jun 2005
16.mai 2005
06.okt 2005
31.okt 2005
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Brann
Brann
Brann
Brann
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Brann
Brann
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Tvilsomt tillgp
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Brann
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Brann
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Brann
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Brann
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 3,5t

Frudalstunnelen RV540 11.des 2005 Tillgp 1 0 Ingen
Naustdaltunnelen Rv5 09.sep 2006 Brann 0 2 Uklart
Vallaviktunnelen RV7 25.jan 2006 Tillgp 0 2 Lettere
Mastrafjordtunnelen EV39 15.feb 2006 Tillgp 1 0 Ingen
Grasdaltunnelen RV15 26.feb 2006 Brann 0 1 Ingen
Hyvingstunnelen EV16 14.mar 2006 Brann 1 0 Ingen
Seljestadtunnelen EV134 05.mar 2006 Brann 0 1 Ingen
Bergelandstunnelen RV509 23.apr 2006 Tillgp 0 1 Uklart
Mastrafjordtunnelen EV39 07.mai 2006 | Tvilsomt tillgp Ingen
Eidsvagtunnelen EV39 06.mai 2006 Brann 0 1 Uklart
Flgyfjelltunnelen E39 02.jun 2006 Brann 0 1 Ingen
Lgvstakktunnelen RV540 19.jun 2006 Tillgp 1 0 Ingen
Gudvangtunnelen E16 06.jul 2006 Brann 1 0 Ingen
Flgyfjelltunnelen E39 12.aug 2006 Tillgp 0 1 Ingen
Fossgjeltunnelen fv7 07.aug 2006 Brann 0 1 Uklart
Masfjordtunnelen E39 15.sep 2006 Brann 0 1 Ingen
Mastrafjordtunnelen EV39 20.sep 2006 Brann 1 0 Ingen
Florvagtunnelen rv563 22.0kt 2006 Brann 0 0 Ingen
Seljestadtunnelen E134 21.okt 2006 Brann 1 0 Ingen
Bjgrkhaugtunnelen E16 16.nov 2006 Brann 1 0 Ingen
Akrafjordtunnelen E134 31.jan 2006 Brann 0 1 Alvorlig/dad
Glaskartunnelen E39 20.jan 2007 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Eidsvagstunnelen E39 21.jan 2007 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Byfjordtunnelen E39 14.mai 2007 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Damsgardtunnelen Rv555 21.mai 2007 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Rullestadtunnelen E134 22.jun 2007 Brann 0 1 Ingen
Hordviktunnelen E39 10.jul 2007 Brann 1 0 Ingen
Flenjatunnelen E16 28.jul 2007 Brann 0 1 Lettere
Flgyfjellstunnelen7 E39 22.sep 2007 Brann 0 1 Lettere
Dalevagstunnelen E16 14.des 2007 Brann 0 1 Ingen
Masfjordtunnelen E39 27.apr 2008 Brann 0 1 Uklart
Mastrafjordtunnelen E39 22.mai 2008 Brann 0 1 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 26.mai 2008 Brann 0 1 Ingen
Byfjordtunnelen E39 05.jun 2008 Tillgp 1 0 Ingen
Gudvangatunnelen E16 08.jun 2008 Tillgp 1 0 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 12.jun 2008 Tillgp 1 0 Ingen
Haukanestunnelen Fv? 23.jun 2008 Brann 1 1 Lettere
Byfjordtunnelen E39 25.jun 2008 Tillgp 0 1 Ingen
Storhaugtunnelen Fv427 29.jul 2008 Brann 0 1 Ingen
Biskopgjeltunnelen 18.okt 2008 Brann 1 0 Ingen
Damsgardtunnelen Rv555 23.sep 2008 Brann 0 1 Ingen
Byfjordtunnelen E39 25.sep 2008 Tillgp 1 0 Ingen
Akrafjordtunnelen E134 17.nov 2008 Brann 0 1 Alvorlig/ded
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Tunnel

Mastrafjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Masfjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Stavenestunnelen
Beitlatunnelen
Steiggjetunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Bjgrsviktunnelen
Byhaugtunnelen
Frudaltunnelen
Mabgtunnelen
Halsngytunnelen
Naustdaltunnelen
Byfjordtunnelen
Masfjordtunnel
Hordviktunnelen
Lgvstakkentunnel
Damsgardtunnelen
Damsgardtunnelengst
Byfjordtunnelen
Masfjordtunnel
Liarostunnelen
Mastrafjordtunnelen
Mabgtunnelen
Liarostunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Flgyfjelltunnelen
Munkebotnentunnelen
Flgyfjelltunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Gudvangatunnelen
Byfjordtunnelen
Byfjordtunnelen
Ospelitunnelen
Vassbygdtunnelen
Byfjordtunnelen
Stavenestunnelen
Storhaugtunnelen
Vassendatunnelen
Hyvingstunnelen

Bjorgytunnelen

Veg

E39
E39
E39
E39
E39
Fv60
El6
Fv53
E39
E39
E39
Rv5
Rv7
Fv544
Rv5
E39
E39
E39
Fv540
Rv555
Rv555
E39
E39
Fv7
E39
Rv7
Fv7
E39
E39
E39
E39
E39
E16
E39
E39
Rv15
Fv50
E39
Fv60
Fv427
E16
E16
Fv207

Tidspunkt
31.jan 2008
09.mar 2008
10.mar 2008
24.mar 2008
09.mai 2008
22.apr 2009
19.mai 2009
07.aug 2009
Ol.sep 2009
03.sep 2009
04.des 2009
10.des 2009
22.des 2009
28.jan 2009
27.jun 2009
23.mar 2009
02.jan 2010
18.jan 2010
22.feb 2010
26.mar 2010
31.mar 2010
04.apr 2010
13.apr 2010
01.mai 2010
26.mai 2010
03.jun 2010
06.jul 2010
28.jul 2010
23.des 2010
28.jan 2011
29.jan 2011
24 .feb 2011
28.mar 2011
27.apr 2011
07.mai 2011
25.mai 2011
26.mai 2011
10.jun 2011
08.jul 2011
18.jul 2011
15.aug 2011
26.sep 2011
05.okt 2011

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Tillgp
Brann
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tvilsomt tillgp
Brann
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp

Biler over
35t
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Biler under
3,5t

0
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Person-skade

Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig/ded
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig/dgd
Ingen
Ingen
Alvorlig/dgd
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Lettere
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig/dgd
Alvorlig/dgd

Ingen
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 3,5t 3,5t
Vikesundtunnelen E39 22.0kt 2011 Brann 0 1 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 03.nov 2011 Tillgp 1 0 Ingen
Byfjordtunnelen E39 23.nov 2011 Tillgp 1 0 Ingen
Dalbergtunnelen Rv7 19.jan 2011 Brann 0 0 Ingen
Lgvstakkentunnelen Fv540 12.mar 2012 Brann 0 1 Ingen
Auglendshgyden tunnel E39 27.mar 2012 Brann 1 0 Ingen
Bergelandstunnelen Fv509 13.apr 2012 Brann 0 1 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 14.apr 2012 Brann 0 1 Ingen
Damsgardtunnelen Rv555 11.mai 2012 Brann 0 1 Ingen
Flgyfjellstunnelen E39 05.jun 2012 Brann 0 1 Ingen
Glaskartunnelen E39 27.jun 2012 Brann 0 1 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 02.jul 2012 Tillgp 0 1 Ingen
Byfjordtunnelen E39 15.jul 2012 Brann 0 1 Ingen
Jernfjelltunnelen E39 09.aug 2012 Tillgp 0 1 Ingen
Damsgardtunnelen Rv555 15.aug 2012 Tillgp 1 0 Ingen
Harafjelltunnelen Rv555 10.sep 2012 Tillgp 1 0 Ingen
Finngytunnelen Fv519 05.okt 2012 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Damsgardtunnelen Rv555 16.0kt 2012 Brann 1 0 Ingen
Mastrafjordtunnelen E39 17.des 2012 Brann 1 0 Alvorlig
Tunsbergtunnelen Rv7 Nov. 2012 Tillgp 0 1 Lettere
Bgmlafjordtunnelen E39 27.mar 2013 Brann 2 kjgretgy = 2 kjgretgy Ingen
Magnhildskartunnelen Fv614 05.apr 2013 Brann 0 1 Ingen
Flenjatunnelen El16 07.ap 2013 Brann 0 1 Ingen
Jernfjelltunnelen E39 15.apr 2013 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Eikefettunnelen E39 26.mai 2013 Brann 0 1 Alvorlig
Arnanipatunnelen E16 26.jun 2013 Tillgp 0 1 Ingen
Seljestadtunnelen E134 08.jul 2013 Brann 0 1 Ingen
Gudvangatunnelen E16 05.aug 2013 Brann 1 0 Alvorlig
Byfjordtunnelen E39 11.aug 2013 Tillgp 1 0 Ingen
Storegjeltunnelen Rv7 23.aug 2013 Tillgp 1 0 Ingen
Byfjordtunnelen E39 09.sep 2013 Tillgp 1 0 Ingen
Mastrafjordtunnelen E39 22.sep 2013 Brann 0 1 Ingen
Naustdaltunnelen Rv5 28.sep 2013 Brann MC/tung- | MC/tung-bil Alvorlig/Dgd
bil

Byfjordtunnelen E39 28.sep 2013 Brann 0 2 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 28.0kt 2013 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 12.nov 2013 Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 14.nov 2013 Brann 0 1 Ingen
Bgmlafjordtunnelen E39 22.nov 2013 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Olsviktunnelen Fv562 21.feb 2014 Tvilsomt tillgp 0 2 Ingen
Saedalstunnelen Fv188 28.feb 2014 Brann 0 1 Ingen
Mastrafjordtunnelen E39 14.mar 2014 Brann 0 1 Ingen
Lundtunnelen Fv57 22.mar 2014 Brann 1 0 Ingen
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Tunnel

Matrebergtunnelen
Laerdalstunnelen
Flgyfjelltunnelen
Damsgardtunnelen
Eidsvagtunnelen
Espelandtunnelen
Rgldalstunnelen
Jernfjelltunnelen
Mastrafjordtunnelen
Bjorgytunnelen
Byfjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Damsgardtunnelen
Damsgardtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Mastrafjordtunnelen
Damsgardtunnelen
Mydland tunnel
Flgyfjellstunnelen
Byfjordtunnelen
Mabgtunnelen
Storegjeltunnelen
Lonevagtunnelen
Skatestraumtunnelen
Stalheimtunnelen
Mastrafjordtunnelen
Gudvangtunnelen
Mundalsbergtunnelen
Byfjordtunnelen
Nygardstunnelen
Bjgrkhaugtunnelen
Borgotunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Eidsvagtunnelen

Eikefettunnelen

Eikefettunnelen
Finngytunnelen

Finngytunnelen

Fjeerlandstunnelen

Flenjatunnelen

Veg

E39
El6
E39
Rv555
E39
Fv57
E134
E39
E39
Fv207
E39
E39
Rv555
Rv555
E39
E39
Rv555
Fvl
E39
E39
Rv7
Rv7
Fv567
Fv616
El6
E39
El6
E39
E39
Rv555
El6
FV567
EV39
EV39
EV39

EV39
Fv519
FV519

RV5

FV16

Tidspunkt
08.apr 2014
01.apr 2014
23.apr 2014
24.apr 2014
17.mai 2014
30.mai 2014
06.jun 2014
12.jun 2014
16.jun 2014
03.jul 2014
01.jul 2014
25.jul 2014
10.sep 2014
03.nov 2014
25.nov 2014
15.des 2014
26.des 2014
03.jan 2015
20.mar 2015
19.jun 2015
01.jul 2015
01.jul 2015
12.jul 2015
15.jul 2015
02.aug 2015
10.aug 2015
1l1.aug 2015
10.sep 2015
27.0kt 2015
01.nov 2015
10.des 2015
10.aug 2016
07.jul 2016
11.sep 2016
14.jan 2016
27.apr 2016
02.nov 2016
12.mai 2016
17.jun 2016
25.mai 2016

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tillgp
Brann
Tvilsomt tillgp
Brann
Brann
Tillgp
Tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp

Tillgp
Brann

Brann

Tvilsomt tillgp
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Person-skade

Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Lettere
Ingen
Ingen
Alvorlig
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Uklart

Lettere

Ingen/ikke
relevant

Uklart
Lettere

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Uklart
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 3,5t

Flgyfjelltunnelen EV39 22.sep 2016 Tillgp 0 0 Uklart

Fresviktunnelen RV13 19.apr 2016 Tillgp 1 0 Lettere

Gudvangtunnelen EV16 21.jun 2016 Tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant

Haukelitunnelen EV134 05.jun 2016 Tillgp 0

Karmgytunnelen Fva7 29.jul 2016 Tvilsomt tillgp 1 0 Uklart

Kolltveittunnelen RV555 01.sep 2016 Brann 0 0 Lettere

Lgvstakkentunnelen FV540 23.apr 2016 Tillgp 0 0 Uklart

Lgvstakketunneleb FV540 07.mai 2016 Tillgp 0 0 Uklart

Magnhildskarettunnelen FV614 17.jun 2016 Brann 2 2 Uklart

Mabgtunnelen RV7 27.jul 2016 Tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant

Nishammartunnelen FV57 10.sep 2016 Tillgp 1

Nygardstunnelen RV555 06.jul 2016 Tillgp 0

Risnestunnelen- EV16 18.jun 2016 Brann 0 0 Uklart

Romslotunnelen

Rgldalstunnelen EV134 21.feb 2016 Brann 0 0 Lettere

Stalheimtunnelen EV16 15.jul 2016 Brann 0 0 Uklart

Bgmlafjordtunnelen EV39 01.. 2016 Brann 1 0 Uklart

september
Karmgytunnelen FV 47 HP4 17.apr 2016 Tillgp 0 0 Uklart
m10007
Risnestunnelen EV 16 18.. juni 2016 Tillgp 0 0 Uklart
HP12
m1980

Byfjordtunnelen EV39 0l.mar 2017 Tillgp 1 0 Uklart

Byfjordtunnelen EV39 14.jul 2017 Tillgp 1 0 Uklart

Byfjordtunnelen EV39 02.jun 2017 Tillgp 1 1 Ingen/ikke
relevant

Eikefettunnelen EV39 30.des 2017 Tillgp 0 0 Ingen/ikke
relevant

Fjeerlandstunnelen RV5 17.apr 2017 Brann 0 1 Uklart

Flgyfjelltunnelen Ev39 31.mai 2017 Tillgp 0 0 Uklart

Lyderhorntunnelen RV555 19.jun 2017 Brann 1 0 Uklart

Lgvstakktunnelen FV540 04.des 2017 Tillgp ?

Mabgtunnelen RV7 10.sep 2017 Brann 0 2

Naustdalstunnelen Rv5 09.jul 2017 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant

Olsviktunnelen FV562 05.sep 2017 Brann 1 0 Uklart

Rullestadtunnelen EV134 14.0kt 2017 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant

Storegjeltunnelen RV7 17.jun 2017 Brann 1 0 Uklart

Troldhaugtunnelen RV580 26.mai 2017 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant

Tunsbergtunnelen RV13 28.jan 2017 Brann 1 0 Uklart
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Tunnel
Vallaviktunnelen
Akrafjordtunnelen

Almenningstunnelen

Bgmlafjordtunnelen
Karmgytunnelen
Klettatunnelen

Reldalstunnelen

Borgotunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Borgotunnelen

Jobergtunnelen

Byfjordtunnelen

Byfjordtunnelen

Byfjordtunnelen
Byfjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen

Bgmlafjordtunnelen

Dalbergtunnelen
Eikefettunnelen
Eikastunnelen
Espelandstunnelen

Flenjatunnelen

Flgyfjellstunnelen
Fossenbrattetunnelen
Gudvangatunnelen
Heskestadtunnelen
Karmgytunnelen
Kleppetunnelen
Laerdalstunnelen
Onstadtunnelen

Eikefetttunnelen

Veg

RV13

EV134

F46. 1400

Rv15 hp8

m14160
(Bris).

1200 Ev39
hp4 m8452

1100 Fv47
hp4 m5304

1400 Rv5
hp18 m2

1200
Ev134 hpd
m9180

Fv567
EV39
FV567

Ev39
Ev39

EV39
EV39
EV39
EV39
EV39

RV7

EV39
FV57
EV16

EV39
FV7
EV16
EV39
Fva7
FV44
EV16
EV16
EV39

Tidspunkt
15.sep 2017
09.apr 2017
01.okt 2017
05.jun 2017
12.mai 2017
27.okt 2017
04.jul 2017
27.apr 2017
28.jul 2017
24.apr 2017
20.aug 2017
09.mai 2018

L juni 2018
19.des 2018
23.mai 2018
20.des 2018

02.jul 2018
11.okt 2018

. oktober 2018
17.okt 2018
30.mai 2018
30.jan 2018
23.aug 2018
03.okt 2018
25.jun 2018
18.aug 2018
16.mai 2018
20.jun 2018
23.aug 2018
16.apr 2018
04.jun 2018
17.okt 2018

Brann eller
tillgp?

Brann

Tvilsomt tillgp

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Tillgp

Tillgp
Tvilsomt tillgp

Tvilsomt tillgp

Tvilsomt tillgp

Tvilsomt tillgp

Tvilsomt tillgp
Tillgp

Brann

Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tillgp

Brann
Tillgp
Tillgp
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Tvilsomt tillgp
Brann
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Person-skade

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart
Uklart
Uklart

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Uklart

Uklart

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Lettere
Uklart
Uklart
Uklart
Uklart
Uklart
Uklart
Uklart
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 3,5t
Fossenbrattetunnelen 1200 Fv7 25.jun 2018 Brann 1 1 Uklart
hp18
m1268
Eversviktunnelen Fv83 10.jul 2018 Brann 0 1 Uklart
Bogstunnelen EV39 03.aug 2019 Brann 1 0 Uklart
Bortnetunnelen FV616 20.apr 2019 Brann 1 0 Uklart
Byfjordtunnelen EV39 25.apr 2019 Tillgp 1
Flgyfjellstunnelen EV39 04.jan 2019 Tillgp 1
Gudvangatunnelen EV16 27.apr 2019 Tillgp 0
Gudvangtunnelen EV16 30.mar 2019 Brann 0 0 Uklart
Karmgytunnelen Fva7 05.sep 2019 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Karmgytunnelen Fv47 05.mar 2019 Tillgp 0
Lotetunnelen EV39 16.mai 2019 1 0 Uklart
Lyderhorntunnelen RV555 29.apr 2019 Brann 1 0 Uklart
Lgvstakkentunnelen FV540 21.mar 2019 Brann 1 0 Uklart
Seljestadtunnelen FV134 20.apr 2019 Tillgp 1 0 Uklart
Skrikebergtunnelen EV39 13.okt 2019 Tvilsomt tillgp 1 0
Stondaltunnelen FV50 11.jul 2019 Tillgp 1 0 Uklart
Tussviktunnelen EV55 09.aug 2019 Brann 1 0 Ingen/ikke
relevant
Vallaviktunnelen RV13 25.mar 2019 Tillgp 0
Vallaviktunnelen RV13 09.jul 2019 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Fodnestunnelen 1400 Fv53 23.mar 2019 Brann 0 0 Uklart
hp5
m22398
Hovlandtunnelen 1200 19.jan 2019 Brann 1 1 Uklart
Fv550 hp4
m3311
Berdalstunnelen Fv50 19.apr 2019 Brann 1 1 Uklart
Flgyfjelltunnelen EV39 22.aug 2019 Tillgp 0 1 Uklart
Allmenningentunnel 10.des 2019 Brann 1
Byfjordtunnelen EV39 04.aug 2020 Tillgp 0
Bgmlafjordtunnelen EV39 12.jul 2020 Brann 0
Bgmlafjordtunnelen EV39 11.des 2020 Tillgp 0 1 Ingen/ikke
relevant
Bgmlafjordtunnelen EV39 09.okt 2020 Tillgp 0
Bgmlafjordtunnelen EV39 03.mai 2020 Tillgp 1 0 Uklart
Bgmlafjordtunnelen EV39 12.jul 2020 Brann 0 0 Ingen/ikke
relevant
Bgmlafjordtunnelen EV39 12.nov 2020 Tillgp 0 0 Uklart
Bgmlafjordtunnelen EV39 11.des 2020 Tillgp 1 0 Ingen/ikke
relevant
Damsgardtunnelen Rv555 18.jun 2020 Tillgp 1 0 Uklart
Eidsvagtunnelen EV39 01.. april 2020 Tillgp 1
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Tunnel

Flgyfjellstunnelen
Frudalstunnelen
Frudalstunnelen

Gudvangtunnelen

Hordatunnelen

Knappetunnelen
Masfjordtunnelen
Mastrafjordtunnelen
Mastrafjordtunnelen
Mastrafjordtunnelen
Mastrafjordtunnelen
Munkebotnentunnelen
Risnestunnelen
Ryfylketunnelen

Reldalstunnellen

Stavenestunnelen

Stavenestunnelen

Vangstunnelen0
Byfjordtunnelen

Eiganestunnelen

Eikefetttunnelen

Leerdalstunnelen

Magnhildskartunnelen

Magnhildskartunnelen

Nishammartunnellen

Vangstunnelen

Midtun miljgtunnel
Flgyfjelltunnelen

Veg

EV39
RV5
RV5

EV16

EV134

FV557
EV39
EV39
EV39
EV39
EV39
EV39
EV16
RV13

EV134

EV16

EV16

EV16
E39

EV39
$100D195
m699

EV39
S71D1
m7219

EV16
S19D1
m3053

Fv614
S2D1
m6230

Fv614
S2D1
m6249

FV57
S17D1
m1086

EV16
S10D1
m9897

fv587
Ev39

Tidspunkt
21.des 2020
22.sep 2020
15.jun 2020
Ol.sep 2020
16.des 2020
06.nov 2020
30.aug 2020
05.okt 2020
04.jan 2020
05.. juli 2020
26.0kt 2020
09.jul 2020
18.sep 2020
09.mai 2020
17.nov 2020
15.nov 2020
08.des 2020
10.nov 2020
28.feb 2020
29.. juli 2020
09.apr 2020
15.jul 2020
27.jun 2020
19.aug 2020
08.des 2020

10.. 2020
november

15.jul 2020

18.mar 2020

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp

Brann

Brann
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp

Tillgp
Tvilsomt tillgp

Brann

Brann

Tillgp
Tvilsomt tillgp

Tvilsomt tillgp

Tillgp

Brann
Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann
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Uklart

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Lettere

Uklart
Uklart

Lettere

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Ingen/ikke
relevant

Uklart
Lettere

Lettere

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart

Lettere

Ingen/ikke
relevant
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Tunnel

Kirkeheitunnelen
Byfjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen
Bgmlafjordtunnelen

Bgmlafjordtunnelen

Eidfjordtunnelen
Eidsvagtunnelen

Eiganestunnelen

Fjeerlandstunnelen
Flgyfjelltunnelen
Frafjordtunnelen
Frudalstunnelen
Fanefjelltunnelen
Glaskartunnelen
Halsngytunnelen
Hundvagtunnelen
Knappetunnelen
Oppljostunnelen
Ryfylketunnelen
Ryfylketunnelen

Rgldalstunnelen

Undaltunnelen

Auglendstunnelen

Flenjatunnelen

Flgyfjellstunnelen

Freitheimtunnelen

Giljajuvet tunnel

Bgmlafjordtunnelen

Finngytunnelen
Vangstunnelen

Flgyfjelltunnelen

Jernfjelltunnelen

Veg

E39
EV39
EV39
EV39
EV39
EV39

RV7
EV16
EV39

RV5
EV39
Fv414
RV5
RV9
EV39
FV500
RV13
FV557
Rv15
RV13
RV13
EV134

FV57

EV39
S$100D1
m12149

FV5626
S$1D1 m53
SD1 m35

EV39
S77D1
m6546

EV16
S18D1
m1472

FA450
EV39

FV519
EV16
Ev39

E39

Tidspunkt

29.jul 2020
01.mai 2021
07.aug 2021
06.jul 2021
07.aug 2021
27.apr 2021
. mai 2021
29.des 2021
03.jan 2021
24.aug 2021
26.mar 2021
08.des 2021
04.aug 2021
12.des 2021
. februar 2021
05.mai 2021
25.aug 2021
02.mar 2021
18.aug 2021
16.jan 2021
25.jun 2021
15.aug 2021
10.des 2021
01.. juni 2021
05.. juli 2021
10.sep 2021
21.okt 2021
221.jul 2021
05.nov 2021
04.nov 2021
24.sep 2021
10.sep 2021
28.okt 2021

Brann eller
tillgp?

Brann
Tillgp
Brann
Tillgp
Brann

Tillgp

Brann
Tvilsomt tillgp
Tillgp

Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Tillgp

Tvilsomt tillgp

Brann

Brann

Brann

Brann

Brann

Tillgp

Brann
Brann

Brann

Tillgp

Biler over
35t

1

1
1
0
1
1

R R R R R Rk O R

o

Biler under
3,5t

0

o o o o
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Person-skade

Lettere

Uklart

Lettere

Ingen/ikke
relevant

Uklart

Ingen/ikke
relevant

Uklart

Lettere

Lettere

Uklart
Uklart

Alvorlig/dgd
Uklart
Uklart

Ingen/ikke
relevant

Lettere

Uklart

Uklart

Uklart

Uklart

Ingen/ikke
relevant

Uklart
Uklart

Ingen/ikke
relevant

Uklart
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Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

Vedlegg 4: Vegtunnelbranner i region midt 2008-2021

V4.1 Liste over alle branner og tillgp i region midt 2008-2021

Tabell V4.1 viser alle branner og tillgp i region @st i perioden 2008-2021, veg, tidspunkt, involverte

kjgretgy og eventuell personskade.

Tabell V4.1: Vegtunnelbranner og tillgp i region midt 2008-2021.

Tunnel

@Pksendalstunnelen
Godgytunnelen
Eiksundtunnelen
Valdergytunnelen
Eiksundtunnelen
Godgytunnelen
Eiksundtunnelen
Hitratunnelen
Eiksundtunnelen
Eiksundtunnelen
Eiksundtunnelen
Eiksundtunnelen
Valdergytunnelen
Stavsjgfjelltunnelen
Valdergytunnelen
Grillstadtunnelen
Stavsjgfjelltunnelen
Hitratunnelen
Eiksundtunnelen
Ellingsgytunnelen
Frgyatunnelen
@ksendaltunnelen
Alnestunnelen
Eiksundtunnelen
Hitratunnelen
Hitratunnelen
Streketunnelen
Rotsethorntunnelen
Valdergytunnelen
Overdtunnelen
Helltunnelen
Atlanterhavstunnelen
Innfjordtunnelen

Hitratunnelen

Veg

Fv62
Fv658
Fv653
Rv658
Fv653
Fv658
Fv653
Fv714
Fv653
Fv653
Fv653
Fv653
Rv658

E6
Rv658
E6
E6
Fv714
Fv653
Rv658
Fv714

Fv62
Fv127
Fv653
Fv714
Fv714

Fv60
Fv651
Rv658
Fv650

E6

Fve4

E136
Fv714

Tidspunkt
03.mai 2008
09.mai 2008
03.jun 2008
21.jun 2008
11.sep 2008
23.des 2008
05.jul 2009
22.jul 2009

16.jul 2009
18.jul 2009
18.jul 2009
21.jul 2009
19.jul 2009
01.aug 2009
06.aug 2009
31.aug 2009
02.sep 2009
27.sep 2009
12.nov 2009
02.mar 2009
27.mar | 2009
23.mai | 2009
16.jun 2009
28.jun 2009
17.feb 2010
12.jan 2010
23.feb 2010
29.mar | 2010
01.apr 2010
23.apr 2010
24.apr 2010
30.apr 2010
09.mai 2010
28.mai 2010

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp

Biler over
35t

0

O O O O ©0 O O R » » O O O O O »m O O O PR » O O O O O R O O o0 o o o

Biler under
3,5t

1

O O O B B O O O O ON kB B B P OO0 O R O R B O O O O O O O B O R, O

Person-skade

Lettere
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen

Alvorlig/dgd
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen

Alvorlig/ded
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen

Uklart

Lettere
Ingen
Ingen

Ingen
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Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

Tunnel Veg Tidspunkt Branneller  Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 3,5t

Eiksundtunnelen Fv653 16.jun 2010 Brann 1 0 Lettere
Eiksundtunnelen Fv653 28.jul 2010 Tvilsomt tillgp Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 13.aug 2010 = Tvilsomt tillgp Ingen
Fonnafonntunnelen Rv70 20.aug 2010 Brann 1 1 Lettere
Ellingsgytunnelen Rv658 14.des 2010 = Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Ellingsgytunnelen Rv658 27.des 2010 Tillgp 0 1 Ingen
Frgyatunnelen Fv714 27.jan 2011 Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen
Atlanterhavstunnelen Fv64 22.feb 2011  Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Ellingsgytunnelen Rv658 Ol.apr 2011 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Valdergytunnelen Rv658 10.apr 2011 Tillgp 0 1 Ingen
Mannsfjelltunnelen E39 22.mai 2011 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 02.jun 2011 Brann 0 1 Ingen
Frgyatunnelen Fv714 05.jun 2011 Brann 0 1 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 08.jun 2011  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 11.jun 2011 Tillgp 0 1 Ingen
Hitratunnelen Fv714 12.jun 2011  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 18.jun 2011  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Masgrtunnelen E6 24.jun 2011 Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 21.jul 2011  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Ellingsgytunnelen Rv658 29.jul 2011 Brann 0 1 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 05.aug 2011  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Ellingsgytunnelen Rv658 11.aug 2011 Tvilsomt tillgp 0 2 Ingen
Helltunnelen E6 12.aug 2011 Brann 0 1 Ingen
Hitratunnelen Fv714 12.des 2011 Tillgp 1 0 Ingen
Ellingsgytunnelen Rv658 1l.aug 2011 Tillgp 0 2 Ingen
Atlanterhavstunnelen Fve4 21.okt 2011 Tillgp 1 0 Ingen
Valdergytunnelen Rv658 02.des 2011 Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Hitratunnelen Fv714 12.jan 2011 Brann 1 0 Ingen
Blindheimstunnelen E39 05.jan 2012 Brann 0 1 Ingen
Tussentunnelen Fve4 14.jan 2012 Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Freifjordtunnelen Rv70 04.deb 2012 Tillgp 0 1 Ingen
Ellingsgytunnelen Fv658 15.feb 2012 Brann 0 1 Uklart
Stavsjgfjelltunnelen E6 16.feb 2012 Brann 1 0 Ingen
Midtbekktunnelen Rv70 23.feb 2012 Brann 0 1 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 31.mai 2012 Tillgp 1 0 Ingen
Hitratunnelen Fv714 28.jun 2012  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 08.aug 2012 Brann 0 1 Ingen
Mannsfjelltunnelen E39 10.aug 2012 Brann 0 1 Ingen
Eiksundtunnelen Fv653 20.aug 2012 = Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Tussentunnelen Fv64 28.aug 2012 Tillgp 0 1 Ingen
Fannefjordtunnelen Fve4 04.sep 2012 Tillgp 1 0 Ingen
@ksendaltunnelen Fv62 30.nov. | 2012 @ Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen
Godgytunnelen Fv658 17.des 2012 Tillgp 0 1 Ingen
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Tunnel

Fannefjordtunnelen

Atlanterhavstunnelen

Ellingsgytunnelen
Valdergytunnelen
Helltunnelen

Valdergytunnelen

Hitratunnelen

Atlanterhavstunnelen

Hitratunnelen
Eiksundtunnelen
Storsandtunnelen
Ellingsgytunnelen
Storsandtunnelen
Hitratunnelen
Hitratunnelen
Tussentunnelen
Vearetunnelen
Valdergytunnelen
Rotsethorn tunnel
Skansentunnelen
Ellingsgytunnelen
Veaeretunnelen
Helltunnelen
Eiksundtunnelen
Hitratunnelen
Viggjatunnelen
Storsandtunnelen
Hitratunnelen
Valdergytunnelen
Kvalnestunnelen
Ellingsgytunnelen

Strindheimtunnelen

Atlanterhavstunnelen

Valdergytunnelen
Hitratunnelen
Freifjordtunnelen
Hitratunnelen
Hitratunnelen
Remefjelltunnelen
Innfjordtunnelen
Freifjordtunnelen
Hjartabergtunnelen

Frgyatunnelen

Veg

Fv64
Fve4
Rv658
Rv658
E6
Rv658
Fv714
Fve4
Fv714
Fv653
E39
Fv658
E39
Fv714
Fv714
Fve4
E6
Rv658
Fv651
Rv706
Rv658
E6
E6
Fv653
Fv714
E39
E39
Fv714
Rv658
Fv6l
Rv658
Rv706
Fve4
Rv658
Fv714
Rv70
Fv714
Fv714
Fv659
E136
Rv70
E39
Fv714

Tidspunkt
04.jan 2013
08.jan 2013
09.jan 2013
30.jan 2013
13.mar 2013
26.jun 2013
11.jul 2013
15.jul 2013
15.jul 2013
07.aug 2013
10.aug 2013
17.aug 2013
22.aug 2013
02.sep 2013
08.sep 2013
11.sep 2013
18.sep 2013
19.sep 2013
13.0kt 2013
22.0kt 2013
27.nov 2013
26.jan 2014
21.mar | 2014
15.mai 2014
25.mai 2014
09.jun 2014
19.jun 2014
27.jul 2014
18.aug 2014
23.sep 2014
24.des 2014
31.des 2014
15.apr 2015
26.jun 2015
04.jul 2015
08.jul 2015
28.jul 2015
08.aug 2015
06.sep 2015
04.okt 2015
07.okt 2015
23.0kt 2015
28.0kt 2015

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tvilsomt tillgp
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Tillgp

Biler over

35t
1

o O O B B B =B, O O

0
Uklart
1

o ©oOo »r O O OO0 OO0 P OO0 O P B OO O FP P O O O O O O O O O

Biler under

35t
0

O O O O o o o +» o

1
Uklart
1

P B, O +r O O O O B =B O O = B O O FP RBP O O O R P ON R BB O L O

Person-skade

Ingen
Ingen
Lettere / Alvorlig
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Dgd
Ingen
Ingen
Ingen
Alvorlig
Ingen
Alvorlig
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Uklart
Ingen
Ingen
Ingen
Uklart
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Ingen
Uklart
Ingen

Ingen
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Tunnel

Valdergytunnelen

Atlanterhavstunnelen

Eiksundtunnelen
Ellingsgytunnelen

Frgyatunnelen

Hitratunnelen
Hitratunnelen
Hggsettunnelen

Midtbekktunnelen

Hitratunnelen
Eiksundtunnelen
Eiksundtunnelen
Fannefjordtunnelen
Fyrdsbergertunnelen
Hitratunnelen
Blindheimstunnelen
Eggetunnelen
Eiksundtunnelen
Eiksundtunnelen
Eiksundtunnelen

Frgyatunnelen
Marienborgtunnelen

Storsandtunnelen

Varetunnelen
@ksendalstunnelen

Koatunnelen

Oppdglsstranstunnelen

Hjelviktunnelen
Stavsjgfjelltunnelen
Valdergytunnelen
Valdergytunnelen

Ellingsgytunnelen

Hjartabergtunnelen

Hggsettunnelen

Valdergytunnelen

Kvalnestunnelen

Storsandtunnelen
Brubakktunnelen

Eiksundtunnelen

Veg

Rv658
Fvé4
FV653
RV658
FV714

FV714
FV714
EV39
RV70

FV714
FV653
FV653
Fve4
EV18
FV714
Ev39
Eve
FV653
FV653
FV653
FV714

RV706

EV39
EV6

FV62

5053 Pv1000
hp7 m8

R70
EV136
EV6

RV658
RV658

RV658

EV39 S40D1
m7664

EV39
RV658

KV10 S1D1
m27

E39
EV6
FV653
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Tidspunkt
14.des 2015
24.feb 2016
21.aug 2016
21.sep 2016
24.apr 2016
18.mai 2016
02.jun 2016
29.mai 2016
21.sep 2016
14.des 2016
20.apr 2017
30.jul 2017
17.des 2017
06.nov 2017
09.apr 2017
24.0kt 2018
09.apr 2018

.august | 2018
. sept. 2018
. hov. 2018
09.jul 2018
03.jan 2018
08.mar 2018
23.sep 2018
24.mai 2018
09.mai 2018
26.feb 2018
28.jun 2019
28.sep 2019
30.jan 2019
08.aug 2019
18.des 2020

26. 2020

september

07.feb 2020
07.des 2020
17.mai 2020
17.mar | 2020
. mars 2021
13.nov 2021

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Brann
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tillgp
Brann
Brann
Brann
Tillgp
Tillgp
Tillgp
Brann
Tillgp
Tillgp

Brann

Brann
Brann
Tvilsomt tillgp
Brann
Tillgp
Tvilsomt tillgp

Brann

Brann
Tillgp

Brann

Brann
Brann

Tillgp

Biler over
35t

0

R R RO R R R R R R R R R R RO R

o o

Biler under
3,5t

1

o = O

O O o o

o O »r O O O o o +r»r » o

o

Person-skade

Ingen
Ingen/ikke relevant
Ingen/ikke relevant

Ingen/ikke relevant

Ingen/ikke relevant
Ingen/ikke relevant

Lettere

Uklart
Ingen/ikke relevant
Ingen/ikke relevant

Uklart

Lettere
Ingen/ikke relevant
Ingen/ikke relevant

Uklart
Ingen/ikke relevant
Ingen/ikke relevant

Ingen/ikke relevant

Uklart

Uklart

Uklart
Uklart

Ingen/ikke relevant

Ingen/ikke relevant

Uklart

Alvorlig/dgd

Uklart

Uklart
Uklart
Uklart
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Tunnel Veg
Eiksundtunnelen FV653
Eiksundtunnelen FV653
Freifjordtunnelen Rv70
Strindheimtunnelen Rv. 706
Mannsfjelltunnelen EV39S2D1
m392
Viggjatunnelen FV6634 S1D1
m3601

2021  Tvilsomt tillgp

2021  Tvilsomt tillgp

Tidspunkt
16.aug
05.sep
08.okt 2021
03.mai 2021
06.jun 2021
24.apr 2021

Brann eller
tillgp?

Tillgp
Brann

Brann

Brann

Biler over
35t

1

Biler under
3,5t

Person-skade

Ingen/ikke relevant

Uklart
Uklart

Uklart
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Kartlegging av kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-2021

Vedlegg 5: Vegtunnelbranner i region nord 2006-2015

V5.2 Liste over alle branner og tillgp i region nord 2006-2021

Tabell V5.1 viser alle branner og tillgp i region nord i perioden 2006-2021, veg, tidspunkt, involverte
kjgretoy og eventuell personskade.

Tabell V5.1: Vegtunnelbranner og tillgp i region nord 2006-2021.

Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 35t 35t
Storefjelltunnelen Fv883 02.sep | 2006 Brann 0 1 Alvorlig/ dgd
Glomfjordtunnelen Fvi7 19.feb = 2007 Brann 0 1 Uklart
Maursundtunnelen Fv866 14.jul 2007 Tillgp 0 1 Ingen
Falkfjordtunnelen E10 18.aug | 2008 Brann 1 0 Ingen
Nordkapptunnelen E69 03.jan | 2008 Brann 0 1 Uklart
Breiviktunnelen Fv862 Ol.sep | 2010  Tvilsomt tillgp 0 1 Ingen
Glomfjordtunnelen Fvi7 15.jun | 2010 Brann 1 0 Ingen
Fagernestunnelen E6 31.mai 2010 Brann 1 0 Ingen
Rgviktunnelen Rv80 13.0kt = 2011 Brann 1 0 Ingen
Kannflogettunnelen E6 09.jun | 2011 Brann 0 1 Ingen
Middagsfjellettunnelen E6 14.jan @ 2012 Brann 0 1 Ingen
Fykantunnelen Fvl7 24.mar 2012 Brann 0 1 Ingen
Brattlitunnelen Rv827 17.jan | 2013 Brann 1 0 Ingen
Silatunnelen Fvl7 O0l.jun | 2013 Tillgp 0 1 Ingen
Sigerfjordtunnelen Rv85 1l1.nov | 2013 Tillgp 1 0 Ingen
Maursundtunnelen Fv866 10.jun | 2013 Brann Traktor Traktor Ingen
Tromsgysundtunnelen E8 16.sep | 2013 Brann ATV ATV Ingen
Korgfjelltunnelen E6 25.sep | 2013 Brann 0 1 Ingen
Breiviktunnelen Fv862 08.jan | 2014 Brann 0 1 Ingen
Kannflogettunnelen E6 04.feb | 2014 Brann 1 0 Ingen
Breiviktunnelen Fv862 17.feb | 2014 Tillgp 0 1 Ingen
Tromsgysundtunnelen E8 10.apr | 2014 Tillgp 0 1 Ingen
Daumannsviktunnelen E6 20.sep @ 2014 Brann 1 0 Ingen
Tromsgysundtunnelen E8 24.jan | 2015 Brann 0 1 Ingen
Tromsgysundtunnelen E8 11.feb | 2015 Tillgp 0 1 Lettere
Toventunnelen FV 78 HP2 24.jul 2016 Brann 1 2 Uklart
m12522
Langnestunnelen FV862 17.aug | 2017  Tvilsomt tillgp 1 0 Ingen/ikke relevant
Kobbskaret 1800 Ev6 hp25 25.sep = 2017 Brann 1 0 Uklart
m24257
Leirviktunnelen 1800 Ev6 hp43 19.nov | 2017 Brann 2 2 Uklart
m20087
Breiviktunnelen FV862 05.jul 2018 Tillgp 1 1
Isfjelltunnelen EV6 06.mar | 2018 Brann 4 3 Alvorlig/ded
Kobbskarettunnelen E6 12.apr | 2018 Brann 1 2 Uklart
Nordkapptunnelen EV69 22.jun | 2018 Brann 1 0 Uklart
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Tunnel Veg Tidspunkt Brann eller Biler over Biler under Person-skade
tillgp? 3,5t 3,5t
Sigerfjordtunnelen RV85 27.jan | 2018 Brann 1 0 Uklart
Strindheimtunnelen RV706 16.jul 2018 Brann 1 0 Ingen/ikke
relevant

Vardg E75 29.nov | 2018 Brann 1 0 Uklart

Bodgtunnelen RV80 26.jun | 2019 Brann 1 1 Uklart

Revikskaretunnel E10 20.sep | 2019 Brann 1 0 Uklart

Kobbskarettunnelen E6 12.aug | 2020 Tillgp 1 0 Uklart

Ibestadtunnelen Fv848 S3D1 04.feb | 2020 Brann 1 0 Uklart
m3541

Melsviktunnelen EV6 S202D1 26.mar 2020 Brann 0 0 Uklart
m2670

Trifontunnelen EV105 S1D1 24.jul 2020 Brann 1 0 Uklart
m3546

Breiviktunnelen FV862 03.des | 2021 Tillgp 1 1 Ingen/ikke relevant

Fagernestunnelen EV6 oktober | 2021 Tillgp 1 1 Ingen/ikke relevant

Ryggedalstunnelen Fv820 mai 2021  Tvilsomt tillgp 0 0 Ingen/ikke relevant

Hjartastunnelen FV78 S1D1 23.aug | 2021 Brann 1 0 Uklart
m4594

Toppentunnelen FV7756 S1D1 = 09.feb | 2021 Brann 0 0 Ingen/ikke
m8717 relevant
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Vedlegg 6: Liste over vegtunneler med hgy stigningsgrad

Tabell V6.1: Vegtunneler med hgy stigningsgrad. Basert pd data fra Statens vegvesen, oktober 2016.16

Tunnel Lengde i m Stigning i % Undersjgisk
Karmgy 8900 7 Ja
Bgmlafjord 7888 8 Ja
Eiksund 7854 9 Ja
Oslofjord 7306 7 Ja
Nordkapp 6870 10 Ja
Byfjorden 5875 8 Ja
Finngy 5792 9 Ja
Atlanterhav 5767 10 Ja
Opera (Festning og Bjgrvika) 5645 7 Ja
Hitra 5300 10 Ja
Frpya 5053 10 Ja
Mastrafjord 4424 8 Ja
Valdergy 4227 8 Ja
Halsngy 4170 10 Ja
Freifjord 4085 9 Ja
Godgy 3849 10 Ja
Hvaler 3775 10 Ja
Ellingsgy 3546 8 Ja
Tromsgysund 3500 8 Ja
Ibestad 3418 9 Ja
Slgverfjord 3336 8 Ja
Vardg 3336 8 Ja
Fannefjord 2746 10 Ja
Rya 2683 7 Ja
Flekkergy 2314 10 Ja
Maursund 2126 10 Ja
Bjorgy 2112 10 Ja
Skatestraumen 1902 10 Ja
Knappe 6400 6 Ja
Talgjefjord (Arm av Finngy) 1467 9 Ja
Nappstraumen 1780 10 Ja
Kvalsund 1661 8 Ja
Skansen 505 6 Ja
Jateli 1 84 8 Nei
Holsbru 95 8 Nei
Rausdal 1 97 7 Nei
Jateli 2 106 7 Nei
Rausdal 2 112 8 Nei
Lavisberget 2 260 9 Nei
Vetlebotn 286 7 Nei

16 | den foreliggende rapporten har vi oppdatert denne listen med undersjgiske vegtunneler som er ferdigstilt etter
2016: Hundvagtunnelen (2020) i region vest, Ryfylketunnelen (2019) i region vest, Nogvafjordtunnelen (2022) i
region midt, Fjgrtofttunnelen (2022) i region midt, Haramsfjordtunnelen (2021) i region midt. Det er kun de to
fgrste tunnelene som har hatt branner i studieperioden var (2008-2021).
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Tunnel Lengde i m Stigning i % Undersjgisk
Dalberg 335 7 Nei
Lavisberget 1 410 8 Nei
Horda 475 7 Nei
Kvernhus 542 13 Nei
Storegjelet 842 7 Nei
Trodal 848 7 Nei
Austmannali 903 6 Nei
Botna 904 9 Nei
Svandalsflona 1053 6 Nei
Sivle 1114 7 Nei
Stalheim 1189 8 Nei
Lange 2 1350 9 Nei
Matreberg 1352 6 Nei
Jernfjell 1410 8 Nei
Mabg 1893 9 Nei
Masfjord 4110 8 Nei
Flenja 5053 6 Nei
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T@I er et anvendt forskningsinstitutt som mottar basisbevilgning fra Norges forskningsrad og
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i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.
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Instituttet driver forskningsformidling giennom T@I-rapporter, artikler i vitenskapelige tidsskrifter,
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uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige analyser og vurderinger.
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