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Liten        Middels      Stor 
⏐⎯⎯⎯⎯⏐⎯⎯⎯⎯⏐⎯⎯⎯⎯⏐ 

                                                                                           ▲ 
 
 
Vegalternativ 1, 6 og 7 kommer ikke i berøring med dette område. Dette innebærer at den viktigste 
trekkleden for rein bedres veg at trafikken fra E6 fjernes. Omfanget vurderes derfor til middels positivt. 
 
 
 
Stort                 Middels           Lite        Lite         Middels          Stort 
negativ             negativ           negativ   positiv     positiv            positiv 
|------------------|------------------|----------|----------|------------------|------------------| 
                                   ▲ 
 
Konsekvensene vurderes til middels positivt (++). 
 
Områdeinndeling med verdiangivelse framgår av kartgrunnlaget nedenfor. 
 

 
   Figur 4.25 Verdikart naturressurser. 
 
Vurdering av samlede konsekvens og rangering framgår av kartgrunnlaget nedenfor: 
 
 Vegalternativer 
Område Vegalternativ 1 Vegalternativ 6 Vegalternativ 7 
Langlia 0 ÷÷ ÷ 
Sørelva ÷÷ ÷÷ 0 
Veibrink – Sørkjosfjellet ++ ++ ++ 
Samlet vurdering 0 ÷/0 + 
Rangering 2 3 1 
 
Figur 4.26 Oppsummering og rangering av konsekvenser. 

Intet 
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4.4 Konsekvenser for samfunnsmessige forhold 
Det er utført en enkel analyse av dette temaet. Sentralt står vurderinger av hvilke utviklingstrekk man 
ser for seg ved utbygging etter de ulike alternativene. I dette inngår også konsekvenser for 
næringslivet som følge av alternative vegløsninger. 
 
Utsalgsstedet ved Veibrink: 
Vi mener at valg av alternativer ikke vil påvirke bolig- eller næringsetableringer. Et viktig unntak er 
utsalgsstedet på Veibrink. Veibrink ligger på Sørkjosfjellet. Om sommeren selges et variert spekter av 
suvenirer som pels, tørket kjøtt og lignende. Utsalgsstedet utgjør en viktig inntekstkilde for de 
familiene som selger varer fra stedet. 
 
Sesongen for salg av varer starter i juni og avsluttes i august/september som følge av 
reindriftsmessige gjøremål. Det er fire utsalgsboder ved Veibrink. Veibrink er et naturlig stoppested for 
turistene. Stedet ligger godt beskyttet og det er gode værforhold med god utsikt øst og vest. Stedet er 
derfor ideelt for uteaktivitet 
 
Alle gjenværende vegalternativer forutsetter at biltrafikken går i tunnel og at biltrafikken forbi 
utsalgsstedet ved Veibrink opphører pga manglende trafikkgrunnlag. Konsekvensene er at 
utsalgsstedet ved Veibrink må etableres et annet sted på Sørkjosfjellet avhengig av valg av alternativ.  
 
Oppsummering: 
 
Virkning Vegalt. 1 Vegalt. 6 Vegalt. 7 
Positive Ingen Ingen Ingen 
Negative Utsalgsstedet ved 

Veibrink flyttes 
eller legges ned 

Utsalgsstedet ved 
Veibrink flyttes 
eller legges ned 

Utsalgsstedet ved 
Veibrink flyttes 
eller legges ned 

 
Figur 4.27 Tabell som viser konsekvenser for utsalgsstedet Veibrink. 
 
Statens vegvesen vil legge til rette for et alternativt utsalgssted dersom reinbeitedistriktene ønsker 
dette. Det vil i reguleringsplanarbeidet bli tatt kontakt med innehavere av utsalgsboder for å vurdere 
lokaliteter for alternativt utsalgssted.  
 
 

4.5 Massetak og deponi  
I kommunedelplanen tar vi sikte på å gjøre en enkel beskrivelse og presentere forslag til aktuelle 
deponiområder.  
 
Tunnelmassene representerer en viktig ressurs som kan benyttes til ulike utbyggingsformål. Statens 
vegvesen har påpekt at det er sterkt ønskelig å ha tilgang til deponiområder som ligger nært stedet 
hvor tunnelen skal drives. Nærhet til deponiområdene har store konsekvenser i forhold til anleggsdrift 
og kostnader, og er derfor en viktig forutsetning. 
 
Nordreisa kommune ønsker en politisk behandling av forslag til deponiområder før endelig beslutning 
om prioritering og anbefaling vedtas. Nordreisa kommune argumenterer for at massene må benyttes til 
følgende formål: 
 

 Utfylling/oppfylling som gjør at et område kan benyttes til andre formål enn i dag til 
eksempelvis industriområde eller andre byggeområder. 

 Mellomlagring i et område for benyttelse til andre reguleringsformål. 
 
De to tunnelalternativene på vegstrekningen fører til store overskuddsmasser som må plasseres i 
deponier. Beregningene for tunnelmasseoverskudd baseres på tunnelprofil T9,5 med en teoretisk 
spregningsprofil på 72 m2. Vegprosjektet inneholder to tunnelalternativer som hver for seg gir et 
masseoverskudd på: 
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Tunnelalternativ 1 og 6  4620 x 72 = 332 640 pfm2 
Tunnelalternativ 7  6650 x 72 = 478 800 pfm2 

 
Pfm2 er en måleenhet som benyttes ved beregning av faste masser. Når fjellmassene tas ut og 
bringes til deponi er det vanlig å benytte en omregningsfaktor på 1,4. Omregningsfaktoren hjelper oss 
å finne fram til det konkrete massebehovet som må deponeres. 
 
Tunnelalternativ 1 og 6  332 640 x 1,4 = 465 700 ulm2 
Tunnelalternativ 7  478 800 x 1,4 = 670 300 ulm2 

 
Ulm2 står for ulastede løse masser og utrykker deponibehovet.  
 
Forslag til deponiområder fra Nordreisa kommune er: 
 
NAVN KAPASITET M3 AVSTAND TUNNEL 
1. Havneområde i Sørkjosen 216 000 1300 – 1500 m.
2. Mellomlagring havneområdet i Sørkjosen 90 000 1300 – 1500 m.
3. Industriområde i Sørkjosen 27 500 1700 m.
4. Nilsenskogen i Sørkjosen 27 000 1700 m.
5. Hjellneset – Sørkjosen 260 000 1700 m.
6. Industriområde Styggøya-Galsomælen 90 000 9000 m.
7. Industriområde ved Langslett 200 000 1000 m (alt 1 og 6)/2500 m alt. 7)
 
Figur 4.28 Aktuelle deponiområder med kapasitets- og avstandsangivelse. 
 
 

 
 
Figur 4.29 Forslag til deponiområder. 
 
I kostnadsberegningene har Statens vegvesen tatt utgangspunkt i deponiområdene nummer 1 og 7 
pga. kapasitet og nærhet. Statens vegvesen ønsker primært å bruke disse to områdene til deponi. 
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Deponiområde 1 innebærer oppfylling av masser øst og nord for eksisterende utfylling. Den 
arealmessige avgrensingen er grovt angitt og vil påvirke mengden masser som kan deponeres. 
Deponiområdet forutsetter en avklaring fra Avinor med bakgrunn i nærhet til flyplass. 
 

 
 
Figur 4.30 Deponiområde ved Sørkjosen.  
 
Deponiområdene Nilsenskogen (4) og nytt industriområde (3) representerer mindre utfyllinger. Masser 
som er lagt til mellomlagring kan benyttes når planene om utvikling av områdene starter opp. 
 
Deponiområde 7 ved Langslett er avsatt til industriområde.  Kapasitetsberegningene er usikre og er 
avhengig av hvor stort område som vil bli benyttet til deponering.  
 

 
 
Figur 4.31  Deponiområde ved Langslett. 
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Deponiområde Hjellneset kan representere et nytt industriområde. Området ligger om lag 1700 meter 
nord for tunnelinnslaget. 
 
 

 
 
Figur 4.32 Deponområde Hjellneset. 
 
 
Deponiområde 6 Styggøya – Galsomælen ligger om lag 9 kilometer unna tunnelinnslag. Avstanden fra 
tunnelinnslag gjør dette til et lite hensiktsmessig deponiområde. 
 
Sammen har disse områdene kapasitet til å ta i mot tunnelmassene fra aktuelle vegalternativer. 
 

4.6 Konsekvenser i anleggsperioden  
Hvilken side tunnelen vil drives fra er foreløpig uavklart. Forslag til deponiområder muliggjør driving av 
tunnel fra begge sider. Det er mye opp til entrepenøren som får tilslaget på byggearbeidet å avgjøre 
hvordan og fra hvilken side tunnelen skal drives. I tilfelle det er sterke grunner for å velge en bestemt 
løsning, kan slike føringer framgå av reguleringsplanforslaget. 
 
 
Sørkjossiden: 
Vegalternativ 1, 6 og 7 er sammenfallende på Sørkjossiden. Uttransport av steinmasser kan skje etter 
ulike prinsipper. Eksisterende E6 kan brukes, noe som gir utfordringer for trafikkavviklingen i 
anleggsperioden. Alternativt kan det etableres en smal anleggsvei fra Jubelen til Sørkjosen molo for 
uttransport av stein. Anleggsvegen må gjøres så smal som mulig pga av liten arealtilgang. En slik 
midlertidig anleggsveg forutsetter grunnboringer for å finne ut om en slik løsning er gjennomførbar. 
 
Ved driving av tunnel er det vanlig å benytte seg av to skift. Dette innebærer at utransport av stein vil 
foregå til sent på kveld/natt, noe som medfører en jevn døgntrafikk. Nærmiljøet ved deponiet vil merke 
miljøulemper i form av støy og støv.  
 
Det må søkes om utslippstillatelse etter forurensingsloven i forbindelse med driving av tunnel. Utslipp 
vil skje rett til sjø ved driving av tunnel fra Sørkjossiden. 
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Lokalisering av riggområde bør ligge så nær tunnelmunningen som mulig. Arealtilgangen på 
Sørkjossiden er begrenset og medfører utfordringer i arbeidet med å finne lokalitet til riggområde. 
 
 
Langslettsiden: 
På Langslett siden gir vegalternativ 1, 6 og 7 ulike utfordringer. Her er god tilgang på areal for 
lokalisering av riggområde og alle vegalternativene har en akseptabel avstand til deponiområde ved 
Langslett. Vegalternativ 7 har imidlertid en avstand til deponiområde som gjerne kunne vært litt 
kortere. 
 
Vegalternativ 1 innebærer oppgradering av eksisterende veg mellom Langli og Langslett samt 
justeringer av eksisterende veg fram mot tunnelpåhugg ved Sørelva, sistnevnte delstrekningen er 
felles med vegalternativ 6. I anleggsperioden må hensynet til reindriften ivaretas og avklares med 
reindriftsnæringen. Dette fordi det går en trekkled i området ved tunnelpåhugget. Trekkleden passerer 
også grustaket som planlegges brukt til deponiområde. 
 
Uttransport av stein ved valg av vegalternativ 1 og 6 vil ikke påvirke boligområde Langlia – Langslett 
ved driving av tunnel fra vest. 
 
Det kan også være en fare for at berørte bekker tilsmusses i anleggsperioden. Dersom noe av 
bekkene har oppgang av anadrom fisk bør det opplyses om dette slik at hensynet kan ivaretas i 
utslippssøknaden 
 
Ved valg av vegalternativ 7 vil tunnelmassene måtte transporteres gjennom boligområde mellom 
Langlia og Langslett samtidig som biltrafikken avvikles på samme vegstrekning. Anleggstrafikken vil 
påvirke bo- og nærmiljøet på strekningen Langli – Langslett. 
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5.0 HELSE, MILJØ OG SIKKERHET (HMS) OG YTRE MILJØ 
 
Helse, miljø og sikkerhet (HMS) uttrykker belastningen som påføres de menneskene som skal bygge 
eller bruke prosjektet i anleggsfasen, driftsfasen og vedlikeholdsfasen. Temaet ytre miljø skal sikre at 
miljøutfordringene blir ivaretatt og kartlagt på en systematisk måte. 
 
Statens vegvesen har som arbeidsgiver og byggherre en målsetning om at all virksomhet i etaten skal 
gjennomføres uten at mennesker og miljø påføres skade. Alt planarbeid gjennomføres i henhold til 
krav nedfelt i interne bestemmelser samt lover og forskrifter. 
 
Med bakgrunn i en analyse av risiko og sårbarhet er aktuelle forhold omtalt og beskrevet. Risiko- og 
sårbarhetsanalysen legges til grunn for utforming av en helse-, miljø- og sikkerhetsplan for 
byggeplanfasen jfr. byggherreforskriften. HMS – plan med risikovurdering skal videre påpeke farlige 
og miljøbelastede arbeidsoperasjoner og materialer i forbindelse med bygging. 
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6.0 VURDERING AV RISIKO OG SÅRBARHET 
Det er gjennomført en HAZID – samling (hazard identification) med deltakere fra Statens vegvesen, 
Nordreisa kommune og NLF (Norsk lastebileiers forbund). På samlingen deltok følgende personer slik 
de framgår av figur 6.1. Personene deltok med sine kunnskaper om området som veg- og 
tunnelsystemet skal bygges i og sine fagkunnskaper i forhold til veg- og tunnelprosjekter. 
 
NAVN REPRESENTERER 
Gunn Schultz Statens vegvesen, prosessleder 
Bjørn Tore Olsen Statens vegvesen 
Ola Skarstein Statens vegvesen 
Stein Jatun Statens vegvesen 
Rune Benonisen Nordreisa kommune 
Olaf Erling Nilssen Nordreisa kommune, brann 
Odd Hugo Pedersen NLF (Norsk lastebileiers forbund) 
 
Figur 6.1 Deltakere HAZID samling, Nordreisa 31. mai 2010. 
 
Det foreligger en egen rapport fra samlingen. I oppsummeringen presenteres kun en kort beskrivelse 
av hvilke uønskede hendelser som kan skje samt en vurdering av risiko. 
 
Det er vurdert ulike mulige hendelser som satt i figuren nedenfor.  

NR ELEMENT HENDELSE RISIKO 
1 Påkjørsel bakfra  
2 Påkjørsel tunnelvegg/installasjoner  
3 Møteulykke   
4 Påkjørsel myke trafikanter + dyr  
5 

Tunnel  

Kollisjon med stein og is Lite aktuell her 
6 Påkjørsel portal Svake kurver inn 
7 Utforkjøring mot sideterreng  
8 

Portal  

Trafikkulykke i vegbanen   
9 Brann i lett kjøretøy  
10 

Brann  
Brann i tungt kjøretøy  

11 Farlig gods   
12 

Lekkasjer  
Vann i tunnel  

13 Utenfor tunnel Utforkjøring på veg inn mot tunnelen   
14 Støv  Berøringspunkter   
15 Støy  Berøringspunkter   
16 Biologisk mangfold nært tunnelen Rein og elg 
17 Friluftsområde nært tunnelen Tursti og hytter 
18 Kulturminner nær tunnelen Kai, kanonstilling 
19 Landbruk nært tunnelen Nei 
20 Drikkevann nært tunnelen som kan forurenses Nei 
21 Verneplan vassdrag berørt nært tunnelen Nei 
22 Geologisk forhold i tilknytning til tunnelen Uklart, avklares. 
23 Nedslagsfelt for tunnelvann Ut i sjø 
24 Utslipp av tunnelvann Ut i sjø, ikke problem 
25 

Ytre miljø  

Salting i tunnel og utslipp Normalt nivå 
26 Opphold Opphold i tunnelen ved dårlig vær Nei 
27 Annet  (sett inn det du mener mangler ovenfor, her)  
 
Figur 6.2 Oversikt over uønskede hendelser. 
 
De nummererte hendelsene er videreført inn i risikomatrisen. 
 
Det vil være ulike medvirkende faktorer til at en uønsket hendelse skjer. Dette kan være 
uoppmerksomhet hos fører, fører som sovner, fart som ikke er tilpasset vegen og vegforholdene, feil 
feltvalg på vegen, villet handling hos fører (selvdrap), feil på/i vegen eller omgivelser (barriere 
mangler) og så videre. Gruppen har ikke gjort noen vurdering av hvilke medvirkende faktorer som er 
viktigst eller tilstede i hver hendelse, men har tatt utgangspunkt i hendelsene og at de kan skje.  
 
Framgangsmåte: 
Hver uønskede hendelse er vurdert i forhold til sannsynlighet og konsekvens av hendelsen. Det er 
brukt en enkel risikomatrise med 4 x 4 felt. Dette gir et helhetlig risikobilde av alle hendelsene. Begge 
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tunnelalternativene, samt vegalternativene er satt i en felles matrise. Gruppen anser at det ikke er 
noen prinsipiell forskjell mellom de ulike alternativene hva risiko angår. Dette er nye veganlegg, slik at 
medvirkningen til risikoreduksjon er stor. Kort sagt, uansett hvilket alternativ som velges, kan det bare 
bli bedre. Gruppen har heller ikke sett mange momenter som kan gi risiko i de alternativene som er 
satt opp, enten det gjelder tunnel eller veganlegg i dagen.  
 
RISIKOMATRISE LIV OG HELSE  
FREKVENS  
KONSEKVENS 

LETTERE SKADD HARDT SKADD DREPT FLERE DREPTE 

SVÆRT OFTE MINST 1 
GANG PR ÅR 

    

OFTE  
MELLOM HVERT 1-100 ÅR 

1 2   

SJELDEN 
MELLOM HVERT 10-100 
ÅR 

4, 6 ,7, 9, 11, 12,  3, 10, 13,   

SVÆRT SJELDEN 
SJELDNERE ENN HVERT 
100 ÅR  

5, 8,    

Tiltak ikke nødvendig  
Tiltak bør vurderes  
Tiltak skal vurderes  
Tiltak nødvendig  
 
Figur 6.3 Risikomatrise liv og helse. 
 
 
RISIKOMATRISE MILJØ OG ØKONOMI  
MILJØ OG ØKONOMI INGEN KOSTNAD 

ELLER EFFEKT 
LITEN KOSTNAD 
ELLER EFFEKT 

STOR KOSTNAD 
ELLER EFFEKT  

MEGET STOR 
KOSTNAD ELLER 
EFFEKT 

SVÆRT OFTE - 
MINST 1 GANG PR 
ÅR 

    

OFTE - 
MELLOM HVERT 1-
10 ÅR 

    

SJELDEN - 
MELLOM HVERT 10-
100 ÅR 

14, 15, 16, 17, 18, 19, 
20, 21, 22, 23, 24, 25, 
26,  

   

SVÆRT SJELDEN - 
SJELDNERE ENN 
HVERT 100 ÅR  

    

Tiltak ikke nødvendig  
Tiltak bør vurderes  
Tiltak skal vurderes  
Tiltak nødvendig  
 
Figur 6.4 Risikomatrise miljø og økonomi. 
 
Figurene 6.3 og 6.4 gir en sammenfatning av risikobilde for hele vegstrekningen i tunnel og på veg for 
alle vegalternativene.  
 
Dette blir et nytt veganlegg, bygd etter dagens gjeldende standard hvor utformingen tar hensyn til 
mulige ulykker og hendelser. Veganlegg med tunnel vurderes derfor til å bli relativt trygt. Veganlegget 
med tunnel er prosjektert i henhold til føringer i håndbok 017 Vegnormaler og håndbok 021 
Vegtunneler og vil derfor ikke medføre noe utstrakt risiko som tilsier iverksettelse av ekstra tiltak. 
 
 
Risikoreduserende tiltak: 
Det mangler rekkverk på eksisterende veganlegg ved Langslett. Dersom vegalternativ med kort tunnel 
velges bør rekkverk etableres. 
 
Når det gjelder dyr, friluftsområder, samt kraftledninger skal disse forholdene avklares i 
reguleringsplanfasen. Det er ikke knyttet stor risiko til disse momentene. 
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7.0 SAMMENSTILLING OG SAMMENLIGNING 
Formålet med konsekvensutredningen er å klargjøre virkningene av tiltak som kan ha vesentlige 
konsekvenser for miljø, naturressurser og samfunn. De prissatte konsekvensene inngår sammen med 
de ikke prissatte konsekvensene som to hovedelementer i den samfunnsøkonomiske analysen. 
 
Sammenstillingen er en systematisk sammenligning og vurdering av fordeler og ulemper ved aktuelle 
vegalternativ med tiltak. Det skal ikke trekkes inn andre tema eller forhold enn det som framgår av 
kapitlene prissatte- og ikke prissatte konsekvenser. Det presiseres at en slik sammenstilling ikke kan 
gjennomføres på en fullt ut objektiv måte. 
 
Sammenstillingen av prissatte- og ikke prissatte konsekvenser danner grunnlaget for Statens 
vegvesen sin anbefaling, men i enkelte tilfeller kan det være grunner for å avvike i fra dette. Vi har 
valgt å gjøre sammenstillingen på følgende måte for å bedre oversikten: 
 
Sammenstilling av investeringskostnader 
Sammenstilling av prissatte konsekvenser 
Sammenstilling av ikke prissatte konsekvenser 
 
 
 

7.1 Investeringskostnader 
Anleggskostnadene beregnes i programmet ANSLAG. Anleggskostnadene er basert på 2010 kroner. 
Kostnadsberegningene på kommunedelplannivå har en usikkerhet på ± 25 %. 
 
Anleggskostnader: 
 
VEGALTERNATIV Investeringskostnader ± 25 % usikkerhet 
Vegalternativ 1 700mill. 525 mill. – 875 mill. 
Vegalternativ 6 750 mill. 560 mill. – 930 mill. 
Vegalternativ 7 925 mill. 700 mill. – 1.160 mill. 
 
Figur 7.1 Anleggskostnader. 
 
Kostnadene for de ulike vegløsningene varierer fra 700 mill. til 925 mill. Differansen mellom det 
billigste og det dyreste vegalternativet er på 225 mill. 
 
 

7.2 Prissatte konsekvenser 
Oversikt over prissatte konsekvenser: 
 
KOMPONENTER 
 Endring 
 Dagens situasjon Vegalternativ 1 

Nedre linje 
Vegalternativ 6 

Øvre linje 
Vegalternativ 7 

Lang tunnel 
Trafikanter ÷799 152 148 860 147 470 173 967 
Det offentlige 60 257 ÷704 925 ÷775 051 ÷973 244 
Samfunnet f. ø. ÷95 741 ÷22 225 ÷37 062 ÷60 778 
Netto nytte  ÷578 317 ÷664 644 ÷860 055 
NNB  ÷ 0,82 ÷ 0,86 ÷0,88 
Første års 
 forrentning 

 1,4 % 1,2 % 1,0 % 

 
Figur 7.2 Sammenstilling av prissatte konsekvenser målt i 1000 kr. 
 
Ved anbefaling av vegalternativ på grunnlag av prissatte konsekvenser skal det tas utgangspunkt i 
netto nytte pr. budsjettkrone (NNB). NNB større enn 0 viser et vegalternativ som er lønnsomt. NNB 
mindre enn 0 beskriver et vegalternativ som ikke er lønnsomt. 
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Ingen av vegalternativene er lønnsomme da netto nytte er negativ. De prissatte konsekvensene tilsier i 
rangert rekkefølge at vegalternativ 1, 6 og 7 bør velges dersom ny veg skal bygges. Det må likevel 
presiseres at variasjonene i NNB (netto nytte pr. budsjettkrone) ikke er spesielt stor. 
 
 

7.3 Oversikt over ikke prissatte konsekvenser 
 
 Vegalternativ 
 Vegalternativ 1 Vegalternativ 6 Vegalternativ 7 
Landskapsbilde ÷/÷÷ ÷÷ ÷ 
Nærmiljø + +/++ ++ 
Naturmiljø 0 ÷÷ 0 
Kulturmiljø ÷÷÷ ÷÷÷ ÷÷÷ 
Naturressurser 0 ÷/0 + 
Samlet vurdering  ÷/÷÷ ÷÷ ÷ 
Rangering  2 3 1 
 
Figur 7.3 Sammenstilling av ikke prissatte konsekvenser. 
 
 
Det er ingen store variasjoner innenfor temaet landskapsbilde. Vegalternativ 6 medfører størst inngrep 
og gir også det største negative utslaget. 
 
I vurderingen av nærmiljøet er hensynet til boligområdene langs eksisterende E6 samt friluftsområdet 
på Sørkjosfjellet tillagt størst vekt. Slik vegalternativene er utformet vil de alternativene som leder 
biltrafikk bort fra boligområdene og som ivaretar turstier og friluftsområder vurderes som det beste. 
Vegalternativ 7 framstår derfor som det beste innenfor temaet nærmiljø. Variasjonene mellom 
alternativene er imidlertid små.  
 
Vegalternativ 6 framstår som det dårligste innenfor temaet naturmiljø. Dette begrunnes med at det i 
vegtraseen går et trekkområde for elg samt at det er en mulig intakt lokalitet for den rødlistede 
dvergspetten. 
 
Temaet kulturmiljø gir det største negative utslaget av alle utredningstemaer. Det er kulturmiljøet på 
Sørkjossiden som vurderes som viktig, men dette gir ingen utslag for valg av vegalternativ. Dette fordi 
vegalternativene er sammenfallende på Sørkjossiden. 
 
Reindrift inngår i temaet naturressurser. Det er registrert en viktig trekkled ved Sørelva. 
Tunnelpåhugget vil etableres i denne trekkleden noe som gir negative konsekvenser. Samtidig fjernes 
biltrafikken på deler av samme trekkled, noe som trekker i positiv retning. Reindriftsnæringen har også 
påpekt hvordan plantefeltene ved Sørelva har påvirket eksisterende trekkled negativt. Det må 
imidlertid bemerkes at trafikken forsvinner helt fra den viktige trekk- og drivingsleden øst for Veibrink. 
Vegalternativ 7 framstår som det beste fordi man unngår trekkleden ved Sørelva og inngrep i etablerte 
plantefelt. 
 
Etter en samlet vurdering av ikke prissatte konsekvenser framstår vegalternativ 7 som det beste og 
vegalternativ 6 som det dårligste. Figur 7.3 viser at imidlertid det ikke er stor forskjeller mellom 
vegalternativene innenfor temaet ikke-prissatte konsekvenser.  
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8.0 TILTAKSHAVERS ANBEFALING 
 
Prosjektgruppens anbefaling må stå i sammenheng med målene for prosjektet og de analysene som 
er utført. Hovedregelen er at man tar utgangspunkt i den samfunnsøkonomiske vurderingen og 
anbefaler det alternativet som er rangert først. Følgende målsetninger er nedfelt for vegprosjektet: 
 

”Dårlig geometrisk standard og problemer med regulariteten vinterstid skal løses ved forslag til 
ny vegtrasé. Formålet med planen er derfor å legge til rette for bedre framkommelighet og 
trafikksikkerhet til enhver tid og for alle typer trafikk. Vegen skal forbedre forholdene for både 
lokal- og gjennomgangstrafikk. Valg av vegalternativ skal baseres på en samfunnsøkonomisk 
og miljømessig optimal løsning.” 

 
Prosjektgruppen har tre vegalternativer som etter vår vurdering alle oppfyller målene med 
vegprosjektet. Prosjektgruppens anbefaling må ha en logisk sammenheng med målene for prosjektet 
og de analysene som er utført. 
 
Det skal gjøres et valg mellom tre vegalternativer som alle innebærer bygging av tunnel. 
 
 
Prissatte konsekvenser: 
Det er relativt liten forskjell mellom vegalternativ 1 og 6 i investeringskostnader, differansen er på ca. 
50 mill. Vegalternativ 7 har en noe større kostnad og differansen ned til vegalternativ 1 og 6 ligger på 
ca. 200 mill, se kapittel 7.1 og 7.2. 
 
Rangeringen av de prissatte konsekvensene baserer seg på netto nytte pr. budsjett krone (NNB). 
Vegalternativ 1 kommer best ut med en NNB på ÷ 0,82, vegalternativ 6 og 7 har henholdsvis en NNB 
på ÷ 0,86 og  ÷ 0,88. 
 
Vurdert ut fra prissatte konsekvenser bør vegalternativ 1 anbefales.  
 
 
Ikke prissatte konsekvenser: 
I den samlede vurderingen av ikke prissatte konsekvenser er følgende rangering av vegalternativene 
utført. Det må bemerkes at det er konsekvensene på vestsiden (Langslettsiden) som er avgjørende for 
prioriteringen innenfor temaene ikke prissatte konsekvenser. Vegstrekningen på Sørkjossiden er lik for 
alle alternativene og kan derfor ikke bidra til å skille vegalternativene fra hverandre. 
 
Vegalternativ 7 vurderes som det beste, mens vegalternativ 1 rangeres som nest best. Dette har 
sammenheng med at vegalternativ 7 medfører små nye inngrep. Ved valg av vegalternativ 7 er det 
viktig å bemerke at trafikken fra fv. 866 fortsatt vil passere gjennom boligområde ved Langli – 
Langslett. Trekkleden for rein og plantefeltene vil ikke berøres ved valg av dette vegalternativet. 
 
Bygging av vegalternativ 6 innebærer større nye inngrep som gir negative konsekvenser i forhold til 
landskap, naturmiljø, trekkled for rein samt noen mindre plantefelt. Alternativet er det eneste som 
fjerner all trafikk i fra boligområdet mellom Langli og Langslett. Alternativet rangeres likevel som det 
dårligste med bakgrunn i at det blir et stort nytt inngrep i naturen på oversiden av eksisterende E6. 
 
Vegalternativ 1 følger eksisterende vegtrasé og gir dermed færre nye inngrep. Biltrafikken langs E6 vil 
fortsatt passere gjennom boligområdet og kommer i likhet med vegalternativ 6 i berøring med trekkled 
for rein i tillegg til noen mindre plantefelt i Sørdalen. 
 
Vurdert ut fra ikke prissatte konsekvenser bør vegalternativ 7 anbefales. Variasjonen mellom 
vegalternativene er imidlertid svært liten. 
 
 
Samfunnsmessige forhold: 
Utsalgsstedet ved Veibrink blir liggende utenfor ny E6 og påvirker ikke valg av vegalternativ da 
konsekvensene er lik for alle vegalternativene. 
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Tiltakshavers anbefaling 
Statens vegvesen anbefaler utbygging etter vegalternativ 1.  
 
Vegalternativet er det rimeligste og vesentlig rimeligere enn vegalternativ 7. Alternativet har også den 
beste netto nytte pr. budsjettkrone.  
 
Innenfor temaet ikke prissatte konsekvenser er det små forskjeller. Alternativet er rangert som 
nummer 2. Veg i dagen følger eksisterende E6 som justeres og oppgraderes til ny vegstandard. Ved å 
følge eksisterende vegtrasé blir det få nye inngrep i landskapet. Vegalternativ 6 innebærer en helt ny 
veglinje ovenfor eksisterende E6 og medfører nye inngrep i naturen. 
 
Statens vegvesen anbefaler ikke at vegalternativ 7 velges. Kostnaden ved vegalternativet er for store 
sammenlignet med de andre vegalternativene. Statens vegvesen fremmer med bakgrunn i store 
kostnader innsigelse til vegalternativ 7. 
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9.0 OMKLASSIFISERING  
Ved omlegging av riksveg vurderes alltid en omklassifisering av eksisterende veger. Omklassifisering 
av veger følger en egen prosedyre utenom den vanlige planbehandlingen etter plan- og 
bygningsloven. Omklassifisering av veg skjer vanligvis i forbindelse med høring av reguleringsplan. Et 
forslag til omklassifisering bør likevel følge planforslaget slik at høringsinstansene har mulighet til å 
uttale seg om forslag til omklassifisering. Offentlige veger klassifiseres som riksveg, fylkesveg eller 
kommunal veg med tilhørende gang- og sykkelveg. Videre følger et forslag til omklassifisering basert 
på de ulike vegalternativene 
 
 
Vegalternativ 1: 
Eksisterende E6 fra Sørelva over Sørkjosfjellet fram til tilkopling av på ny E6 ved Sørkjosen foreslås 
omklassifisert til kommunal veg. Utover dette foreslås ingen endringer. 
 
 
Vegalternativ 6: 
Eksisterende E6 fra Sørelva over Sørkjosfjellet fram til tilkopling av på ny E6 ved Sørkjosen foreslås 
omklassifisert til kommunal veg. Fv. 866 forlenges fram til tilkopling mot ny E6. Eksisterende E6 
mellom Langlia og kryss ved Langslett foreslås omklassifisert til kommunal veg. 
 
 
Vegalternativ 7: 
Eksisterende E6 fra Sørelva over Sørkjosfjellet fram til tilkopling av på ny E6 ved Sørkjosen foreslås 
omklassifisert til kommunal veg. Fra kryss ved Langslett og videre mot nytt kryss ved Langlia foreslås 
vegen omklassifisert fra riksveg til fylkesveg.  
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PLANKART 
1. Vegalternativ 1, 6 og 7. 
2. vegalternativ 1. 
3. Vegalternativ 6. 
4. Vegalternativ 7. 

 
 
 
 
 
 




