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SAMMENDRAG

Vegnettet i Norge har behov for mer vegbygging og gkt vedlikehold for a ta igjen etterslepet [1]. |
Nasjonal transportplan er det bestemt at rv. 52 skal satses pa for a bli foretrukken forbindelse for
naringstransport mellom @stlandet og Vestlandet [2]. Hensikten med denne oppgaven er a finne ut
hvordan man kan lgse tettstedsproblematikken pa rv. 52 gjennom Hemsedal slik at denne blir
foretrukken trasé.

Det er i den forbindelse utfart en konsekvensutredning med hensikt & finne ut «Hvilken vegtrasé som

kan redusere reisetiden og gke trafikksikkerheten pa rv.52 forbi Hemsedal sentrum».

Oppgaven er begrenset til & gjere et kostnadsoverslag for de prissatte konsekvensene samt en analyse
av de ikke-prissatte konsekvensene. Metodene som har blitt brukt i oppgaven er litteraturstudie,
kontakter, befaring, analyser av omradet ved hjelp av GIS-verktgy, analyse, beregninger og

prosjektering.

Det er satt mal for hva man gnsker & oppna med den nye vegtraséen ut fra de prosjektutlgsende
behovene. Malene for vegtraséen er; gkt trafikksikkerhet, redusert gjennomkjaringstrafikk i sentrum

0g en reisetidsbesparelse pa fem minutter mellom Skjgiten bru og Svego.

Sammenligning av maloppnaelse og analysen av de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene
resulterer i et anbefalt alternativ. Det anbefalte alternativet gir en reisetidsbesparelse pa fem minutter
og 36 sekunder, fjerner gjennomkjgringstrafikken fra sentrum i Hemsedal og gir ekt trafikksikkerhet

bade pa ny og gammel veg.

I tillegg har vi undersgkt hvilke gkonomiske konsekvenser det kan ha for nzeringslivet i kommunen
dersom vegen blir lagt utenfor sentrum. Ved & sammenligne tre prosjekter hvor hovedvegen har blitt
lagt utenfor sentrum, har vi konkludert med at naeringslivet i kommunen vil fa ingen eller positiv
effekt av vegomleggingen. Spesielt dersom det blir satt restriksjoner i arealplanen slik at sentrum ikke

kan falge etter den nye vegen.



SUMMARY
The roads in Norway has a need for more construction and increased maintenance [1]. In the National
Transport plan of 2018 - 2029 (Nasjonal Transportplan for 2018 — 2029) it is decided to invest in
highway 52, for it to become the preferred connection between the east of Norway and the west of

Norway [2].

This thesis is written to find a solution on how to pass Hemsedal on highway 52 in an efficient way,
with road safety in mind. To answer the thesis, we have done an impact assessment. We have been
analysing the prized consequences and the non-prised consequences of the three alternative road
alignments that is suggested. The methods that we have been using are literature studies, contacts,

inspection, geographical information analysis, calculation and design in Novapoint.

The purpose of the assignment is to find a new alternative route to make it more efficient to pass
Hemsedal. We have made terms that has to be taken in account; the new route must make the highway
safer; it has to make it more efficient for the users of the road and it has to remove the traffic that is
passing through Hemsedal away from the city centre. This has resulted in a recommendation of an
alternative that we believe is resolving the needs of highway 52. The proposed alternative reduces the

travel time through the project area with five minutes and 36 seconds.

We have examined the economic consequences that the businesses in Hemsedal can experience as a
result of moving the road out of the city centre. This was done by comparing three other projects were
the main road has been moved out of the city centre. The conclusion is that Hemsedal will have no
negative consequences by moving the road from the city centre. Especially if the municipality
provides restrictions in their plans to prevent the city centre to follow the new road. This can result in

positive consequences for the businesses and the city life.



1. INNLEDNING

Dagens vegnett er «for darlig utbygd og vedlikeholdt med tanke pa sikkerhet, fremkommelighet og
funksjonen det har for vekst og velferd» ifglge partiet Hayre, som sitter i dagens regjering [1]. | trad
med regjeringens politikk satses det i Nasjonal transportplan (NTP) for 2018-2029 pa vegbygging og
gkt vedlikehold for 4 ta igjen noe av etterslepet [2].

| falge NTP for 2018 — 2029, er gode hovedveger mellom regionene viktig for a styrke naringslivet og
redusere reisetid og reisekostnader. Dette omfatter ogsa hovedveiene mellom @stlandet og Vestlandet
[2]. Det er fremmet et politisk gnske om at det skal legges en langsiktig strategi for rv. 52, som
hovedvegforbindelse for neaeringstrafikk [3]. Som en investering for & redusere reisetiden og
tilrettelegge for tungtrafikk, skal rv. 52, sammen med E134, prioriteres hgyest mellom @stlandet og
Vestlandet [3]. Omlegging av rv. 52 gjennom Hemsedal kan ogsa vaere med & gke trafikksikkerheten i

sentrumskjernen.

1.1 Utgangspunkt for valg av oppgave
Vi gnsket a skrive en oppgave med veg som tema, da dette er en mulighet til & bruke kunnskapen vi
har tilegnet oss i studiet og samtidig dykke dypere inn i emnet. | oppstartsfasen sgkte vi etter bedrifter
som vi kunne tenke oss a skrive bacheloroppgave i samarbeid med, og satte oss inn i hvilke prosjekter
de jobbet med. | prosessen fant vi ut at vi kunne tenke oss a skrive en bacheloroppgave der vi kunne se
pa trasévalg for en ny vegbane, med tilhgrende analyser av n&eromradet. Etter a ha veert i kontakt med
Eva Vivoll fra Statens vegvesen, fikk vi muligheten til 4 jobbe med prosjektet K\VU Gol-Voss, som
var ett av prosjektene vi hadde sett oss ut. Vi syntes det var spennende & kunne ta del i det viktige

prosjektet om en ny hovedtrasé mellom @stlandet og Vestlandet.

| samtale med var veileder fra Statens vegvesen, Morten Ask, som er prosjektleder for
konseptvalgutredningen (KVVU) Gol-Voss, fikk vi mer utfyllende informasjon om prosjektet og hva
som kunne vaere aktuelt for oss a skrive om. Statens vegvesen er ferdig med sin KVU hvor valget
mellom rv. 52 over Hemsedal og rv. 7 over Hardangervidden ble gjort. Anbefalingen deres er a gjgre
rv.52 til hovedfartsare. | NTP for 2018 -2029 er imidlertid rv. 52 valgt som hovedrasé for tungtrafikk,
og rv.7 for all annen trafikk [2]. Vi har i denne oppgaven valgt & se nermere pa den traséen som

Statens vegvesen anbefalte i sin KVU, nemlig Rv. 52 gjennom Hemsedal.

1.2 Bakgrunn for problemstilling
Vi skal i denne oppgaven utarbeide en konsekvensutredning for ny vegtrasé forbi Hemsedal sentrum.
Hensikten med en konsekvensutredning er & gjere en utredning av ulike alternativer for a finne det
beste trasévalget [4]. Vi gnsker & finne ut hvilke endringer som kan gjeres pa rv. 52 gjennom
Hemsedal for at den skal tilfredsstille de behovene en hovedfartsare medfarer. | NTP for 2018 — 2029

star det at man gnsker at hovedfartsaren skal bli foretrukken transportare for tungtransport mellom



@stlandet og Vestlandet [3]. Rv. 52 har i dag en hgy andel tungtrafikk, men mange foretrekker a kjare
rv. 7 over Hardangervidda. For at en veg skal bli foretrukket av tungtrafikk er effektivitet et sentralt

begrep, da tungtrafikk i hovedsak er naringstrafikk som gnsker en effektiv og forutsigbar transport.

De mest sentrale utfordringene for en hovedfartsare er stigningsforholdene, vinterregularitet og
tettstedsutfordinger [5]. Pa strekningen som denne oppgaven er avgrenset til er ikke stigningsforhold
og vinterregularitet en vesentlig utfordring. Her er det tettstedsproblematikken som medfarer lave
hastigheter som er det starste problemet. Det er derfor denne utfordringen vi gnsker a finne en lgsning

pa.

Den geografiske avgrensingen ble bestemt ved a se pa utfordringene for dagens veg gjennom
Hemsedal. Valget falt pa strekningen mellom Nedre Myte og Skjgiten. Dette valget ble gjort med
bakgrunn i at sentrumsomradene Ulsak, Tuv og Trgim utgjer de sterste utfordringen pa vegen i dag.
Pa dette strekket er rv. 52 hgyt trafikkert av bade myke og harde trafikanter, hvor ingen av

trafikkgruppene har gode forhold. Dette da fartsgrensen er satt ned for & gke trafikksikkerheten for de

myke trafikantene, noe som igjen gjar det til en lite effektiv vegstrekning for de kjgrende.

Vi sé raskt at utbedring av eksisterende veg gjennom Hemsedal ikke er aktuelt. Dette er pa grunn av at
det ikke er tilstrekkelig rom langs vegbanen for a tilfredsstille behovene en hovedfartsare medfarer. Et
slikt inngrep ville hatt store negative konsekvenser for Hemsedal sentrum. Vi vil derfor se pa

alternativer for a legge vegen utenfor Hemsedal sentrum.

Reiselivsnaringen utgjer en stor del av omsetningen i Hemsedal kommune, og vi gnsker ogsa a se pa
mulige skonomiske konsekvenser for naringslivet hvis hovedvegen blir flyttet utenfor sentrum [6].
Andre steder har man sett at kommuner og handelsnaringen har lagt inn intensiver for at vegtraséen
gjennom sentrumsomrader skal opprettholdes som hovedveg [7]. Vi gnsker & se nermere pa om det

har noen betydning for omsetningen i kommunen om vegen blir lagt utenom sentrum.

1.3 Presentasjon av problemstilling, avgrensing og presisering
Malet med oppgaven er a finne en ny vegtrasé for rv. 52 forbi Hemsedal, ved hjelp av en
konsekvensutredning utarbeidet med utgangspunkt i Statens vegvesen sin handbok V721,
Konsekvensanalyser. Det er laget en problemstilling for hovedoppgaven, og en problemstilling for

forskningsdelen av oppgaven.
Vi har valgt fglgende problemstillinger for oppgaven:

«Hvilken vegtrasé kan redusere reisetiden og eke trafikksikkerheten pa rv.52 forbi Hemsedal

sentrum?»

«Hvilke gkonomiske konsekvenser vil det fa for naringslivet dersom rv. 52 flyttes utenfor sentrum?»



1.3.1 Geografisk avgrensing, planomradet for oppgaven
Den geografiske avgrensingen er gjort med utgangspunkt i at sentrumsomradene i Hemsedal er smale,

og lite tilpasset myke trafikanter. Strekningen er hgyt trafikkert av gjennomgangstrafikk, inkludert en
vesentlig andel tungtrafikk[5]. Ved Skjgiten er det i dag en bru med sa lav standard at den blir som en
flaskehals pa vegstrekningen. Vi velger a starte utbedringen her for a forbedre overgangen til motsatt
side av elven Hemsila. Deretter vil vi legge om vegen fram til Nedre Myte hvor vi igjen vil koble oss
pa eksisterende veg. Denne pakoblingen er valgt da det er en naturlig overgang over Hemsila og et

godt pakoblingspunkt til eksisterende veg. Prosjektomradet er vist i Figur 1.
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Figur 1: Prosjektomrade med stedsnavn bruk i oppgaven [8]

1.4 Oppbygging av oppgaven
| starten av oppgaven legger vi frem metodene som har blitt brukt. Deretter gir vi en beskrivelse av
eksisterende veg, hvor vi gjer rede for behovet for utbedringer og omlegging av vegen. Videre vil vi
presentere malene og kriteriene for valg av vegtrasé, samt hvilke eksisterende planer som ma
hensyntas ved planlegging av ny trasé. | kapittelet om eksisterende situasjon beskriver vi

prosjektomradet slik det er i dag, med tanke pa arealfordeling, kulturminner og natur.

Videre blir de alternative vegtraséene presentert med illustrasjon og tilhgrende beskrivelse. | en
samfunnsanalyse av prissatte- og ikke-prissatte konsekvenser finner vi hvilke konsekvenser tiltaket vil

ha for prosjektomradet. De prissatte konsekvensene er forenklet til et kostnadsoverslag. | de ikke



prissatte konsekvensene setter vi en verdi pa fastsatte tema som har betydning for omradet, og

beskriver i hvilken grad hvert tiltak pavirker verdiene i omradet.

Vi ser videre pa hvilke gkonomiske konsekvenser det vil fa for naeringslivet, dersom ny vegtrasé blir
lagt utenom sentrumsomradene. Her vil vi sasmmenligne med tre andre tettsteder hvor vegen har blitt

lagt utenfor sentrum.

| drgfting og resultatdelen settes maloppnaelsen i prosjektet sammen med resultatet av analysene av
kostnadsoverslaget og de ikke-prissatte konsekvensene. Ut fra dette gjar vi en vurdering og anbefaler
hvilken trasé vi mener det burde satses pa. Det blir sa lagt frem dimensjoneringsgrunnlaget for den nye
vegen. Avslutningsvis vil konklusjonen beskrive hvordan vi har besvart problemstillingen som danner

grunnlaget for oppgaven.



2 METODE

En metode er den framgangsmaten og de midlene man bruker til & lgse problemer og komme fram til
ny kunnskap [9]. Vi har gjort en konsekvensutredning for ny vegtrasé gjennom Hemsedal kommune. |
dette kapittelet vil vi beskrive de metodene vi har brukt for & komme fram til det beste alternativet for
ny veg ut fra vurderingskriteriene oppgitt i oppgaven.

2.1 Litteraturstudie og dokumentstudie
Eksisterende kunnskap og forskning blir brukt til & belyse et tema og gi en ryddig framstilling av
problemstillingen [10]. Det eksisterer store mengder kunnskap om fagomradet vi skriver om. Vi har
derfor valgt a statte oss pa deler av den tilgjengelige kunnskapen, som utgangspunkt for drgftingen i
oppgaven.

Vi har stattes oss pa offentlige dokumenter, som handbgker, tidligere utredninger og NTP for 2018 -
2029. Dette er litteratur vi har fatt tilgang til gjennom google-sgk, kontakt med Hemsedal kommune
og fra veileder i Statens vegvesen. Til prosjekteringen har vi brukt kurshefter fra Vianova som

hjelpemiddel.

2.2 Informasjonsinnhenting fra kontaktpersoner
Vi har vert i kontakt med ulike fagpersoner nar vi har jobbet med oppgaven. Kommunikasjonen har
foregatt via e-post, Skype og gjennom mater. Vi har innhentet informasjon fra Hemsedal kommune og
Statens vegvesen. Vi kom i kontakt med Hemsedal kommune ved & initiere til et mgte da vi var der pa
befaring. Etter mate har vi hatt arealplanlegger Ellen Hakonsen Karr som kontaktperson. | Statens
Vegvesen har vi samarbeidet med veileder Morten Ask, som er prosjektleder for KVU Gol-Voss, og
Siri Jaren som jobber pa avdeling Geodata, har gitt oss tilgang til grunnlagsdata.

2.3 Befaring
For & fa en oversikt over prosjektomradet har vi veert pa befaring i Hemsedal kommune. Da har vi
béade kjart og gatt befaring pa eksisterende veg, samt gatt i de omradene som er aktuelle for ny

vegtrasé. Det ble pa befaring tatt bilder av aktuelle problemomrader som beskrives senere i oppgaven.

2.4 Analyser ved hjelp av GIS-verktgy
For & fa en oversikt over dagens situasjon har vi gjort analyser med GIS-verktgyet ArcMap. ArcMap
er en programvare som gjer det mulig & visualisere geografisk informasjon og utfare analyser med
utgangspunkt i kartinformasjon [11]. Vi har laget kart som markerer hvilke omrader som man bgr
unnga i vegplanleggingen. Vi har kartlagt bebyggelsen i Hemsedal, vernede omrader, kulturminner og

viktige landskapsareal. Disse kartene bruker vi som et grunnlag for a drgfte valg av vegtrasé.



2.5 Konsekvensanalyse
Vi har brukt konsekvensanalyse som metode for @ sammenligne alternativer og komme fram til en
anbefaling av ett av alternativene. En konsekvensanalyse inngar i en konsekvensutredning etter plan-
og bygningsloven. Det er en metode som brukes for & beskrive de forventede konsekvensene nar man
gjer et tiltak pa vegnettet [12]. [13]

Konsekvensanalysen utfgres etter Statens vegvesen sin handbok VV712. Det vil bli gjort en analyse av
prissatte konsekvenser og ikke-prissatte konsekvenser for tre alternative vegtraséer.
Konsekvensanalysen utgjer i tillegg til maloppnaelsen grunnlaget for hvilket alternativ som anbefales.

2.6 Beregninger
Analysen av de prissatte konsekvensene er pa grunn av oppgavens omfang forenklet til a gjare et
kostnadsoverslag for hva oppferingen av de alternative vegtraséene vil koste. Dette er gjort ved &
bruke lgpemeterprisen for de ulike elementene pa vegtraséen, som tunell, bru og veg ute i dagen. Det
er brukt generelle lapemeterpriser som vi har hentet inn fra Statens vegvesen sin riksvegutredning for
2019 [14].

2.7 Prosjektering
| arbeidet med a finne en trafikksikker mate a passere Hemsedal pa har vi utfert en enkel prosjektering
av ny vegstrekning mellom Svgo og Skjgiten. Prosjektering inngar vanligvis ikke i en
konsekvensutredning, men er utfert for & illustrere det anbefalte alternativet og vise
gjennomfaerbarheten av prosjektet. Det er produsert A- (Forside), B- (Oversikt, plan og profil), C-
(plan og profil), og F- tegninger (normalprofil og overbygning), som ligger vedlagt.

Som prosjekteringsverktay har vi brukt Novapoint 20.05. Novapoint er oppbygd av moduler til hvert
sitt formal og er utviklet av Vianova Systems. | denne oppgaven har vi brukt modulene «basis» og
«veg utvidet». «Basis» benyttes til modellering av eksisterende situasjon og «veg utvidet» er benyttes

til & tegne og modellere vegen, samt lage plan- og profiltegninger.

Grunnlagsdataene for prosjekteringen har vi fatt tildelt av Statens vegvesen.



3 DAGENS SITUASION

Hemsedal kommune ligger i Hallingdal, et distrikt som omfatter seks kommuner og 5 840
kvadratkilometer [15]. Distriktet har mange besgkende, og er et naturlig stoppested pa strekket mellom
@stlandet og Vestlandet [15]. Hemsedal kommune ligger 200 kilometer nordvest for Oslo sentrum og
275 kilometer nordgst for Bergen sentrum [16].

| dette kapittelet har vi framstilt kunnskap som er samlet om dagens situasjon gjennom befaring og
litteratur-/dokumentstudier. Kapittelet er grunnlaget for utarbeidelsen av nye vegtraséer, da det viser

kunnskapsstatus og gjeldende planer for det aktuelle planomradet.

3.1 Eksisterende veg
Riksveg 52 strekker seg fra Gol gjennom Hemsedal til Borlaug. Den passerer de tre
sentrumsomradene Ulsak, Trgim og Tuv. | Figur 2 under ser vi en oversikt over transportkorridorene
mellom @stlandet og Vestlandet. Rv. 52 er en del av stamvegkorridor 5b som knytter @stlandet
sammen med Vestlandet [5]. Det er en av atte transportkorridorer som binder landet sammen, og
ivaretar transportnettet til naboland og Europa [5]. Dagens veg er en fjellovergang som ikke er
tilpasset gjennomgangstrafikken og tungtrafikken som dette medfarer.

Figur 2: Transportkorridorene mellom @stlandet og Vestlandet [17]

Rv. 52 har varierende kvalitet og fartsgrenser. Spesielt de 13,7 kilometerne mellom Nedre Myte/Svgo
og Skjgiten er utfordrende. Utfordringen er at vegen er smal med tett bebyggelse langs og tett inntil
vegbanen. Dette gjer at fartsgrensene er satt ned for & ivareta trafikksikkerheten for myke og harde
trafikanter. Vegen oppleves likevel som lite trafikksikker, serlig for de myke trafikantene, og for

gjennomkjgringstrafikken er vegen lite effektiv.
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Ettersom dette skal bli en hovedvegforbindelse mellom @stlandet og Vestlandet er det gnskelig &
utbedre vegstrekningen, slik at man oppnar tilstrekkelig standard for en hovedvegforbindelse [5]. Ved
a legge vegen utenom sentrum flytter man gjennomkjaringstrafikken. Dette apner opp for & legge til
rette for de myke trafikantene i sentrum og bidrar dermed til & gke trafikksikkerheten ogsa i sentrum
av Hemsedal. Den nye vegen utenfor sentrum vil da bli utformet for & tilfredsstille kravene til effektiv

og sikker gjennomgangstrafikk.

3.1.1 Konfliktpunkt pa dagens veg
| dette kapittelet vil vi gi en beskrivelse av dagens veg, i tekst og bilder. Det er lagt vekt pa a vise

konfliktpunktene som vi bemerket oss pa befaring i Hemsedal. Dagens veg har en fartsgrense som
varierer mellom 40 km/t og 80 km/t mellom Skjgiten bru og Nedre Myte. Det er hyppige endringer av
fartsgrensen pa strekningen, vegen er generelt smal med krapp kurvatur og den er darlig tilrettelagt for

myke trafikanter.

Skjgiten bru
Skjgiten bru er et ytterpunkt av prosjektomradet og det farste konfliktpunktet vi kom til pa befaring.

Skjgiten bru er smal, det er ikke plass til at to kjeretgy kan passere hverandre pa bruen og det er
krappe svinger inn pa bruen i begge kjgreretningene. Bruen blir dermed en flaskehals pa
vegstrekningen, da hastigheten ma reduseres kraftig ved overkjgring. I tillegg kan man bli ngdt til

stoppe for a slippe forbi motgaende trafikk. Skjgiten bru er vist i Figur 3.

Figur 3: Skjgiten bru, foto Nina Solveig Heggem

Den krappe kurvaturen og liten breddeutvidelse pa nordvest-siden av Skjgiten bru gjer at det ikke er
mulighet for personbiler & passere store kjgretay. Dette er illustrert i Figur 3 hvor personbilen matte
rygge for & slippe forbi lastebilen, og dermed stanset trafikken i begge kjgreretninger. Tilstanden pa

bruen er sveert darlig, det er derfor viktig at bruen blir utbedret.

Tuv —Trgim
I Figur 4 ser vi vegstrekningen mellom Tuv og Trgim. Denne strekningen brukes blant annet til

skoleveg og for & komme seg mellom Trgim, sentrum av Hemsedal, og Hemsedal skisenter. | tillegg
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har strekningen hgy andel gjennomkjgringstrafikk. Kvaliteten pa vegbanen er relativt god, med unntak
av noe telehiv. Det er imidlertid ikke tilrettelagt for gdende eller syklende pa strekket, noe som skaper

farlige situasjoner.

Pa sommeren nar det er lyst og sngfritt er det mulig a ga langs vegkanten. Da kan vegskulder og
sideomradet brukes for a trekke seg unna vegbanen. Det vil likevel ikke veere forsvarlig a la barn ga til
skolen langs denne vegen, da det er lite rom for gaende og syklende pa selve vegen. Det er ingen
belysning pa vegstrekningen, og vi betrakter det som farlig og lite forsvarlig & ga etter vegen i market.
Pa vinterstid er brgytekantene tett inn mot kjgrebanen og dette skaper lite bevegelsesrom for de myke

trafikantene. Etter var vurdering er det ikke forsvarlig & ga langs vegen, selv med hensiktsmessig bruk

av refleks.

Figur 4: Vegstrekningen mellom Tuv og Trgim. Foto: Solveig Heggem Utkilen

Trgim sentrum

Sentrumsomradet i Hemsedal, Trgim er vist i Figur 5. | dette omradet er det hgyt trafikkert av bade
myke og harde trafikanter. Fartsgrensen er 40 km/t, men det er likevel uoversiktlig for biltrafikken da
det er mange kryss og hgyt belastede overgangsfelt. I tillegg er det tett bebyggelse langs vegen, og to
mye brukte busstopp. Tilbud om gratis buss til og fra skiheisene er et flott tiltak, men det skaper ogsa
uro i trafikkbildet. Trafikksikkerheten er ivaretatt ved at hastigheten pa biltrafikken er lav og det er
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etablert overgangsfelt for de myke trafikantene. Den opplevde trafikksikkerheten er likevel ikke

tilstrekkelig, da det er lite areal for & ferdes langs vegen, som gir en falelse av & ga tett opp i trafikken.

Figur 5: Trgim sentrum mot vest og gst Foto: Solveig Heggem Utkilen

Trgim — Ulsak

Figur 6Feil! Fant ikke referansekilden. viser deler av vegen mellom Trgim og Ulsak. Dette strekket
er hgyt trafikkert og har varierende hastighet. Dette er ogsa skoleveg, og det er etablert gang- og
sykkelveg pa siden av vegen. Selv om det er etablert gang- og sykkelveg langs vegen, er det darlig

oversikt nar man kjgrer inn pa vegen fra avkjarsler og kryss. Mange av avkjarslene krysser gang- og

Figur 6: Vegstrekningen Trgim til Ulsak. Foto: Solveig Heggem Utkilen

sykkelvegen.
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Ulsak sentrum

Sentrum av Ulsak er vist i Figur 7. Dette er det siste problemomradet vi beskriver fra befaringen. Her
er det i likhet med Trgim, ogsa mye trafikk og mange kryss. Forskijellen er at det er lavere andel myke
trafikanter i Ulsak. Hovedproblemet i Ulséak er at det er vanskelig & komme seg ut pa rv.52 som faglge
av at vegen er hgyt trafikkert og kryssene uoversiktlige. Tuv og Ulsak oppvekstsenter, som er
barneskolen i Hemsedal for klassetrinnene 1. — 4. ligger i Ulsak. Dette er &rsaken til at vegnettet her er
bedre tilpasset myke trafikanter. Her er det stgrre rom for gaende og syklende trafikanter. Kryssing av

rv. 52 er likevel utfordrende, selv om hastigheten er lav, da kryssene dels er uoversiktlige.

Figur 7: Ulsak sentrum, foto: Solveig Heggem Utkilen

3.1.2 Dagens vegtrafikk
Statens vegvesen har kontinuerlige ADT-mélinger over fjellovergangene, ogsa i Hemsedal kommune

[17]. De har tellepunkt for trafikkmengden ved Bjgberg som ligger 18 kilometer nordvest for Skjgiten
bru [5]. Samlet ADT gjennom Hemsedal er 1317, hvor 397 er tunge kjgretay [17]. Trafikkmengden i
sommerméanedene, rundt paske, hgytider og helger er hgyere enn resten av aret og har en ADT pé 2481
[17]. Dette skyldes at mye av trafikken til Hemsedal er tilreisende gjester til reiselivet i kommunen [6]

og gjennomkjaring ved feriereiser.

En omlegging av rv. 52 vil veere av stor betydning for transportnaringen som driver transport pa bil
mellom @stlandet og Vestlandet, da det er registrert hgy tungbilandel i Hemsedal [5]. Det ligger
faringer i NTP for 2018 — 2029 om at rv. 52 skal utbedres for a bli foretrukken hovedfartsare for
tungbiltransport mellom @stlandet og Vestlandet [3].
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3.1.3 Statens Vegvesen konseptvalgutredning
Dette arbeidet startet i utgangspunktet med «@st/Vest- utredningen» som hadde som mal a velge

hvilke fjelloverganger det skal satses pa mellom @stlandet og Vestlandet. Resultatet av utredningen
var at E134 og rv. 52 ble valgt. Statens vegvesen sin «KVU Gol-Voss» er en omkamp pa dette valget,
da det har veert politisk uenighet om rv. 52 eller rv.7 skal velges som den andre fjellovergangen i
tillegg til E134 [5].

Statens vegvesen har utfart en konseptvalgutredning (K\VU) for rv.7 og rv.52. Der ser de pa behovet
for 4 velge, og utbedre en av traséene mellom @stlandet og Vestlandet. | konseptvalgutredningen er
det lagt vekt pa nasjonale, regionale og lokale behov, samt interessegruppers og etterspgrselsbaserte
behov. Behovet er a redusere reisetiden for naering og persontransport, samt bedre vinterregulariteten

pa hovedvegforbindelsen [5].

I konseptvalgutredningen ble igjen rv. 52 over Hemsedal anbefalt som hovedvegforbindelse nummer
to mellom @stlandet og Vestlandet. Dette med bakgrunn i samfunnsgkonomi, maloppnaelse og evne
til a betjene nasjonal trafikk [5]. Det er i tillegg til dette lagt vekt pa hvilke geografiske omrader de
ulike vegene vil kunne betjene. Her kommer det klart frem at rv.52 vil vaere det beste alternativet.
Dette er pa grunn av at denne har sterre avstand til E134, som ogsa er valgt som hovedvegforbindelse
mellom @stlandet og Vestlandet [5]. Dette gjer at de to hovedtraséene sammen vil betjene flest

trafikanter.

For a passere Hemsedal sentrum har de vurdert flere alternativer for & oppna bedret trafikksikkerhet og
okt effektivitet. Alle alternativer innebzerer at vegen blir flyttet ut av Hemsedal sentrum. De har
vurdert ett alternativ med kort tunell og ett alternativ med lang tunell. Alternativet med kort tunnel

kom best ut for de samfunnsgkonomiske konsekvensen og lang tunell kom best ut for maloppnaelse

[5].

3.1.4 Behov for vegtraséen
Rv. 52 over Hemsedal inngar i rute 5b som er en del av transportkorridor 5. Den binder landet sammen

og ivaretar tilknytning til transportnettet i nabolandene og Europa [5]. Dette innebaerer at det er mye
neeringstrafikk, som vil si mye tungtrafikk. Omlag 30 prosent av trafikken over Hemsedalsfjellet er
tunge kjaretgy. Dette er den vegen som har mest tungtrafikk av fjellovergangene mellom @stlandet og
Vestlandet [5].

Ifalge den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2014, regnes daglige reiser som en reise i forbindelse
med arbeid og skole, innkjgp og @rend, samt det & hente og bringe barn og andre. Reiser i forbindelse
med arbeid, skole og tjeneste utgjer 28 prosent av alle reisene. Lange reiser er reiser som er over 100

km, 61 prosent av disse blir gjort i forbindelse med ferie, fritid og besgk, og nesten hver femte lange
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reise skjer i forbindelse med arbeid. Av arbeidsreiser, skjer 62 prosent av dem med bil som

fremkomstmiddel, av lange reiser innenlands er ogsa bilen det mest brukte transportmiddelet [18].

Statistisk sentralbyra sine registreringer av sysselsetting i kommunen viser at det i 4. kvartal i 2018 var
175 personer som pendlet inn i kommunen og 404 som pendlet ut av kommunen for arbeid [19].
Dermed vil omleggingen av vegen vere til nytte for bade arbeidsreisende og ved lange reiser, og det
bar dermed tilrettelegges for dette i planlegging.

3.2 Mal
For a finne en god lgsning pa den nye vegtraséen gjennom Hemsedal er det viktig a sette seg mal for
hva man gnsker & oppna med tiltaket. Malene skal sikre at man oppnar et resultat som dekker de
behovene man har for en ny hovedvegforbindelse [20]. Som problemstilling har vi valgt «Hvilken
vegtrasé kan redusere reisetiden og gke trafikksikkerheten pa rv.52 forbi Hemsedal sentrum?».
Problemstillingen benyttes som utgangspunkt for malformuleringen til den nye vegtraséen, da den sier
hva vi gnsker & oppna med prosjektet. Malene skal sikre at vi oppnar en veg som er bade trafikksikker

og som sikrer at trafikantene kommer seg raskt og uhindret frem.

De prosjektutlgsende behovene for «KVU Gol-Voss» var behovet for «en mer effektiv og vintersikker
veg mellom @stlandet og Vestlandet pa strekningen Gol-Voss». Over Hemsedalsfjellet skjer

vinterstengingene mellom Borlaug og Storeskar Bom som er utenfor prosjektomradet [5]. Vi vil derfor
kun arbeide med & lgse tettstedsproblematikken, trafikksikkerheten og behovet for en mer effektiv veg.

For at rv. 52 skal fungere som hovedvegforbindelse mellom @stlandet og Vestlandet ma man sikre en
veg pa de harde trafikantenes prinsipper, og samtidig sikre en god lgsning for de myke trafikantene.
Dagens veg er smal, med krapp kurvatur og lav fartsgrense. Trafikkbildet bestar av bade myke og
harde trafikanter, der ingen av trafikkgruppene har gunstige forhold. Det ma derfor fastsettes mal som

bedrer forholdene bade for myke og harde trafikanter.

En sentral problemstilling ved vegomlegging er at sentrumsomrader ofte falger etter vegen [7]. Vi
anbefaler derfor at det blir lagt restriksjoner i de kommunale planene for & unnga dette. Dette anbefales

for & statte opp om, og for & utvikle dagens sentrumsmiljg og neeringslivet i Hemsedal.

3.2.1 Samfunnsmal
Et samfunnsmal skal vise intensjonen og ambisjonen med et tiltak [20]. Samfunnsmalet for

konsekvensutredningen er utledet fra malene som er bestemt i K\VU Gol-Voss og NTP 2018 - 2029.

Samfunnsmalet er formulert som falger:

«Vegtraséen gjennom Hemsedal skal bidra til gkt trafikksikkerhet og bedre framkommelighet mellom

@stlandet og Vestlandet»
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Malet er formulert pa en mate som setter konsekvensutredningen i sammenheng med bakgrunnen for
prosjektet; en ny hovedtrasé mellom @stlandet og Vestlandet. Dette viser viktigheten av & se pa
vegstrekningen i sammenheng med hele traséen for & skape et helhetlig vegnett. Med bedre
framkommelighet menes det en mer effektiv vegstrekning, ved gkt gjennomsnittshastighet og faerre
barrierer. Med gkt trafikksikkerhet menes det at den opplevde trafikksikkerheten skal bli bedre, bade

for myke og harde trafikanter.

3.2.2 Effektmal
Det er utformet prosjektspesifikke effektmal som en konkretisering av samfunnsmalet. Effektmalene

skal formuleres pa en mate som gjer dem forstaelige og malbare. For & fa til dette er huskeregelen
SMARTe brukt [20]. SMARTe star for:

e Spesifisert
e Malbart

o Akseptert

e Realistisk
e Tidsrelatert

e enkelt

Dersom hvert mal utformes pa denne maten, skal disse huskereglene gjere at det ikke er noen
uenigheter om malene som er satt, at malene er oppnaelige og ikke kan misforstas, samt at de er
etterprgvbare og viser tydelig nar effekten av tiltaket skal komme. Til slutt er det lagt pa en liten e som

star for enkelt, det betyr at malene skal veere enkle slik at budskapet kommer tydelig frem [20].
Effektmalene er:

1. Trafikksikkerheten skal gkes, bade nullvisjonen og opplevd trafikksikkerhet skal veere ivaretatt
2. Gjennomgangstrafikk og tungtrafikk skal fjernes fra sentrum

3. Reisetiden skal reduseres med 5 minutter fra Nedre Myte til Skjgiten

Nar det gjelder trafikksikkerhet vil nullvisjonen alltid ligge til grunn. Nullvisjonen sier at det ikke skal
forekomme ulykker med drepte eller varig skadde i trafikken [21]. | Hemsedal har det veert fa ulykker,
men de som har veert har hatt alvorlig utfall [22]. Det ma iverksettes tiltak for & hindre at alvorlige

trafikkulykker forekommer.

Dagens veg har en utforming som gjer at den opplevde trafikksikkerheten for gdende og kjgrende i
Hemsedal sentrum er darlig. Det er hgy trafikk av bade myke og harde trafikanter, og mangel pa plass

gjer at ingen av gruppene har gode forhold. Planleggingen skal bidra til & gke trafikksikkerheten. |
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dette ligger det & ivareta nullvisjonen samt & bedre den opplevde trafikksikkerheten for alle

trafikkgrupper.

Formalet med ny veg er ogsa a effektivisere vegnettet mellom @stlandet og Vestlandet. Derfor er
reisetidsbesparelse ett av de viktigste malene med planleggingen.

3.3 Forhold til annen planlegging
I en konsekvensutredning ma man forholde seg til tidligere planer og bestemmelser. Dette gjelder pa
statlig, fylkeskommunalt og kommunalt planniva [23]. Vi vil presentere planene som det ma tas
hensyn til ved omlegging av rv. 52 i dette kapittelet.

Plan- og bygningsloven

Plan- og bygningslovens formal er a «fremme beerekraftig utvikling til det beste for den enkelte,
samfunnet og framtidige generasjoner»[24]. Den sier at prinsippet om universell utforming skal
ivaretas samt hensynet til barn og unges oppvekstsvilkar og estetisk utforming av omgivelsene [24].

I plan- og bygningsloven er det lovfestet at det skal utarbeides et planforslag og konsekvensutredning
som gir retningslinjer og rammer for fremtidig utbygging i alle planforslag. | forskriften om

konsekvensutredninger star det i §1 at miljg og samfunn skal hensyntas i planutarbeidelsen [4].

3.3.1 Statlige planer
Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanleqging

Retningslinjene har til hensikt a bidra til effektive planprosesser, samt til samordning av bolig-, areal-
og transportplanlegging [25]. Malet er at «planleggingen av arealbruk og transportsystem skal fremme
samfunnsgkonomisk effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til & utvikle beerekraftige byer
og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og naeringsutvikling, og fremme helse, miljg og sikkerhet»
[25].

Nasjonal transportplan 2018-2029

Nasjonal transportplan 2018 — 2029 ble vedtatt i stortingsmelding nr. 33 for 2016 — 2017. Planen gir
faringer for hvordan man skal arbeide med det overordnede og langsiktige malet i transportpolitikken
[2]. Malet er som falger: «Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskapning og bidrar til

omstilling til lavutslippssamfunnet». [2]
I NTP 2018 -2029 er det avsatt 500 millioner kr til strekningsvis utbedring av rv. 52 [2].

Rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planlegging

De rikspolitiske retningslinjene skal sikre at barn og unge vokser opp i miljger som gir trygghet
uansett bakgrunn [26]. Omrader som skal benyttes av «barn og unge skal sikres mot forurensing, stay,

trafikkfare og annen helsefare [26]». Dersom et omrade som er avsatt i planer til & veere enten
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fellesareal eller friomrade til lek blir omdisponert, skal det finnes et tilsvarende godt omrade som

erstatning [26].

3.3.2 Fylkeskommunale planer
Reqgional plan for verdiskaping og ne&eringsutvikling 2015-2020

Planen har til hensikt a tilrettelegge for fremtidsrettet og baerekraftig naeringsutvikling i Buskerud.
Avstandsulemper og reisetid er to av punktene som blir papekt i kapittelet om samferdsel. Det papekes
at de store avstandene innad i fylket er en ulempe og at gkt standard og reisetid er viktig [27]. Dette er
ogsa et viktig moment nasjonalt. En utbedring av veg i Hemsedal vil derfor ha positiv betydning
lokalt, regionalt og nasjonalt. Dette er fordi det vil gi lavere transportkostnader pa grunn av redusert

transporttid som falge av en mer effektiv veg.

Kollektivtransportplan Buskerud — Utvikling mot 2030

Planen har til hensikt & gi et grunnlag for politiske valg for utviklingen av kollektivtilbudet i Buskerud.

Visjonen er at «det skal veere enkelt og attraktivt a reise kollektivt [28]».

Sogn og Fjordaneekspressen som kjarer Oslo-Gol-Hemsedal-Sogn vil kunne fa redusert reisetid
dersom det legges stopp langs ny vegtrasé. Dette er sammenlignet med kjering gjennom sentrum av
Hemsedal. Buss mellom Gol og Hemsedal vil kunne opprettholde samme rute som i dag, ved at

tilkomst pa eksisterende veg gjennom Hemsedal sentrum opprettholdes [28].

3.3.3 Kommunale planer
Kommuneplan for Hemsedal 2009-2021

Kommuneplanen er kommunens overordnede styringsdokument. Den gir blant annet rammer for andre
planer, og arealdelen av kommuneplanen gir grunnlaget for bruk og vern av arealer i kommunen [29].
| kommuneplanen for Hemsedal star det at de gnsker & «arbeide for utvikling av effektiv, trygg og
miljgvennleg infrastruktur som sikrar neringslivet og innbyggjarane sine behov for transport og
kommunikasjon [30]». Derfor skal kommunen veere en padriver for at rv. 52 blir lagt utenfor sentrum

samt arbeide for en standardheving og vedlikehold av dagens rv. 52 mellom Gol og Borlaug [30].



19

Kommuneplan for Hemsedal 2006 — 2018

I kommuneplanen for Hemsedal 2006 — 2018 ligger det en veiledende trasé for omlegging av rv. 52

mellom Ulsék og Venasstalen [31]. Vegtraseen er vist i Figur 8. Vi har valgt & ikke forholde oss til

denne for & holde muligheten apen for nye lgsninger.
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Figur 8: Vegtrasé fra Ulsak til Venasstaglen [31]

Trafikksikkerhetsplanen

Trafikksikkerhetsplanen er grunnlaget for arbeidet med trafikksikkerheten i Hemsedal. Planen belyser
utfordringene med den sterke trafikkekningen som har veert pa vegen de siste arene, i form av
tungtrafikk og turisme. Statistikken viser at 70 prosent av ulykkene som skjer i Hemsedal skjer pa rv.
52, og at halvparten av disse skjer i vintermanedene. Kommunen har som mal a vare en padriver for at
rv. 52 blir lagt utenfor sentrum, og at dette blir prioritert av regionale og statlige styresmakter.
Utfordringene langs vegen er plassmangel, mangel pa gang- og sykkelveg samt farlige krysninger
[32].

Strateqisk na&eringsplan

Strategisk naringsplan definerer malene, tiltakene og ansvaret kommunen har for naringsutviklingen.
I neringsplanen star det at Hemsedal kommune skal vaere en padriver for at rv. 52 blir valgt som

hovedfartsare mellom @stlandet og Vestlandet [33].
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Energi- og klimaplan for Hallingdal og VValdres

Energi- og klimaplanen for Hallingdal og Valdres fra 2010 skal vaere med pa & gi en oversikt over
regionens klimagassutslipp i dag, samt gi forslag til malsettinger og tiltak for at Hallingdal skal bli
oppfattet som «den grgnne regionen» i lgpet av 3-5 ar. Vegtrafikken i Hallingdal og Valdres bidrar

med 48 prosent av klimagassutslippene pa landsbasis [34].

3.3.4 Spesielle lover og tillatelser
I tillegg til planer pa statlig, fylkeskommunalt og kommunalt niva er det flere lover- og forskrifter som

det ma tas hensyn til ved planlegging av ny rv. 52. Disse presenteres i dette kapittelet.

Forurensingsloven

Lovens formal er & «verne det ytre miljg mot forurensing og a redusere eksisterende forurensing, a
redusere mengden avfall og & fremme en bedre behandling av avfall. Loven skal sikre en forsvarlig
miljgkvalitet, slik at forurensinger og avfall ikke farer til helseskade, gar ut over trivselen eller skader

naturens evne til produksjon og selvfornyelse» [35].

Dersom det kan medfgre forurensing ved virksomhet eller et tiltak skal det sgkes om tillatelse fra
forurensningsmyndighetene [35].

Det er spesielle regler for handtering av avlgpsvann, dette inneberer industrielt vann som kan komme
av drift og vedlikehold av tunell. Dette gjelder ogsa handtering av overvann da avrenning fra veg
inneholder ugnskede stoffer [35].

Kulturminneloven

Lovens formal er & verne kulturminner og kulturmiljger, for & ivareta og bidra til vedlikehold av
kulturarv og identitet. Det er forbudt & gjare inngrep i kulturminner som er automatisk fredet, ogsa
inntil 5 meter i fra minnets synlige ytterkant, dersom ikke omradet er sarskilt avgrenset. Bygninger og
anlegg av nyere tid kan fredes av Departementet. Departementet kan ogsa i sarlige tilfeller gi
dispensasjon til & gjennomfare tiltak dersom det er i konflikt med fredet kulturminne, dets omrade
eller et kulturmiljg. Samme regelverk omfatter ogsa bygninger fra perioden 1537-1649 [36]. Det skal
undersgkes om et anlegg virker inn pa automatisk fredede kulturminner ved utarbeidelsen av plan
[24].

Brann- og eksplosjonsloven

Virksomheter skal ivareta sikkerheten i forhold til brann, eksplosjon, handtering av farlig stoff og
transport av farlig gods pa veg i alle ledd. Dette er gjeldende bade i planlegging, prosjektering,
etablering og drift og avvikling [37]. Loven nevner spesifikt brannsikkerhet i tuneller:
«Vegtunneler er vanligvis minst like sikre som eller sikrere enn tilsvarende vegstrekninger i fri luft,

men vegtunneler har et katastrofepotensial ved brann [38]».
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Vegdirektoratets Handbok 021 skal legges til grunn i planleggingen for & vurdere brannsikkerheten i

tuneller.

Vannressursloven

Formalet med loven er a sikre at bruk av vassdrag og grunnvann skjer pa en samfunnsmessig
forsvarlig mate. I loven defineres vassdrag og grunnvann som stillestaende og rennende overflatevann
med arssikker vannfgring, samt dets bunn og bredder opp til hgyeste vannstand. Ogsa vannlgp som er
tydelig adskilt fra omgivelsene regnes som vassdrag, selv om det ikke har arssikker vannfgring[39].

Dersom ett tiltak farer til inngrep i vassdrag og kan fa konsekvenser for allmenne interesser kreves det
tillatelse fra VVassdragsmyndigheten. For vassdrag med arssikker vannfgring, skal et vegetasjonsbelte
opprettholdes for a sikre at dyr og planter skal kunne leve. Dette bidrar ogsa til & hindre avrenning av
lasmasser. Fritak kan i spesielle tilfeller gis av Vassdragsmyndighetene [39].

Pavirkning av grunnvann som kan fa negative konsekvenser for allmenne og private interesser skal

unngas [39].

Tunnelsikkerhetsforskriften

Forskriften har som formal a sikre at laveste sikkerhetsniva for trafikanter i tunneler blir ivaretatt. Den
har som hensikt & forebygge kritiske hendelser som setter liv, miljg og tunellanlegg i fare og skal sgrge

for vern dersom det skjer en ulykke [40].

Tunnelsikkerhetsforskriften gjelder for tuneller som er 500 m eller lengre pa det transeuropeiske
vegnettet og andre riksveger. Den gjelder for tuneller i bruk, under bygging eller som er pa
prosjektstadiet [40].

Forskriftens vedlegg 1 fastsetter minstekravene til sikkerhetstiltak som skal iverksettes for a sikre et

minsteniva for sikkerhet er ivaretatt i alle tuneller [40].

Naturmangfoldloven

Ved barekraftig bruk og vern skal lovens formal sikre at naturen tas vare pa slik at den gir grunnlag
for menneskenes virksomhet, kultur, helse og trivsel, i dag og i fremtiden. Malet med loven er &
ivareta alle naturtyper, artene og deres genetiske mangfold samt at enhver skal opptre aktsomt for &

unnga skade pa naturmangfoldet [41].

Forskrift om elektriske lavspenningsanleqq

Forskriftens formal er a pa en forsvarlig mate oppna sikkerhet ved elektriske lavspenningsanlegg bade
i prosjektering og utfarelse. Det skal ogsa vare forsvarlig a vedlikeholde anlegget, og bruke det
elektriske utstyret som er tilkoblet dette [42].
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Parisavtalen 2015

Norge har forpliktet seg til & redusere klimagassutslippene med minst 40 prosent fra 1990 til 2030
gjennom Parisavtalen. Norge har ogsa satt seg mal om & vere et lavutslippssamfunn innen 2050
gjennom klimaforlikene i 2008 og 2012. Transportsektoren er den starste Kilden til klimagassutslipp i
Norge og star for 1/3 av landets utslipp. Statens vegvesen ma derfor legge klimamalene til grunn for
etatens arbeid [4].

I planleggingen av ny veg kan dette malet hensyntas ved at man tilpasser traséen til dens formal; rv. 52
som transportrute mellom @stlandet og Vestlandet. Vegen ma da tilpasses horisontalt og vertikalt i

terrenget slik at miljgpavirkningen av vegen i landskapet og transportkostnaden og klimagassutslippet
minimaliseres. Da er det sardeles viktig & holde stigningen under de verdiene som er anbefalt i Statens

vegvesen sine handbgker.

3.4 Geografiske forhold

3.4.1 Ras og skred
I Hemsedal er det generelt bratt terreng, og dermed ogsa fare for sngskred. Ved Storeskar er det

sngskredfare langs vegen [43]. Storeskar ligger utenfor vart prosjektomrade, men bgr vaere med som

en del av utbedringen av hovedtraséen mellom @stlandet og Vestlandet.

3.4.2 Flom
Elven Hemsil renner gjennom kommunen fra nordvest til gst. Elven utgjer flomfare i Trgim og mot

Ulsak. Terrenget er ganske flatt i omradet rundt elven og det er derfor store arealer som vil bli rammet

ved en eventuell flomsituasjon [44].

3.5 Natur- og kulturmiljg, landskap og rekreasjon

3.5.1 Fredede bygninger og kulturminner
I Hemsedal kommune er det to bygninger som er fredet, en lave og et stabbur pa @vre Lakji ved

Ulséak. Disse byggene er fra ar 1643 og 1647. Bygningen hadde opprinnelig funksjon i landbruksdrift,
men er i dag museum[45]. Det er ogsa mange SEFRAK registrerte bygninger langs eksisterende veg
og serlig pa nordsiden av denne. De fleste av SEFRAK bygningene er meldepliktig ved rivning [46].

Med tanke pa hensynet til fredning av bygninger er det flest hensyn a ta mellom Svgo og Ulsak.

Det er registrert bade arkeologiske enkeltminner og arkeologiske lokaliteter tett opp mot eksisterende
veg. Det er ogsa en god del registrerte omrader bade nord og ser for vegen [46]. Av de arkeologiske
enkeltminnene er det flere kullgroper og fangstgroper fra jernalderen og middelalderen pa sgrsiden av
eksisterende veg. Disse er automatisk fredet pa grunn av alder [47]. Det vil sgkes om dispensasjon for
eventuell pavirkning av disse, da det er stor sannsynlighet for at disse vil bli pavirket av ny vegtrasé.
Det er ogsa en arkeologiske lokalitet kalt «Mallerplassen» som har veert brukt til bolig i

farreformatorisk tid, som er automatisk fredet [48].
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3.5.2 Truede arter
Ved Ulsék er det et omrade hvor det gar hare som er av stor forvaltningsinteresse vist i Figur 9. Denne

arten har veert registrert i Norsk rgdliste siden 2015, som nzr truet[49]. Det er ogsa omrader som
truede karplanter ved Ulsék, ogsa vist i Figur 9 [50].
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Figur 9: Kart fra miljostatus.no med oversikt over omradet hvor det gar Hare og hvor det er karplanter. Omrade for hare e
stiplet, omrade for karplante i blatt [50].

3.5.3 Verneomrader
Hydalen er et privateid fjellomrade nordest i Hemsedal, vist i Figur 10. Dette er et
landskapsvernomrade som ble opprettet ved kongelig resolusjon i 1989 [51]. Hydalen er vernet med
det formal & ta vare pa et karakteristisk kulturlandskap bestaende av stelsomrader med naturbeitemark
med kravfulle kulturmarksarter. Det er fare for at omradet blir gjengrodd og det drives derfor arlig
skjetsel for a unnga dette [52]. Dette omradet ligger langt unna de aktuelle veglinjene og vil ikke veare

en pavirkning for valg av alternativ.
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Figur 10: Sammenstilling av befolkningstetthet, vernede omrader, kulturminner og kulturlandskap i Hemsedal kommune.
Kart fra ArcMap

Dette kartet viser en sammenstilling av befolkningstettheten, vernede omrader, kulturminner og

kulturlandskap. Dette er de omradene som bgr hensyntas ved planlegging av en ny veg.

3.5.4 Villrein
Det er bade villreinstamme og tamreindrift i Hemsedal. Beiteomradene for tamrein er pa nordsiden,

[53] mens villreinen beiter pa sgrsiden av rv. 52 [54]. Disse bgr holdes adskilt for & unnga kryssing av

tam- og villrein.
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Friluft, rekreasjon og turisme
Hemsedal kommune er en reiselivskommune med over 2000 hytter [6]. | og med at turisme er en

viktig neering i kommunen ma tilrettelegging for bruk ivaretas pa best mulig mate.

‘s = g 7 :
® . -e:j?e;} ‘: R N 2 Skogshorn &

P e = . ’ ’ 1728

AR Kyrkjeboen

Ire sy ‘;—_-v- - - _ - -Lokjestolane,

o \ Rogjin

¥.
& Hemsedal

e Hemsedal 873 ; / !
< e /s J Helsingvatn
~ Skisgriter IR |
{ o . WwWaglie
3 * N
Flogo . N

HDd eskérdet 1494 =N L \
‘ y (}:'\;w‘ L s r—-—
o Totten ’ O 7% . «Mackegard
i eeiiolis v » ! (=
Systerskard- S : ) -\ €
- . - L

- | . Myte .
- AN * Dokki Y
‘ - ( 52 L
\ \
“Venefotn *J482 ) \ . sl

X it - e Hoenset -

Nfiellet

Figur 11: Turlgyper og friluftsomrader [47]. Skilayper (blatt), Fotrute (rosa), Sykkelrute (svart) og statlig sikret
friluftsomrade (stiplet bld)

Hemsedal er ogsa en friluftskommune med mye natur tilgjengelig. Friluftsomradene er tilrettelagt med
ruter for fotturer og bruk av sykkel pa sommeren og skilgyper og skianlegg pa vinteren [55]. Dette er

vist i Figur 11.

Rjukadefoss er markert med stiplede bla linjer i Figur 11, og er en dobbeltlgpet foss med 18 meters

fall. Fossen ligger i et statlig sikret friluftsomrade [55, 56].
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3.6  Arealtyper i Hemsedal
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Figur 12: Arealfordeling Hemsedal kommune. Kart fra ArcMap
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Av Kartet i Figur 12 ser vi at Hemsedal kommune i stor grad bestar av fjell og snaumark. I dalfarene

finnes en del skog og jordbruksareal, og de tre sentrumsomradene, Trgim, Tuv og Ulsak.

3.7
3.7.1 Folketall

Befolkning og naringsliv

Hemsedal kommune er en liten kommune med 2 500 innbyggere og har de siste arene hatt en positiv

befolkningsvekst, med prognoser som tilsier at det vil vedvare [6].

3.7.2 Pendling

En stor andel av befolkningen har arbeidssted innenfor kommunen [5], men ifelge statistisk

sentralbyra er det 175 personer som pendler inn i kommunen for arbeid og 404 personer som pendler
ut av kommunen for arbeid [19].
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3.7.3 Trafikkulykker
Ifglge Statistisk sentralbyra er det registrert i gjennomsnitt 5,6 trafikkulykker med personskade arlig i

perioden 1999 - 2017. Tabell 1 viser den arlige variasjonen i ulykkefrekvens [57].

Ulykker

19929 | 2000 2001 2002 | 2003 | 2004 2005 | 2006 2007 | 2008 2009 2010 2011 2012|2013 2014 | 2015 | 2016 2017

0618 53 4 7 10 [ 7 5 4 7 [ 7 5 5 g 2 53 1 [ 4
Hemsedal

Tabell 1: Ulykkesstatistikk for Hemsedal Kommune 1999 — 2017 [57].

I Figur 13 er det illustrert i kart hvor de registrerte trafikkulykkene har forekommet mellom Gol og
Voss, bade via Hemsedalsfjellet og Hardangervidden. Alvorlighetsgraden av ulykkene kan leses fra
kartet og vi ser at det er registrert flere dgdsulykker mellom Ulsak og Tuv, samt noen ulykker med

alvorlig skadde og meget alvorlig skadde.
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Figur 13: Trafikkulykker[5]

3.7.4 Neringsliv
Hemsedal er en reiselivskommune, og reiseliv sysselsetter 37 prosent av den yrkesaktive befolkningen
i kommunen. Tjenesteyting i form av reiseliv er derfor den viktigste naeringen i kommunen etterfulgt

av sekundaerneering (industri og annen ravarebearbeidende nzring) og helse- og sosialtjenester [6].
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3.7.5 Skoler og barnehager
I Hemsedal kommune er det tre grunnskoler. To for 1.-4. klassetrinn, Tuv og Ulsak oppvekstsenter

[58], og en skole for 5.-10. klassetrinn, Hemsedal barne- og ungdomsskole[59]. Det er ogsa to

barnehager, Tuv oppvekstsenter og [60], og Ulsak oppvekstsenter [61].

Alle skolene ligger nar eksisterende veg i sentrumskjernen, og det er ikke tilrettelagt for trygg
skoleveg. Vegen forbi skolene er hayt trafikkert, bade med tungtrafikk og personbiler, samt det er

smale partier og delvis manglende gangveg.
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4 PRESENTASJON AV ALTERNATIVER

Rammeavtalen om KS1 sier at en konsekvensutredning skal inneholde en alternativanalyse som bestar
av nullalternativet og minst to andre alternativer [62]. | dette kapittelet vil vi presentere nullalternativet
og tre nye alternativer til utbedring av vegen gjennom Hemsedal.

Vegalternativene er prosjektert i Novapoint og AutoCad. | utarbeidelsen av alternativene er det gjort
faglige vurderinger av linjefaring, vegen i terrenget, beliggenhet i forhold til bebyggelse og
konfliktpunkter som kulturminner og elv. I alle alternativene har vegen blitt lagt utenfor sentrum pa
sgrsiden av Hemsila, med tilkoblingspunkt til eksisterende veg ved Skjgiten bru og Nedre Myte/ Svgo.
Pakoblingspunktene ved Skjgiten bru og Nedre Myte er valgt med grunnlag av at strekningen har
delvis lav og vekslende fartsgrense. Det er ogsa naturlige passeringer av Hemsila, og man unngar &
rive eksisterende bebyggelse for & gjennomfare tiltakene.

De tre nye alternativene vil pavirke adkomsten til flere boliger og neermiljget. Det ma derfor lages en
plan for a opprettholde tilkomst. Sidene det er flere adkomstvegen som blir pavirket kan det veere
hensiktsmessig a etablere en samleveg som kommer inn pa ny eller eksisterende veg. Det vil veere et
masseoverskudd etter tunelldrivingen som falge av alle alternativene. Deler av massene kan benyttes i
fyllinger, og eventuelle andre prosjekter i neeromradet. Resterende steinmasser ma kjares til et

massedeponi.

4.1 Nullalternativet
Nullalternativet er en presentasjon av dagens situasjon, med ngdvendig oppgraderinger for at
alternativet skal veere reelt [63]. Nullalternativet skal brukes som referanse for & vurdere
konsekvensene av utbyggingsalternativene [4]. Dette alternativet viser forholdene langs rv. 52

gjennom Hemsedal dersom tiltaket av en grunn ikke blir gjennomfart.

Prosjektomrade strekker seg fra Skjgiten bru til Nedre Myte. Skjgiten bru er en flaskehals pa dagens
veg, som farer til redusert trafikkflyt og kjerehastighet. Videre er det varierende hastighet og
konfliktpunkt mellom myke og harde trafikanter som beskrevet i kapittel 3. Reisetiden er beregnet ut

fra fartsgrenser og lengden pa traséen, og er for nullalternativet 15 minutter.
Planlagte utbedringer som inngar i nullalternativet er [32]:

- Gang- og sykkelveg langs eksisterende veg
- Busslommer ved Mythevegen, Harahaug og Eikredammen

- Belysning av busstopp
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4.2 Alternativ 1
Alternativ 1 er vist i Figur 14. Farste alternativ er en veg pa totalt 14,3 kilometer med
tilkoblingspunkter til eksisterende veg pa Skjgiten og i Nedre Myte. Vegen bestar av 9,2 kilometer i
dagen og en tunell pa 5,1 kilometer pa sgrsiden av Hemsila. Skjgiten bru er 130 meter og bruen ved
Nedre Myte 570 meter.

Vegen kobler seg pa eksisterende veg ved Skjgiten bru hvor den krysser Hemsila. Videre strekker den
seg pa rundt nedre side av Rggjin og inn i tunell gjennom Tottenfjellet. Ved utgangen av tunellen gar
traséen videre til nordsiden av Torsetasen far den krysser Hemsila ved Nedre Myte, og kobler seg pa
eksisterende veg. Stedsnavn kan leses av kart over prosjektomradet i Figur 1. Reisetiden er beregnet til
10 minutter og 30 sekunder, og utgjer en reisetidshesparelse pa 4,5 minutter i forhold til dagens veg.

Vegen er godt tilpasset terrenget, med lite fyllinger. Mellom Venasen bru og Skjgiten bru er det dog
en del fyllinger, her er det i dag kun skog mellom vegen og Hemsila og det vil det tilrettelegges for a
veere videre dersom denne traséen blir anbefalt. Omradet som vegen ligger i er ulendt og det vil
komme noen fyllinger og skjeeringer som utslag av ny veg. Tottentunellen vil gi et stort

masseoverskudd som vil bli brukt i fyllingene.

Figur 14: Alternativ 1

Ut fra analyser vi har gjort i GIS vil alternativ 1 bergre en del dyrket mark ved Ulsak. Dette
alternativet vil ogsa kunne komme i konflikt med kulturminner. Noen fangst- og kullgroper er
innenfor influensomradet til tiltaket som er satt til 50 meter pa hver side av vegen. Dette ma tas hensyn
til, men alternativet kan ha som konsekvens at kulturminnene blir gdelagt eller forringet i verdi.
Fangst- og kullgropene skal hensyntas i den grad det lar seg gjere ved bygging av ny veg, men er ikke
i noen grad avgjgrende for valg av trasé da dette er kulturminner som er vanlig og finne og det er
mange av de i omradet. Ingen bebyggelse vil bli direkte pavirket av traséen, men en starre veg vil
komme tettere pa bebyggelsen. Dette kan medfare gkt stay, og det bar derfor vurderes om det er
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ngdvendig med stayreduserende tiltak. Tiltaket vil bergre omrader hvor karplantene er truet. Dette er

sapass store omrader at det ikke er mulig & unnga uten a legge vegen i tunnel.

Dette alternativet vil ogsa berare sykkel- og skilgypene mellom Hemsedal og Gol. Dersom dette
alternativet blir valgt ma det finnes en lgsning for & opprettholde fremkommeligheten i laypene.

4.3 Alternativ 2
Alternativ 2 er vist i Figur 15. Det er en veg pa totalt 13,9 kilometer med tilkobling til eksisterende
veg pa samme sted som Alternativ 1, i Skjgiten og Nedre Myte. Vegen har to tunellstrekker, ett pa 8,1
kilometer og en pa 3,8 kilometer med 600 meter veg i dagen mellom tunellportalene.

Det er to bruer for & passere Hemsila i hver sin ende av traséen, Skjgiten bru pa 150 meter og bru ved
Nedre Myte pa 480 meter. Vegen gar over Skjgiten bru med en kort strekning i dagen fgr den gar inn i
en lang tunell gjennom Tottenfjellet og Regjin. Videre gar den ute i dagen i 600 m og inn i en ny
tunell gjennom Gamledgla. Vegen strekker seg sa over bruen til Nedre Myte og kobler seg pa
eksisterende veg der. Stedsnavn kan leses av kart over prosjektomradet i Figur 1. Reisetiden er
beregnet til 9 minutter og 45 sekunder som utgjar en reisetidsbesparelse pa 5 minutter og 15 sekunder

i forhold til nullalternativet.

Figur 15: Alternativ 2

Alternativet vil bergre noe jordbruksareal ved Ulsak. Dette alternativet vil ogsa kunne komme i
konflikt med kulturminner. Noen fangst- og kullgroper er innenfor influensomradet til tiltaket som er
satt til 50 meter pa hver side av vegen. Dette ma hensyntas, men alternativet kan ha som konsekvens at
kulturminnene blir gdelagt eller forringet i verdi. Det er ikke i noen grad avgjgrende for valg av trasé
at vegens influensomrade bergrer fangst- og kullgroper da disse kulturminnene er vanlig a finne.
Traséen vil ikke direkte pavirke bebyggelse, men vil pavirke i form av at det er en starre veg som
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kommer tettere pa. Dette kan medfgre gkt stay og det bar derfor vurderes om det er ngdvendig med

stayreduserende tiltak.

Dette alternativet vil ikke pavirke sykkel- og skilgypene mellom Hemsedal og Gol.

4.4  Alternativ 3
Alternativ 3 er vist i Figur 16. Det bestar av totalt 12,5 kilometer veg med tilkobling til eksisterende
veg ved Svgo og Skjgiten. Vegen bestar av 6,3 kilometer ute i dagen, 6,2 kilometer i tunell gjennom
Tottenfjellet, og Skjgiten bru og Sveo bru pa henholdsvis 195 meter og 355 meter.

Vegen startet ved Skjgiten bru og strekker seg rundt nedre del av Rggjin. Videre gar den inn i tunell
gjennom Tottenfjellet og kommer ut pa nedsiden av Tottelia. Her fglger vegen terrenget tett videre
mot Ulsék og gar over en bru over Hemsila ved Svgo. Stedsnavn kan leses av kart over
prosjektomradet i Figur 1. Dette alternativet skiller seg fra de andre ved at det avsluttes i Svgo og ikke
Nedre Myte. Arsaken til dette er at det for denne vegen, var et mer naturlig krysningspunkt. P&
strekningen mellom Svgo og Nedre Myte er det lite konfliktpunker, og det vil derfor ikke medfare

ulemper for eksisterende veg.

Figur 16: Alternativ 3

Dette alternativet kommer tett pa omradet ved Ulsak hvor man gnsker 4 tilrettelegge for haren, men
influensomradet til vegen vil ikke bergre omradet som er avsatt til hare. Dette alternativets
influensomrade kommer ogsa i konflikt med kull- og fangstgropene i omradet. Vegen ligger naturlig i
terrenget og bergrer ikke bebyggelsen direkte. Noe bebyggelse vil komme tettere pa en starre veg, men
dette er en utfordring som er lik for alle alternativ. Det bgr dermed ogsa for dette alternativet vurderes
stgyreduserende tiltak. Alternativet vil i noen grad pavirke omradet hvor karplantene er truet.

Reisetiden er beregnet til 9 minutter og 24 sekunder, dette gir en reisetidsbesparelse pa 5 minutter og
36 sekunder.
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5 SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE

Samfunnsgkonomiske analyser skal gjennomfares for tiltak som kan ha vesentlig samfunnsmessige
pavirkning. | dette kapittelet vil vi gjennomfare en samfunnsgkonomisk analyse sammensatt av
analyser av de prissatte konsekvensene og de ikke-prissatte konsekvensene[64]. Disse analysene
sammenstilles til slutt, og det blir tatt et valg av anbefalt alternativ.

I tillegg vil vi presentere var forskningsdel, hvor vi har sett pa hvilke konsekvenser det kan ha for
naringslivet i Hemsedal dersom vegen blir lagt utenfor sentrum. For & analysere dette har vi innhentet

data om tre prosjekter som er gjennomfgart, hvor hovedveg er lagt utenfor tettstedene.

5.1 Prissatte konsekvenser
De prissatte konsekvensene skal vurderes samlet i en nytte-kostnadsanalyse for ar 2022. En nytte-
kostnadsanalyse er en lgnnsomhetsanalyse, som skal gjeres i offentlige prosjekter. Dette kan sies &
veere en gkonomisk sammenstilling av samfunnsgkonomiske fordeler og ulemper med prosjektet, eller
prosjektets samfunnsgkonomiske lgnnsomhet. Endringene i prissatt nytte og kostnader blir malt opp

mot nullalternativet for de tre vegtraséene, der nullalternativet ikke har noen konsekvenser [65].

De prissatte konsekvensene dreier seg om mye mer enn det vi har gjort i dette kostnadsoverslaget. Det
inneberer en kostnadsside og en nytteside. Statens vegvesen bruker et program som heter «<EFFEKT»
for & beregne de prissatte konsekvensene. Dette programmet far med alle de virkningene som trengs
for & gi en pris. Kostnadssiden innebarer blant annet kostnader fra anlegget, drift og
vedlikeholdskostnader, samt kostnader knyttet til ulykker og forurensing. Pa nyttesiden finner vi

reisetidsbesparelse, redusert kjgretgykostnad, redusert ulykkefrekvens osv. [65].

Vi vil presentere en forenklet analyse av de prissatte konsekvensene, da vi ikke har tilgang pa
verktgyene som trengs for & gjgre komplette analyser i en konsekvensutredning. | dette kapitlet vil vi
gjare et kostnadsoverslag med basis i de kostnadene selve vegbyggingen vil generere. Det vil bli brukt
generelle lgpemeterpriser som vi har hentet inn fra Statens vegvesen sin riksvegutredning for 2019.

Dette er ett av grunnlagsdokumentene til neste NTP [14].

Lapemeterprisene er erfaringspriser med totale sluttkostnader der mva. er inkludert. Erfaringsprisene
er presentert med et kostnadsspenn fra lavt til hayt [14]. Vi velger & beregne ut fra normal

lgpemeterpris.
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Priser pa veg elementene for dimensjoneringsklasse H1 [14]:
Veg i dagen (pr. m.): 70 000 kroner

Veg i tunell (pr. m.): 210 000 kroner

Veg pa bru (pr. m.): 490 000 kroner

Tabell 2: Prisoverslag for valgalternativene. Tall i millioner

Vegbane Tunell Bru Totalt
Nullalternativ 0 0 0 0
Alternativ 1 592,7 1068,9 343 2004,6
Alternativ 2 95,9 2499 308,7 2903,6
Alternativ 3 404,9 1303 269,5 1977,4

Total lengden med bru og tunell er av avgjerende betydning for kostnadsoverslaget. Pa grunn av at
veg i dagen er langt rimeligere, blir antall meter bru og tunell av stor betydning. Antall meter bru er
forholdsvis likt for alle tre alternativene som er presentert i denne konsekvensutredningen. Lengden pa
tunellene er derfor det som vil gi mest utslag i rangeringen av alternativene for de prissatte

konsekvensene.

Nullalternativet vil ikke utlgse noen investeringskostnad og er, som et referansealternativ skal veere,
rimeligste alternativ [66]. Alternativet 1 er det alternativet med kortest tunell og flest meter bru. Dette
gjer at alternativ 1 kommer ut med en totalkostnad som er noe hgyere enn alternativ 3. At dette
alternativet har flest kilometer med veg i dagen, gir lite utslag da det er meter bru og tunell som er

avgjagrende.

Alternativ 2 er det alternativet med desidert lengst strekning i tunell, hele 11,9 kilometer. Alternativet
har ogsa 0,63 kilometer med bru og kun 1,37 kilometer veg ute i dagen. Alternativet kommer darligst
ut kostnadsmessig pa grunn av dette. Dette ender opp som dyreste alternativet, med et betydelig

kostnadssprang pa én milliard kroner mer enn de to andre alternativene.

Alternativ 3 er det alternativet der feerrest kilometer blir utbedret totalt. Det er ogsa alternativet med
korteste bruer og kortest tunell, i tillegg til 5,8 kilometer veg i dagen. Alternativ 3 kommer rimeligst ut

av alternativene som er vurdert.
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Under presentasjonen av alternativene i kapittel 4 har vi gjort en enkel reisetidsanalyse. Da vi ikke har
verktgyet til & sette en pris pa dette, er den ikke tatt med i beregningen av de prissatte konsekvensene.
De er likevel med som en del av konsekvensutredningen, ved at de blir vurdert som en del av

maloppnaelsen under draftingen i kapittel 6.

5.2 Ikke-prissatte konsekvenser
Det er mange samfunnsverdier og ressurser som ikke kan verdsettes i gkonomiske starrelser. Disse er
samlet under begrepet ikke-prissatte konsekvenser [67]. | dette kapittelet vil vi gjgre en analyse av de
ikke-prissatte konsekvensene. Formalet med analysen er & framskaffe kunnskap om prosjektomradet
og hvilke samlede virkninger de ulike vegtraséene vil ha for influensomrade [4]. | tillegg til de

prissatte konsekvensene, skal denne analysen benyttes i helhetlig valg av alternativ.

Kapittelet er skrevet med utgangspunkt i handbok V712 Konsekvensanalyser. VVurderingen av de ikke-
prissatte konsekvensene har vi gjennomfert med utgangspunkt i metodikken som er beskrevet i

handboken [4]. Innledningsvis vil vi presentere metodikken og deretter anvende selve analysen.

5.2.1 Metodikk for vurdering av ikke-prissatte konsekvenser
Ikke-prissatte konsekvenser deles inn i fem temaer, hvor hvert tema som er definert i den europeiske

landskapskonvensjonen (ELK) skal vurderes [67]. Dette er vist i Tabell 3 :

Tabell 3: Tema for ikke-prissatte konsekvenser[67]

Tema Beskrivelse

Landskapsbilde «Det romlige og visuelle landskapet»

Friluftsliv/by- og bygdeliv «Landskapet slik folk oppfatter og bruker
det»

Naturmangfold «Det gkologiske landskapet»

Kulturarv «Det kulturhistoriske landskapet»

Naturressurser «Produksjonslandskapet»

Vurderingen av disse temaene skal ikke verdsettes gkonomisk, men hvert tema skal beskrives
kvalitativt og vurderes etter en gradering av hvilken konsekvens hvert tema har for samfunnet[68].
Metoden for utredning av de ikke-prissatte temaene deles inn i tre trinn: Konsekvens for delomrader,

konsekvens av alternativer og samlet konsekvens [67].
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Trinn 1: Inndeling av enhetlige delomréder

Farste trinn skal inneholde en inndeling av de enhetlige delomradene, et verdikart, og en vurdering av

tiltakets pavirkning og konsekvensen for delomradene. | farste trinn vektlegges de tre begrepene verdi,

pavirkning og konsekvens[67].

Verdi inneberer & vurdere hvilken nasjonal betydning omradet har. | begrepet pavirkning inngar a

vurdere hvordan omradet pavirkes av det nye tiltaket. Konsekvens er en vurdering av tiltakets positive

eller negative virkning. Pavirkningen av omradet skal vurderes i forhold til nullalternativet og

konsekvensen skal vurderes ut fra funnene i verdi og pavirkning [67]. Verdisettingen skal gjares etter
Tabell 4 fra Handbok V712,

Tabell 4: Generelt grunnlag for verdisetting [67]

_ Uten betydning Noe verdi 2 or verd
Forvaltnings Forvaltnings Hay forvaltnings- | Heweste forvalt
prioritet prioritet prioritet ningspriontet
! ahatf i g I %
-"I"'Enzl et Alminnelia/ Lokalregional Regional; Ma |::-n.='||._ interna
betydning for lokalt vani betydning nasjonal sjonal betydning
fagtemaset Uten betydning vanilg yaning betydning Uikt

for temaet eller .
Funksioner o etk neriyssris Hontakstf Kontekst/ Viktige sammen Sarlig viktige
LR d =HErRL ey sammenheng sammenheng er | henger og sammenhenger
sammenhenger | kvaliteter - . .
erlite synlig noe fragmentert unksjoner oq funksjoner
. ) R Betydning for Betydning for Betydning for
Bruksfrekvens Betydning for fa . mange svaerimange
Faglige kvalite Fa kvaliteter Gode kvaliteter | ~2Mid dode Unike kvaliteter
bers kvaliteter

Ved vurdering av pavirkning er det flere faktorer som skal vurderes, disse er som fglger [67]:

- Arealbeslag

- Fragmentering

- Barriere for mennesker og dyr

- Redusert eller gkt trafikkmengde

- Klimatiske og gkonomiske effekter

- Forurensing av vann og grunn

- Stay og lokal luftforurensing

- Visuell eller funksjonell barriere

- Visuell eller funksjonell forbedring

- Opprustning av et delomrade, utbedring av miljgskade

Fjernvirkning

Vurderingene av verdi og pavirkning sammenstilles for a gi en samlet vurdering av konsekvens for

omradet. Dette gjares ved hjelp av konsekvensvifta, som er vist i Figur 17:
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Figur 17: Konsekvensvifta [67]

Trinn 2: Konsekvens av alternativer

Andre trinn i vurderingen av de ikke-prissatte konsekvensene skal inneholde en oppsummering av
konsekvensene for hvert delomrade. Videre, en samlet vurdering av konsekvensene for hvert

alternativ, og deretter en rangering av alternativene [67].

Oppsummeringen av konsekvensene skal gjares i tabellform og det skal synliggjares en
oppsummering av trinn 1 i vurderingen. Deretter skal det gjgres en samlet vurdering av konsekvensene
for hvert alternativ, hvor vurderingene som er gjort skal begrunnes kort og rangeres fra best til darligst.

Det skal redegjares for hvilke avveininger som blir utslagsgivende i valg av alternativ [67].

Trinn 3: Samlet vurdering

Tredje trinn i vurderingen av de ikke-prissatte konsekvensene skal inneholde konsekvensene av alle
fagtemaene i tabellform, og en vurdering av samlet konsekvens for hvert alternativ samt en rangering

av alternativene [67].

Sammenstillingen av de ikke-prissatte konsekvensene gjgres i en tabell hvor nullalternativet, som de
andre alternativene males mot, har konsekvensgrad 0. VVurderingene og virkningene skal beskrives i

tillegg, og spesielle avveininger skal gjengis kortfattet i tabellen [67].

5.2.2 Analyse av ikke-prissatte konsekvenser
Influensomradet er avgrenset som i KVU Gol-Voss, til 50 m pa hver side av de alternative veglinjene.

Nullalternativet vil ikke beslaglegge noe vesentlig areal eller konsekvens utover dagens situasjon. Det

er ikke beregnet & ha noen pavirkning pa omgivelsene pa de vegstrekningene som legges i tunell [67].
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For & begrense oppgaven er det gjort en felles analyse fore hele prosjektomradet for hvert tema.

Omradet er tilstrekkelig homogent til at det vil veere tilstrekkelig & se pa hele omradet som en helhet

og ikke dele inn i delomrader for hvert tema. Videre i kapittelet vil vi beskrive de ulike temaene som

skal analyseres og deres verdi og pavirkning.

Landskapsbilde

I landskapsbildet er det synligheten av tiltaket som vil pavirke influensomrade [67]. | Tabell 5:

Verdisetting av landskapsbilde vil vi beskrive de ulike registreringskategoriene og deres betydning.

Tabell 5: Verdisetting av landskapsbilde

Registreringskategori

Topografiske

hovedformer

Romlige egenskaper

Naturskapte visuelle

egenskaper

Naturskapte

ngkkelelementer

Vegetasjon

Arealbruk
Byform og arkitektur

Menneskeskapte

visuelle egenskaper

Menneskeskapte

ngkkelelementer

Forklaring

Delomradet er en del av et helhetlig omrade som
bestar av et typisk apent og vidt daldrag som
kommer fra store oppdyrkede elve- og
bresjgavsetninger. Delomradet utgjer et smaskala

landskap.

De romlige egenskapene er knyttet til de flate
partiene i dalbunnen med definerte skogkledde

assider

Elven og dallandskapet er en stor ubrutt

sammenheng

Hemsila skiller dalen og er et sentralt

landskapselement

Vegetasjonen bestar av naturlig blandingsskog med

mye gran
Omradet bestar av skog og noe dyrkbar mark
Delomradet har ingen tettstedsstruktur

Det er smaveger som gar til husstander

Det er ingen menneskeskapte ngkkelelementer i

delomradet

Betydning

Sveert viktig

Sveert viktig

Sveert viktig

Viktig

Viktig

Viktig
Uvesentlig

Mindre viktig

Uvesentlig
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Fastsetting av landskapsbildets karakter

Det er delomradets skala, sasmmen med den dpne dalformen som i hovedsak definerer
landskapsbildet. Elven Hemsila er en sentral formgivende komponent i landskapet, og utgjar en
viktig visuell komponent. Vegetasjonen bestdende av blandingsskog setter et visuelt preg pa

landskapsbildet.

Landskapsbildet har en stor verdi da delomradet inngar i dallandskapet. Dette er representativt for

elve- og bresjgavsetninger og har derfor noe nasjonal betydning.

Pavirkning
Den nye vegen vil pavirke karakteren til landskapsbildet gjennom dets egenform og integrering i
omgivelsene. Tunell har ingen pavirkning pa omgivelsene. Nullalternativet vil ikke ha noen

pavirkning pa landskapsbildet og brukes som referanse.

Alternativ 1

Vegens forankring og lokalisering, landskaps- og terrenginngrep, og skala forringer landskapshbildet.
Dette er pa grunn av at alternativet vil dele opp noe dyrket mark, det kan bli satt opp stettemur, som
skal skjerme for inngrepet, men tiltaket vil kunne dominere noe i landskapets skala. Tiltakets
linjefgring og arkitektoniske utforming vil utgjgre en ubetydelig endring. Samlet sett vil alternativ 1 gi
noe forringelse av landskapsbildet.

Alternativ 2
Tiltaket ligger mye i tunell og vil derfor ikke endre landskapsbildets karakter, skala og forankring og
lokalisering. Alternativet utgjar en ubetydelig endring. Tiltakets linjefering og arkitektoniske

utforming vil ogsa ha ubetydelig pavirkning.

Alternativ 3

Vegens forankring og lokalisering, landskaps- og terrenginngrep, samt dets skala gjar at tiltaket gir
noe forringelse. Det kan bli satt opp stattemur som kan veere noe skjemmende. Linjefgringen og den
arkitektoniske utformingen vil ikke utgjgre noen betydelig endring av landskapsbildet. Samlet sett vil

alternativ 3 utgjere noe forringelse av landskapsbildet.

Narmiljg oq friluftsliv

Her skal vi fa frem kunnskap og vurdere pavirkning av tiltaket innenfor tema naermiljg og friluftsliv.
Farst presenteres verdien av kvalitetene som ligger i omradet etter ulike kategorier, for vi beskriver

hvordan hvert alternativ pavirker disse verdiene i omrade.
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Tabell 6: Verdivurdering av naermiljg og friluftsliv

Registreringskategori Forklaring Betydning

Ferdselsforbindelser  Pa vestsiden av Hemsila gar det sykkelveg om Sveert viktig
sommeren og skilgype pa vinteren med forbindelse
mellom Hemsedal sentrum og Gol.

Bl&/gregnne Ikke registrert Uvesentlig

korridorer

Sykkelruter Det gar sykkelrute pa vestsiden av Hemsila fra Sveert viktig
Hemsedal sentrum til Gol.

Turomrader Fra Torset og til toppen av skisenteret Sveert viktig

Utfartsomrade Trgim sentrum er et utfartsomrade til skilzype, Ubetydelig
skisenter, gang- og sykkelsti

Nerturterreng Delomradet er avskilt fra siden med mest Ubetydelig
bebyggelse

Marka/bymark Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig

Urbane uteomrader  Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig

Leke- og Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig

rekreasjonsomrader

Strandsone med Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig

tilhgrende sjg og

vassdrag

Jordbrukslandskap  Det er fri ferdsel pa delomradet som det er i dag. Viktig

som brukes til

friluftsliv

Andre rekreasjons- Rjukandefoss er statlig sikret friluftsomrade Avgjgrende

og friluftsomrader

Fastsetting av neermiljget og friluftslivets karakter

Rjukadefossen og ferdselsforbindelsene i delomradet er avgjerende for nermiljg og friluftsliv.
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Rjukandefossen er statlig sikret friluftsomrade, og ma derfor unngas. Det er gnskelig & ivareta

ferdselsforbindelsene, serlig forbindelsen mellom Hemsedal og Gol.

Nermiljg og friluftsliv har en sveert stor verdi da det er dette Hemsedal kommune i stor grad gjer
naring pa. Skilgypene og alpinanlegget vil veere avgjgrende for valg av trasé.

Pavirkning
Ny vegtrasé vil pavirke nermiljget og friluftslivet i omradet gjennom endring av ferdeselsforbindelser
og tilgjengeligheten til disse. Tunell har ingen pavirkning pa omgivelsene. Nullalternativet vil ikke ha

noen pavirkning pa naermiljeet og friluftslivets kvalitet og brukes som referansealternativ.

Alternativ 1

Opplevelseskvalitet, areal/omfang, tilgjengelighet og lydbildet gir neermiljg og friluftsliv karakteren
forringet. Dette er pa grunn av at alternativ 1 gir redusert attraktivitet ved at en trafikkert veg med gkt
trafikkbelastning vil legge beslag pa areal, og i tillegg fungere som en barriere i neermiljget. Videre vil
vegen gi gkt belastning i form av stgy. Alternativet kan fgre til at bruken av omrade blir redusert, selv
om det vil etterstrebes at alle ferdselsforbindelser skal opprettholdes. Tiltaket ligger i omradet hvor
ski- og sykkellgypene mellom Gol og Hemsedal ligger, og forbindelsen her vil bli forringet som falge
av sveert redusert attraktivitet. Her ma det utarbeides en lgsning som gjer at denne forbindelsen kan
opprettholdes. Samlet sett er pavirkningsgraden for nermiljg og friluftsliv forringet.

Alternativ 2

Opplevelseskvalitet, areal/omfang, tilgjengelighet og lydbilde gir ubetydelig endring pa naermiljg og
friluftsliv. Det er fordi tiltaket medfarer noe redusert attraktivitet i de strekkene hvor vegen ligger ute i
dagen, men i og med at dette alternativet stort sett ligger i tunell vil store deler av delomradet fortsatt
veere tilgjengelig for fri ferdsel. Tiltaket kan gjare at tilgjengeligheten til omradet blir noe redusert for
vegen gar inn i tunell, men det vil vaere muligheter for krysning av vegen ogsa i dette omradet, slik at

det har liten betydning. Samlet sett vil dette alternativet gjare en ubetydelig endring.

Alternativ 3

Opplevelseskvalitet, areal/omfang, tilgjengelighet og lydbilde gir, som for alternativ 1, noe forringelse
pa nermiljg og friluftsliv. Dette pa grunn av vegen vil dele opp omradet, legge beslag pa areal og
forringe tilgjengeligheten til naturen ved at den nye vegen kan bli en barriere. Det er gnskelig & ha
minst mulig avkjarsler og krysningsmuligheter, men det skal likevel opprettholdes god atkomst til
naturen. Tiltaket kan endre opplevd tilgjengelighet, da det blir en ekstra veg & krysse. Dette
alternativet vil ogsa pavirke skitraséen mellom Gol og Hemsedal. Det ma utarbeides en lgsning som

gjer at skitraséen kan opprettholdes. Samlet sett vil alternativ 3 gi en forringelse av omradet.
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Naturmangfold

Analysen om naturmangfold skal legge fram kunnskap om verdifulle omrader for temaet og belyse

hvilke konsekvenser de ulike alternativene vil ha.

Tabell 7: Verdivurdering av naturmangfold

Registreringskategori Forklaring Betydning
Landskapsgkologiske Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig
funksjonsomrader

Vernet natur Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig
Viktige naturtyper Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig
@kologiske Ved Ulsak er det et omrade Viktig

funksjonsomrader for arter med hare som er av

forvaltningsinteresse.

Delomradet er et viktig omrade
for truede karplanter

Geosteder Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig

Fastsetting av naturmangfoldets karakter

Haren og karplantene definerer naturmangfoldets karakter og har en viktig verdi for delomradet.

Pavirkning

Ny vegtrasé vil pavirke naturmangfoldets karakter ved forringelse av omradet hvor haren er av
forvaltningsinteresse samt de truede karplantene. Tunell har ikke pavirkning pa omgivelsene.
Nullalternativet vil ikke ha noen pavirkning pa naturmangfoldets karakter og brukes som

referansealternativ.

Alternativ 1

Det er kun gkologiske funksjonsomrader som er aktuelt for delomradet. Alternativ 1 vil ta noe areal
der karplanter er truet, men dette er kun arealene som selve vegen bruker, ikke influensomradet.
Alternativ 1 vil ikke bergre omradet ved Ulsak som har hare av forvaltningsinteresse. Dette vil ha
ingen eller ubetydelig endring pa kort eller lang sikt. Samlet sett vil alternativ 1 fare til en ubetydelig

endring pa naturmangfoldet.
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Alternativ 2

Alternativ 2 ligger utenfor omradet med karplanter og vil derfor ha ubetydelig endring for disse.

Alternativet bergrer heller ikke omradet ved Ulsak hvor det er forvaltningsinteresse av hare. Alternativ

2 utgjar derfor en ubetydelig endring av naturmangfoldet.

Alternativ 3

Alternativ 3 sitt influensomrade vil bergre en liten del av omradet hvor karplantene er truet og komme

tett pa der haren befinner seg. Men dette vil ha ubetydelig endring bade for karplantene og haren pa

kort og lang sikt.

Kulturmiljg

Kulturmiljg vil si et omrade hvor det er et eller flere kulturminner samlet i en starre sammenheng [69].

Tabell 8: Verdivurdering av kulturmiljg

Registreringskategori

Gardsmiljger i tettbygde

omrader

Kulturmiljger i tettbygde

omrader

Teknisk-industrielle

kulturminner

Steder det knyttes tro eller
tradisjon til

Forsvarsanlegg
Kulturminner i utmark
Andre kulturmiljg
Kulturhistorisk landskap
Infrastruktur

Bystruktur

Forklaring

Ikke aktuelt for delomrade

Bebyggelsen ligger i hovedsak
langs eksisterende veg som er
utenfor delomradet, men den
bebyggelsen som er i omradet

ma& man etterstrebe & ivareta.

Ikke aktuelt for delomradet

Ikke aktuelt for delomradet

Ikke aktuelt for delomradet
Kull- og fangstgroper

Ikke aktuelt for delomradet
Ikke aktuelt for delomradet
Ikke aktuelt for delomradet

Ikke aktuelt for delomradet

Betydning

Ubetydelig

Mindre viktig

Ubetydelig

Ubetydelig

Ubetydelig
Mindre viktig
Ubetydelig
Ubetydelig
Ubetydelig

Ubetydelig
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Fastsetting av kulturmiljgets karakter

Fangst- og kullgropene definerer kulturmiljgets karakter og har en viktig verdi for delomradet.

Pavirkning

Ny vegtrasé vil pavirke kulturmiljget i omradet gjennom noe forringelse av kull- og fangstgroper.
Tunell har ingen pavirkning pa omgivelsene. Nullalternativet vil ikke ha noen pavirkning pa
kulturmiljgets karakter og brukes som referansealternativ.

Alternativ 1

Pa landskapsniva er det ingen endring pa det kulturhistoriske landskapet, pa kulturmiljgniva vil det bli
noe forringelse. Dette fordi det kan vaere man ma bergre noen kull- og fangstgroper. Kull- og
fangstgropene ligger ikke hvor traséen gar, men innenfor influensomradet pa 50 meter til hver side av
vegen. Det kan derfor veere mulig & bevare disse. Samlet sett er pavirkningen noe forringet for
kulturmiljget.

Alternativ 2
Alternativ 2 har noen kull- og fangstgroper innenfor influensomradet pa 50 meter til hver side av

traséen, men ikke like mange som alternativ 1. Pavirkningen settes til a veere noe forringet.

Alternativ 3
Det er noen kull- og fangstgroper innenfor influensomradet pa 50 meter til hver side av traséen, men
ikke hvor traséen gar. Disse vil derfor veere mulig a bevare, og gir samlet sett noen forringelser til

kulturmiljget. Alternativet pavirker ikke bebyggelsen i omradet.

Naturressurser
Formalet med analysene er a presentere kunnskap om verdifulle omrader for naturressurser og se pa

hvilke konsekvenser de ulike alternativene har for temaet.

Tabell 9: Verdivurdering av naturressurser

Registreringskategori Forklaring Betydning

Jordbruk Delomradet bestar av fulldyrket jord og blandet Sveert viktig
skog.

Reindrift Tamreindrift utenfor delomradet. Ubetydelig

Utmark Sauebeiteomrader i Torsetstglane pa 14 km? med Viktig

god kvalitet, Sauebeite i Skyrvedalen pa 30 km?
med varierende kvalitet [70].
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Fiskeri Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig
Vann Et fatall grunnvannsbrgnner i delomradet Mindre viktig
Mineralressurser Ikke aktuelt for delomradet Ubetydelig

Fastsetting av naturressursenes karakter
Naturressursens karakter bestemmes ut fra jordoruksomradene som er sveert viktig. Vannressursene
blir klassifisert som mindre viktig da mindre enn 5% av bosettingen far forsyningen fra gjeldene

fiellbrgnner.

Pavirkning
Ny vegtrasé vil pavirke naturressursenes karakter i omradet gjennom fragmentering av jordbruksareal.
Tunell har ingen pavirkning pa omgivelsene. Nullalternativet vil ikke ha noen pavirkning pa

naturressursenes kvalitet og brukes som referansealternativ.

Alternativ 1

For jordbruk er det tap av de ulike arealtypene som er den viktigste pavirkningsfaktoren [67], da
spesielt dyrkbar jord. Dette gir noe forringelse for alternativ 1. For utmark er det dyretettheten og
oppdelingen av beitearealer som er den viktigste pavirkningsfaktoren, dette gir ogsa noe forringelse
for dette alternativet [67]. Tiltaket vil ikke ha noen direkte pavirkning pa vannkilden, mineralressurser
eller fiskeri, som vil si en ubetydelig endring. Samlet sett vil alternativ 1 gi noe forringelse pa

naturressursene i delomradet.

Alternativ 2
Alternativ 2 vil utgjegre noe forringelse pa jordbruksareal, da mindre omdisponeringer foreslas. Ellers

er det kun skog som blir pavirket og settes til & gjere en ubetydelig endring pa omradet.

Alternativ 3

Alternativ 3 gar i omrader hvor det er dyrkbar jord far det gar inn i Tottentunellen, dette gir noe
forringelse pa omgivelsene da det vil gjere noe arealbeslag pa jordbruksomrader og i tillegg dele opp
arealene noe. For utmark er det dyretettheten og beslaglegning av beitearealer som er avgjgrende.
Dette tiltaket vil i liten grad pavirke dyretettheten og tar i liten grad arealer som er blir brukt til beiter.

Samlet sett vil alternativ 3 gi noe forringelse pa naturressursene i omradet.
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5.3 Sammenstilling

Tabell 10: Sammenstilling av de ikke-prissatte konsekvensene

Alternativ Landskaps- Neermiljg Natur- Kulturmiljg Natur- Samlet

(o]][o[ 0g mangfold ressurser  rangering
friluftsliv

Nullalternativ 1 1 1 1 1 1
Alternativl 4 3 2 4 4 4
Alternativ2 2 2 3 3 2 2
Alternativ 3 3 3 4 2 3 3

Landskapsbilde
Alternativ 2 kommer best ut for landskapsbilde da dette alternativet har minst pavirkning pa

omgivelsene. Alternativ 1 er ranket darligere enn alternativ 3 selv om de begge gir noe forringelse,
dette er fordi alternativ 1 bergrer mer dyrket mark enn det alternativ 3 gjer.

Neermiljg og Friluftsliv

For neermiljg og friluftsliv er det alternativ 2 som kommer best ut, dette fordi den har lengste strekning
i tunell og derfor vil har minst pavirkning pa nermiljget og friluftsomradene. Alternativ 1 og alternativ
3 vil begge pavirke skitraséen mellom Gol og Hemsedal, og gir forringelse til omradet. De rangeres
derfor likt.

Naturmangfold

Alternativ 2 pavirker hverken karplantene eller omradet med hare og er derfor det alternativet som gjar
minst skade for naturmangfold. Influens omradet til alternativ 1 bergrer kun omradet med karplanter,
men ikke hare. Influensomradet til alternativ 3 vil pavirke bade karplanter og hare i noen grad og
kommer dermed darligst ut.

Kulturmiljg
Innenfor influensomradet til alternativ 1 er det flest kull- og fangstgroper, mens alternativ 2 kun

pavirker noen fa. Best ut kommer alternativ 3 som pavirker ferrest kull- og fangstgroper.

Naturressurser

Alternativ 2 farer til minst fragmentering av arealer og kommer dermed best ut i analysen om
naturressurser. Alternativ 2 vil i starre grad enn alternativ 3 fgre til fragmentering av jordbruksomrader
og settes dermed til det darligste alternativet med tanke pa naturressurser.
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Samlet rangering

Ut fra analysen av de ikke-prissatte konsekvensene i Tabell 10: Sammenstilling av de ikke-prissatte
konsekvensene er det alternativ 2 som kommer best ut. Dette er fordi dette alternativet har mest tunell,
og de strekkene som ligger i tunell ikke har noen konsekvenser for omradet. Alternativ 1 kommer
darligst ut av analysen, fordi den bergrer en del dyrket mark, kulturminner og tar store deler av
skilgypen til Gol. Alternativ 1 og 3 har ganske lik pavirkning pa de forskjellige temaene i analysen,
men alternativ 3 kommer bedre ut fordi den i mindre grad bergrer dyrket mark, kulturminner samt

farer til mindre fragmentering av arealer.

Ingen av alternativene kan sies & ha en veldig stor konsekvens for de ikke-prissatte konsekvensene.
Derfor vil ikke disse bli hgyest vektlagt ved sammenstilling av de prissatte og ikke-prissatte

konsekvensene.

5.4 Konsekvenser for ngringsliv
I kommuneplanen til Hemsedal legges det stor vekt pa a ta vare pa og legge til rette for neeringslivet i
kommunen. | delkapittelet om samferdsel og kommunikasjon sier de at de gnsker en effektiv, trygg og
miljgvennlig infrastruktur, som sikrer naringslivet og innbyggerne i kommunen [30]. Et
velfungerende neringsliv er sveert viktig for de fleste lokalsamfunn. Sterre infrastrukturtiltak har som
regel et overordnet mal om a bidra til gkt sikkerhet for trafikantene og bedret framkommelighet. Dette
er viktig bade for innbyggere og naringsliv [7]. Derfor blir det ofte utarbeidet konsekvensanalyser
som ogsa ser pa hvilke samfunnsgkonomiske konsekvenser et starre infrastrukturprosjekt kan
medfgre. Vi har derfor valgt a se litt nsermere pa hvilke gkonomiske konsekvenser det kan ha for

neeringslivet i kommunen dersom vegen blir lagt utenfor sentrum.

Investeringer i transportinfrastruktur pavirker lokal og regional utvikling i hovedsak gjennom a endre
forutsetningene for transport- og trafikkmgnster. Endringer i transport- og trafikkmgnsteret er derfor
utgangspunktet for analyse av lokal og regional utvikling [4]. Ulike tiltak vil utlgse ulike behov for a
gjennomfare tilleggsanalyser for & vurdere tiltakets pavirkning pa naringslivet. Eksempler pa
samfunnsomrader som kan pavirkes av et infrastrukturtiltak er: arbeidsmarked, private og offentlige

naringsvirksomheter, struktur pa fritids- og handlemgnster, kommunikasjonsknutepunkter, med flere.

I denne oppgaven har vi valgt & avgrense drgftingen til & se pa mulige konsekvenser for deler av
naringslivet. For a fa litt bakgrunnskunnskap om neeringslivet i Hemsedal, har vi stettet oss pa
strategisk plan for neringslivet i Hemsedal. Reiselivsneringa er den starste enkeltnaeringa i bygda, og
spesielt vinterbaserte aktiviteter og opplevelser star for den starste verdiskapinga [33]. Hemsedal
Skiheiser har ifglge naeringsplanen vart et fundament for utviklinga bygda har opplevd de siste 50
arene. Reiselivsnaeringa bestar av flere komplementare bransjer: overnatting, servering, transport,

formidling og attraksjoner og opplevelser. Sammen leverer de et komplett reiselivstilbud til markedet.
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Hele 50 prosent av omsetninga kommer fra det internasjonale turistmarkedet, mens den andre
halvparten bestar av lokalbefolkning, yrkesreisende og lokale kurs og konferansegjester [33]. Dette
betyr at de aller fleste gjestene som ankommer destinasjonen Hemsedal, har Hemsedal som reisemal
for avreise, og har i tillegg bestilt overnatting og aktiviteter fgr reisen startet. Det er derfor grunn til &
anta at den store reiselivsnaringa i kommunen, ikke vil pavirkes nevneverdig av at hovedvegen legges
utenfor Hemsedal sentrum. I tillegg har kommunen noe industrivirksomhet og et aktivt landbruk [33].
For disse neringene, ser vi det som lite sannsynlig at vegomleggingen har szrlig stor betydning.
Dersom industrivirksomhetene i kommunen er avhengige av transport av ravarer til produksjon og
ferdigvarer til marked, vil det kunne pekes pa fordeler ved at transporten ikke behgver & ga gjennom
sentrum, men sannsynligvis av liten betydning. Landbruksvirksomheter som direkte bergres av
vegprosjektet kan bli pafert ulemper i form av driftsulemper med ny veg som deler dyrka mark eller
utmark. Dette vil ogsa sannsynligvis utgjere begrensede ulemper.

Derfor har vi valgt & avgrense var inngang i dreftingen til hvordan varehandel kan pavirkes ved at
vegen legges utenfor et sentrum med butikker, bensinstasjoner, kafeer og restauranter. Bosettingen i
Hemsedal er i stor grad konsentrert til hoveddalfaret ved tettstedet og administrasjonssenteret
Hemsedal (Trgim) og kommunens andre to tettsteder, Ulsak og Tuv. En tredel av befolkningen er

bosatt i kommunesenteret [33].

Som grunnlag for denne drgftingen har vi valgt & innhente data fra tre andre tettsteder, hvor det i
senere tid er gjennomfart tiltak, som har medfert at hovedveg er lagt utenfor sentrum. Dette er
tettstedene Krgdsherad, Vinstra og Voss, hvor det eksisterer tall for omsetning innenfor varehandelen
far, under og etter en vesentlig vegomlegging. Dette kan bidra med kunnskap om hva som kan

forventes nar vegen legges utenfor Hemsedal sentrum.

5.4.1 Krgdsherad
Krgdsherad er en kommune i Buskerud som ligger i den sgrlige delen av Hallingdal. Kommunen har

en sterk turistnaring da de kan by pa bade sjg, fjell og fin natur med kort reiseavstand fra Oslo [71].
Krgdsherad kommune har et innbyggertall pa ca. 2200 og det ligger ca. 1500 hytter i kommunen [72].
Krgdsherad kommune er pa mange mater lik Hemsedal kommune, da de har omtrent like mange
innbyggere og er begge reiselivskommuner. 1 juni 2014 ble rv. 7 Sokna — @rgenvika apnet, vegen er
lagt utenfor Noresund sentrum, og reisetiden har blitt redusert med 20 minutter pa strekningen.

Varehandelen i Krgdsherad kommune skjer for en stor del i kommunesenteret Noresund [73].
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Tabell 11: Omsetningen i varehandel i Krgdsherad kommune 2008-2018 [74]

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Omsetning i

varehandel
(mill. kr).

Tabell 11 viser at omsetningen i varehandel i Krgdsherad kommune har gkt betydelig i perioden fra
2008 til 2018. Ut fra tabellen kan man lese at det var noe lavere omsetning i varehandelen i 2014.
Dette var det aret vegen ble lagt utenfor sentrum, men ellers i perioden har det veert en jevn gkning i
omsetningen bade fer og etter omleggingen av vegen. Nedgangen i 2014 kan sannsynligvis skyldes
ulemper og vanskelig trafikksituasjon i forbindelse med bygging av rundkjgringen som en
apningsportal til Krgdsherad.

5.4.2 Vinstra, Nord-Fron
| E6 Biri — Otta prosjektet, som omfatter 140 kilometer ny veg fra Biri via Lillehammer til Otta, ble

vegen bygget utenfor flere tettsteder. Ett av disse er Vinstra i Nord-Fron kommune, hvor ny veg forbi
Vinstra stod ferdig i desember 2016 [75]. Trafikken ble flyttet fra tettstedet Vinstra over pa motsatt
side av elven, Lagen. Nord-Fron kommune har 5700 innbyggere. Varehandelen i kommunen skjer i
hovedsak i kommunesenteret Vinstra[76].

Arstall 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Omesetning i

varehandel
(mill. kr)

Tabell 12: Omsetningen i varehandel i Nord-Fron kommune 2008-2018[77]

Tabell 12 viser omsetningen i varehandelen i Nord-Fron kommune fra 2008 til 2018. Her ser vi at
omsetningen gikk ned i 2015 og 2016. Omsetningen har imidlertid gkt kraftig etter at vegen ble ferdig
i 2016. Vi ser at omsetningen i kommunen har gjort et stort sprang fra 2016 til 2017. Som kommunen
selv skriver pa sine nettsider mener de at apningen av ny E6 gjennom dalen har bidratt til en positiv
utvikling av handelen pa Vinstra og at man ogsa ser en positiv utvikling av folketallet i kommunen
[78].

5.4.3 Voss
Voss er en kommune i Hordaland fylke med 14 600 innbyggere. | 2013 ble Vangstunellen apnet.

Tunellen farer E16 utenfor kommunesenteret Vossevangen. Turisme er ogsa en av de starste
neeringene i Voss, og kommunen har et stort antall hytter. Omtrent halvparten av kommunens
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innbyggere er bosatt i sentrum av Vossevangen, og mye av kommunens varehandel er lokalisert her
[79].

Tabell 13: Omsetningen i varehandelen i Voss kommune 2008-2018

1088 1119 1138 1165 1187 1190 1250 1309 1367 1412 1417

| Tabell 13 ser vi at omsetningen i varehandelen i VVoss har steget jevnt fra 2008 til 2018 og det kan
ikke dokumenteres noen klar endring i omsetningstallene innenfor varehandelen som konsekvens av

vegomleggingen.

5.4.4 Mulige konsekvenser for Hemsedal
| Kragdsherad, Vinstra og VVoss kan vi ikke dokumentere at vegomlegging utenfor tettsted har medfert

tap av omsetning og negative konsekvenser for varehandelen. Neeringslivet i Hemsedal bestar av noe
industri og landbruk, mens reiselivet har aller starst betydning for verdiskapingen i kommunen.
Hemsedal er en nasjonal og internasjonal destinasjon, hvor de besgkende i stor grad har valgt a besgke
Hemsedal far avreise hjemmefra [33]. Tilfeldig besgkende har derfor mindre betydning for
varehandelen i kommunen. Med utgangspunkt i dette mener vi det er stor grunn til 4 anta at en
vegomlegging ikke vil medfare store negative konsekvenser. Virksomheter som er direkte rettet mot
trafikanter langs veg, for eksempel bensinstasjoner og vegkroer, kan bli bergrt. Pa den annen side kan
redusert gjennomgangstrafikk ha positive effekter pa et sentrumsmiljg, og bidra til gkt aktivitet og
handel. Eksemplet fra Vinstra er et bilde pa dette. Her er E6 lagt utenfor tettstedet Vinstra, pa motsatt
side av dalferet og elva. P4 kommunens hjemmeside kan vi lese at tettstedet Vinstra har opplevd
handelsvekst og positiv befolkningsutvikling etter at ny veg ble apnet i 2016 [78]. En stor
varehuskjede har etter vegomleggingen valgt Vinstra som lokalitet for et varehus som apner sommeren
2019. Pa kjedens hjemmeside oppgis det at Vintra er lett tilgjengelig, har god trafikkavvikling og er et

naturlig handelssentrum og stoppested i Gudbrandsdalen [80].

Kommunen, som lokal planmyndighet, har en viktig oppgave & legge til rette for utvikling av tettsteder
og legge til rette for positiv utvikling av naeringslivet. Ofte ser man at nye naeringsomrader etableres

ved hovedveger og gjerne ved avkjaringskryss og pakjaringskryss, nar hovedveger legges utenfor byer
og tettsteder. Dette kan fa negative konsekvenser for sentrumsutvikling og for eksisterende naringsliv

[7]. Det er derfor viktig at kommunen som planmyndighet er bevisst pa hvilken utvikling man gnsker.

Dersom man gnsker & understgtte handel i tettstedene, ma man unnga a legge til rette for at varehus,
og neeringsparker utenfor tettstedene. Hovedformalet med a flytte en veg fra et tettsted er a avlaste

trafikksituasjonen i et tettsted og skape gkt sikkerhet og bidra til mer effektiv trafikkavvikling. Da vil
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det fa uheldige utslag for tettstedsutviklinga dersom lokale planmyndigheter tillater at varehandelen

etableres langs den nye veglinjen.
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6 DR@FTING OG RESULTAT

6.1 Maloppnaelse
Maloppnaelse er den viktigste parameteren nar vi skal anbefale ny trasé. | oppstarten av prosjektet ble
det fastsatt et samfunnsmal, med bakgrunn i de prosjektutlgsende behovene. Deretter ble det utledet
effektmal, for & konkretisere samfunnsmalet og gjere det malbart. Effektmélene er gkt
trafikksikkerhet, & fjerne gjennomgangstrafikk fra sentrum og a redusere reisetiden mellom Svgo og
Skjgiten med minst 5 minutter. Disse malene skal sikre at vegen oppfyller de prosjektutlgsende

behovene og alle alternativer skal derfor vurderes etter maloppnaelse.

Alle alternativene gir gkt trafikksikkerhet bade pa ny og gammel veg. Dette gjegres ved ny vegtrasé
etableres utenfor sentrum og frigjer sentrum for gjennomkjgringstrafikk. Dette gir en mer trafikksikker
lgsning for de myke trafikantene i dagens sentrum. Redusert trafikk og lavere hastigheter vil ogsa fare
til bedre opplevd trafikksikkerhet pa vegen. Harde trafikanter far sin egen trasé utenfor sentrum som
vil ga pa deres premisser. Dette gjor strekket mer effektivt da man kan gke hastighetene. Samtidig vil

det gi en bedre trafikksikkerhet da man fjerner de myke trafikantene fra trafikkbildet.

Den avgjgrende forskjellen for maloppnaelsen til de tre alternativene er reisetidsbesparelsen.
Alternativ 1 reduserer reisetiden med 4 minutter og 30 sekunder, noe som ikke er tilstrekkelig i
forhold til effektmalet. Alternativ 2 har en reisetidsbesparelse pa 5 minutter og 15 sekunder, mens
alternativ 3 gker effektiviteten mest med en reisetidsbesparelse pa 5 minutter og 36 sekunder. Effekten
av reisetidsbesparelsen vil bedre situasjonen for naringstrafikk og i forbindelse med lange reiser og

arbeidsreiser.

Dette farer til at alternativ 3 gir best maloppnaelse tett etterfulgt av alternativ 2. Alternativ 1 ma
spesielt vurderes opp mot de prissatte- og ikke-prissatte konsekvensene om det er tilstrekkelig for &
anbefale alternativet. Da ma samfunnsanalysen gi et sa&rs godt resultat for alternativ 1, for a veie opp
for et ikke innfridd effektmal.

6.2 Kostnadsoverslag
Istedenfor en analyse av de prissatte konsekvensene er det gjort et kostnadsoverslag for prissettingen
av hvert alternativ. Her er det ikke tatt hensyn til alle de verdiene som kan verdsettes med en pris, men
kun en beregning for hva oppfaringen av tiltaket vil koste. Resultatet av overslaget er at alternativ 3 er
rimeligst, tett etterfulgt av alternativ 3. Kostnadsoverslaget gir at alternativ 1 og 3 har en kostnad pa
omtrent to milliarder, mens alternativ 2 har en kostnad pa tre milliarder. Dette viser at det er et stort

sprang pa kostnadene for & bygge lang tunell mot kortere tuneller.

Alternativ 2 er desidert dyrest, og koster omtrent en milliard mer enn de to andre alternativene. |

tillegg vet vi at vedlikehold og drift av tunell er dyrt, og vil medfare et starre kostnadssprang mellom
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alternativene enn det som er beregnet i kostnadsoverslaget. Maloppnaelsen og de ikke-prissatte

konsekvensene ma derfor i stor grad veie opp for denne prisforskjellen dersom alternativ 2 skal velges.

6.3 lkke-prissatte konsekvenser
I analysen av de ikke-prissatte konsekvensene har vi sett pa de fem temaene, landskapsbilde, nermiljg
og friluftsliv, naturmangfold, kulturmiljg og naturressurser. Vi har satt en verdi pa kvalitetene ved
disse temaene, og sett pa i hvilken grad hver av traséene pavirker disse kvalitetene.

Verdien og pavirkningene pa hvert tema ble sammenstilt. Dette gav oss en rangering av de tre
alternativene, samt nullalternativet innenfor hvert tema og til slutt en samlet rangering. Resultatet fra
rangeringen av de ikke-prissatte konsekvensene ble at alternativ 2 gir minst, og alternativ 1 starst

konsekvenser.

Veg i tunell har ifalge Handbok 712, ingen konsekvenser for omradet. Dette er grunnen til at alternativ
2 kommer best ut av analysen, da totalt 11,9 km ligger i tunell. Alternativ 1 kommer darligst ut av
analysen, dette er pa grunn av at den bergrer og fragmenterer noe dyrket mark, kulturminner og
gdelegger store deler av ski- og sykkellgypen til Gol. Alternativ 1 og 3 har ganske lik pavirkning pa
hvert av temaene i analysen. Alternativ 3 kommer likevel bedre ut, da den bergrer dyrket mark og

fragmenterer jordbruksarealer og kulturminner i mindre grad enn alternativ 1.

De ikke-prissatte konsekvensene er ikke avgjgrende i anbefalingen av trasé, da disse konsekvensene
ikke er av stort omfang og det er lite som skiller de forskjellige alternativene.

6.4 Sammenstilling
| dette kapitlet sasmmenstiller vi maloppnaelsen med de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene.
Dette er gjort for & gjgre en samlet vurdering av de tre alternativene og brukes til & gjare en anbefaling.
| Tabell 14 er det gjort en sammenstilling av de prissatte konsekvensene og de ikke-prissatte

konsekvensene. Disse vil vi vurdere opp mot maloppnaelsen for alle alternativene.

Tabell 14: Sammenstilling prissatte- og ikke-prissatte konsekvenser

Alternativene Ikke-prissatte Samlet
konsekvenser konsekvenser
Nullalternativet 1 1 1
Alternativ 1 3 4 3
Alternativ 2 4 2 4

Alternativ 3 2 3 2
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Nullalternativet kommer best ut av sammenstillingen med de prissatte og ikke-prissatte
konsekvensene, da det ikke vil fare til noen konsekvenser for omradet, ei heller en vesentlig
gkonomisk investering. Nullalternativet kommer derimot darligst ut ved maling av maloppnaelse, da
dagens problematikk med gjennomkjgringstrafikk og trafikksikkerhet vil vedvare. Samt at man ikke

vil fa noen effektivisering av vegen.

De tre andre alternativene vil alle bedre forholdene med gjennomkjaringstrafikk og gkt
trafikksikkerhet, samt alternativ 2 og 3 oppnar malet om 5 minutters reisetidsbesparelse.

I sammenstillingen av de prissatte- og ikke prissatte konsekvensene ser vi at alternativ 2 kommer
darligst ut. Dette er til tross for at alternativet kommer best ut i analysen av de ikke-prissatte
konsekvensene. Dette kommer av at det er nesten en milliard kroner i forskjell i kostnadene mellom
dette alternativet og de to andre. Kostnadsspranget kommer av at det er hele 11,9 km med tunell for
alternativ 2, og disse kostnadene for dette er sapass hgye, at denne konsekvensen vektes hgyre enn de
ikke-prissatte konsekvensene. Alternativ 2 oppnar alle effektmalene, men kostnaden pa dette, samt den
minimale forskjellen pa maloppnaelsen og de ikke-prissatte konsekvensene er sa sma, at prisen ikke er
verdt & betale.

Alternativ 1 er den nest beste lgsningen i sammenstillingen i Tabell 14. Selv om dette alternativet ikke
innfrir malet om reisetidshesparelse, utgjgr dette et avvik pa kun 30 sekunder. Alternativ 1 er ogsa
rangert darligst for de ikke-prissatte konsekvensene, men tabellen fremstiller ikke hvor lite forskjell
det faktisk er mellom alternativ 1 og 3. Det er dermed kostnadene og maloppnaelsen som blir

utslagsgivende for denne rangeringen.

Alternativ 3 kommer best ut av sammenstillingen. Dette er fordi alternativet har hgyest maloppnaelse
og er det rimeligste alternativet av de tre traséene som er satt opp. Alternativet er ikke rangert best i
analysen av de ikke-prissatte konsekvensene, men forskjellene mellom alternativene har s liten
betydning at det ikke blir avgjegrende i vurderingen. Fragmentering og arealbeslag av dyrket mark er

av mindre betydning enn det store kostnadsspranget.
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6.5 Anbefaling

Figur 18: Anbefalt alternativ

Vi anbefaler alternativ 3 vist i Figur 18 da dette alternativet gir sterst maloppnaelse. Det er ogsa det
rimeligste alternativet i kostnadsoverslaget. Dette alternativet gir en reisetidsbesparelse pa 5 minutter
0g 36 sekunder sammenlignet med dagens veg.

6.6 Dimensjonering og valg i prosjektering
For & presentere det anbefalte alternativet, har vi valgt a bruke prosjektering i Novapoint som metode.
Normalt sett blir dette gjort i en byggeplan eller eventuelt en reguleringsplan, ikke i en
konsekvensutredning. Vi har derfor valgt & gjere prosjekteringen enkel, for & vise at det vi planlegger

er gjennomfarbart.

| dette kapittelet vil vi presentere de kravene vegen ma innfri og begrunne de valgene vi har tatt i
dimensjoneringen, som er grunnlaget for prosjekteringen av vegen. Krav til vegen og valg som er tatt,
er gjort med utgangspunkt i formalet med vegen, som er gkt trafikksikkerhet og effektivitet. Malet om
kortere reisetid er utgangspunktet for valg av dimensjoneringsklasse da den baserer seg pa fart og
trafikkmengde. Dimensjoneringsklassen til vegen er grunnlaget for hvilke krav vegen er ngdt til &
innfri. Vi har som forutsetning at vi gnsker en veg med fartsgrense 80 km/t sa fremt det er

hensiktsmessig, og dimensjonerer derfor vegen deretter.

Dette kapittelet er skrevet etter kravene som er gitt i handbgkene for de ulike temaene og vi har valgt &
henvise til de tabellene og figurene som star i handbgkene i oppgaveteksten. Det vil derfor bli nevnt

hvilken handbok som er brukt for hvert kapittel, og videre henvist til tabeller og figurer i disse.
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6.6.1 Grunnforhold
Grunnforholdene er forutsetningen for dimensjoneringen av vegen. Det handler om de materialene

som er i grunnen, inkludert type materiale, tykkelsen pa lagene og hvor mye det er av hvert materiale.
Grunnforholdene i Hemsedal bestar i stor grad av morenemateriale og elveavsetning, samt
skredmateriale i fjellsidene bestaende av stein, jord og sng. Morenelagene er mellom 0,5-10 meter

dype, og bestar av alt mellom leir, sand og stein [81].

6.6.2 Overbygning
Overbygning vil si selve oppbygningen av vegen. Hensikten med overbygningen er & fordele

trafikklastene til undergrunnen slik at skadelige deformasjoner ikke oppstar, samt & opprettholde

tilstrekkelig baereevne gjennom aret [82].

Overbygningen bestar av vegdekke, berelag, forsterkningslag og frostsikringslag. Dimensjoneringen
avhenger av forholdene i grunnen og gjeres i henhold til Handbok N200 Vegbygging [82]. Videre i

dette kapittelet vil vi altsa forholde oss til denne handboken, og henviser til tabeller og figurer i den.

Vegen plasseres i trafikkgruppe etter mengden 10 tonns aksler som ferdes pa vegen. Vegen over
Hemsedalsfjellet har en tungtrafikkandel, ADT+ pa 397 [83]. Det er det gnskelig at tilnaermet all
tungtrafikk som i dag gar over Hardangervidden ogsé skal benytte rv. 52. Tungtrafikkandelen, ADT;,
over Hardangervidden var i 2018 ca. 261 [83]. Dette farer til at vegen skal plasseres i trafikkgruppe D
[82]. Med utgangspunkt i grunnforholdene plasseres vegen i telefarlighetsgruppe T3, da grunnen i

hovedsak bestar av morenemateriale [82].

Rv. 52 er en fjellovergang mellom @stlandet og Vestlandet, det skal bli den nye hovedvegforbindelsen
og vegen har en hgy andel tungtrafikk. P& grunn av dette har materialvalget i vegen blitt gjort etter
kriteriene piggdekkslitasje og statisk lastpakjenninger. Det er valgt Ab11 som materiale i vegdekket

sammensatt av et slitelag pa 4 cm og et bindlag som er 3 cm [82].

Materialer i baerelaget og tykkelsen pa det velges fra tabeller i N200. Dette gir at gvre barelag skal
besta av et 7 cm tykt lag av asfaltert grus, Ag, og nedre barelag skal besta av et 8 cm tykt lag med

asfaltert pukk, Ap. Forsterkningslaget skal bygges opp av 70 cm knust grus [82].
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Slitelog, Akll, 40 mm
Bindelag, Abll, 30 mm
Avre berelag, Ag, 70 mm

Nedre berelog, Ap, 80 mm

Forsterkningslag,
Krust grus, 700 mm
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Figur 19: Overbygningen

Det vurderes som ngdvendig med frostsikring da det pa eksisterende veger i omradet er problemer
med telehiv. Dimensjoneringen av frostsikringslaget baseres pa arsmiddeltemperatur og frostmengden
i kommunen. Hemsedal har en arsmiddeltemperatur pa 1,1 grader celsius og frostmengde 37 000
timegrader som gir en beregnet frostdybde pa 255 m. Disse premissene farer til at frostsikringslaget
ma vere 165,5 cm for at total tykkelse pa overbygningen skal bli 255 cm [82]. Da det vil bli
overskuddsmasser av Tottentunellen som bygges langs vegstrekningen, vil vi bruke sand-, grus-, og

steinmaterialer som hentes ut herifra i frostsikringen av vegen.

Krav til barelagsindeksen er 54. Barelagsindeksen er summen av indeksverdiene for alle lagene over
forsterkningslaget og brukes for a sjekke at man har en total styrkeindeks som er over kravet til
beerelagsindeks [82]. Figur 19 viser overbygningen med valgte materialer og tykkelser.
Overbygningen vi har dimensjonert gir en barelagsindeks pa 58. Kravet er altsa oppfylt og vi har i

tillegg en feilmargin som vi beholder da det er vanskelig a falge millimeters ngyaktighet i utfarelsen.

6.6.3 Geometrisk utforming
Den geometriske utformingen av vegen bestar av horisontalkurvatur, vertikalkurvatur, tverrfallet og

stigningsforholdene [84]. Handbok N100 gir feringer for den geometriske utformingen etter vegens

dimensjoneringsklasse [84].

Rv. 52 er i dimensjoneringsklasse H1, med ADT mindre enn 6000 og fartsgrense 80 km/t. Dette valget
avviker fra ADT nevnt i eksisterende situasjon, men gjares fordi det er forventet en gkning i ADT ved
utbedring av traséen. I tillegg dimensjoneres det for topper pa sommer, vinter, hgytider og helger.
Tverrprofilet til vegen har en total bredde pa 9 m, hvor hvert kjgrefelt er 3,25 m og forsterket
midtoppmerking 0,5 m. I dimensjoneringen er minste tillatte horisontalradius og vertikalkurveradius
henholdsvis 250 m og 1900 m [84].
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Maksimal stigning for dimensjoneringsklasse H1 er 6 %, men vi har valgt & holde oss under 4 % fordi
det er gkonomisk besparende og faren for brann i kjgretay blir mindre ved mindre stigning. Det velges

3% takfall for tverrfall pa vegen, og minste tillatte resulterende fall er 2 % [84].

For en mer inngaende beskrivelse av den geometriske utformingen viser vi til plan- og profiltegninger
i vedlegg.

6.6.4 Overvann og sng
Overvann skal ledes vekk fra vegbanen, dette gjeres ved god vannavrenning, som hindrer at vannet

blir liggende i vegbanen, derfor bygges vegen med tverrfall. Videre ber det etableres apne eller
lukkede overvannslgsninger, som leder vannet bort i bekker eller rar. Som beskrevet senere i kapittelet
om greft vil denne vegtraséen bygges med apen graft, og dermed apen overvannslgsning [84].

Ved snefall skal det vaere mulig & handtere sngen som legger seg pa vegen slik at den blir liggende
utenfor vegbanen og gir rom for a kjare til siden ved en hendelse. For at dette skal vaere mulig ma det
etableres grgfter som tar unna snemengdene [84].

6.6.5 Groft
En greft er en kanal som skal lede bort overfladig vann. I tillegg brukes det for plassering av

vannledninger, kabler og liknende for at dette ikke skal bli tildekt av selve vegen [85]. Overvann fra
vegen er ofte forurenset og kan utlgse behov for rensing eller bgtende lgsninger [86].

For en veg med ADT mellom 1500 og 5000, og fartsgrense pa 80 km/t kan grgften utformes som &pen
lgsning. En &pen lagsning gir fordelene med at det gir god plass til snglagring, generelt lite vedlikehold
og ekstra sikt i kurver. Graften skal utformes slik at den har en skraningshelning som ikke er brattere

enn 1:2, bunnen skal veare 0,5 m bred og ligge 0,35 m under forsterkningslaget [86].

Pa grunn av at vi ikke har mulighet til & utfare geologiske undersgkelser, tar vi utgangspunkt i de
opplysningene som er skrevet i kapittelet om grunnforhold og antar at morenelaget er 0,5 m dypt og
grunnen bestar av berg under dette laget. Dermed vil det vaere behov for fanggraft der det er
bergskjeringer. Bergskjaringene skal vare tilnaermet vertikale, og er utgangspunktet for beregning av
bredden pa fanggreften. Langs traséen skal det veere fanggreft med bredde mellom 3,2 m og 3,4 m
[87].

Over bergskjaeringene bar det renskes minst 2 meter inn fra skjaringstoppen, for a forhindre fallende
gjenstander ned i vegbanen. Bredden pa fanggraften settes for & kunne ta opp disse fallende
gjenstandene dersom det skulle gli ut [87]. Det benyttes sammen skraningshelling som ved vanlig

sidegraoft.
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6.6.6 Stopplomme
Av handbok N100 er det krav til stopplommer for hver femte kilometer i begge retninger langs

traséen. Dette er et sideanlegg og skal vere der for & ivareta behovet trafikantene har for a stoppe og
hvile, ikke som en mulighet for parkering. Det er ogsa en plass hvor politi, Statens Vegvesen og andre
myndigheter kan benytte ved kontroller av kjgrende. Stopplommen skal veere 4,5 meter bred og 80

meter lang [88].

6.6.7 Krysslgsninger
Nullvisjonen er en visjon om et transportsystem som ikke farer til dad eller varig skade. Ulykker skjer

ofte i kryss og avkjarsler, og de mest alvorlige ulykkene er ved kollisjon mellom kjgretgy som treffes i
kryssende kjgreretning og at gaende eller syklende blir pakjert [89]. Valg av lgsning for kryss skal ha

positiv pavirkning for antall ulykker.

Av handbok N100 skal det for en veg i dimensjoneringsklasse H1 veere et forkjarsregulert kryss i form
av T-kryss [84]. Den planlagte vegtraséen skal ha to T-kryss. Kryssene planlegges med plassering ved
Svgo, like far overgang til bru, og like far Skjgiten bru hvor ny trasé mgter gammel. Det skal ikke
veaere mindre enn 500 meter mellom to kryss, og det er satt krav til de geometriske parameterne for T-

kryss. Disse er som faglger [84] :

- Horisontalkurveradius bgr veere > 450 m
- Vertikalkurveradius i hgybrekk > 6500 m
- Overhgyden ber ikke overstige 6%

- Stigningen bar ikke overstige 5%

Dimensjonerende kjgretgy for vegen er modulvogntog, og disse skal kunne benytte kjgremate A. Ved
denne kjgrematen forutsettes det at modulvogntog ikke skal ha behov for & bruke motgaende kjarefelt
langs vegen og det skal kunne kjare i fartsgrensen. I kryss skal vogntoget kunne kjgre gjennom med en
fart pa 15 km/t og kun benytte eget kjarefelt, mens modulvogntog kan bruke overkjgrbart sidefelt. Det

er ogsa krav til at det ikke skal veere behov for rygging pa snuplasser [90].

Hjerneavrunding i kryssene for modulvogntog er 13,5 meter av handbok N100 [91]. Dette er
avrundingen vi har brukt bade i krysset ved Skjgiten og i kryss ved Nedre Myte for & sikre
fremkommeligheten. Sporingsanalyser er gjort i AutoCad for & kontrollere at dimensjonerende

kjgretay vil kunne kjgre gjennom kryssene.

Kryssene skal vere forkjarsregulert, for & ivareta god trafikksikkerhet, og siden dette er en hovedveg
gnsker vi ogsa kanalisering av kryssene. Eksisterende veg skal komme inn pa ny veg tilnsermet

vinkelrett, og ikke ha starre stigning enn 3% av handbok N100 [91].
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Trafikkdelegy, venstre- og hgyresvingefelt

Det skal anlegges drapegy i eksisterende veg, venstresvingefelt og hgyresvingefelt i begge T-kryssene.
Drapegyen i eksisterende veg har til hensikt & lede trafikken i riktig spor, og skal ha endeavrunding pa
radius 0,5 meter [92]. For T-kryss gir spesielt trafikk som skal til venstre begrensning i kapasitet og

awvikling, og det vil derfor gi en bedring ved & benytte venstresvingefelt [89].

Dersom det er fare for tilbakeblokkering kan det benyttes hgyresvingefelt, dette reduserer pakjarsler
bakfra, men kan gjare et kryss mer uoversiktlig [92]. Det vurderes ut fra handbok V121 i kapittelet om

hayresvingefelt som ngdvendig med parallelfart hgyresvingefelt pa ny veg [92].

6.6.8 Sikt
Krav til forbikjgringssikt for hovedveger med ADT lavere enn 6000 er at det skal vaere minst 2

forbikjgringsmuligheter hver tiende kilometer [93]. Det er utfart en siktanalyse i Novapoint og kravet
til forbikjgringssikt pa 600 meter [84] er oppfylt i begge kjgreretninger. Det er ikke krav til
forbikjgringsfelt og ikke oppgitt noen krav til matesikt for dimensjoneringsklasse H1 [93].

Sikt i kryss

Det er brukt sikttrekanter for & definere siktkrav i T-kryss. Det skal ikke veere hindringer innenfor
sikttrekanten som er over 0,5 meter hgyere enn vegens kjgrebane. Dersom det star trer langs vegen
skal det sikres at ikke trekronen hindrer sikten, for vogntog er gyehgyden 2,7 meter [91].

Kravene til sikt i forkjarsregulerte T-kryss finner vi i handbok N100. Disse kravene er tilfredsstilt som
vist i Figur 20 og Figur 21. Stoppsikten for veg i dimensjoneringsklasse H1 ligger mellom 106 meter
ved maksimal stigning og 137 meter ved maksimalt fall pa vegen. Pa planlagt veg er maksimal

stoppsikt 132 meter og minste stoppsikt pa 122 meter [84].

Figur 20: Sikttrekant i kryss pa Venasen. Utklipp fra AutoCad
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Figur 21: Sikttrekant i kryss pa Svgo. Utklipp fra AutoCad

6.6.9 Tverrprofil
Tverrprofilet til en H1-veg skal se ut som vist i Figur 22. Kjgrefeltene skal skilles med forsterket

midtoppmerking, dette gjelder ogsa i tunell. Prosjekteringstabellen for H1-veg er fulgt i

prosjekteringen [84].
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Figur 22: Tverrprofil for H1 (mal i meter) [84]

6.6.10 Breddeutvidelse
Breddeutvidelse er en utvidelse av kjgrebanen i forbindelse med kurver, da kjaretgyet vil trenge mer
plass enn pa rettlinjet veg [94]. Kjerefeltbredden ma derfor gkes i noen kurver. Breddeutvidelsen
avhenger av dimensjonerende kjaretay og horisontalkurveradius. Vi dimensjonerer for modulvogntog
og falger kravene som dette kjgretayet medfarer samt horisontalkurveradiusene vi har brukt etter
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tabell E.3 i N100. Dette gir for var trasé en breddeutvidelse pa 0,5 m, da minste horisontalkurveradius
er 500 m [84].

6.6.11 Rekkverk
«Formalet med rekkverk og statputer er primzrt & redusere skadeomfanget pa mennesker og materiell

mest mulig ved utforkjgringsulykker [95]». Dersom et kjaretay kjerer ut av vegbanen og i rekkverket
skal det ledes langs med rekkverket frem til kjaretayet stopper, eller ledes tilbake inn pa sin side av
vegbanen ved hjelp av rekkverket [95]. Det er vurdert om det er ngdvendig med rekkverk, fordi
rekkverket i seg selv utgjer et faremoment. Avslutningene pa rekkverket skal lede kjaretayet forbi

avslutningen, eller sgrge for at kjaretayet stopper gradvis [95].

Kravet til rekkverk dukker opp dersom det er faremomenter som befinner seg innenfor
sikkerhetssonen til vegbanen. Disse faremomentene er i handbok N101 delt inn i disse fire kategoriene
[96]:

Farlige sidehinder
- Farlige skraninger
- @vrige trafikanter

Spesielle anlegg

Dersom det er en apning mellom to rekkverk som er under 100 meter fares rekkverkene heller
sammen enn a avsluttes, hvis det ikke er begrunnet med avkjgrsel eller kryss [96]. Dette er fordi
rekkverksavslutninger er faremomenter. Det er ogsa krav til at avstanden mellom kjgrebanekanten og

fronten pa rekkverket er minst 0,5 meter [96].

Sikkerhetssone

Det defineres en sikkerhetssone ut fra kjgrebanekanten pa vegen for at kjgretay ikke skal treffe farlige
sidehinder, velte eller treffer spesielle anlegg langs vegen som kan gi store skader. Bredden av
sikkerhetssonen blir satt av trafikkmengde, fartsgrense, kurvatur, avstand til motgaende kjarefelt og

utformingen av sideterrenget og dets innhold [96].

Sikkerhetssonen er samlet lengde pa sikkerhetsavstand og eventuelle tillegg for faremomenter,
beregnet ved denne formelen: S = A+ T, + T, + T3 + T, + T5 [96]

For denne nye traséen forbi Hemsedal vil sikkerhetsavstanden, A, veere 6 meter, og det vil kun veere
to tillegg for sikkerhetssonen. Det ene tillegget kommer av fylling/fallende terreng og
skjeering/stigende terreng, og er tillegg T,. Blir det lagt til rette for bilveg under vegen blir det ogsa ett
tillegg, T3, pa 3 m [96].

Sikkerhetssonen vil altsa variere langs traséen, og gir behov for rekkverk dersom farlige sidehinder

kommer innenfor sonen.
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Rekkverk langs bru, stattemur og fyllingsskraning

Det planlegges for to bruer og eventuelt en stattemur langs ny vegtrasé, og disse har like kriterier for
rekkverk. Rekkverket pa bru og stattemur skal vaere i styrkeklasse H2/L2, som er den normale
styrkeklassen for brurekkverk [97]. Rekkverket skal da vere sterkt nok til at deformasjonsbredden
ikke gar mer enn 20 centimeter utenfor kanten [98]. Deformasjonsbredden vil si avstanden mellom
forkant av rekkverket far pakjarsel og forkant av rekkverket under pakjarsel [95]. Arbeidsbredden er
avstanden mellom forsiden pa rekkverket far pakjersel og baksiden av rekkverket under en pakjarsel.
Den skal vaere sa liten at rekkverket ikke vil komme i kontakt med andre gjenstander som er bak
rekkverket [95].

Rekkverk pa bru og stettemur skal minimum vere 1,2 +/- 0,025 meter hagyt, og det skal ikke vaere mer
enn 20 centimeter pa utsiden av rekkverket, for a hindre klatring pa utsiden av rekkverket. Det skal
ikke veere starre apninger enn 30 centimeter i det ytre rekkverket og det skal strekkes 2 meter forbi

bru/stgttemur fgr overgangsrekkverk kan starte [97].

Behovet for rekkverk ved fallende terreng og fyllingsskraning vurderes etter handbok N101, kapittel
2.3. Dersom terrenget ved vegen har en skraning pa mellom 1:3 og 1:4 vil kjgretay normalt sett ikke
velte, men det vil ikke veere mulig a fa kontroll pa kjeretayet. Ved skraninger som er brattere enn 1:3
er faren for a velte hgyere, mens skraninger med fall pa 1:1,5 eller hgyere utgjer stor fare for a velte og
gi betydelig skade pa farer [96]. Det er derfor ulike kriterier nar det vurderes om rekkverk er

ngdvendig eller ikke.

Behovet for rekkverk vurderes etter ADT, skraningens helling og fartsgrensen pé vegen for omréder
hvor hellingen er slakkere enn 1:1,5 [96]. Det vil for denne vegen si pa strekninger hvor det er mer enn
3 meter hgydeforskjell pa vegbane og terreng, da vi har en skraningshelling pa 1:2. For omrader hvor
hellingen er brattere 1:1,5 vurderes behovet ut fra hgyden pa skraningen og vegkantens bredde [96].
For denne vegen er det kun aktuelt ved stattemur og mur. Rekkverk settes opp etter kravene som ble

nevnt tidligere i dette delkapittelet.

Rekkverk ved jord- og bergskjaering

Behov for rekkverk ved jordskjeeringer vurderes etter kapittel 2.4 i handbok N101, mens behov for

rekkverk ved bergskjeering vurderes etter kapittel 2.5.

Det skal vaere mest mulig jevne overflater pa bergskjaringer langs vegen, for & unnga a bruke
rekkverk. Dersom det er utstikkende partier pa mer enn 0,3 meter skal det benyttes rekkverk vurdert
etter kapittel for sikkerhetssonen. Dersom bergskjaeringen ikke er hgyere enn 1,6 meter skal den

regnes som et faremoment innenfor sikkerhetssonen [96].

Det kan veere aktuelt & bygge en jordskraning mot bergskjeringen for & unnga bruk av rekkverk.

Jordskraningen skal da bygges etter Figur 23.



64

Figur 23: Skréningshelning 1:2 og skraningshelning 1:1,5

For den anbefalte traséen er det haye bergskjeeringer med fall 1:10, her er det etablert fanggreft og det
er ikke behov for rekkverk. Noen plasser langs strekket vil det veere skjaeringer som er lavere enn 1,6
meter og det skal her settes opp rekkverk, slik at kjarende blir skjermet fra farlige sidehinder. Det er
viktig at rekkverksavslutninger blir gjort pa en god mate, slik at ikke disse utgjer et nytt starre

faremoment.

Rekkverk i tunell
Rekkverk i tunellportalen brukes for & hindre pakjgring av selve portalen da dette utgjer et

faremoment. Rekkverket skal strekkes minst 4 meter inn i tunellen og veere i styrkeklasse H2. Inne i
tunellen avsluttes rekkverket med a svinge ut mot tunellveggen med 1:10 og festes i den i full hayde
[97].

Dersom det brukes rekkverk inne i tunellen skal det benyttes godkjent produkt som har styrkeklasse
«Tunell» [97].

Rekkverkslengde og avslutning

«Et rekkverk skal vaere sa langt inkludert tilfredsstillende avslutning at det vil kunne beskytte et
kjgretay som kjgrer av vegen fra a kjgre ut bak rekkverket og videre inn i det faremoment som

rekkverket forutsettes a beskytte trafikantene mot [99]».

Rekkverket skal ha rekkverksforlengelsen, B1, pa 60 meter fgr faremomentet og B2, som er
forlengelsen etter faremomentet skal den vaere pa 30 meter[99]. Det skal ogsa vare en
avslutningslengde, c, hvor rekkverksenden fgres ut og forankres. Dersom det er mulig bar
forankringen skje i full hgyde [96]. I tunellportal vil det veere mulig a forankre rekkverket i full hayde.
Det vil derimot ikke veere mulig etter bru og mellom bru og stattemur. Det vurderes her stgtputer som

rekkverksavslutning, eventuelt at rekkverket fgres lenger bort fra vegbanen og forankres i bakken [99].

For denne vegen skal rekkverket veere i styrkeklasse H2, og rekkverksenden skal dermed veere i
sikkerhetsklasse P4. Mellom rekkverket og rekkverksenden skal det brukes overgangsrekkverk som er
tilstrekkelig langt til at det ikke skjer bra endringer i deformasjonen til overgangsrekkverket ved
pakjersel [99].
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Rekkverk og drivsng

Ved bruk at rekkverk gker man faren for sngsamling pa vegen, som kan gke behovet for a brayte, gi
hayere brgytekanter og darligere siktforhold [97]. Det legges derfor lagt vekt pa at tverrprofilet er godt
og at grefter er store nok til & unnga at man far sngsamling pa vegen. De stedene det er mulig blir
fyllingene gjort slakere for & unnga rekkverk. | tillegg vil det bli benyttet rarrekkverk eller

stalrekkverk for & unnga at sngen fonner seg pa siden av rekkverket [97].
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7 SPESIELLE KONSTRUKSJONER

7.1 Stgttemur
Den nye traséen ligger i hovedsak i urgrt natur, hvor det stedvis er store variasjoner i terrenget. Vegen
kan ikke legges etter terrenget pa hele strekningen da det vil fare til avvik fra krav til
vertikalkurvaturen. Dermed vil det bli fyllinger langs traséen, og stedvis store fyllinger. Det er mulig &
oppfare stattemur i noen omrader pa rv. 52 for & unnga at store fyllinger fra den nye vegen kommer
tett pa bebyggelse og elv. Ved oppfering av en stattemur skal man ta hensyn til omgivelsene og
eksisterende bebyggelse slik at utformingen og plasseringen blir pa en mate som sgrger for en god
estetisk helhet. En stgttemur kan virke dominerende i omgivelsene, og det er derfor spesielt viktig &

sgrge for at den passer inn i omgivelsene [100].

Stettemurer langs rv. 52 skal oppfagres som en gravitasjonsmur av naturstein. En gravitasjonsmur
hviler mot terrenget og det er tyngdene av muren som holder massene pa plass og farer til tilstrekkelig
stabilitet [100]. Natursteinmurer kan bygges veldig haye, over 4 m [100]. Pa rv. 52 skal det utfgres

sprengningsarbeider i forbindelse med Tottentunellen og det kan tas ut stein til stattemuren her.

Natursteinblokkene bgr ha en lengde opp mot 1,5 m [100] og ha en utforming som vist i Figur 24.

Figur 24: Stgttemur av naturstein
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7.2 Vegtunell
I dette kapittelet vil vi beskrive de dimensjoneringskriteriene som er brukt for tunellen gjennom
Totten. Det vil ogsa bli beskrevet hvorfor vi har tatt de valgene som vi har gjort i tunellen.
Dimensjoneringen av tunellen er gjort i henhold til Handbok N500 Vegtuneller.

Dimensjonerende brukstid for en tunell skal vare 100 ar for tunellkonstruksjonen, 50 ar for vann- og
frostsikringskonstruksjoner og 25 ar for tekniske installasjoner [101].

7.2.1 Geologiske forundersgkelser
Det skal utfgres geologiske undersgkelser for tunell, disse skal omfatte geologisk og ingenigrgeologisk

kartlegging. Dette skal presenteres i en rapport bestaende av en faktadel og en rapport som skal
inneholde geologiske vurderinger. Dette gjgres for at utfgrende part har best mulig informasjon om
bergforholdene for egne vurderinger og tolkninger [102].

Da dette er en konsekvensutredning som skal brukes i en bacheloroppgave har vi ikke kunnskap eller
ressurser til & gjgre disse undersgkelsene, og det har derfor ikke blitt gjort noen grundige
undersgkelser av bergforholdene. Vi har forholdt oss til de opplysningene vi har funnet i Nasjonal
lgsmassedatabase hvor vi ser at Totten, fjellet som tunellen skal ga gjennom bestar av tynn morene,
forvitringsmateriale, bart fjell og skredmateriale [81] som vist i Figur 25.

Hemsedal

Skisenter

)ellet

Figur 25: Lgsmasser pa Totten: tynn morene (lys grgnn), forvitringsmateriale (lilla), bart fjell (rosa), skredmateriale (rad)
[81]
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7.2.2 Geometrisk utforming
Horisontal- og vertikalkurvatur

Kravene til minste horisontal- og vertikalkurvatur i vegtunell er like som veg i dagen. Tuneller skal
bygges med stigning mindre enn 5%, og for tuneller med stigning pa mer enn 3% er det krav om
forsterkende tiltak [103]. Anbefalt trasé har en stigning pa 1,46% og det er derfor ikke behov for ekstra
tiltak.

Sikt

Kravet til stoppsikt skal ogsa opprettholdes i tunell. Vi har en enfeltstunell med tovegstrafikk, og det
er derfor krav om at matesikt ogsa skal tilfredsstilles. Vegen er i dimensjoneringsklasse H1 og har
krav til stoppsikt pa 63 meter for flat veg [103]. Det vil si at for anbefalt trasé, hvor vi har stigning/fall
pa 1,46 % er stoppsiktkravet for stigning 61 meter og for fall 64,2 meter.

Portaler

Bergtuneller skal bygges med portaler i tunellmunningen. Dette gjares for a fjerne trafikkfare dersom
det skulle forekomme utrasing av blokker eller stein og for & hindre at vann renner ut over pahugget og
ned i vegbanen. Portalen skal trekkes sa langt ut fra pahugget at den blir mottaker av all nedfall av
stein og is. Portalen skal utformes pa en mate som gjer den vanntett og at den ivaretar sikkerhet for
pakjarsel [103].

Tunellprofiler
Tunellprofilet bestemmes ut fra vegens dimensjoneringsklasse og blir T9,5. | Figur 26 ser man en

skjematisk framstilling av tunellprofilet.

Figur 26: Skjematisk tunellprofil T9,5 (N500)
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Som vist i Figur 26 skal fri hgyde veere 4,60 m vinkelrett pa kjgrebanen. Det skal legges til rom for
teknisk utrusting som skal vaere minst 4,8 m over kjgrebanen. Skilt og signalanlegg som er montert i

sidene av tunellen skal det gjares en sarskilt vurdering for klaringen til trafikkrommet [103].

For tunellprofil T9,5 er det gitte geometriske mal vist i Tabell 15:

Tabell 15: Geometriske mal for tunellprofil T9,5 [103].

Total bredde, Bt 95m
Kjagrebanebredde, Bk 7,00 m
Senterhgyde veggradier, Yy 1,570 m
Veggradius, Ry 4,790 m
Senteravstand veggradier, X 0,450 m
Senterhgyde hengradius Yy 1,213 m
Hengradius Rn 5212 m

Det er ogsa tunelltverrsnittsdata man ma forholde seg til for et T9,5 profil gitt i Tabell 16:

Tabell 16: Tverrsnittsdata for tunellprofil T9,5 [103]

Teoretiske sprengningsprofil ~ Areal Asm? 66,62
Buelengde Bs m 21,04
Normalprofil Areal An 53,61
Buelengde Bn m 18,46

| ettlgpstuneller, som vi har, skal tunellprofilet dreies om vegens senterlinje til aktuelt tverrfall (3% pa

rettstrekninger).

Skulder

Vegskulderen er et kjgrbart felt som ligger inntil kjgrebanen. Den opphgyde delen av vegskulderen
skal utfgres med kantstein, samt asfalt eller betongdekke med et fall pa minst 5% mot kjgrebanen. Det
skal veere lav og ikke-avvisende kantstein som skal plasseres minst 0,25 m fra kjgrebanekanten.

Kantsteinen skal plasseres pa bindelaget i vegoverbygningen [103].

Utvidelse for nisjer

Definisjonen pa en nisje innen arkitektur er «fordypning i en vegg, bestemt plass for et mgbel, statue
eller vinduer»[104]. En nisje i forbindelse med tunell er en fordypning i tunellveggen som gjer plass
til en lomme til bruk ved havari, snuplass eller mgteplass samt en videre fordypning i tunellveggen
med plass til ngdkiosker og tekniske bygg [103]. De ulike nisjene skal ha ulik utforming; Havarinisjer

skal se ut som Figur 27.
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Figur 27: Utforming av havarinisje [103]

Farste havarinisje som er tilknyttet inngaende kjarefelt skal vaere maks 250 meter fra tunelldpningen.
Ettersom vi har valgt en enfeltstunell med tovegstrafikk er det ogsa krav til & anlegge mateplasser i
tunellen, disse skal utformes pa samme mate som havarinisjene og det skal vaere maksimalt 250 m
mellom mgteplassene, samtidig som man opprettholder kravet om at bilfgreren skal se fra en

mateplass til neste [103].

Det skal ogsa oppfares nisje for teknisk bygg, disse skal plasseres i egen nisje med tett vegg mot
trafikkrommet. Nisjen for teknisk bygg bar plasseres i forbindelse med havarinisje. Det er krav om at
gulvet i teknisk bygg skal veere minimum 1 m over kjgrebaneniva dersom teknisk bygg plasseres i
tunellens lavbrekk [103].

I tilknytning til havarinisjer skal det bygges nisje for kiosk til ngdstasjon. Skapene til ngdstasjon kan

innfelles i nisjer i tunellveggen [103].

Ngdutganger
Dersom det oppstar en ulykke eller brann i tunellen skal det veere ngdutganger i tunellen som gjer at

trafikantene kan forlate tunellen og na et trygt sted. I tillegg gir ngdutgangene redningstjenestene
tilgang til tunellen til fots [103]. For rv. 52 er ADT-tallet sé lav at det ikke ngdvendigvis er krav til
ngdutganger. Vi har likevel valgt & bygge tunellen med ngdutganger da det ifglge sikkerhetsforskriften

er krav til tilsvarende eller bedre sikkerhet med alternative tiltak[40].

En ettlgpstunell kan utformes enten med utganger direkte til det fri, med utganger til en
remningstunell eller til et ekstra tunellgp med gangbare tverrforbindelser mellom tunellgpene [103].
Det blir etablert et ekstra tunellgp med gangbare tverrforbindelser mellom tunellgpene. Disse skal ha
tunellprofil T4, som gjer at det ekstra tunellgpet skal ha en total bredde pa 4,0 m og en hengradius pa
2,4 m. Utformingen av ngdutgangen skal gjares etter krav i kapittel 3.6 Nedutganger i Handbok N500.
Valget av lgsning ma godkjennes av Vegdirektoratet [103].
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7.2.3 Sikkerhetstiltak
Nye tuneller som er lengre enn 500 m skal sikkerhetsgodkjennes far bygging samt far de kan apnes for

trafikk[105].

Risikoanalyser
Tunnelsikkerhetsforskiften definerer risikoanalyse som: «Analyse av risikoene ved en bestemt tunell,

der det tas hensyn til alle konstruksjonsfaktorer og trafikkforhold som bergrer sikkerheten, herunder
serlig trafikkens saertrekk og type, tunnelengde og tunellgeometri og prognosen for antall tunge

lastebiler per dagn» [105].

For planlegging av tuneller over 500 meter skal det utfgres bade en kvalitativ og en kvantitativ
risikoanalyse for & dokumentere risiko. Disse analysene skal gjares av et funksjonsmessig uavhengig
organ [105].

Beredskapsanalyser og beredskapsplan

Det skal utfgres en beredskapsanalyse for planleggingen av nye tuneller over 1000 m for & belyse
hvilken innsats og redning som forventes i tunellen. Beredskapsanalysen skal brukes som grunnlag for
en beredskapsplan samt for & vurdere behovet for eventuelle avbgtende tiltak [105].

Det skal utarbeides en beredskapsplan som omfatter teknisk beredskap og beredskap ved hendelser i
trafikken [105].

Sikkerhetstiltak og sikkerhetsutrustning

Alle tuneller skal inndeles i tunellklasser basert pa lengden og trafikkmengden i tunellen.
Tottentunellen er i tunellklasse A. Tunellklassene bestemmer hvilke krav det er til sikkerhetstiltak og
sikkerhetsutrustning [105].

Det er krav om ngdstremsystem, ramningslys, ngdstasjon, slokkevann, ngdnett og radiokringkasting
samt hgydehinder for en tunell i tunellklasse A [105]. Videre vil vi beskrive kravene til utstyret i

sikkerhetsutrustningen.

Ngdstrgmsystem

Ved stremutfall og teknisk svikt skal det vare utstyr pa plass i tunellen for & sikre trafikantene i
tunellen. Ngdstramsystemet skal sikre at utstyret har minimum 8 timers driftstid. Det skal gjares en
vurdering om ventilasjonsanlegget, eller deler av det skal veere en del av ngdstramsforsyningen, her
ma evakueringstid, innsatsbehov for brannvesen og stremforsyningssikkerhet vurderes [105]. Utstyr

som skal vaere koblet pa ngdstreamsystemet er [105]:

- Styrings-, regulerings- og overvakingssystemer
- Radt stoppblinksignal

- Fjernstyrte bommer for stenging
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- Remningslys

- Nagdtelefon

- Serviceskilt

- Ngdutgangskilt

- Radio- og kringkastingsanlegg

Remningslys
Remningslys er ledelys som gjer det mulig & remme til fots ut av tunellen i en ngdsituasjon. Disse skal

plasseres pa samme side som ngdutgangene maksimalt 1,5 meter over kjgrebanen. Ettersom
Tottentunellen er over 5 kilometer skal det monteres sammenhengende handlist med ledelys langs hele
tunellen. Remningslysene skal tennes automatisk dersom en brannslukker blir fjernet, eller sa blir de

satt i gang av vegtrafikksentralen eller ngdstyreskapet utenfor tunellen [105].

Ngdstasjon
Ngdstasjonen skal inneholde en ngdtelefon og to brannslukkere. Den har som hensikt & brukes til &

alarmere og gi tilgang til sikkerhetsutstyr. Avstanden mellom ngdstasjoner skal ikke overstige 150 m.
Da det ikke er planlagt havarinisjer i Tottentunellen, vil vi plassere ngdstasjonene i forbindelse med
mgtelommene i tillegg til i skap pa faringskanten av betongen for a opprettholde ngdvendig hyppighet
[105].

Slokkevann
Det skal finnes vannforsyninger i alle tuneller. Ved portalen skal det etableres hydranter, i tillegg til
innvendig med et mellomrom som ikke skal overstige 250 m [105]. Vi vil etablere brannhydrantene i

forbindelse med mgateplassene som ogsa skal etableres hver 250 m.

Ngdnett og radiokringkasting

«Vegmyndighetene skal levere ngdvendig infrastruktur for & implementere Ngdnett og transportere
ngdnettets signal i tunellen [105].» Det er plassert DAB-blokker utenfor tunellen som gir dekning inne
i tunellen. Dette fordi at vegtrafikksentralen ved en ngdsituasjon skal kunne gi beskjed til alle

trafikantene, og ma da kunne bryte alle radioprogram samtidig [105].

Hgydehinder
Hgydehindre eller avvisere har som formal & hindre at kjgretay som er for haye for tunellen ikke

kjarer inn i tunellen. Det skal etableres et hagydehinder fagr innkjgring i hver ende av tunellen. Det skal

utformes pa en mate som gjer det deformerbart og som hindrer nedfall ved pakjersel [105].

Brannsikring
Brannsikring dimensjoneres etter tunellklasse, i Tottentunellen som er i tunellklasse A er

dimensjonerende branneffekt 50 MW, brannsikringen skal dimensjoneres etter HC kurven og en

branntid pa 60 min. Ut fra en standard tid-temperaturkurve som benyttes ved branndimensjonering,
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farer dette til en temperatur pa 1100 grader etter 60 minutter. Dette gir faringer for hvilken

brannmotstand materialene som blir brukt i tunellen mé ha [105].

De materialene som blir brukt i tunellen skal ha en brannsikker overflate inn mot tunellen. Dersom
materialet er klassifisert som ubrennbart er det ingen krav til dokumentasjon. Alt materiale som ikke
har denne klassifiseringen skal dokumenteres med brannteknisk informasjon og bekles med
brannsikkert materiale som igjen skal dokumenteres med brannmotstanden i henhold til
branndimensjoneringen. Materialene som blir brukt i tunellen skal minimum téle akseptkriteriene i gitt
i handbok N500 [105].

Skilt og signaler i tunell

Det skal utarbeides en detaljert skiltplan for tunellen tidlig i prosjekteringen da skiltplanen er vesentlig
for utformingen av tunellen og kan vere styrende for byggetekniske forhold [105].

Skilting neer tunellapningen skal reduseres til et minimum og skal vurderes for hver enkelt tunell av
hensyn til trafikksikkerhet. Skilt knyttet til tunell som vanligvis oppferes i forbindelse med
tunellinngangen bor plasseres ved siste snumulighet eller kryss far tunellen. Ngdtelefon og
brannslukkere utenfor tunellen skal ogsa skiltes [105].

For & sikre at alle skilt i tunellen er godt synlige skal det oppfares belysning i forbindelse med skiltene
eller benyttes fullgrafiske skilt. Det skal oppfares serviceskilt 601 Lytt til radio, for at
vegtrafikksentralen skal kunne bryte inn med melding til trafikantene. Seviceskiltene for ngdtelefon og
brannslokningsapparat skal veere tosidige, eventuelt skal det settes opp ett skilt for hver kjareretning
[105]. For anbefalt trasé skal det benyttes fullgrafiske skilt, og for serviceskiltene for nadtelefon og
brannslokningsapparat skal settes opp ett skilt i hver kjgreretning. Foran tunellapningene skal det

oppfares et radt stoppblinksignal, med tilharende underskilt [105].

7.2.4 Vann- og frostsikring i tunell
Det skal ikke forekomme vannlekkasje eller isdannelser hverken i trafikkrommet, ngdutganger, nisjer

til tekniske bygg eller i ventilasjonssjakter i vegtuneller. Dette skal sikres ved at det skal monteres
vanntett avskjerming som fgrer vannet fra vegger og heng ned i en grgft og frostfritt ut av tunellen via

drenssystemet. Over gitt frostmengde skal avskjermingen isoleres [106].

Frostmengden er lik den som er brukt i overbygningen. Frostisolasjonen for vann- og
frostsikringshvelv skal dimensjoneres etter F10 som gir en frostmengde pa 37000 time-grader og
maksimal korreksjonsfaktor 1,4. Ettersom tunellen er over 500 m skal frostinntrenging vurderes
spesielt for stedet [106].
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Det skal utfgres en vanntett avskjerming med aktuelle vann- og frostsikringskonstruksjoner som hvelv
av sprgytebetong med nettarmering, med faringskant og membrantype 3. P& mgteplassene i tunellen

kombineres sprgytebetongen med veggelementer av betong [106].

Drenssystem
Vannlekkasjer i tunell skal fagres frostsikkert ut av tunellen via drenssystem. Dette gjares ved at det

monteres en avskjerming som farer vannet fra vegger og heng ned til graft. Separat for drenssystemet
skal det etableres et eget system for overvann i form av et lukket system som sgrger for oppsamling og
rensing av vaskevann utenfor tunellen [107]. Rardimensjonering vil gjares etter at tunellen er drevet,

da man vet fordelingen mellom tarre og vate partier.

Graft i tunell

Grofteprofilet i tunell skal utformes etter prinsippskissen i Figur 28. | Tottentunellen skal det etableres
hjelpedrensgrafter i hele lengden. Dette er for a sikre at lekkasje i vegg og heng blir samlet opp.
Graften skal frostsikres med isolasjon av lettklinker [107].

Traubunn

Teoretisk sprengnings- |
profil for groft £

Ledningssonen Groftedybde

Ledningsfundament

=y

Figur 28: Prinsippskisse, graftedybde [107]

System for oppsamling av overflatevann, brannfarlige og giftige veesker samt vaskevann skal gjares i
henhold til handbok N500.

7.2.5 Tekniske anlegg
Det elektriske anlegget skal vaere i samsvar med Forskrift om elektrisk utstyr, tilfredsstille europeiske

produktnormer eller NEK, og veere CE-merket. Utstyret skal ikke gi fra seg elektromagnetisk straling
som kan pavirke ngdkommunikasjon eller kringkasting i tunellen. Alt utstyr skal leveres i rustfritt stal

da miljget i tuneller er korrosivt. LED-armaturer og ventilasjonsvifter kan unntas fra dette [108].

Stremforsyningen skal sikres ved uavhengig forsyning fra begge tunellmunninger. Tottentunellen skal
belyses da den er over 100 meter lang, og det skal foretas lysberegninger fer installasjon av
belysningsanlegget. Tunellveggene skal belyses i 2 meters hgyde. Remningsveger skal belyses med
grant lys fra tunelltaket. Sikkerhetslyset skal lyse i minst 60 min etter at hovedstremmen av tunellen
har falt ut[108].
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Det skal installeres ventilasjonsanlegg i tunellen p& grunn av dens lengde og ADT. Det skal
dimensjoneres for beregnet forurensingsniva 10 ar etter dpningsaret. Luftkvaliteten skal overvéakes
med maleutstyr for karbonmonoksid (CO) og Nitrogendioksid (NO;). Luftkvaliteten skal falge kravene
i tabell 9.2 i Handbok N500, og ventilasjonsanlegget skal dimensjoneres etter mekanisk ventilasjon og
brann [108].

7.3  Brukonstruksjoner
| dette kapittelet beskriver vi prosjekteringskriteriene for bruene langs den nye vegtraséen, samt
begrunner valgene vi har tatt. Handbok N400 Bruprosjektering benyttes i planleggingen av bruene i
prosjektet. Den stiller krav til palitelighet og beereevne, bestandighet og trafikksikkerhet,
fremkommelighet og effektivt vedlikehold [98].

Dimensjonerende brukstid for en bru er 100 ar, det skal planlegges med mulighet for & bytte ut
elementer som ikke holder samme dimensjonerende brukstid og korrosjonsbeskyttelse skal kunne

fornye s[98].

7.3.1 Grunnforhold
Grunnundersgkelser skal gjares for & finne hvilke grunnforhold og geotekniske problemstillinger som

er aktuelle for omradet. Disse undersgkelsene skal beskrives i en rapport for & gi et grunnlag i valget
av fundamenteringsmetode [98].

Da dette er en konsekvensutredning i forbindelse med bacheloroppgave har vi ikke gjort
grunnundersgkelser som det er krav til. Dette fordi vi ikke har ngdvendig kunnskap eller ressurser til &
gjennomfare undersgkelsene. Benytter dermed Igsmassedata fra Nasjonal lgsmassedatabase hvor vi
ser pa omradene Nedre Myte og Skjgiten. Grunnforholdene ved Skjgiten og Nedre Myte er bestaende

av breelvavsetninger og bekk- og elveavsetninger[81] som vist i Figur 29.
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Figur 29: Grunnforholdene ved Skjgiten og Nedre Myte [81]

7.3.2 Fundamentering
I valget av fundamenteringsmetode skal det tas hensyn til hvilken betydning bruen har for
vegsystemet, hvordan fundamentet pavirker det statiske systemet, hvor robust fundamentet er ved en

uforutsett hendelse, samt om lgsningen er gjennomfarbar [98].

Fundamenteringen skal utfgres pa en frostsikker mate, med dimensjoneringsperiode pa minimum 100
ar. Det skal vurderes hvordan erosjonsfaren er og gjeres tiltak for bedring av dette. Ved vassdrag
vurderes det om fundamentering pa peler er ngdvendig for & unnga konsekvensene erosjon kan
medfgre. Disse vurderingene skal gjares etter handbok V221 og veileder for dimensjonering av

erosjonssikring av stein [109].

Dimensjonerende lastvirkning bestemmes etter NS-EN 1990 og skal inkludere virkningen av

horisontale laster og pahengslaster pa peler [109].

Setninger, som vil si deformasjonslaster, beregnes etter Handbok V220. Overbygningen pa bruen
prosjekteres slik at den taler en setningsdifferanse pa 1/1000 av avstanden mellom fundamentaksene.
Dersom setningsdifferansen er starre enn 1/1000 vurderes det fundamentering pa peler.
Fundamenteres det direkte pa berg skal det sprenges ut en bergfot som er tilnzermet horisontal, for at
fundamentet skal ha stabil og god grunn. Mens ved fundamentering pa peler bgr det vurderes om
pelene taler uforutsette endringer, og om pelene skal dimensjoneres for passivt trykk, slik at god

robusthet oppnas [109].

7.3.3 Konstruksjonskrav
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Brukonstruksjonene skal gi en god vannavrenning. Det skal i planleggingen legges vekt pa tilkomst
ved fremtidig vedlikehold [110].

Fuger, ledd og lagre pa bruen skal plasseres slik at det er tilgjengelig for vedlikehold og utskiftning,
dersom det ikke er tilkomst til dette skal dette ha samme dimensjoneringsperiode som
hovedkonstruksjonen. Ledd og lagre kan benyttes i forbindelse mellom over- og underbygning. Dette
kan ogsa benyttes vertikallagre pa akser, men ikke flere enn to per akse dersom bruen er 15 meter
bred, eller smalere. Glidelager og deformasjonslager kan derimot ikke benyttes pa sgyler som er

fundamentert pa peler [110].

Pa grunn av bruen sin lengde er det krav til kontroll av forskyvningen i bruen for & avgjere om den
skal utfares fugefritt eller ikke.

Nedbgyningen pa en brubane skal ikke overstige L/350 for noen lastpakjenning, der L star for lengden
av spennet som er ansett. Ved nedbgyning som er grunnet permanente laster skal overhgyden
kompensere for nedbgyningen [110].

7.3.4 Utformingskrav
Bredder

Bru planlegges etter de krav som er satt i handbok N100 til fri bredde i kjgrebanen, disse er de samme
for bru som for resterende veg. Dersom det er overliggende barekonstruksjoner pa bruene skal det fra
innsiden av rekkverket, normalt pa kjgrebanen, vere en sideavstand, a = 1,0 meter, til det baerende
elementet[111]. Disse breddene er vist i Figur 2Figur 30.

Beerende

Beerende
element

element

Figur 30: Fri hgyde og bredde over kjgrebane med takfall og over kjgrebane og gang-sykkelanlegg med ensidig tverrfall
[111].

Av hensyn til at det kan forekomme ngdstopp og ulykker skal det etableres et sikkerhetsrom. Dette

sikkerhetsrommet skal veere en utvidelse av brudekket og skal veere adskilt fra vegen med et rekkverk.

Bredden pa sikkerhetsrommet skal vaere minst 0,75 meter og planlegges etter handbok N101 [111].

Hayder
Bruene skal planlegges slik at overbygningen ligger minst 0,5 meter over vassdraget ved vannstand for

200-ars flom [111].
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Fri hgyde fra terreng og opp til underkant bru skal veere minimum 2 meter. Hovedregelen er at det skal
veere minimum 4,5 meter fri hgyde over veger. Dersom bruene har overliggende baresystem skal fri
hgyde veere 4,90 meter, hvor tillegget til hgyden kommer av sikkerhetsmargin, byggtoleranse og

vedlikehold av slitelag. Dette kravet gjelder for bade kjgrebane og skulder [111].

Linjefgring

Linjefaringen over bruene skal utfares etter krav i handbok N100, hvor det spesielt er satt krav til
minsteradius i horisontalkurvatur som gkes med 50% over bruer og anbefalt gkt vertikalradius. Det vil
for H1 veg si at minste tillatte horisontalkurveradius over bru er 500 meter og av handbok N100 er det
gitt at dersom det er benyttet horisontalkurveradius lik eller mindre enn 500 meter er det krav til
breddeutvidelse [111].

Linjefgringen over bruene langs anbefalt vegtrasé er tenkt med horisontalkurveradius mellom 500 og
600 meter, og vertikalradius som er tilneermet flat. Siden det er benyttet horisontalkurveradius 500
meter er det krav til 0,4 meter breddeutvidelse.

Dersom linjefgring over bru avviker fra kravene er Statens Vegvesen fraviksmyndighet [111].

Sikt

Sikt kontrolleres etter siktkrav i handbok N100. Det skal sgrges for at brurekkverk ikke hindrer sikten
[111]. Dette gjores ved at det oppfares et rekkverk med runde tverrliggere. Eksempelvis rekkverket fra
Securo som er vist i Figur 31 hvor det er mye luft mellom tverrliggerne og man kan se godt gjennom
det.

Figur 31: Brurekkverk fra Sicuro [112]
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7.3.5 Utforming av detaljer
Kantdrager
| utgangspunktet bar det vaere kantdrager pa alle bruer, dette for & kontrollere vannavrenningen og

forhindre at farlige gjenstander faller ned fra bruen. Dersom det ikke vil gjagre skade om avrenningen
gar direkte over kanten kan dette utelates [111]. Det vurderes som ngdvendig med kantdragere pa bru
pé Skjgiten og Sveo, da bade vannavrenning og fallende gjenstander kan virke «belastende» pa

Hemsila som renner under.

Det er egne krav til kantdrager pa vegbruer, geometrien pa oversiden og innsiden ma veere korrekt.
Typen rekkverk er avgjerende for bredden pa kantdrageren, men den skal minimum vare 500
millimeter. Hgyden skal veere 150 millimeter over belegning og oversiden skal ha fall inn mot
kjegrebanen pa 4%. Innvendig skal hjernet skras, med 70 x 70 millimeter, og utvendig skal det lages
dryppnese. Dersom det skal veere kantdrager pa bruene, skal den stgpes pa plassen og ikke ha

svinnfuger [111]. Geometrikravene til kantdrager er vist i Figur 32.
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Figur 32: Geometrikrav til kantdrager [111]

Overgang mellom veqg og bru

Overgangen mellom veg og bru ma avgjeres etter kontroll av forskyvningen i bruen, da det er

avgjerende for overgangen om bruen er fugefri eller ikke [111].
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8 AVSLUTNING

8.1 Konklusjon
Bakgrunnen for oppgaven er behovet for utbedringen av vegnettet i Norge, neermere bestemt en
utbedring av hovedtraséene mellom @stlandet og Vestlandet [5]. Tettstedsproblematikken star sentralt
i oppgaven, og malet er a finne en lgsning pa hvordan man kan passere Hemsedal pa en trafikksikker

og effektiv mate.

Det er laget et samfunnsmal som skal sgrge for at resultatet dekker de prosjektutlgsende behovene for
ny vegtrasé. Samfunnsmalet er presisert i tre effektmal, som er konkrete og lett malbare. Disse er
evaluert for a se i hvilken grad de ulike alternativene gir maloppnaelse.

Det er laget tre alternative vegtraséer som har blitt analysert i en samfunnsanalyse bestaende av en
prissatt- og en ikke-prissatt del. Den prissatte delen er sveert forenklet og bestar kun av et
kostnadsoverslag. Etter analysen har vi vurdert maloppnaelsen opp mot de prissatte- og de ikke-
prissatte konsekvensene for hver trasé. Dette resulterte i ett alternativ som ikke gir maloppnaelse, ett
alternativ som er vesentlig mer kostbart enn de andre alternativene og ett alternativ som vi gnsker a

anbefale.

Tettstedsproblematikken er lgst ved & legge vegen utenfor sentrum av Hemsedal, noe som apner opp
for en mer trafikksikker og effektiv veg. Alternativet som vi anbefaler gir en reisetidsbesparelse pa 5
minutter og 36 sekunder sammenlignet med dagens trasé. Dette alternativet kommer best ut i
evalueringen av maloppnaelsen og av de prissatte konsekvensene. For de ikke-prissatte konsekvensene
kommer den anbefalte traséen ut som nummer to. Grunnen til dette er at vegen i starre grad ligger i

dagen enn alternativet som kom best ut av analysen av de ikke-prissatte konsekvensene.

Det er derfor gjort en vurdering av hvordan man skal vekte maloppnaelsen mot de prissatte- og de
ikke-prissatte konsekvensene. Maloppnaelsen har veid tyngst i sammenstillingen, da dette gjenspeiler
om de prosjektutlgsende behovene er tilfredsstilt. Deretter kommer de ikke-prissatte konsekvensene
som har vist seg og ikke gi noen kritiske utslag, og til slutt kostnadsoverslaget. Ut fra dette har det blitt
gjort szrskilte vurderinger og avveininger pa grunn av de store kostnadsforskjellene mellom

alternativene.

Vurderingen endte i at vi anbefaler alternativ 3. Den anbefalte vegtraséen gir gkt effektivitet og
trafikksikkerhet pa vegstrekningen mellom Svgo og Skjgiten bru. Selv om alternativ 2 kommer best ut
for de ikke-prissatte konsekvensene, er tunellkostnadene for hay til at prisen er verdt a betale.
Alternativ 3 har hgyest maloppnaelse og kommer best ut av kostnadsoverslaget. Det anbefalte
alternativet er dimensjonert og det er utfgrt en enkel prosjektering av det. Dette er gjort for &

presentere alternativet og vise dets gjennomfarbarhet.
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Som en forskningsdel har vi sett pa hvilke konsekvenser det vil ha for naeringslivet i et tettsted nar
man flytter en hovedveg ut av sentrum. For & undersgke dette har vi sett pa tre andre prosjekter hvor
hovedvegen er utbedret og lagt utenfor sentrum. Vi fant ingen dokumentasjon pa at omleggingen av
vegen kan gi en negativ gkonomisk konsekvens for naringslivet. Omleggingen kan derimot bidra til
gkt aktivitet og handel og dermed gi en positiv effekt pa sentrumsmiljget. Vi har lagt faringer om at
kommunen ma vaere bevisst pa sentrumsutviklingen de gnsker og ikke tillate etablering av handelshus

langs den nye vegtraséen, da dette kan medfare flytting og spredning av sentrum.
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11.2 Etterord

Det har vart spennende a jobbe med Statens vegvesen pa et reelt prosjekt. Vi har fatt god kjennskap til
omradet og prosjektet, og er nysgjerrige pa trasévalgene som blir gjort gjennom Hemsedal i fremtiden.

Prosessen fra valg av prosjekt til endt oppgave har veert leererik og oppgaven har gitt oss gode
erfaringer som vi kan ta med oss videre i arbeidslivet. Dette gjelder bade selve prosjektutfarelsen og
det a fa et samarbeid til & fungere.



83

9 LITTERATURLISTE

[1] Hayre. Vei [Online]. Available: https://hoyre.no/politikk/temaer/samferdsel/vei/

[2] Det kongelige samferdselsdepartementet, "Nasjonal transportplan 2018-2029,"
Samferdselsdepartementet, Meld. St. 33 18.04.2019, 2017, Available:
https://www.regjeringen.no/contentassets/7c52fd2938ca42209e4286fe86bb28bd/no/pdfs/stm2
01620170033000dddpdfs.pdf.

[3] Regjeringen.no. (2017). Gode veivalg mellom gst og vest [Online]. Available:
https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/gode-veivalg-mellom-ost-og-vest/id2548519/

[4] Vegdirektoratet, Handbok V712 Konsekvensanalyser,, 1. ed. www.vegvesen.no: Statens
Vegvesen, 2018.

[5] Statens Vegvesen, "Konseptvalgutredning (KVU) rv.7 og rv.52 Gol-Voss," Statens Vegvesen,
Konseptvalgutredning 17.04.2019 2016, Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/1543783/binary/1134797?fast_title=Konseptvalgutredn
ingen+rv+7+o0g+rv+52.pdf.

[6] Statistisk Sentralbyra. (2018). Kommunefakta Hemsedal 0618 (Buskerud)

[7] Statens Vegvesen, "Tettsted, naeringsliv og vegomlegging," Statens Vegvesen, vegvesen.no,
Kommunedelplan 2009, Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/178705/binary/341457?fbclid=IwWAR25WEXNp6Uwf1
Xhhex-zw80LK5Sg3BBOgixQ2MPIJIDVCQRO12e -ntMyRg, Accessed on: 21.05.20109.

[8] Kartverket. (2019, 21.05.2019). Norgeskart. Available:
https://www.norgeskart.no/#!?project=norgeskart&layers=1002&zoom=11&Iat=6763111.91&
lon=153283.71&sok=Hemsedal&markerLat=6762975.30303164&markerLon=153488.72195
25192&panel=searchOptionsPanel

[9] T. Storsul, "Metode og etikk, og veien videre," 08.03.2006, 2006.

[10] K. M. @vern, "Litteraturstudie som metode," 03.11.2014, 2014.

[11] ESRI. (2019). What is ArcMap [Online]. Available:
http://desktop.arcgis.com/en/arcmap/latest/map/main/what-is-arcmap-.htm

[12]  Hagskolen i stfold. Konsekvensanalyse [Online]. Available:
http://www.ir.hiof.no/~tj/\Vegplanlegging10/Modul-2/Dokument2-1.pdf

[13]  Trimble. (2019). Novapoint [Online]. Available:
https://www.novapoint.no/produkter/novapoint

[14]  Morten Ask, "Lepemeterpriser,” 13.05.2019, 20109.

[15] Hallingdal. (Ukjent). Kort om Hallingdal [Online]. Available:
https://www.hallingdal.no/no/om_hallingdal/

[16] Google Maps. (2019). Vegbeskrivelse i Google maps [Online]. Available:
https://www.google.com/maps/@60.6486726,2.62844,6z

[17]  Morten Ask, "Information om Fjellovergangene,” Unpublished.

[18] R. Hjorthol, @. Engebretsen, and P. T. Uteng, "Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2013/14," Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 1383/2014 18.04.2019, 2014, Available:
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=39511.

[19] Statistisk sentralbyra, "Sysselsatte per 4. kvartal, etter region, kjgnn, alder, statistikkvariabel
og ar," 2018.

[20]  Finansdepartementet, "Malstruktur og malformulering," Veileder 28.04 2010, Available:
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%2010%20M%C3
%AS5Istruktur%2009%20m%C3%A5loppn%C3%A5else.pdf.

[21]  Statens Vegvesen. (2018). Nullvisjonen [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/trafikksikkerhet/nullvisjonen

[22]  Statistisk sentralbyra. (2018). Kommunefakta Ringerike - 0605 (Buskerud) [Online].
Available: https://www.ssb.no/kommunefakta/ringerike

[23]  Statens Vegvesen, "Fastsatt utredningsprogram,” Ukjent Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/65702/binary/23053?fast_title=Fastsatt+utredningsprog
ram.

[24] Lov om planlegging og byggesaksbehandling, 2008.



https://hoyre.no/politikk/temaer/samferdsel/vei/
https://www.regjeringen.no/contentassets/7c52fd2938ca42209e4286fe86bb28bd/no/pdfs/stm201620170033000dddpdfs.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/7c52fd2938ca42209e4286fe86bb28bd/no/pdfs/stm201620170033000dddpdfs.pdf
https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/gode-veivalg-mellom-ost-og-vest/id2548519/
www.vegvesen.no
https://www.vegvesen.no/_attachment/1543783/binary/1134797?fast_title=Konseptvalgutredningen+rv+7+og+rv+52.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/1543783/binary/1134797?fast_title=Konseptvalgutredningen+rv+7+og+rv+52.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/178705/binary/341457?fbclid=IwAR25WEXNp6Uwf1Xhhex-zw80LK5Sq3BBOgixQ2MPIJDvCQRO12e_-ntMyRg
https://www.vegvesen.no/_attachment/178705/binary/341457?fbclid=IwAR25WEXNp6Uwf1Xhhex-zw80LK5Sq3BBOgixQ2MPIJDvCQRO12e_-ntMyRg
https://www.norgeskart.no/#!?project=norgeskart&layers=1002&zoom=11&lat=6763111.91&lon=153283.71&sok=Hemsedal&markerLat=6762975.30303164&markerLon=153488.7219525192&panel=searchOptionsPanel
https://www.norgeskart.no/#!?project=norgeskart&layers=1002&zoom=11&lat=6763111.91&lon=153283.71&sok=Hemsedal&markerLat=6762975.30303164&markerLon=153488.7219525192&panel=searchOptionsPanel
https://www.norgeskart.no/#!?project=norgeskart&layers=1002&zoom=11&lat=6763111.91&lon=153283.71&sok=Hemsedal&markerLat=6762975.30303164&markerLon=153488.7219525192&panel=searchOptionsPanel
http://desktop.arcgis.com/en/arcmap/latest/map/main/what-is-arcmap-.htm
http://www.ir.hiof.no/~tj/Vegplanlegging10/Modul-2/Dokument2-1.pdf
https://www.novapoint.no/produkter/novapoint
https://www.hallingdal.no/no/om_hallingdal/
https://www.google.com/maps/@60.6486726,2.62844,6z
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=39511
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%2010%20M%C3%A5lstruktur%20og%20m%C3%A5loppn%C3%A5else.pdf
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%2010%20M%C3%A5lstruktur%20og%20m%C3%A5loppn%C3%A5else.pdf
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/trafikksikkerhet/nullvisjonen
https://www.ssb.no/kommunefakta/ringerike
https://www.vegvesen.no/_attachment/65702/binary/23053?fast_title=Fastsatt+utredningsprogram
https://www.vegvesen.no/_attachment/65702/binary/23053?fast_title=Fastsatt+utredningsprogram

84

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]

[30]

[31]
[32]

[33]
[34]

[35]
[36]
[37]

[38]

[39]
[40]
[41]
[42]
[43]

[44]
[45]

[46]

Regjeringen.no. (2014, 18.04.2019). Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-

og transportplanlegging [Online]. Available:

https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-planretningslinjer-for-samordnet-bolig--

areal--og-transportplanlegqging/id2001539/

Miljgverndepartementet. (1995, 20.04.2019). Barn og unges interesser i planleggingen.

Available: https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/rikspolitiske-retningslinjer-for-a-

styrk/id519347/

Buskerud fylkeskommune, "Regional plan for vediskaping og neringsutvikling 2015-2020,"

Fylkestinget, Drammen, Regional plan 20.04.2019, 2014, Available:

http://www.bfk.no/Documents/BFK/N%C3%A6ringsutvikling/N%C3%A6ringsplan/Regional

%20plan%20for%20verdiskaping%2009%20n%C3%A6ringsutvikling.pdf.

Buskerud fylkeskommune, "Kollektivtransportplan Buskerud, utvikling mot 2030," Buskerud

fylkeskommune, Kollektivtransportplan 06.2012 2012, Available:

http://www.bfk.no/Documents/BFK/Samferdsel/Planer/Kollektivtransportplan%20for%20Bus

kerud%20fylke.pdf.

Regjeringen.no. (2009). §11-1. Kommuneplan [Online]. Available:

https://www.regjeringen.no/no/dokument/dep/kmd/veiledninger brosjyrer/2009/lovkommenta

r-til-plandelen-i-/kapittel-11-kommuneplan/-11-1-kommuneplan/id556799/

Hemsedal kommune, "Kommuneplanen 2009 - 2021, Samfunnsdelen," Hemsedal kommune,

Kommuneplan 2010, Available:

https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--

requlering/kommuneplanar/kommuneplan-samfunnsdel.pdf.

Hemsedal kommune, "Kommuneplanen 2006 - 2018 Arealdelen," 08.03.2007, 2007.

Hemsedal Kommune, "Tryggleiksplan 2016-2019," 20.12.2016 2016, Available:

https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-

rapportar/trafikktryggleiksplan/trafikktryggleiksplan-2016-2019-vedteken-20.12.2016-av-

kommunestyret.pdf.

Hemsedal Kommune, "Strategisk Neeringsplan 2016-2022," 18.06.2015 2018.

Hallingdal and Valdres, "Energi- og klimaplan for Hallingdal og Valdres," Den grgnne

regionen - Hallingdal og Valdres, Klimaplan 06.2010 2010, Available:

https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-

rapportar/energi-og-klimaplan-for-hallingdal-og-valdres---vedtatt-i-hemsedal-kommunstyre-

29.06.10.pdf.

Lov om vern mot forurensninger og om avfall, Online §1, 2017.

Lov om kulturminner, Online, 1979.

Lov om vern mot brann, eksplosjon og ulykker med farlig stoff og om brannvesenets

redningsoppgaver, Online, 2003.

T.-O. Na&evestad and S. F. Meyer, "Kartlegging av Kjgretgybranner i norske vegtunneler 2008-

2011," Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 1205/2012 20.04.2019, 2012, Available:

https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=23738&fbclid=lwAR2tbzUS021pw2h0eY GloMhQf
0 EjjT7FpafWF8wwb6KeZ1k -WAQxWIik90.

Lov om vassdrag og grunnvann, Online, 2001.

Forskrift om minimum sikkerhetskrav til visse vegtunneler, Online, 2007.

Lov om forvaltning av naturens mangfold, 2009.

Forskrift om elektrike lavspenningsanlegg Online, 1999.

Geodata AS. (11.04). -ekspertverktgy for varsling og beredskap. Available:

http://www.xgeo.no/?p=snoskred

G. Thorsnas. (2014, 11.04). Hemsil. Available: https://snl.no/Hemsil

Hovedkontor Riksantikvaren. (11.12.2013, 11.04.2019). @vre Lekji pa Hemsedal Bygdatun

[Online]. Available:

https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https%3A%2F%2Fdata.kulturminne.no%2Fas

keladden%2Flokalitet%2F174309

Miljgstatus.no. (2019). Kulturminner [Online]. Available: https://www.miljostatus.no/kart/



https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-planretningslinjer-for-samordnet-bolig--areal--og-transportplanlegging/id2001539/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-planretningslinjer-for-samordnet-bolig--areal--og-transportplanlegging/id2001539/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/rikspolitiske-retningslinjer-for-a-styrk/id519347/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/rikspolitiske-retningslinjer-for-a-styrk/id519347/
http://www.bfk.no/Documents/BFK/N%C3%A6ringsutvikling/N%C3%A6ringsplan/Regional%20plan%20for%20verdiskaping%20og%20n%C3%A6ringsutvikling.pdf
http://www.bfk.no/Documents/BFK/N%C3%A6ringsutvikling/N%C3%A6ringsplan/Regional%20plan%20for%20verdiskaping%20og%20n%C3%A6ringsutvikling.pdf
http://www.bfk.no/Documents/BFK/Samferdsel/Planer/Kollektivtransportplan%20for%20Buskerud%20fylke.pdf
http://www.bfk.no/Documents/BFK/Samferdsel/Planer/Kollektivtransportplan%20for%20Buskerud%20fylke.pdf
https://www.regjeringen.no/no/dokument/dep/kmd/veiledninger_brosjyrer/2009/lovkommentar-til-plandelen-i-/kapittel-11-kommuneplan/-11-1-kommuneplan/id556799/
https://www.regjeringen.no/no/dokument/dep/kmd/veiledninger_brosjyrer/2009/lovkommentar-til-plandelen-i-/kapittel-11-kommuneplan/-11-1-kommuneplan/id556799/
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/kommuneplanar/kommuneplan-samfunnsdel.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/kommuneplanar/kommuneplan-samfunnsdel.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-rapportar/trafikktryggleiksplan/trafikktryggleiksplan-2016-2019-vedteken-20.12.2016-av-kommunestyret.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-rapportar/trafikktryggleiksplan/trafikktryggleiksplan-2016-2019-vedteken-20.12.2016-av-kommunestyret.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-rapportar/trafikktryggleiksplan/trafikktryggleiksplan-2016-2019-vedteken-20.12.2016-av-kommunestyret.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-rapportar/energi-og-klimaplan-for-hallingdal-og-valdres---vedtatt-i-hemsedal-kommunstyre-29.06.10.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-rapportar/energi-og-klimaplan-for-hallingdal-og-valdres---vedtatt-i-hemsedal-kommunstyre-29.06.10.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/plan--regulering/planar-og-rapportar/energi-og-klimaplan-for-hallingdal-og-valdres---vedtatt-i-hemsedal-kommunstyre-29.06.10.pdf
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=23738&fbclid=IwAR2tbzUSo21pw2h0eYGloMhQf_0_EjjT7FpafWF8ww6KeZ1k_-WAQxWik90
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=23738&fbclid=IwAR2tbzUSo21pw2h0eYGloMhQf_0_EjjT7FpafWF8ww6KeZ1k_-WAQxWik90
http://www.xgeo.no/?p=snoskred
https://snl.no/Hemsil
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https%3A%2F%2Fdata.kulturminne.no%2Faskeladden%2Flokalitet%2F174309
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https%3A%2F%2Fdata.kulturminne.no%2Faskeladden%2Flokalitet%2F174309
https://www.miljostatus.no/kart/

85

[47]

[48]

[49]

[50]

[51]

[52]

[53]

[54]
[55]
[56]
[57]
[58]

[59]

[60]

[61]

[62]

[63]

[64]

[65]

[66]

Buskerud fylkeskommune. (1998, 02.05). Tottenskogen [Online]. Available:
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https://data.kulturminne.no/askeladden/lokalite
/108888
Kulturhistorisk museum. (1988, 02.05). Mgllerplassen - He059, He060. Available:
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https%3A%2F%2Fdata.kulturminne.no%2Fas
keladden%2Flokalitet%2F22491
Miljgdirektoratet, "Arter av nasjonal forvaltningsinteresse," 2018, Available:
https://artnasjonal-faktaark.miljodirektoratet.no/?id=0Observations/NZF/so2-verteb/19886635,
Accessed on: 18.05.2019.
miljostatus.no. (2019, 18.05). Karplanter - truete. Available: https://www.miljostatus.no/kart/
Fausko Gjenstegard. (UKjent). Fausko gard [Online]. Available: https://www.fausko.no/om-
0ss/
Miljadirektoratet. Hydalen landskapsvernomrade [Online]. Available:
https://faktaark.naturbase.no/?id=V\00001884
O. Strand et al., "Villrein i Nordfjella, Status og leveomrade," Norsk institutt for
naturforskning, Trondheim, NINA Rapport 634 15.10.2011 2011, Available:
https://staticl.squarespace.com/static/530364efe4b0c37a4004ec79/t/571f4e9cf8508288e8e598
a5/1461669569605/Rapp634 _last.pdf.
Villreinutvalget. (Ukjent, 02.05.2019). Nordfjella Villreinomrade [Online]. Available:
http://www.villrein.no/nordfjella-2
Miljgstatus. (2019). Tur- og friluftsruter [Online]. Available: https://www.miljostatus.no/kart/
Destinasjon Hemsedal. Rjukandefossen [Online]. Available:
https://www.hemsedal.com/no/A/Hemsedal/Rjukandefossen/
Statistisk sentralbyra. (2018, 02.05). 12044: Personer drept eller skadd i veitrafikkulykker,
etter region, statistikkvariabel og ar [Online]. Available:
https://www.ssb.no/statbank/table/12044/tableViewLayoutl/
Hemsedal kommune. (2019, 02.05). Tuv og Ulsak oppvekstsenter (1-4 trinn) [Online].
Available: https://www.hemsedal.kommune.no/skole-0g-barnehage/skuler-i-hemsedal/#r-d-
0g-utval
Hemsedal kommune. (2019, 02.05). Hemsedal barne- og ungdomsskule (5-10 trinn) [Online].
Available: https://www.hemsedal.kommune.no/skole-0g-barnehage/hemsedal-barne-og-
ungdomsskule/
Hemsedal kommune. (2019, 02.05). Tuv Oppvekstsenter avd. barnehage [Online]. Available:
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/hemsedal-barne-og-ungdomsskule/
Hemsedal kommune. (2019, 02.05). Ulsak Oppvekstsenter avd. barnehage [Online].
Available: https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/barnehagestoff/ulsak-
oppvekstsenter-avd.-barnehage/
Ukjent, "Kvalitetssikring av konseptvalg, samt styringsunderlag og kostnadsoverslag for valgt
prosjektalternativ," Regjeringen, Rammeavtale, Available:
https://www.regjeringen.no/contentassets/c41336fcd28746b0807d645cda98b0ad/rammeavtale
2015.pdf.
Finansdepartementet, "Malstruktur og malformulering," in "Kvalitetssikring av konsptvalg,
samt styringsunderlag og kostnadsoverslag for valgt prosjektalternativ," Veileder nr.10 2010,
Available:
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%2010%20M%C3
%AS5Istruktur%2009%20m%C3%A5loppn%C3%A5else.pdf.
D. f. gkonomistyring, "Veileder i samfunnsgkonomiske analyser," 15.08.2018 2018,
Available: https://dfo.no/filer/Fagomr%C3%A5der/Utredninger/VVeileder-i-
samfunnsokonomiske-analyser.pdf.
Vegdirektoratet, "Prissatte konsekvenser," in Handbok V712
Konsekvensanalyser,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2018, pp. 43-110.
Finansdepartementet, "Nullalternativet,” Veileder 2010, Available:
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%208%20Nullalter

nativet.pdf.



https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https://data.kulturminne.no/askeladden/lokalitet/108888
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https://data.kulturminne.no/askeladden/lokalitet/108888
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https%3A%2F%2Fdata.kulturminne.no%2Faskeladden%2Flokalitet%2F22491
https://kulturminnesok.no/minne/?queryString=https%3A%2F%2Fdata.kulturminne.no%2Faskeladden%2Flokalitet%2F22491
https://artnasjonal-faktaark.miljodirektoratet.no/?id=Observations/NZF/so2-verteb/19886635
https://www.miljostatus.no/kart/
https://www.fausko.no/om-oss/
https://www.fausko.no/om-oss/
https://faktaark.naturbase.no/?id=VV00001884
https://static1.squarespace.com/static/530364efe4b0c37a4004ec79/t/571f4e9cf8508288e8e598a5/1461669569605/Rapp634_l
https://static1.squarespace.com/static/530364efe4b0c37a4004ec79/t/571f4e9cf8508288e8e598a5/1461669569605/Rapp634_l
http://www.villrein.no/nordfjella-2
https://www.miljostatus.no/kart/
https://www.hemsedal.com/no/A/Hemsedal/Rjukandefossen/
https://www.ssb.no/statbank/table/12044/tableViewLayout1/
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/skuler-i-hemsedal/#r-d-og-utval
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/skuler-i-hemsedal/#r-d-og-utval
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/hemsedal-barne-og-ungdomsskule/
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/hemsedal-barne-og-ungdomsskule/
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/hemsedal-barne-og-ungdomsskule/
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/barnehagestoff/ulsak-oppvekstsenter-avd.-barnehage/
https://www.hemsedal.kommune.no/skole-og-barnehage/barnehagestoff/ulsak-oppvekstsenter-avd.-barnehage/
https://www.regjeringen.no/contentassets/c4f336fcd28746b0807d645cda98b0ad/rammeavtale_2015.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/c4f336fcd28746b0807d645cda98b0ad/rammeavtale_2015.pdf
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%2010%20M%C3%A5lstruktur%20og%20m%C3%A5loppn%C3%A5else.pdf
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%2010%20M%C3%A5lstruktur%20og%20m%C3%A5loppn%C3%A5else.pdf
https://dfo.no/filer/Fagomr%C3%A5der/Utredninger/Veileder-i-samfunnsokonomiske-analyser.pdf
https://dfo.no/filer/Fagomr%C3%A5der/Utredninger/Veileder-i-samfunnsokonomiske-analyser.pdf
www.vegvesen.no
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%208%20Nullalternativet.pdf
https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1263838555/Veileder%20nr%208%20Nullalternativet.pdf

86

[67]

[68]

[69]

[70]

[71]
[72]
[73]

[74]

[75]
[76]

[77]

[78]

[79]
[80]
[81]
[82]

[83]
[84]

[85]

[86]
[87]

[88]

Vegdirektoratet, "Ikke-prissatte konsekvenser," in Handbok V712
Konsekvensanalyser,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2018, pp. 111-198.

S. Vegvesen, "Byutredning Kristiansandregionen " Statens VVegvesen, Teknisk rapport
Desember 2017 2017, Available:
https://www.ntp.dep.no/dokumentliste/_attachment/2107984/binary/1225916? ts=160734cc4
38.

A M.R. Flesseberg, "Konsekvensutredning Kulturminner,” Asplan Viak AS,, Kongsberg,
Konsekvensutredning. Vedlegg 6 til reguleringsplan for Politiets nasjonale beredskapssenter 6,
07.04.217 2017, Available:
https://www.regjeringen.no/contentassets/65ea4a81d3a847418e029d617b1d250b/vedleqqg-6---
kulturmiljo---politiets-nasjonale-beredskapssenter.pdf, Accessed on: 18.05.2019.

Hemsedal kommune, "Beitebruksplan 2018 - 2022 Fgrste utkast ",
hemsedal.kommune.no2018, Available:
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/teknisk-eiendom-0g-
naring/landbruk/beiteplan-pa-hoyring/nyeste-beitebruksplan-hemsedal---
hoyringsdokument.pdf, Accessed on: 21.05.20109.

Krgdsherad kommune. (2018, 02.05). Fakta om Krgdsherad [Online]. Available:
https://www.krodsherad.kommune.no/tjenester/om-krodsherad/fakta-om-krodsherad/
Statistisk sentralbyra. (2018). Kommunefakta Krgdsherad - 0622 (Buskerud). Available:
https://www.ssb.no/kommunefakta/krodsherad

C. @hrn. (2014, 02.05). Sparer mye tid med ny veg [Online]. Available:
http://www.bfk.no/Nyheter/Hovedsiden/Nyheter-2014/--Sparer-mye-tid-med-ny-veg/
KommuneProfilen. (2018). @konomi > Varehandel - Samlet Omsetning > Din Region >
Krgdsherad [Online]. Available: Omsetningen i varehandel i Krgdsherad kommune 2008-
2018

AF Gruppen. E6 Frya - Vinstra [Online]. Available:
https://afgruppen.no/prosjekter/anlegg/e6-vinstra/

Statistisk sentralbyra. (2019). Kommunefakta Nord-Fron - 0516 (Oppland) [Online].
Available: https://www.ssb.no/kommunefakta/nord-fron

KommuneProfilen. (2018). @konomi > Varehandel - Samlet omsetning > Din Region >
Vinstra [Online]. Available:
https://www.kommuneprofilen.no/Profil/Okonomi/DinRegion/okonomi_vare_alt_region.aspx
Nord-Fron kommune. (2019). Handelsvekst og positiv befolkningsutvikling [Online].
Available: https://www.nord-fron.kommune.no/aktuelt-fra-kommunen/handelsvekst-og-
positiv-befolkningsutvikling.160126.aspx

Statistisk sentralbyra. (2019). Kommunefakta Voss - 1235 (Hordaland) [Online]. Available:
https://www.ssb.no/kommunefakta/voss

Biltema. Gravearbeidet pa Vinstra starter denne uken! [Online]. Available:
https://www.biltema.no/nytt-og-nyttig/nyheter/nye-biltema-vinstra/

Nasjonal lgsmassedatabase. (2019, 02.05). Lgsmasser [Online]. Available:
http://geo.ngu.no/kart/losmasse/

Vegdirektoratet, "Dimensjonering av vegoverbygning," in Handbok N200 Vegbygging,2. ed.
WWWw.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2018, pp. 137-156.

M. Ask, "Informasjon om Fjellovergangene," Powerpoint, 17.05.19, 2019.

Vegdirektoratet, "Veger," in Handbok N100 Veg- og gateutforming,3 ed. www.vegvesen.no:
Statens Vegvesen, 2019, pp. 29-49.

Statens Vegvesen. (Ukjent, 02.05). Grgfter, drenering [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/s/bransjekontakt/Hb/hb017-
1992/DelC_Detaljkapitler/15.Tverrprofilet/15_Grofter_drenering.htm

Vegdirektoratet, "Vannhandtering," in N200 Vegbyggingwww.vegvesen.no: Statens
Vegvesen, 2018, pp. 75-136.

Vegdirektoratet, "Underbygning og grunnforhold,” in N200 Vegbyggingwww.vegvesen.no:
Statens Vegvesen, 2018, pp. 13-73.

Vegdirektoratet, "Sideanlegg,” in N100 Veg- og gateutformingwww.vegvesen.no: Statens
Vegvesen, 2019, pp. 88-90.



www.vegvesen.no
https://www.ntp.dep.no/dokumentliste/_attachment/2107984/binary/1225916?_ts=160734cc438
https://www.ntp.dep.no/dokumentliste/_attachment/2107984/binary/1225916?_ts=160734cc438
https://www.regjeringen.no/contentassets/65ea4a81d3a847418e029d617b1d250b/vedlegg-6---kulturmiljo---politiets-nasjonale-beredskapssenter.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/65ea4a81d3a847418e029d617b1d250b/vedlegg-6---kulturmiljo---politiets-nasjonale-beredskapssenter.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/teknisk-eiendom-og-naring/landbruk/beiteplan-pa-hoyring/nyeste-beitebruksplan-hemsedal---hoyringsdokument.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/teknisk-eiendom-og-naring/landbruk/beiteplan-pa-hoyring/nyeste-beitebruksplan-hemsedal---hoyringsdokument.pdf
https://www.hemsedal.kommune.no/siteassets/hemsedal/teknisk-eiendom-og-naring/landbruk/beiteplan-pa-hoyring/nyeste-beitebruksplan-hemsedal---hoyringsdokument.pdf
https://www.krodsherad.kommune.no/tjenester/om-krodsherad/fakta-om-krodsherad/
https://www.ssb.no/kommunefakta/krodsherad
http://www.bfk.no/Nyheter/Hovedsiden/Nyheter-2014/--Sparer-mye-tid-med-ny-veg/
https://afgruppen.no/prosjekter/anlegg/e6-vinstra/
https://www.ssb.no/kommunefakta/nord-fron
https://www.kommuneprofilen.no/Profil/Okonomi/DinRegion/okonomi_vare_alt_region.aspx
https://www.nord-fron.kommune.no/aktuelt-fra-kommunen/handelsvekst-og-positiv-befolkningsutvikling.160126.aspx
https://www.nord-fron.kommune.no/aktuelt-fra-kommunen/handelsvekst-og-positiv-befolkningsutvikling.160126.aspx
https://www.ssb.no/kommunefakta/voss
https://www.biltema.no/nytt-og-nyttig/nyheter/nye-biltema-vinstra/
http://geo.ngu.no/kart/losmasse/
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
https://www.vegvesen.no/s/bransjekontakt/Hb/hb017-1992/DelC_Detaljkapitler/15.Tverrprofilet/15_Grofter_drenering.htm
https://www.vegvesen.no/s/bransjekontakt/Hb/hb017-1992/DelC_Detaljkapitler/15.Tverrprofilet/15_Grofter_drenering.htm
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no

87

[89]
[90]
[91]
[92]
[93]
[94]
[95]
[96]
[97]

[98]
[99]

[100]
[101]

[102]

[103]
[104]
[105]

[106]

[107]

[108]

[109]

[110]

[111]

Vegdirektoratet, "Innledning," in Handbok V121 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss,1
ed. www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2014, pp. 3-17.

Vegdirektoratet, "Framkommelighet - dimensjonerende Kjaretay," in Handbok N100 Veg- og
gateutforming,3 ed. www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2019, p. 98.

Vegdirektoratet, "Kryssutforming," in Handbok N100 Veg- og gateutforming,3 ed.
www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2019, pp. 50-64.

Vegdirektoratet, "Utforming av T- og X-kryss," in Handbok V121 Geometrisk utforming av
veg- 0g gatekryss,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2014, pp. 27-52.

Vegdirektoratet, "Forbikjaring," in N100 Veg- og gateutformingwww.vegvesen.no: Statens
Vegvesen, 2019, pp. 77-78.

Transportgkonomisk institutt. Definisjoner og ordforklaringer [Online ]. Available:
https://tsh.toi.no/?21321

Vegdirektoratet, "Innledning," in Handbok N101 Rekkverk og vegens
sideomrader,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2014, pp. 9-20.

Vegdirektoratet, "Beregning av sikkerhetssoner og behov for rekkverk," in Handbok N101
Rekkverk og vegens sideomrader,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2014, pp. 21-36.
Vegdirektoratet, "Kriterier for valg av rekkverk," in Handbok N101 Rekkverk og vegens
sideomrader,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2014, pp. 37-53.

Vegdirektoratet, Handbok N400 Bruprosjektering, . Statens Vegvesen,, 2015.
vegdirektoratet, "Rekkverkslengder og avslutninger," in Handbok N101 Rekkver og vegens
sideomrader,www.vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2014, pp. 55-62.

J. O. Busklein, S. Christensen, and H. Vik, "Store stattemurer,”" SINTEF Byggforsk, vol. 1, no.
517.342,p. 2 0g 7,01.2011 2011.

Vegdirektoratet, "Innledning," Handbok N500 Vegtunneler,vegvesen.no: Statens vegvesen, ,
2016, pp. 9-10. [Online]. Available: https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.
Vegdirektoratet, "Geologiske forundersgkelser,” Handbok N500 Vegtunneler,vegvesen.no:
Statens vegvesen, , 2016, pp. 11-14. [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.

Vegdirektoratet, "Geometrisk utforming," Handbok N500 Vegtunneler,vegvesen.no: Statens
vegvesen, 2016, pp. 15-24. [Online]. Available: https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.
Store norske leksikon. (2019, 02.05). nisje - arkitektur [Online]. Available:
https://snl.no/nisje_-_arkitektur

Vegdirektoratet, "Sikkerhetstiltak," Handbok N500 Vegtunneler,vegvesen.no: Statens
vegvesen, 2016, pp. 25-36. [Online]. Available: https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.
Vegdirektoratet, "Vann- og frostsikring i tunnel," Handbok N500 vegtunneler,vegvesen.no:
Statens vegvesen, 2016, pp. 43-54. [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.

Vegdirektoratet, "Drenering, vegfundament og vegdekke ", Handbok N500
Vegtunneler,vegvesen.no: Statens Vegvesen, 2016, pp. 55-58. [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.

Vegdirektoratet, "Tekniske anlegg," Handbok N500 Vegtunneler,vegvesen.no: Statens
vegvesen, 2016, pp. 59-66. [Online]. Available: https://www.vegvesen.no/_attachment/61913.
Vegdirektoratet, "Fundamentering," Handbok N400 Bruprosjektering,vegvesen.no: Statens
vegvesen, 2015, pp. 115-128. [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+
N400+Bruprosjektering.pdf.

Vegdirektoratet, "Generelle konstruksjonskrav," Handbok N400
Brukonstruksjoner,vegvesen.no: Statens vegvesen, 2015, pp. 39-44. [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+
N400+Bruprosjektering.pdf.

Vegdirektoratet, "Krav til utforming og hensyn til tilkomst "', N400
Brukonstruksjonervegvesen.no: Statens vegvesen, 2015, pp. 45-58. [Online]. Available:
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+
N400+Bruprosjektering.pdf.



www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
https://tsh.toi.no/?21321
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
www.vegvesen.no
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://snl.no/nisje_-_arkitektur
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://www.vegvesen.no/_attachment/61913
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+N400+Bruprosjektering.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+N400+Bruprosjektering.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+N400+Bruprosjektering.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+N400+Bruprosjektering.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+N400+Bruprosjektering.pdf
https://www.vegvesen.no/_attachment/865860/binary/1030718?fast_title=H%C3%A5ndbok+N400+Bruprosjektering.pdf

88

[112] VIK @rsta. Sicuro ARC [Online]. Available:
https://www.vikorsta.no/trafikk/brurekkverk/sicuro-brurekkverk/

10 VEDLEGG
Vedlegg 1 Tekniske tegninger


https://www.vikorsta.no/trafikk/brurekkverk/sicuro-brurekkverk/

