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Forord

Denne rapporten er skrevet som avsluttende del av masterstudiet innenfor Bygg- og
miljgteknikk ved Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet (NTNU) i Trondheim.
Rapporten er gjennomfgrt ved Institutt for bygg, anlegg og transport (BAT) med fordypning i
fagomradet veg. Omfanget av oppgaven tilsvarer en arbeidsbelastning pa 30 studiepoeng.

Oppgaven ble utarbeidet i samarbeid med veileder Asbjgrn Hovd fra NTNU og oppdragsgiver
Arild Hamrum-Norheim fra SVV i Steinkjer. | min 2-arige masterutdanning har jeg gatt
retning Veg og transport, samtidig som jeg har tatt flere planleggingsfag som valgfag. Jeg
gnsket a jobbe med et vegprosjekt der jeg kunne ta i bruk Novapoint, siden det er dette jeg
kommer til 38 jobbe med etter fullfgrt utdanning.

Jeg vil benytte anledningen til a takke:
Arild Hamrum-Norheim, fra Statens vegvesen i Steinkjer, som har vaert min oppdragsgiver.

Asbjgrn Hovd, instituttleder for Bygg, anlegg og transport pa NTNU, som har vaert min
veileder.

Dieter Manka, fra Statens vegvesen i Steinkjer, som hjalp meg med kostnadsberegninger
etter Anslagsmetoden.

Inger Erikesen, fra Statens vegvesen i Steinkjer, som hjalp meg med kostnadsberegninger
etter Anslagsmetoden.

Klaid Schjetne, fra Statens vegvesen i Trondheim, som ga meg SOSI-filer til kartgrunnlaget.



Sammendrag

Det er regionalpolitisk vedtatt malsetting a redusere reisetiden mellom Trondheim og
Steinkjer ned mot en time. Den aktuelle vegstrekning er en del av en rutevis oppgradering av
vegnettet. Planomradet strekker seg fra Rgra som ligger i Indergy kommune til Maere i
Steinkjer kommune. Vegen oppleves i dag med for darlig standard, pa grunn av hgy
trafikkmengde og partier med darlig kurvatur. Det er samtidig forventet en gkning i ADT i
arene fremover. | dag benyttes E6 som lokalvegnett mellom tettstedene, noe som blant
annet gir darlig trafikkavvikling. Formalet med masteroppgaven er a utarbeide et forslag til
"ny” E6 med tilhgrende lokalvegnett mellom Rgra og Maere som Statens vegvesen kan bruke
i sitt videre planarbeid med a utvikle E6 pa denne strekningen.

For a kunne legge frem et brukbart alternativ er det ngdvendig a se pa nasjonale og
regionale vedtak og fgringer, planomradets karakter, trafikktall som grunnlag for
vegdimensjonering, kostnadsberegning og konsekvensanalyse for de ulike forslagene.

Planomradet bestar av tre stgrre tettsteder, Rgra, Sparbu og Mare, og ellers
randbebyggelse. Andre karakteristiske trekk for planomradet er; store omrader med
dyrkamark, mange kulturminner, flere rgdlistede arter, blgte Igsmasser og noen parti med
kvikkleire.

En forventet ADT p& ca 10000 gjgr at S5-standard ma velges for E6. Dette fgrer til at alle
avkjorsler langs E6 ma saneres og det ma etableres nye planfrie kryss mellom E6 og nytt
lokalvegnettet.

Etter & ha sett pa kostnadene for to ulike alternativ, samt utfgrt konsekvensanalyse, har jeg
valgt a anbefale en Igsning som gar i en trasé vest for eksisterende E6.



Summary

There is a regional political decision to reduce travel time between Trondheim and Steinkjer
down to an hour. The current road section is part of a rute upgrading of the road network.
The planning area extends from Rgra located in Indergy to Meere in Steinkjer. The road is
experienced today with the poor standard, because of the high traffic volume and parties
with bad curvature. It is also expected an increase in AADT in the years ahead. Today E6 used
as local roads between towns, which among other things provide poor traffic management.
The purpose of the thesis is to develop a proposal for a "new" E6 with associated local road
network between Rgra and Maere that NPRA may use in its further planning to develop E6.

In order to present a viable alternative, it is necessary to look at the national and regional
resolutions and guidelines, planning area's character, traffic data as a basis for road
dimensions, cost and impact of the various proposals.

The planning area consists of three major towns, Rgra, Sparbu and Mare and otherwise
rand buildings. Other characteristics of the planning area are: large areas of cultivated land,
many monuments, several red-listed species, saturated soils and any party with clay.

An expected AADT of approximately 10,000 makes S5-standard must be selected for E6. This
means that all roads shall be connected to E6 over at least two levels.

After looking at the cost of two alternative and conducted impact analyses, | have chosen to
recommend a solution that runs in a trench west of the existing E6.
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Terminologi

Forkortelser

E6 Europaveg 6

FV Fylkesveg

HB Handbok

NTP Nasjonal Transportplan

NAY Statens vegvesen

Definisjoner

2-feltsveg Veg med to gjennomgaende kjgrefelt.
4-feltsveg Veg med fire gjennomgaende kjgrefelt.

Akselerasjonsfelt

Atkomstveg

Avkjgrsel

Avkjgrselfri veg

Biologiske mangfold

Breddeutvidelse i kurver

Bru

Busslomme

Felt for fartsokning hvor kjgretgyene akselererer og fgres inn
pa annet kjgrefelt (innpasser seg i primaervegens trafikkstrgm).

Veg som gir atkomst til tilstgtende eiendommer og hvor det er
tillatt med avkjgrsler til disse.

Kjgrbar tilknytning til veg- eller gatenettet for en eiendom eller
et begrenset antall eiendommer.

Veg uten direkte avkjgrsler til tilliggende eiendommer langs
vegen.

Alle levende organismer (mikroorganismer, planter, dyr) og
sammenhengene mellom disse og mellom organismene og
deres fysiske omgivelser (pkosystem).

Utvidelse av kjgrebanen i kurver pa grunn av kjgretgyenes
sporingsegenskaper.

Byggverk som fgrer vegen over en fri horisontal apning pa
minst 2,5 m.

Areal for busstopp som ligger inntil kjgrebanen. Kan ligge i
direkte kontakt med kjgrebanen eller atskilt fra denne med en
refuge.



Friluftsliv

Forbikjgringsfelt
Fylkesveg
Horisontalkurvatur
Horisontalkurve
Horisontalkurveradius
Kjgrebane

Kjgrebanekant

Kjgrefelt

Kjgrefeltbredde

Kjgretoytype

Klotoide

Klotoideparameter

Konsekvensanalyse

Konsekvensanalyse

Kryss

Kryssutforming

Kulturmiljger

Opphold og fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte pa
miljgforandring og naturopplevelse.

Ekstra kjgrefelt for forbikjgring, for eksempel i stigninger.
Offentlig veg med fylkeskommunen som vegmyndighet.
Veglinjens geometriske elementer i horisontaltraséen.
Kurve i vegens horisontalprojeksjon.

Radius i en sirkelbue i vegens horisontalprojeksjon.

Areal mellom kantlinjer.

Angir begrensningen av kjgrebanen, det vil si overgangen
mellom kjgrebane og skulder.

Hvert enkelt av de langsgaende felt som en kjgrebane er delt i
ved oppmerking, eller som er bredt nok for trafikk med en
bilrekke.

Bredden av et kjgrefelt.

Definerte kjgretgy som brukes for dimensjonering av
veganlegg. Det er personbil (P), lastebil (L), buss (B) eller
vogntog (VT).

Overgangskurve hvor krumningen tiltar eller avtar linesert med
kurvelengden.

Faktor som betegner forstgrrelsen i forhold til en
enhetsklotoide.

En analyse av sammenhengen mellom arsak og virkning, der
tiltaket skal analyseres og defineres som arsak.

En systematisk vurdering av alle relevante fordeler og ulemper
som tiltak pa eksisterende forhold vil fgre til, uavhengig om
fordelene og ulempene kan prissettes eller ikke.

Sted hvor en veg munner ut i eller krysser en annen veg.
Geometrisk utforming av vegkryss.

Omrader hvor kulturminner inngar som en del av en stgrre
helhet eller ssammenheng.



Kulturminner

Landskap

Landskapsbildet
Linjefgring

Lokalveg

Lokalvegnett

Midtdeler

Midtrekkverk

Naturtype

Nytte-kostnadsanalyse

Naermiljg

Parkering

Planskilt kryss

Primzerveg

Rampe

Randbebyggelse

Rekkverk

Alle spor etter menneskelig virksomhet i vart fysiske miljg,
herunder lokaliteter det knytter seg historiske hendelser, tro
eller tradisjon til.

Et omrade som er formet under pavirkningen fra og samspillet
mellom naturlige og menneskelige faktorer.

Brukes i sammenheng om de visuelle omgivelsene.
Veglinjas kurvatur i horisontal- og vertikalplanet.

Veg som er beregnet for intern trafikk innen et begrenset
omrade.

Vegnett beregnet for lokaltrafikk.

Areal med fysisk avgrensning som skiller kjgrefelt/kjgrebane
med trafikk i motsatt kjgreretning.

Fysisk skille (rekkverk) mellom kjgrefelt/kjgrebaner for trafikk i
motsatte kjgreretninger.

Et ensartet avgrenset omrade i naturen, med plante- og dyreliv
og tilhgrende miljgfaktor.

En beregning av den nytte og de kostnader, malt i kroner, som
et tiltak gir opphav til.

Menneskers daglige livsmiljg.

Enhver hensetting av kjgretgy selv om fgreren ikke forlater
dette, unntatt kortest mulig opphold for av og pastigning eller
av- og palessing.

Kryss hvor hovedtrafikkstrammene ikke kan krysse hverandre i
plan. Kontakt mellom hovedtrafikkstrommene skjer via ramper.

Den vegen i et vegkryss som har en overordnet funksjon.

Forbindelsesveg mellom kryssende veger.
Pakjgringsrampe: for trafikk til en primaerveg.
Avkjgringsrampe: for trafikk fra en primaerveg.

Spredt bebyggelse langsetter en veg.

En anordning som normalt er plassert langs vegens skulderkant
for a hindre at kjgretgy som er kommet ut av kontroll havner
utenfor vegen.



Retardasjonsfelt

Riksveg

Rundkjgring

Ruterkryss

Samleveg

Sekundeerveg

Senterlinje

Sikkerhetsavstand

Sikkerhetssone

Sirkulasjonsareal

Skjeering

Skulder

Egen fartsreduksjonsfelt for trafikk som foretar avsving fra
primzerveg.

Offentlig veg der Vegdirektoratet er vegmyndighet.

Betegnelse pa kryssutforming i plan der forbindelsen mellom de
kryssende veger skjer ved envegskjgring rundt en trafikkgy.

Planskilt kryss mellom to giennomgaende veger med ramper i
alle kvadranter. Avkjgringsrampene fra primaervegen ligger
alltid foran krysset, pakjgringsrampene etter. P3
sekundarvegen vil de ulike trafikkstremmene krysse
hverandre. Krysstypen kalles ogsa diamantkryss.

Forbindelsesveg mellom atkomstveg og hovedveg i et
differensiert vegsystem.

Veg som har en underordnet funksjon i forhold til en annen veg
(primaerveg). Begrepet brukes oftest i tilknytning til kryss og
vegnett.

Angir den linje i tverrprofilet som lengdemaling og
hgydeangivelse er relatert til. For vanlig 2-feltsveg vil senterlinja
ligge midt i kjgrebanen.

Angir den horisontale avstand fra kjgrebanekant ut til et sted
hvor farlig hinder kan tillates. Avstanden fastsettes ut fra ADT
og vegens fartsgrense. Dette er neermere beskrevet i handbok
231 Rekkverk.

Et omrade utenfor kjgrebanen hvor det ikke skal forekomme
farlige sidehindre, farlige skraninger eller lignende. Innenfor
sikkerhetssonen ma faremomenter enten fjernes, byttes ut
med ettergivende type eller beskyttes med rekkverk eller
stgtpute.

Angir det areal i en rundkjgring som er beregnet for trafikk.
Sirkulasjonsarealet ligger utenfor sentralgya, og er begrenset av
rundkjgringens ytre diameter. Overkjgrbart areal regnes ikke
inn i sirkulasjonsarealet.

Utgraving i opprinnelig terreng begrenset av skjaeringsskraning
og vegbanen.

Den del av vegarealet som ligger utenfor kantlinjen.
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Skulderbredde

Slgyfe

Spredt bebyggelse

Stamveg

Stigningstall

Tettsted

Tilfart
Trafikant

Trafikkbelastning

Trafikkmengde

Trompetkryss
Tverrfall
Tverrprofil
Undergang

Utfart

Vegbredde

Vegkant

Pa oppmerket veg males skulderbredden fra midten av
kantlinja og til skulderkanten. Pa grusveg er skulderbredden lik
avstanden mellom definert kjgrebanekant og skulderkant.

Rampe i et planskilt kryss som gjgr det mulig a overfgre trafikk
fra den ene vegen og videre til venstre langs den andre, bare
ved a svinge til hgyre.

Omrader utenom byer og tettsteder, og omrader med
randbebyggelse.

Veg som inngar i det definerte overordnede gjennomgaende
riksvegnettet i landet.

Kjgrebanens helning i lengderetningen. Regnes som positiv i
stigning og negativ i fall.

Et omrade hvor det bor over 200 mennesker, og der det ikke er
mer enn 50 m mellom husene.

Del av veg som leder trafikk inn i et vegkryss.
Enhver som ferdes pa veg, eller i kigretgy pa veg.

Antall trafikanter eller kjgretgy som passerer et definert snitt i
Igpet av et angitt tidsrom.

Trafikkens stgrrelse uttrykt i antall kjgretgy evt.
personbilenheter.

Planskilt kryss med utforming som en trompet.
Kjgrebanens helning pa tvers av vegens lengdeakse.
Snitt av en veg vinkelrett pa vegens midtlinje.
Planskilt krysning under en bilveg.

Del av veg som leder trafikk ut av et vegkryss (i forbindelse med
en rundkjgring).

Avstanden mellom vegkantene.

Skjeeringslinja mellom ytre kant av skulder, fortau, sykkelfelt
eller sykkelbane og skraning (grgft- eller fyllingsskraning), mur,
bygning eller lignende.
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Vegnett

Vegsystem

Vegtype

Vertikalkurvatur
Vertikalkurve
Vertikalkurveradius

ADT, arsdggntrafikk

Sammenstilling av hvilke veger som finnes i et omrade og
hvilken funksjon de ulike vegene har.

Sammenstilling av hvilke veger som finnes i et omrade og
hvilken funksjon de ulike vegene har.

Inndeling av vegnettet i ulike typer avhengig av hvilken
funksjon de ulike vegene skal ha.

Veglinjas geometriske elementer i vertikalplanet.
Kurve som brukes i vegens vertikalprojeksjon.
Radius i en sirkelkurve i vegens vertikalprojeksjon.

Det totale antall kjgretgy som passerer et snitt pa en veg i lgpet
av ett ar, dividert med 365.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for oppgaven

Det er regionalpolitisk vedtatt malsetting a redusere reisetiden mellom Trondheim og
Steinkjer ned mot en time. For a oppna dette malet er det i gang satt arbeid om rutevis
oppgradering. For en del ar siden ble det apnet nye parseller av E6 forbi Rgra samt pa
strekningen Steinkjer — Vist. Varen 2012 ble det videre lagt fram et forslag til reguleringsplan
(detaljregulering) for bygging av midtdeler pa E6 for strekningen mellom Vist og Maere og
gang- og sykkelveg Vist - Sparbu. Den aktuelle vegtraséen som presenteres i rapporten, gar
fra eksisterende E6 like nord for Rgra stasjon og knyttes til dagens E6 ved Meere i nord.

1.2 Formal

Formalet med masteroppgaven er a utarbeide et forslag til “"ny” E6 mellom Rgra og Mzere
som Statens vegvesen kan bruke i sitt videre planarbeid med & utvikle E6 pa denne
strekningen.

1.2 Oppgavens begrensning
For at oppgaven ikke skal overskride arbeidsmengde pa 30 studiepoeng, har det veert
ngdvendig a begrense oppgavens omfang.

e Alt av teknisk infrastruktur som blir bergrt og muligens ma omlegges ved
vegtrasévalgene er ikke belyst.

® Geotekniske undersgkelser utover tilgjengelige temakart er ikke tatt hensyn til. Det
er tenkelig at noen steder i planomrdadet er det sapass darlig grunnforhold, at ved en
bedre undersgkelse ville dette gitt store utslag i kostnadsberegningen. Ser likevel
bort fra dette i oppgaven.

e | kostnadsberegningen som er gjort etter HB217 Anslagsmetoden, er det blant annet
ikke tatt hensyn til postene "Tekniske installasjoner” og "Grunnerverv”, da dette er
fagomrader som ikke bergres i oppgaven for gvrig.

e Det var satt av én dag til hjelp fra to ansatte ved SVV i Steinkjer til & bruke
programmet Anslagsmetoden. Vi rakk kun a beregne kostnader for det ene vegtrasé-
alternativet. Det andre vegtrasé-alternativet er grovt beregnet manuelt, da jeg selv
ikke har tilgang til dette programmet pa PC.

e Der er en rekke kulturminner i planomradet, og det vil bort i mot veere uunngaelig og
ikke bergre disse ved utbygging av nytt vegnett. Skal prosjektet realiseres ma derfor
Riksantikvaren kobles inn for a sikre at viktige kulturminner ikke gdelegges. Temaet
kulturminne er kun belyst, men ikke tatt hensyn til ved vegtrasé-valg.

e \Vegtrasé-alternativene strekker seg over en del boliger, sa flere hus vil matte saneres
bort. Det vil ikke bli oppgitt noe sum pa eksakt antall boliger som bergres eller en
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dypere beskrivelse av dette temaet, da trasé-alternativene er pa kommune(del)plan-
niva og vil kunne justeres.

e For a forenkle konsekvensanalyse er kun det kostnadsbelgpet som er beregnet i
kostnadsberegningen brukt under tema ”prissatte-konsekvenser”. Dvs. ikke den
kategoriinndelingen som blir beskrevet i HB 140 Konsekvensanalyse; “trafikanter og

” . n

transportbrukere”, "operatgrer”, “det offentlige” og “samfunnet for gvrig”.

1.3 Rapportens oppbygging

Kapittel 1:  Innledning
Kapittelet er oppgavens introduksjon og inneholder bakgrunn for oppgaven, formalet,
avgrensninger og oppbygging.

Kapittel 2:  Litteratur og teori
Her gis en oversikt over litteraturen som er tatt i bruk, samt teori.

Kapittel 3:  Metode
Dette kapittelet gir en beskrivelse av fremgangsmaten min for innhenting av ngdvendig
informasjon, og en kort beskrivelse av giennomfgringsprosessen.

Kapittel 4: Hoveddelen

Hoveddelen inneholder blant annet; den aktuelle strekningen sett i kontekst med en stgrre
regional malsetning, tidligere arbeid (skisser og planer), planstatus og rammebetingelser for
omradet, ngye beskrivelse av planomradet med aktuelle temakart, ulike skisseforslag for
vegtraséer, kostnadsberegning med anslagsmetoden, konsekvensanalyse og endelig valg av
lgsning.

Kapittel 5:  Konklusjon
Det siste kapittelet inneholder en begrunnelse for valgt Igsningsalternativ, samt en
anbefaling.
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2 Litteratur og teori

2.1 Litteratur
e Forslag til Nasjonal Transportplan 2014-2023
e Handbok 017, Veg og gateutforming
e Handbok 021, Vegtunneler
e Handbok 139, Tegningsgunnlag
e Handbok 140, Konsekvensanalyser
e Handbok 217, Anslagsmetoden
e Handbok 263, Geometrisk utforming av veg- og gatekryss
e Kommuneplan for Steinkjer 2010-2013
e Konseptvalgutredning for transportlgsning veg/bane, Trondheim — Steinkjer
* Novapoint veg, grunnkurs for skoler, versjon 18.00
® PROF, Prosjektdataflyt, versjon 1.51
e Rutevise utredninger for riksvegnettet, Riksvegrute 7

2.2 Teori
2.2.1 Anslagsmetoden

Oppbygging av kostnadsoverslag

Det stilles krav til inndeling av kalkylen pa overordnet niva, se figur 1. Kalkylestrukturen
videre skal vurderes i det enkelte tilfelle. Alle kostnadsoverslag skal fglge denne
hovedinndelingen pa overordnet niva. Deretter deles prosjektstrukturen opp i
hensiktsmessige poster.

PROSJEKT
| | | | | | |
A B C b E p u
Weq i dagen Bruer og Feltunnal Tekniske Andre tiltak Byggherra- Usikkerhats-
kaier installasjonar kostnader faktorer

Figur 1 Overordnet inndeling av et kostnadsoverslag etter Anslagsmetoden [Hentet fra HB217 s. 12]
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h
Kostnadsoverslaget blir bygd opp av ulike etk :
elementer som til sammen gir det totale — S —
uttiiste
kostnadstallet med tilhgrende usikkerhet. Figur | 77 [ Usikkerhetsavsetning
2 viser hvordan et kostnadsoverslag i form av
Forventet kostnad*
en sannsynlighetsfordeling er bygd opp.
Forventet tillegg:
* uspesifisert
Grunnkalkylen beregnes som summen av * U-faktorer
forventede kostnader for de enkelte
kostnadspostene. Hvert kostnadselement i S =iz
grunnkalkylen er estimert ved trippelanslag.

Dvs. minimumsverdien, maksimumsverdien og  Figur 2 Oppbygging av et kostnadsoverslag etter

den mest sannsynlige verdien Anslagsmetoden [Hentet fra HB217 s. 12]

Forventet tillegg uspesifisert: Posten "uspesifisert” representerer kostnader som man vet
kommer, men som ikke kan spesifiseres pa estimattidspunktet. Uspesifisert bgr angis som et
prosentpaslag. Stgrrelsen pa posten er avhengig av hvilket planniva som ligger til grunn for
kostnadsoverslaget, fglgende rettesnor skal benyttes: For kommune(del)plan = 10-15 %

Forventet tillegg U-faktorer: | tillegg til mengde- og enhetsprisusikkerheten som er lagt inn i
grunnkalkylen vil det alltid vaere en rekke forhold som ikke kan henfgres til enkeltposter. |
anslagmetoden blir resultatet av disse forholdene representert gjennom indre og ytre
pavirkninger, usikkerhetsfaktorene (U-faktorene). Grunnkalkylen og U-faktorene beskriver
variabilitet i kostnadene.

Krav til kalkylengyaktighet: Alle kostnadsoverslag skal ha minimum 70 prosent
sannsynlighet for 3 ligge innenfor det intervallet som bestemmes av ngyaktighetsgrensene
som er satt for de ulike plannivaene. Det er ulike krav til ngyaktighet pa kostnadsoverslaget,
avhengig av plangrunnlaget som ligger til grunn. Fglgende krav gjelder: Kommune(del)plan
+/-25 %.

Anslagmetoden bygger i hovedsak pa at en ressursgruppe, under ledelse av en prosessleder,
arbeider systematisk giennom prosjektet, med tanke pa a finne et mest mulig realistisk
kostnadsoverslag. Figur 3 viser hvordan en anslagprosess starter med forberedelser,
fortsetter med selve anslagssamlingen, og avsluttes med etterarbeid.
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sSammensetning av ressursgruppen

sllargjering og utsending av materiale til deltakerne

*Deltakernes forberedelser

Forberedelse sPralctisk tirettelegging

7
N

*Gjennomiering av gruppeprosessen

s[allkulasjon og evaluering

Anslagssamling

v
R

*Dokmentasjon av prosessen

=Grunnlagfor beslutringsorosessen
&

Figur 3 Overordnet arbeidsgang i Anslagsprosess [Hentet fra HB217 s. 29]

2.3.2 Konsekvensanalyser

Veg- og transportplanlegging pa oversiktsplanniva omfatter planlegging med sikte pa
langsiktig utvikling av transportsystemer. Dette er saerlig aktuelt for bysituasjoner og lengre
rutevise planer. For denne type oversiktsplaner vil det normalt vaere krav om a gjennomfgre
en konsekvensutredning. For vegtiltak der valg av trasealternativ og standard blir avklart i
kommune(del)plan, vil det normalt ikke vaere krav om konsekvensutredning. | en tidlig fase,
for det etableres et konkret prosjekt eller forslag til Igsning kan det vaere aktuelt med en
konsekvensanalyse for a undersgke om prosjektet er samfunnsnyttig.

Metodikk for konsekvensanalyser

Konsekvensanalysen bestar av to deler, en samfunnsgkonomisk analyse og en del for
utredninger av lokal og regional utvikling. Den samfunnsgkonomiske analysen er forankret i
gkonomisk velferdsteori. Se figur 4.
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Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte konsekvenser

(beregning) (vurdering)
Kapittel 5 Kapittel 6
Samfunns-
okonomisk
analyse

Samlet vurdering av prissatte og
ikke-prissatte konsekvenser

Kapittel 7

i Ev. utredning av lokal og regional !

! utvikling !

<= = = = = = Drofting av fordelingsvirkninger

: og maloppnaelse .

i Kapittel 8 i

I e
Anbefaling
Kapittel 9

Figur 4 Hovedgrep for konsekvensanalyse i handboka [Hentet fra HB140 s. 60]

Samfunnsgkonomisk analyse er en systematisk vurdering av alle relevante fordeler og
ulemper som et tiltak vil fgre til for samfunnet. Den samfunnsgkonomiske analysen bestar av
bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.

Alternativ 0 - grunnlaget for sammenligning

Referansen som alle alternativer skal sees i forhold til, betegnes alternativ 0. En beskrivelse
av alternativ O tar utgangspunkt i dagens situasjon, og omfatter i tillegg forventede
endringer uten tiltaket i analyseperioden. Ved beskrivelse av alternativ O skal det tas hensyn
til gvrige planer som allerede er vedtatt gjennomfgrt uavhengig av tiltaket, og som vil
redusere eller forsterke de problemer man star overfor i dagens situasjon.

Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene vurderes samlet i en nytte-kostnadsanalyse. Metodikken for
kostnadsberegningen tar utgangspunkt i de hovedgruppene av aktgrer som inngar i
bruttokostnadsberegningene:

— trafikanter og transportbrukere

— operatgrer

— det offentlige

— samfunnet for gvrig (ulykker, stgy og luftforurensning, restverdi, skattekostnad)

Ikke-prissatte konsekvenser
De ikke-prissatte konsekvensene er inndelt i fem fagtema:
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— Landskapsbilde/bybilde
— Neermiljg og friluftsliv
— Naturmiljg

—  Kulturmiljg

Analysen av de fem fagtemaene er basert pa overordnete fgringer gitt i nasjonale mal og
retningslinjer.

Tre begreper star sentralt nar det gjelder vurdering og analyse av ikke-prissatte
konsekvenser: verdi, omfang og konsekvens. Med verdi menes en vurdering av hvor
verdifullt et omrade eller miljg er. Med omfang menes en vurdering av hvilke endringer
tiltaket antas @ medfgre for de ulike miljgene eller omradene, og graden av denne
endringen. Med konsekvens menes en avveining mellom de fordeler og ulemper et definert
tiltak vil medfgre.

Verdi

Verdivurderingene for hvert miljg/omrade angis pa en glidende skala fra liten til stor verdi.
Vurderingen skal vises pa en figur der verdien markeres med en pil:

Liten Middels Stor] |
| |

A

Omfang

Omfanget er en vurdering av hvilke konkrete endringer tiltaket antas 8 medfgre for de ulike
miljgene eller omradene. Omfanget vurderes for de samme miljgene eller omradene som er
verdivurdert. Omfanget vurderes i forhold til alternativ 0. Omfang angis pa en femdelt skala:
stort negativt - middels negativt - lite/intet - middels positivt - stort positivt.

Intet

Stort Middels Lite = Lite Middels Stort
negativt negativi  negativt positivt  positivt positivt
1 L L L L L |
\ T 1 1 1 |

)
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Konsekvens =
Verdi :I
5
Li Middel
Med konsekvenser menes de fordeler og ulemper et ufangs] e i
definert tiltak vil medfgre i forhold til alternativ O. Stort
Konsekvensvurderingen angis pa en ni-delt skala fra postive
meget stor negativ til meget stor positiv konsekvens.
: Middels
Se figur 5. positivt
Lite
positivt
Intet omfang
Lite
negativt
Middels
negativt
Stort
negativt

Figur 5 Konsekvensvifta [Henter fra
HB140 s. 142]

Sammenstilling av samfunnsgkonomisk analyse

Sammenstilling er en systematisk sammenlikning og vurdering av fordeler og ulemper ved de
aktuelle alternativene eller tiltakene, etter prosessen med prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser er gjort. Dersom fordelene for samfunnet er st@grre enn ulempene, er det til
fordel for samfunnet a gjennomfgre tiltaket. Sammenstillingen er siste trinn i den
samfunnsgkonomiske analysen.
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3 Metode

3.1 Innhenting av informasjon

Reiste fgrst en tur til Steinkjer for & mgte veilederen min fra SVV i Steinkjer, Arild Hamrum-
Norheim. Han lante meg gamle skisseforslag fra den aktuelle vegtraséen og utstyrte meg
med tre litteraturbgker; “Forslag til Nasjonal Transportplan 2014-2023”,
”Konseptvalgutredning for transportlgsning veg/bane, Trondheim — Steinkjer” og ” Rutevise
utredninger for riksvegnettet, Riksvegrute 7”. Deretter tok vi en befaring pa vegstrekning, for
at jeg skulle fa et overblikk over omradet med tanke pa veggeometri, landskapsform med
mer.

Startet sa med a samle inn all tilgjengelig informasjon over omradet fra Steinkjer kommune
og Indergy kommune si hjemmeside, der jeg fant:

» Kart over Steinkjer kommune

e Grunnkart

e Flybilder (ortofoto)

e Kommuneplanens arealdel

e (Det varingen reguleringsplaner for omradet)
» Kart over Indergy kommune

e Grunnkart

e Flybilder (ortofoto)

Pa vegvesen.no si nettside fant jeg

» E6 Sparbu-Vist
e Reguleringsplan for E6 Sparbu-Vist ble vedtatt i Steinkjer kommune
(25.06200.2012)
® Planprogram (24.09.10)

Pa "Norsk institutt for skog og landskap” og ”Arealis” sine nettsider, ligger en rekke temakart
over omradet.

3.2 Utfering

Startet med og skisse opp ulike forslag til E6-traséer for hand pa papirkart. Deretter la jeg
disse inn i Novapoint, siden dette programmet har innlagt terrengmodell som gir en
indikasjon pa om Igsningene er mulig & gjennomfgre med tanke pa terrengformasjonen i
omradet. Kom da fram til at forbedring av eksisterende E6-trasé og ny E6-trasé vest for
eksisterende var eneste mulige. Dette pa grunn av det skraende terrenget gst for
eksisterende E6. Gikk videre med de to Igsningene for E6 og prosjekterte de i Novapoint,
samt lgsning for lokalvegnett. Kostnadsberegnet deretter de to valgte I@sningene. Disse og
O-alternativet ble brukt for videre arbeid med konsekvensanalyse. Til sist detaljutformet jeg
den valgte Igsningen i Novapoint for 3 vise at Igsningen er gjennomfgrbar.
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4 Hoveddel

4.1 Endel avnoe stgrre

Det er regionalpolitisk vedtatt malsetting a
redusere reisetiden mellom Trondheim og
Steinkjer ned mot en time. | dag er reisetiden
med bil ca. 1:45. For 3 kunne innfri
malsetningen om reduserte reisetider, kreves
store infrastrukturtiltak pa vegnettet, som i
st@rre og mindre grad har en standard under
de nasjonale krav i forhold til trafikkmengde.
Prognoser viser at det kan forventes en stor
befolkningsgkning med tilhgrende
naeringsmessig og trafikal vekst i regionen.

| Nasjonal Transportplan 2010-2019 er
korridorens rolle og betydning beskrevet som
felger: "Korridoren er en transittkorridor
mellom Nord-Norge og Sér-Norge, samtidig
som den er viktig for Helgeland og
Saltregionen. Den binder ogsa sammen
naboregioner til felles bo- og
arbeidsmarkedsomrader; det gjelder bl.a.

mellom Trondheim og Steinkjer.

Pendlingen mellom kommunene pa strekningen
(se fig 6) er hgy sammenliknet med hva som er
typisk i Norge for gvrig. Dette gjelder bade for
inn- og utpendling til byene. De hgye
pendlingstallene tyder pa at arbeidsmarkedet i
regionen er godt integrert.

E6 er ogsa den eneste norske ferjefrie
vegforbindelsen mellom Trondheim og Nord-

Norge.

Utbedring av vegstrekningen mellom Rgra og

Fasa Situasjorsbeskryelie

=2 o

M cmpmes rb——

Hansaptvalgutiadning
B8 Trondheim . Steinkjer
Oversikiskart

0 »t_ sy

= T rondtem s

Jearrbane

= e il ol Tramder

Figur 7 Oversikt over planomradet med dagens E6
(rg¢d linje) o dagens jernbane (svart linje), hentet
fra KVU Trondheim-Steinkjer

TECHF OAKLARME

—  H parew

— 0Dt e

50 100 k|

Figur 6 Arbeidspendling innen korridoren.
Stromningskart.

Maeere-krysset er et ledd i denne regionale malsetningen.
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4.2 Tidligere arbeid, skisser og planer
Fikk 1dane en perm med skisser fra SVV i '
Steinkjer, se fig. 8. Den inneholdt ulike plan- og
profiltegninger for vegstrekninger pa E6 fra HP
01-18. Forslagene var veldig gamle, fra oktober
1989. Det var tre C-tegninger som hadde

skisser for den aktuelle strekningen jeg skulle

jobbe med. Selv om det var interessant a se
pa de tidligere skissene, var dette ikke noe jeg

kunne bruke videre i mitt arbeid, da alt er Figur 8 Vegutredning / oversiktsplan, E6 HP 01-18
dimensjonert for en lavere trafikkmengde.

Ny trasé Fleskhus - Rambergsmyra

Den nye E6-traséen gar vest for eksisterende E6, men krysser ikke jernbanen. Deretter
knyttes den tilbake til eksisterende E6. Se fig. 9. Det er ogsa foreslatt en liten radius-
forbedring rundt fjellpartiet pa strekningen, samt at FV 224 og FV225 slas sammen til en
planfri kryssing med ny E6.

Figur 9 Oversiktsplan, RV6 HP15 0-3,5 km

Planfri kryssing mellom ny E6 og FV226
Plan- og profiltegningen viser planfri kryssing mellom ny E6 og FV226. Se fig 10.
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Figur 10 Oversiktsplan RV6 HP15 3,5-7 km

Toplanskryss for ny trasé betjener Sparbu og Maere
Plan- og profiltegningen viser forslag til nytt toplanskryss for ny trasé som betjener Sparbu
og Maere og aktuell ny trasé forbi Sparbu og Mare. Se fig. 11.

Figur 11 Oversiktplan, RV6 HP15 7-10,5 km
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4.3 Planstatus og rammebetingelser

4.3.1 Kommuneplaner og reguleringsplaner
Det foreligger kun en kommunedel plan for ] i ]

:’ STEINKJER KOMMUNE
wmmasizmmanos SPARBU - MEERE

strekningen tilgjengelig pa Steinkjer kommune sin e

nettside. Figur 12 viser en kommunedelplan over
omradet Sparbu-Mazere i Steinkjer kommune, se
vedlegg 1. Over strekningen som ligger i Indergy i

kommune |3 der ikke inne noen planer.

e | TR v

S =i

Figur 12 Kommunedelplan Sparbu-Mzere i
Steinkjer kommune

4.3.2 Regional utvikling/strategi

Prioriterte tiltak i planperioden
Samordna utbygging av ny firefeltsveg og jernbane Steinkjer-Stjgrdal sgkes innarbeidet i NTP
2014-2017.

4.3.3 Regionale og lokale myndigheters behov

Behov for regional utvikling

A utvikle transportsystemene slik at de underbygger muligheter for vekst og gir mulighet for
a taibruk ressurser i hele regionen i en felles bo- og arbeidsmarkedsregion vil gke
konkurranseevnen (ogsa mtp i forhold til utenlandske aktgrer). For styring av bo- og
arbeidsmarkedsregionen papekes spesielt arbeidet for a realisere en reisetid pa en time
mellom Trondheim — Steinkjer.

Behov for vern av arealer

Av hensyn til biologisk mangfold, landbruk, friluftsliv, landskap er det behov for at inngrep
minimaliseres og konsentreres. Store deler av dagens trasé gar gjennom omrader med dyrka
mark med hgy kvalitet. En utvikling pa veg kan ga pa bekostning av denne. Bevaring av dyrka
mark er en verdi som er spesielt viktig a ta vare pa for ettertiden.
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"Konseptvalgutredning for transportlgsning veg/bane, Trondheim - Steinkjer”

| denne konseptvalgutredningen er det utarbeidet seks ulike konsepter for strekningen
Trondheim — Steinkjer. Etter sammenstilling av mal- og kravoppnaelse, samfunnsgkonomisk
analyse med mer, anbefaler de i rapporten konsept 1 “Moderniseringskonseptet”. Dette blir
ansett til 3 veere best tilpasset forventet fremtidig transportetterspgrsel. Om vi tar
utgangspunkt i konsept 1. Moderniseringskonseptet og ser pa det som er relevant for
strekningen Rgra — Mzere, er det verdt 8 merke seg:

e Veg: For strekning Kvithammer — Vist (dvs. ogsa Rgra — Maere) skal E6 utbedres til 2-
4-felt med midtrekkverk.

® Veg: Legge E6 utenom tettstedene Rgra og Sparbu.

e Trafikksikkerhet: Midtrekkverk og avkjgrselsanering inngar som en del av
vegtiltakene. Sanering av alle planoverganger for jernbanen.

e Miljg: Legge E6 utenfor tettstedene Rgra og Sparbu/Meere.

4.3.4 Nasjonale mal og foringer (NTP 2010-2019)

Nasjonal transportplan presenterer hovedtrekkene i Regjeringens transportpolitikk. Nasjonal
transportplan er den viktigste overordnete planen for transportsystemets utvikling pa veg,
bane, sjg og i luften. Planen er et verktgy for prioritering av utbygging, vedlikehold og drift
av statlig infrastruktur innen og mellom alle transportformer.

Overordnet mal

Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.

Hovedmal

Fremkommelighet: Bedre fremkommelighet og reduserte avstandskostnader for a styrke
konkurransekraften i naeringslivet og for a bidra til 3 opprettholde hovedtrekkene i
bosetningsmgnsteret.

Sikkerhet: Transportpolitikken skal bygge pa en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker
med drepte eller hardt skadde i transportsektoren.

Miljg: Transportpolitikken skal bidra til begrenset klimagassutslipp, redusere miljgskadelige
virkninger i transport, samt bidra til 3 oppfylle nasjonale mal og Norges internasjonale
forpliktelser pa miljgomradet.

Tilgjengelighet: Transportsystemet skal vaere universelt utformet.
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Forholdet mellom nasjonale malformuleringer for transportsektoren og KVU-ens behov
Malet om a begrense inngrep i viktige kulturminner, kulturlandskap og dyrka jord er relevant
for strekningen Trondheim — Steinkjer. Store deler av dagens veg- og jernbanetrasé gar
gjennom jordbruksarealer av hgy kvalitet, og det vil vaere viktig a etterstrebe en utvikling av
transportsystemet som begrenser inngrep i nasjonalt viktig dyrka mark.

Rikspolitiske retningslinjer

Regjeringen kan, etter plan- og bygningsloven § 17-1, fastsette retningslinjer som skal legges
til grunn ved planlegging etter loven. Pr. 2006 er det 3 slike retningslinjer som er av
betydning for veg- og transportplanlegging; Samordnet areal- og transportplanlegging, Barn
og planlegging, og Vernede vassdrag.

Samordnet areal- og transportplanlegging er naer knyttet til areal- og transportpolitiske
vedtak. Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging (T-5/93) er
utarbeidet for sikre at utviklingen ses i et langsiktig regionalt perspektiv.

Retningslinjenes mal er at:

— arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at det fremmer samfunnsgkonomisk
effektiv ressursutnyttelse, med miljgmessig gode Igsninger, trygge lokalsamfunn og
bomiljg, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling

— det skal legges til grunn et langsiktig, baerekraftig perspektiv

— det skal legges vekt pa a oppna gode regionale helhetslgsninger pa tvers av
kommunegrensene

Av szerlig betydning for mange transporttiltak er at retningslinjene stiller krav om at
alternativer til utvidelse av vegkapasitet skal vaere vurdert der det er aktuelt.
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4.4 Beskrivelse av planomradet

4.4.1 Beliggenhet

Den aktuelle vegstrekningen er en del av korridoren mellom Trondheim — Steinkjer og ligger i
Nord-Trgndelag fylke, der den strekker seg over bade Indergy og Steinkjer kommune. Den
aktuelle vegtraséen gar fra eksisterende E6 like nord for Rgra stasjon og knyttes til dagens E6
ved Mzre i nord.
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Figur 14 Den aktuelle vegstrekningen, Rgra - Mzre
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4.4.2 Omradets karakter

Omradet rundt E6 mellom Rgra og Maere bestar stort bebygde omrader, dyrket mark og noe

skog.

4.4.3 Bebyggelse
| omradet mellom Rgra-Mzere ligger tettstedene Rgra, Sparbu og Meere. Ellers er det stort
sett randbebyggelse i langs E6.

4.4.4 Landskap

Vegetasjon, vannspeil og formasjoner i terrenget danner landskapsbildet, mens opplevelsen

av et landskap skapes av sammenhengen mellom natur- og kulturmiljgene i landskapet.

Viktige element i landskapet pa strekningen er jordbrukets kulturlandskap med tettsteder og

bygder i tiltaktskorridoren.

4.4.5 Neaermilje og friluftsliv
| Steinkjer og Indergy kommune finnes det en rekke idrettslag, samt mulighet for elgjakt,
smaviltjakt, fiske og naturopplevelser.

4.4.6 Naturtyper og biologisk mangfold
Dyrket mark, skog og myr utgjgr planomradet rundt E6, og her foreligger det nzert truet og
sarbare arter som er rgdlistet. Se fig. 15. Planomradet bergrer ingen vernede omrader.
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Figur 15 Rgdlistet arter (Artsdatabanken)
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4.4.7 Kulturmiljg

Mellom Rgra og Mzere er det et stort antall
registrerte kulturminner, se fig 16 og 17. De
fleste i neerheten av den aktuelle
vegstrekningen er gravminner/gravfelt etter
jernalderen, og de er automatisk fredet.
Kjente historiske steder som Mare, Nidaros,
Lade, Alstadhaug, Frosta, Egge og tiklestad har
bygg og andre elementer som er viktig for
regionens identitet.

Figur 16 Kulturminner
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4.4.9 Jord- og skogbruk (naturressurser)

Jordbruksareal og skog utgjgr store deler av omradet rundt eksisterende E6. Det er ogsa noe

bebygd areal og sma myromrader. Se fig 18.
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Figur 18 Bonitetskart
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Fig. 19 viser at det er store omrader med dyrket mark langs strekningen. Det er behov for at

inngrepene i dyrket mark minimeres. Behovet understgttes bade av nasjonale og
fylkeskommunale malsetninger. Dette behovet vil veere i konflikt med utbyggingsbehovet.
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Figur 19 Jordbruk

33



4.4.10 Geologi
Berggrunnen i omradet bestar av amfibolitt og glimmerskifer. Se fig 20.
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Figur 20 Grunnforhold

Ellers er planomradet i hovedsak dekket av tykk havsetning samt noe myr. Se fig 21.
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Figur 21 Lgsmasser

Det har veert registrert tre skredhendelser i naerheten av E6, to steinsprang og fellskred og
ett Igsmasseskred. Se fig 22. Alle har skjedd pa selve jernbanenettet, og ingen har

omkommet.
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Figur 22 Skredhendelser (skredtype)
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4.4.11 Samferdsel

Dagens infrastruktur

Pa grunn av trafikkmengden oppleves E6 pa denne strekningen til 8 ha en for lav standard. |
forhold til standardkravene er i tillegg til kapasitet, avvik fra kurvatur (radius) en utfordring
ved omradet Rgra-Meere. Tettstedet Rgra mangler eget lokalvegnett og har bosetning og
viktige funksjoner plassert pa begge sider av E6. Lokaltrafikken ma derfor benytte E6 som
lokalvegnett. Det er behov for a fjerne barrierer for a bidra til trafikksikkerhet, trygghet og
miljg i tettstedet, samt gke fremkommeligheten og trafikksikkerhet for fjerntrafikk.

Reduserte trafikkmengder og lavere fartsniva pa lokalvegnettet i tettstedene vil gke
mobiliteten til myke trafikanter. Egne lokalveger vil fgre til gkt trafikksikkerhet, trygghet og
lokalmiljg for beboerne i tettstedene med E6 gjennom lokalsenteret. Barn og unge vil kunne
ferdes mer fritt i tettstedene uten E6 som barriere. A legge E6 utenom tettsteder vil derfor i
utgangspunktet gi vesentlige samfunnsgkonomiske gevinster. Omlegging av E6 vil gi stgrre
mulighet for stedsutvikling og utvikling av byggeomrader i tettstedene. Egne lokalveger vil ha
positiv effekt for trafikkavvikling pa E6. Nar E6 flyttes, vil imidlertid andre befolkningsgrupper
fa ulempen av den nye vegen. Dette i form av tapt areal, og bolig- og avkjgrselssanering.

Trafikktall og trafikkprognoser

Rute 7 Del 1
Trafikkmengde
2014

Indergy er en stor pendlekommune, der hele

44 % av de yrkesaktive pendler. Flest til

Steinkjer.

Trafikkprognoser frem til 2040 viser at det ma
forventes en trafikkvekst pa 20 % for lette og
50 % for tunge kjgretgy i Nord-Trgndelag.

E6 mellom Rgra og Maere har en ADT i dag pa
ca. 7500 kjt/d. Den arlige dggntrafikken for
strekningen i 2014 er beregnet til a ligge pa ca.
8001-1200. Se fig. 23.
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Figur 23 ADT 2014, Trondheim — Fauske [Hentet
fra "Rutevise utredninger for riksvegnett,
riksvegrute 7” s. 10]
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Vegnr. Strekning fra - Lengde ADT 2010 Forventet Forventet | Forventet
til ADT 2014 | ADT 2024 | ADT 2044
E6 Rgra nord — 5613 7500 7910 8487 9679
Rambergsmyra
E6 Rambergsmyra 6751 7500 7910 8487 9679
— Sparbu sgr
E6 Sparbu nord — 9362 7500 7910 8487 9679
Mare s@r
E6 Meere nord — 12656 7500 7910 8487 9679
Maeresmyra s@r

Se vedlegg 2, for trafikk-tall pa de ulike vegene som er tilknyttet til E6 i omradet.

Trafikksikkerhet

Det er ikke registrert ulykker pa strekningen
der noen har blitt drept, men noen fa har blitt
hardt skadde. Se fig. 24.

Sarbar infrastruktur

E6 (og jernbanen) har en viktig rolle for
opprettholdelse av samfunnsfunksjoner
tilknyttet transport av mennesker og gods
nasjonalt.

En del av de omkj@ringsvegene som i dag
benyttes har for darlig standard til 3 ta opp
trafikken fra E6, dersom E6 stenges over
lengre tid. For den aktuelle vegstrekningen er
Fv 761 Rgra — Vist den beste
omkjgringsvegen. Ved utbygging av et
lokalvegnett, vil denne kunne ta opp en del av
trafikkmengden ved en krisesituasjon.
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Ulykker med hardt
skadde eller drepte

2006-2009
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Figur 24 Ulykker med hard skadde eller drepte
(2006-2009) [Hent fra ”Rutevise utredninger for
riksvegnett, riksvegrute 7 s. 40]




4.4.12 Risiko og sarbarhet

Kvikkleire
Det er tre partier med middels kvikkleirefare i planomradet; ved Loras, Grandan/Smolan og
Meere. Se fig. 25.
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Figur 25 Kvikkleire

Det er ikke flomfare i omradet.
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4.5 Planforslag
4.5.1 Dimensjoneringsklasser

E6
For noen ar siden ble det dpnet en ny fire felts E6 med midtdeler fra Steinkjer til Vist.

Bredden pa vegen er 16,5 meter og fartsgrense 90 km/t. Fra Vist er vegstandarden to felts
med bredde pa ca 6,5 meter pluss grgft og fartsgrense 80 km/t. Den store overgangen i
vegstandard utgjgr en trafikksikkerhetsrisiko og det var derfor gnskelig a forlenge midtdeler
fra Vist fram til krysset med Fv 261. Det ble varen 2012 lagt frem et forslag til reguleringsplan
for bygging av midtdeler pa denne strekningen, der den utformes etter standard for stamveg

(S5).

Den aktuelle strekningen fra Mzere til Rgra er et steg i denne rutevise oppgraderingen. Med
fartsgrense 80 km/t og fremtidig beregnet ADT = 8000-12000, vil det vaere naturlig &
fortsette vegutbedringen med lik standard som strekningen Vist — Maere, dvs. vegstandard
etter S5. Forskjellen er at den aktuelle strekningen her vil ogsa ha strekninger med 3- eller 4-

felt, mens den andre kun har 2-felt.

Tabell 1 Dimensjoneringsklasser [Hentet fra HB017 s. 65]

8000 -12 00002 000 - 20 000 = 20 000

ApT 0-1 500 1500-4000 4000-8000

Fartsgrense [km/t] 50 &0 B0 90 50 60 BO 90 &0 80 60 B0 100 &0 80 100
Stamveger 51 52 53 81 52|53 1 54 %6 ST 'S8 So 57 5O
- Vegbredde [m] 75 85 &5 75 85 85 85 10 16 19 19 s m 22
Andre hovedveger 51 H1 51 H2 51 54 51 55 56 57 S8 |5 57 /50
Samleveger Sal 5a3 Sal H2

Atkomstveger AVAZIAZ

Strekningen skal utformes etter standard for stamveg S5. De ulike vegtrasé-alternativene vil
ta utgangspunkt i bade 3-feltslgsning (med midtdeler) og 4-feltsveg. Se fig 26, fig 27 og
vedlegg 3.

rmin 14,5

075 | 3,25 L 325 {05 min 1, 05 375 ]

1 T 1

Figur 26 Tverrprofil S5 med forbikjgringsfelt, 14,5 m vegbredde (mal i m) [Hentet fra HB017 s. 83]
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min 16,5
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Figur 27 Tverrprofil S5 med forbikjgringsfelt i begge retninger, 16,5 m vegbredde (mal i m) [Hentet fra HB017
s. 83]

Utbygging av midtrekkverk er et godt trafikksikkerhetstiltak som hindrer mgteulykker og er
mye brukt pa E6 i Nord-Trgndelag. Strekningen skal ha midtdeler med midtrekkverk.
Midtdelerens bredde inklusive bredden pa indre skuldre skal veere 2 m.

Avkjgringer direkte til E6 i omrader hvor fartsgrensen er hgy kan skape farlige situasjoner.
Eiendommene langs E6 vil fa atkomst gjennom lokalveger som leder til stgrre kryss.

Lokalvegnettet

Ved forlengelse av dagens midtdeler ma flere direkte avkjgrsler til E6 avvikles. Dette fgrer til
behov for lokalveger som leder trafikken til stgrre kryss. Ut fra trafikktallene for de ulike
vegene med tilknytning til E6, kan man ca. estimere ADT p& kommende lokalvegnett. Se
vedlegg 2. Den hgyeste verdien viser ADT = 1800.

Velger vegklassen Sa2 for lokalvegnettet. Samleveger Sa2 utformes for en fartsgrense pa 50
km/t. Disse er interne vegforbindelser i byer eller vegforbindelser mellom bygder hvor vegen
gar gjennom bebygde omrader. Denne dimensjoneringsklassen brukes nar ADT > 1 500.

min 10,5

0,5, 5,5

| |
P ——

Figur 28 Tverrprofil Sa2 (alternativ 1) 10,5 m vegbredde inklusiv gang- og sykkelveg (mal i m) [Hentet fra
HBO017 s. 106]
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min 11

min 2,5 L & . min25

Figur 29 Tverrprofil Sa2 (alternativ 2) 11 m vegbredde inklusiv fortau (mal i m) [Hentet fra HB017 s. 106]

| Planprogrammet for E6 Sparbu — Vist er det lagt fokus pa gang- og sykkelveg fra Fv 261 til
Sparbu, kryssing av Maere sentrum. Det vil derfor vaere mer naturlig a velge Sa2-veg etter
alternativ 1 (fig. 28), siden denne Igsningen inneholder g-/s-veg.

4.5.2 Kryssutforming
For veger med ADT mellom 8000 — 12000 og hastighet pa 90 km/t (S5-veg) er det kun tillatt
med planskilte kryss, se tabell 2.

Tabell 2Krysslgsning for ulike dimensjoneringsklasser (kun stamveger) [Hentet fra HB263 s.25]

Dimensjone- ADT Farts- T-kryss H-kryss Rund- Planskilt
ringsklasse grense kjering
(primaerveq)
51 0-12000 &0 X X X
52 0-4000 a0 X X
53 0-4000 a0 A X
54 4000-8000 a0 X X X
i 8-12000 a0 X
56 =12000 &0 X X X X
57 =12000 a0 X
58 12-20000 100 X
59 =20000 100 X

Figur 30 viser de ulike krysselementene i planskilte kryss.
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Pakjeringsrampe ) Avkjaringsrampe
Akselera sjorifelt ?r\

Retardasjonsfelt Primaerveg

4
Plankryss
0 ry

Sekundaerveg

Figur 30 Krysselementer i planskilte kryss [Hentet fra HB263 s. 89]

Ruterkryss

| firearmete kryss hvor sekundaervegen er giennomgaende, anbefales ruterkryss (ogsa kalt
diamantkryss) med rundkjgringer i tilslutning mellom rampene og sekundzervegen.
Ruterkryss kan ogsa benyttes der sekundaervegen ikke er giennomgaende (trearmet kryss).
Ruterkrysset krever minst areal av de planskilte krysstypene. Det gir god oversikt, logiske
retningsvalg og korte tilslutningsramper. Et ruterkryss kan ogsa bygges med en stor
overliggende rundkjgring.

Figur 31 Ruterkryss [Hentet fra HB263 5.91]

Trompetkryss

Trompetkryss er a foretrekke hvis sekundaervegen ikke er giennomgaende (3-armet kryss).
Fordelen er at en ikke far kryssende trafikkstremmer pa sekundzervegen, bare
sammenfletting. Dette forer til at en kan holde hgyere fart.
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Figur 32 Ruterkryss [Hentet fra HB263 s. 94]

Ruter-, trompet- og klgverbladkryss kan ogsa kombineres.

Rampeutforming

Hensikten med ramper er at kjgretgy akselererer til gnsket utgangsfart ved
akselerasjonsfeltets begynnelse og retarderer eller tilpasser kjgretgyets fart ved
retardasjonsfeltets slutt. Rampen bgr ikke ha stgrre stigning eller fall en 6 % hvis
sekundaervegen ligger under primaervegen, 8 % hvis den ligger over. Ramper bgr ha en
kjgrefeltbredde pa 3,5 meter og 0,5 meter skulder med fast dekke pa hver side.

Retardasjonsfelt

Alle avkjgringer bgr veere til hgyre for giennomgaende trafikk, og med en
retardasjonsstrekning. Figur 33 viser standardutforming av retardasjonsfelt. L1 er
retardasjonsfelt i full bredde og L2 er strekningen som trengs for a opparbeide full bredde.
L1 og L2 avhenger av fartsgrense, og er gitt i tabell 2 og 3.

1.0-15 3.5

| i ——
L—q———n-—— — — ---.-...-__--..-_---_-::"_'—--u-—-r-ﬂ

R~ Mgy B e e oo oyl pa BRI SES
L1 L2

13

Figur 33 Standard utforming av parallellfgrt retardasjonsfelt (mal i meter) [Hentet fra Hb263 s. 97]
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Tabell 3 Retardasjonsfeltets lengde og radius ved rampestart for ruterkryss [Hentet fra HB263 s. 98]

Fartsgrense [km/t] 60 80 a0 100
L1 [m] 40 B0 70 a0
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] =50 =100 =150 =200

Tabell 4 Retardasjonsfeltets lenge og radius ved rampestart for klgverbladkryss og trompetkryss [Hentet fra
HB263 s. 98]

Fartsgrense [km/t] 60 80 =T 100
L1 [m] 40 &0 20 130
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] =50 =70 =80 =100

Bredden pa retardasjonsfeltet bgr vaere som feltbredden pa den gjennomgaende vegen.
Skulderen bgr ogsa vaere som pa gjennomgaende veg, men ikke bredere enn 1,5 meter.

Akselerasjonsfelt

Planskilte kryss bgr ha akselerasjonsfelt. Feltet bgr ha fletting. Akselerasjonsfelt bgr vaere
parallellfgrt og ha samme bredde som feltbredden pa gjennomgaende veg, men ikke
bredere enn 3,5 meter. Standardutforming er vist i figur 34.

3,5 1,0-15 R

s e e i

—r—

Figur 34 Standardutforming av akselerasjonsfelt (mal i meter) [Hentet fra HB263 s. 99]

Hvis primaervegen stiger med 4 % eller mer, bgr lengden L1 gkes med 30 % i forhold til
verdiene i tabell 4 og tabell 5. Ved fall pa 4 % eller mer kan lengden L1 i tabell 4 reduseres
med 30 %. Ved mye trafikk i det feltet kjgretgyet kjgrer inn i, kan L1 i tabell 4 og 5 gkes.
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Tabell 5 Akselerasjonsfeltets lengde og radius ved rampeslutt i klgverbladkryss og ruterkryss der
sekundaervegen ligger under primaervegen [Hentet fra HB263 s.99]

Fartsgrense [kmit] 60 80 a0 100
L1 [m] 80 150 180 220
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] =50 =70 =80 =100

R gjelder for klgverbladkryss.

Tabell 6 Akselerasjonsfeltets lengde og radius ved rampeslutt for ruterkryss der sekundzervegen ligger over
primarvegen [Hentet fra HB263 s. 99]

Fartsgrense [kmit] 60 80 90 100
L1 [m] 40 80 a0 120
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] =h0 =100 =150 =200

4.5.3 Ulike skisse-forslag
Skisserte tre forslag til ny E6-trasé for hand pa papirkart. | hovedsak kan de deles inn i tre
muligheter.

® Forbedring av eksisterende E6-trasé
e Ny E6-trasé vest for eksisterende E6
* Ny E6-trasé gst for eksisterende E6

Deretter konstruerte jeg veglinjene av de ulike
skisseforslagene inn i Novapoint, et program
med terrengmodell og kotehgyde-informasjon.
Se fig 35 og vedlegg 4.

Alternativ 1 (bla)
Alternativ 1 gar gjennom eksiterende E6-trasé
med forbedring av horisontalkurvatur.

Alternativ 2 (rgd)
Alternativ 2 starter i eksisterende E6-trasé, gar

videre vest for eksisterende E6 og jernbane, og 0
tilknyttes sa eksisterende E6 nord for Mzere. Figur 35 Skisseforslag
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Alternativ 3 (gul)
Alternativ 3 starter i eksisterende E6-trasé, gar videre gst for eksisterende E6, fgr den
tilknyttes eksisterende E6 ved Ramberg.

Oppdaget fort at a legge en nye E6-trasé gst for eksisterende E6 var relativt umulig a fa til pa
grunn av det skrdende terrenget som vil gi veldig store skjeeringer. Valgte derfor kun a ga
videre med alternativ 1 og 2.

4.5.4 Alternativ 1 - Forbedring av eksisterende E6-trasé
Se vedlegg 5 for plankart i malestokk 1:5000 (A1).

E6

Skal den eksisterende E6-traséen forbedres til kravene til “ny E6”, dvs. med S5-standard, ma
det gjores en del grep med horisontalgeometrien som i dag ikke er tilfredsstillende. Etter
HBO17 er miste tillatte horisontalkurveradius 450 m. Vegbredden vil ogsa gke, noe som fgrer
til sanering av boliger som ligger for naert inntil vegen.

Lgsningen folger i stor grad eksisterende trasé. Med unntak:

e Profil 1750 - 2700, her er E6 plassert lengre vest for & bedre horisontalkurvaturen.

® Profil 3750 — 4100, her er E6-strekningen rettet ut fra en horisontalkurve til en rett
linje

e Profil 7600 — 8200, her ma horisontalkurveradien gkes for a tilfredsstille kravene til
S5-vegstandard. Dette fgrer til at en rekke hus nordvest i boligomradet Sparbu ma
saneres. Deretter fortsetter E6 i en rett linje over landbruksareal.

Har valgt en Igsning med oppgradering til 4-feltveg (se figur 27) gjennom hele E6-traséen
med unntak av profil 6500-7900 og 9200-9800. De to strekningene som skal ha 2-feltslgsning
gar gjennom tettstedet Sparbu og forbi tettstedet Maere og er pa til sammen ca. 2000 m.
Dette for a unnga ungdvendig sanering av boliger og for a redusere stgy og
luftforurensninger i de tettest konsentrerte omradene.

Det er ogsa mulig a benytte seg av en tre-feltslgsning i stedet for 4-feltsveg, etter figur 26.
Eksempelvis fra profil 2500-3000 kan dette vaere hensiktsmessig for & unnga for store
skjeeringer i skraning i vest. Men blir Moderniserings-alternativet som er anbefalt i
”Konseptvalgutredning for transportlgsning veg/bane, Trondheim — Steinkjer” gjeldene, sa
star det at; for strekningen Rgra-Maere skal E6 utbedres til 2- og 4-felt med midtrekkverk.
Har derfor tatt utgangspunkt i dette.
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Lokalvegnett

Siden den “nye E6” na skal forbedres til S5-standard er det ikke lenger tillatt med krysninger i
plan. Dette vil fgre til utbygging av et omfattende lokalvegnett. Lokaltrafikken vil sa
tilknyttes E6 gjennom st@rre toplanskryss. Det er lagt inn seks toplanskryss; ved profil 1450,
3300, 4975, 6325, 8050 og 10000. Toplanskryssende er konstruert som ruterkryss med stor
overliggende/underliggende rundkjgringer med radius 30 m. De mindre rundkjgringene pa
lokalvegnettet er konstruert med radius 20 m. Rampene i tilknytning til toplanskryssene
utformes etter kravene som er beskrevet i kapittel 4.5.1 "Kryssutforming”.

Kommentar til lgsningen

Oppgraderingen av vegstandard til S5-veg som krever planskilte kryss, gj@r at flere store
kryss ma etableres for a fa en god tilkoblingsmulighet mellom E6 og tettstedene, samt
mellom de ulike tettstedene og fylkesvegene i planomradet. E6 vil ogsa fungere som en stor
barriere mellom gstre og vestre del av Sparbu og splitter tettstedet i to. Lgsningen krever et
meget omfattende lokalvegnett langs hele E6-trasén, samtidig ma de lokalvegene som
allerede er i tettstedene ma oppgraderes. Det er ogsa en veldig rgff endring mot
eksisterende bebyggelse, og flere hus som i dag ligger neert inntil E6 ma saneres.

4.5.4 Alternativ 2 - Ny E6-trasé
Se vedlegg 6 for plankart i malestokk 1:5000 (A1).

Den nye E6-Igsningen starter i eksisterende E6-trasé, fortsetter vest for eksisterende E6 og
jernbane, fgr den tilsluttes eksisterende E6 igjen nord for Maere. Fra profil 1975 — 2925 gar
E6 i fjelltunnel. Den tidligere E6 trasén som na ikke lenger er en del av E6, skal benyttes som
lokalvegnett.

Det er lagt inn tre planskiltekryss;

e Kryss 1 ved profil 1625 er utformet som et ruterkryss formet som en
rundkjgring/smultring over E6.

e Kryss 2 ved profil 7300 er utformet som en smultring under E6, der E6 og jernbanen
gar i bro over. Togsporet ligger sa hgyt at det ikke lar seg gjgre a legge krysset under.

e Kryss 3 ved profil 9375 er utformet som et trompetkryss, og knytter sammen E6, Fv
261, Fv 258 og tettstedet Maere. E6 gar i bro over togbanen fra ved profil 9550.
Trompetkrysset er plassert sapass nord for Mare for ikke a skjerme for
boligomradets utsikt, samt unnga stgy- og svevestgv- problemer for beboerne der.

Kommentar til lgsningen

Lgsningen gj@r at lokalvegnettet ikke ma bygges ut i stgrre omfang, da mye av dagens E6 vil
fungere som lokalvegnett. Trasé-valget vil fa positiv effekt pa Sparbu, da den bryter den E6
barrieren mellom @st og vest som er i dag. Minuset med Igsningen er at det er en utfordring
med kryssing av jernbane og E6 i brukonstruksjon er, samt felltunnelen. Med denne
I@sningen begrenses ogsa behovet for avkjgrsels- og boligsanering i forhold til alternativ 1.
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4.6 Kostnadsberegning

Kostnadsberegningen er utfgrt etter HB217 Anslagsmetoden, se vedlegg 7 for beskrivelse av

fremgangsmate og rapporter. Nedenfor er en fremvisning av flere av de ulike temaene som

kommer frem i sluttrapportene.

4.6.1 Prosjektgjennomgang

Forutsetninger

Alternativ 1 Alternativ 2
Prisniva 2012 2012
Planniva Utredningsniva Utredningniva
Ngyaktighetskrav (grov utregning) 40 %
Vegtype/vegstandard E6 E6
Fartsgrense 90 km/t 90 km/t
Dagens ADT 7500 kj/t 7500 kj/t
Dimensjonerende ADT 10000 kj/t 10000 kj/t

Merverdiavgift

Ekskl. (egne element —med i
tot. summen)

Ekskl. (egne element —med i
tot. Summen)

Byggherrekostnad Ekskl. (egne element (P) —med | Ekskl. (egne element (P)—med i
i tot. summen) tot. summen)

Egen post for uforutsett Ja, F15 Ja, F15

Total lengde 10550 m 10500 m

Ambisjonsniva

Ambisjonsfator Niva alternativ 1 Niva alternativ 2

1 — Framkommelighet Hay Hay

2 — Sikkerhet Hay Hopy

3 —Service Middels Middels

4 — Miljp Lav Middels

5 — Teknisk/funksjonell Middels Middels

6 — Estetisk Middels Hay

7 — Styringsmessig Hgy Hay

Kompleksitetsfaktor

Kompleksitetsfaktor Vurdering alternativ 1 Vurdering alternativ 2
1 —Topografi Middels Middels

2 — Fjellboring og -sprenging Lav Middels

3 - Grunnforhold Hoy Hoy

4 — Masseflytting Middels Middels

5 — Adkomst/tilgjengelighet Lav Lav

6 — Trafikkavvikling Lav Lav

7 — Naturgitte forhold Middels Middels

8 — Interessenter Middels Middels

9 — Krav til miljg Veldig hgy Veldig hgy
10 — Bomiljg, eksisterende Hoy Middels
bebyggelse og infrastruktur

11 — Teknisk kompleksitet Middels Middels
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/Y pavirkninger (for alt. 1 og alt. 2)

Brainstorming

Gruppe

Kulturminner
Grunnforhold

Planlegging, prosjektering
Kompleksitet

Markedssituasjon

Uforutsett i forhold til detaljeringsgrad

Vurdere usikkerhet (for alt. 1 og alt. 2)

Gruppering | Stikkord/momenter ‘ Evaluering ‘ Postkode
Planlegging/ Kulturminner 0 Ul
prosjektering

Kompleksitet Grunnforhold 0 U2
Markedssituasjon 0 U3
Uforutsett i forhold til 0 U4

detaljeringsgrad

49




4.6.2 Kalkulasjon

Kalkylestruktur, alternativ 1

Prosjektet
Total kostnad: 1297486397
[ ]

I
A Vegidagen

Total kostnad:
778241750

Al Vegidagen E6

Total kostnad:
382000000

A2Vegkryss 1

Total kostnad:
57300000

A3 Vegkryss 2

Total kostnad:
31350000

A4 Vegkryss 3

Total kostnad:
66600000

A5 Vegkryss 4

Total kostnad:
58800000

A6 Vegkryss 5

Total kostnad:
42300000

A7 Vegkryss 6

Total kostnad:
65700000

A8 Lokalveger

Total kostnad:
3442500

A99 Mva

Total kostnad:
70749250

1 | 1
U Usikkerhetsfaktorer

B Konstruksjoner Byggherrekostnader
. Total kostnad: Total kostnad:
Total kostnad: 228690000 R ISR

B1 Bru over jernbane til
toplanskryss ved P1450

Total kostnad: 22680000

B2 Bro til toplanskryss
ved P3300

Total kostnad: 5040000

B3 Kulvert under
jernbane ved P4825

Total kostnad: 5040000

Y

B4 Bru til toplanskryss
ved P5000

Total kostnad: 3780000

B5 Bru til toplanskryss
ved P6325

Total kostnad: 3780000

/

B6 Bru over jernbane
ved P 7450

Total kostnad: 7450

B7 Bru til toplanskryss
ved P8050

Total kostnad: 3780000

B8 Bru over jernbane til
toplanskryss ved P10000

Total kostnad: 7560000

B9 Bru rundkjgringer

Total kostnad:
126000000

B10 Bru ramper
Total kostnad: 25200000
L B99 Mva

Total kostnad:
20790000

50

P1 Brunnerverv og U1 Planlegging,

erstatning prosjektering
Total kostnad: Total kostnad:
12000000 45000000
P2 Planlegging og

U2 Kompleksitet

Total kostnad: Total kostnad:
35000000 42000000

| Js

prosjektering

P3 Byggeledelse Markedssituasjon
Total kostnad: Total kostnad:
35000000 21000000
o U4 Uforutsett i
P4 Adm. paslag forhold til

Total kostnad:
175559287

detaljeringsgrad

Total kostnad:
83000000



Kalkylestruktur, alternativ 2

Prosjektet
Total kostnad: 1308999293
| | n L] | | 1
AVegidagen B Konstruksjoner C Konstruksjoner  Byggherrekostnad v
Total kostnad: Total kostnad: Total kostnad: er Usikkerhetsfakto
3914?0035 4026?6924 219590634 Total kostnad: I Ler )
. ! . | 109028394 Total kostnad:
AlVegi B1Brupd E6 profil 1 Tunnel 2 felts ] 186233327
dagen E6 9300-9750
) 197827587 P1 Brunnerverv | || .
T‘;tfsl i‘;‘;g‘laz d: Total kostnad: og erstatning U:r:s?:k(:Srgirgg'
| 185551312 Total kostnad: Total kostnad:
A2Vegkryss 1 . €99 Mva 14509188 42569634
B2 Bro profil 1600 |
Total kostnad: Total . |
27813498 Total kostnad: Kostnad: P2 Planlegging u2
I 23189446 21763046 og prosjektering Kompleksitet
A3 Vegkryss 2 B3 Br!x over Total kostnad: Total kostnad:
Total kostnad: jernbanen krysser 39204913 41171443
52248366 profil 2940 - 2970 PI3 UI3
| Total kostnad: P
B ledel Markedssituas
A4 Vegkryss 3 16011283 e on !
Total k g } Total kostnad:
ottal lpetizeh B4 Bru ved profil 35043322 Total kostnad:
3742I7120 4250 2015793
AS Lokalveger To';aéfg;r;ad: P4 Adm. paslag U4 Uforutsett i
Total kostnad: Total kostnad: forhold til

21842641

stgyskjermin
8

Total

kostnad:
&NNNNNN

A99 Mva
Total

kostnad:
36909798

I
B5 Bruer vegkryss 2

Total kostnad:
6080450

/

B6 Bru ved profil
7200-7450
Total kostnad:
84492997

]
B7 Bru profil 8650 -
gangkulvert

Total kostnad:
6415503

|
B8 Bruer vegkryss 3

Total kostnad:
11009886

B9 Bru i ramper

Total kostnad:
20232070

B99 Mva

Total kostnad:

39845435
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4.6.3 Resultat

Kalkyleresultat

Overslag Alternativ 1 Alternativ 2
Prisniva (ikke satt) (ikke satt)

Krav til ngyaktighet Grovt anslag 40,0 %

P50 kostnad - 1305,48 mill. kr.
Forventet kostnad (for alt. 1 - 1297,49 mill. kr. 1308,90 mill. kr.
sannsynlig kostnad)

Standardavvik - 135,57 mill. kr.
Relativ standardavvik - 10,4 %

Det er 99 % sannsynlighet for at
kalkylen ligger mellom

Nedre verdi - 783,29 mill. kr.
@vre verdi - 1827,67 mill. kr.
Hovedposter Alternativ 1 Alternativ 2
Veg i dagen 60,0 % av total 778,24 mill. kr. 30,0 % av total 391,40 mill. kr.
Konstruksjoner 17,6 % av total 228,69 mill. kr. 31,0 % av total 402,65 mill. kr.
Fielltunnel 0 % av total 0 17,0 % av total 219,59 mill. kr.
Byggherrekostnader 7,7 % av total 99,55 mill. kr. 8,3 % av total 109,03 mill. kr.
Usikkerhetsfaktorer 14,7 % av total 191,00 mill. kr. 14,0 % av total 186,23 mill. kr.
S-kurve for alternativ 2 TR
S-kurve viser 70 % sannsynlighet for 45%: 1 289
- o o 2 504 1305
a ligge mellom 15 % og 80 % pa o e
kurven. Regner med at prosjektet vil Diff = 999%, i T
kostet 1305 mill. kr.. Har en nedre -
grense pa 1170 mill. kr. og en gvre :
grense pa 1450 mill. kr..

50%
Kommentar til resultat /
Dette er ikke et ulogisk resultat sett ps
i forhold til andre sammenliknbare __;/
vegprosjekter. 1170 Alle tall i miilioner kr

1305
1 450

Figur 36 S- kurve, alternativ 2
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4.7 Konsekvensanalyse

4.7.1 Prissatte konsekvenser

Av de prissatte konsekvensene er de aktgrene som er listet opp i fig 37 som opprinnelig skal
ligge til grunn i beregningen. Disse postene vil ikke beregnes, da jeg har valgt a bruke
prosjektkostnadene som er utregnet i pkt 4.6 "Kostnadsberegning” som den gkonomiske
faktoren i konsekvensanalysen.

Kan likevel gi noen generelle kommentere for begge Igsningene i forhold til postene:

® begge Igsningene vil bidra til redusert reisetid for trafikantene pa E6, da de nye
Igsningene medfgrer at trafikken vil flyte fritt pa E6 uten kryssende trafikk fra
avkjarsler eller lokalvegnett.

® Faren for trafikkulykker vil minske, da det er midtdeler mellom kjgrefeltene pa E6,
samt lokaltrafikken har eget vegnett.

e Dette er kostbare prosjekt som sannsynligvis ma finansieres gjennom
bompengeordning.

e Kollektivselskapene vil kunne tjene mer, da den rutevise forbedringen som er
beskrevet i NTP bidrar til mindre reisetid, som igjen vil kunne gjgre tilboudet mer
attraktivt.

® Stgrre vegnett, gir ogsa gkte drift og vedlikeholdskostnader.

e En gkning i ADT vil ogsa fgre til hgyere luftforurensing og stgy.

Alctarar Tema Farm Deltema
Traflkant og Traflkant- og Prissatt Distanseavhengige kjarekostnader, andre
transporibrukere  transportbrukemytio relseutlegg, tidsbruk, ulempeskostnader |
ferjesamband, helsevirkninger av okt
gang og sykkeltrafikk, utrygghet for
gdende og syklende
Dparatorer Operatarmytie Prissatt Operatarselskapensas (kollektivselskap,
bompengesalskap, ferjesalskap,
parkaringsselskap) kostnader,
brukernntakter 0g overfannger
Det offentlige Budsjattvirkning Prissatt Investering, dift og vediikehold, tilskudd
til kollaktivtrafikl, skattelnmtakier
Samfunnet Trafikkulykker Prissatt Personskadeulykker og matenall-
for evrig skeadaulykker
Sty o luftforurensning  Prissatt Steyplage innendars. Lokal, reglonzl og
global luftforerensning
Restverd| Prissatt Framtidig mytte av tiltaket atter
beregningsperoden
Skattekostnad Prissatt Effektivitetstap knyttet til skattefinan-
slaning, 20% av offentlige utgiftar

Figur 37 Prissatte konsekvenser
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4.7.2 IKkke-prissatte konsekvenser

Landskapsbilde

Det er et overordnet politisk mal og sikre at det blir tatt estetisk hensyn til landskapet i all

planlegging.

Overordnete karakteristiske trekk

Viktige element i landskapet pa strekningen er jordbrukets kulturlandskap med tettsteder og

bygder i tiltaktskorridoren.

Verdi
Liten verdi
Omrader der - Omrader med
naturlandskapet reduserte visuelle
er dominerende kvaliteter

- Omrader med
reduserte visuelle
kvaliteter

- Omrader hvor landskap

Omrader i
spredtbygde
strak

og bebyggelse/anlegg
til sammen gir et
mindre godt total-

inntrykk

- Omrader som bryter
med byformen og ut-
gjer et mindre godt
totalinntrykk

- Omrader som har
reduserte eller darlige
visuelle kvaliteter eller
utgjer et mindre godt

totalinntrykk

Omrader i by og
tetthbygde strak

Middels verdi

- Omrader med visuelle
kvaliteter som er
typiske/representative
for landskapet i et
starre omradefregion

- Omrader med vanlig
gode visuelle kvaliteter

( Omrader med visuella

kvaliteter som er
typiske/representative
for landskapet i et
sterre omrade/region
- Landskap og bebygg-
elsefanlegg med

vanlig gode visuelle
kvaliteter

- Omrader med vanlig
gode visuelle kvaliteter

- Omrader som er
tilpasset byformen og
gir et vanlig godt
totalinntrykk

\ J

Stor verdi

- Omrader med spesielt

gode visuelle kvaliteter,
som er uvanlige i et
starre omradefregion

- Omrader der

landskapet er unikt i
nasjonal sammenheng

- Omrader med spesielt

gode visuelle kvaliteter,
som er uvanlige i et
sterre omrade/region

- Omrader hvor

landskap og be-
byggelsefanlegq til
sammen gir et
spesielt godt eller
unikt totalinntrykk

- Omrader som forsterker

byformen og utgjer et
spesielt godt total-
inntrykk

- Omrader som har

spesielt gode visuelle
kvaliteter eller utgjer
et spesielt godt total-

inntrykk

Figur 38 Kriterier for vurdering av landskapsbildets verdi

Planomradet inneholder bade spredt bebyggelse og tettstedene Rgra, Sparbu og Mzere.

Vurderer omradet til 8 ha middels verdi.
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Omfang

Tiltakets
lokalisering
og
linjefering

Tiltakets
dimensjon/
skala

Tiltakets
utforming

Stort
positivt
omfang

Neppe aktuell
kategori

Tiltaket vil
erstatte eller
endre eksiste-
rende veger
eller anlegg slik
at tiltaket vil sta
i et harmonisk
forhold til land-
skapets/omgi-
velsenes skala

Tiltakets
utforming vil
framheve omgi-
velsenes kvali-
teter/samreg

Middels

positivt

omfang
Tiltaket vil sted-
vis framheve
landskapets/
stedets form og
elementer, og
tilfare land-

skapet nye
kvaliteter

Tiltaket vil
erstatte/endre
eksisterende
veger eller an-
legg slik at til-
taket vil sta i et
noe mer harmo-
nisk forhold til
landskapets/
omgivelsenes
skala

Tiltakets ut-
forming wil
styrke omgi-
velsenes
kvaliteter/szr-

preg

Lite/
intet
omfang

Middels
negativt
omfang

(fittaket vil stort )
sett veere til-
passetfforankret
til landskapets/
stedets form og
elementer

\ J

(Tiltaket vil )

stedvis vaere
darlig tilpasset
eller forankret
il landskapets/
stedets form
og elementer

. _

ﬁtaket. dimen—\
sjon vil stort sett
std i et harmo-
nisk forhold til
landskapets/
omgivelsenes
skala

\ |

ﬁltakets dimen—\
sjon vil sta i et
lite harmonisk
forhold il land-
skapets/om-
givelsenes skala

\

Tiltakets ut- )
forming il stort
sett vere til-
passet
omgivelsene

4
Gltakets )
utforming vil
stedvis vare
darlig tilpasset
omgivelsene

/

(. /

Stort
negativt
omfang

Tiltaket vil vaere
darlig tilpasset
eller forankret
til landskapets/
stedets form og
elementer

Tiltakets dimen-
sjon vil sprenge
landskapets/
omgivelsenes

skala

Tiltakets
utforming vil
vaere darlig
tilpasset om-
givelsene

Figur 39 Kriterier for vurdering av tiltakets omfang for landskapsbildet (Alternativ 1: Bl3, alternativ 2: rgd)

Alternativ 1

Vurderer Igsningen til 8 ha middels darlig omfang. Arsak:

e E6 splitter tettstedet Sparbu i to.

e Det ma bygges et omfattende lokalvegnett som stjeler mye landskapsareal, samt

oppgradering av lokale veger.

e Det etableres seks store planfrie kryss pa strekningen.

e Utbedringen vil virke brutal mot eksisterende bebyggelse langs vegen, og en rekke

hus og avkjgrsler ma ogsa saneres.

Alternativ 2

Vurderer Igsningen til & ha lite til intet omfang. Arsak:

e Store deler av lokalvegnettet vil bruke eksisterende E6-trasé.
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e Deler av ny E6-trasé legges i tunnel, og er derfor ikke sa dominerende for landskapet.
e Det nye vegnettet stjeler noe landbruksareal, samt noen hus og flere avkjgrsler ma
saneres.

e Tre store planfrie kryss etableres pa strekningen.
Konsekvens
Konsekvens alternativ 1: Middels negativ konsekvens (--)

Konsekvens alternativ 2: Lite negativ konsekvens (--)

Neermiljg og friluftsliv

Naermiljg defineres som menneskes daglige livsmiljg. Friluftsliv defineres som opphold og
friluft i fritiden med sikte pa miljgforandring. | Steinkjer og Indergy kommune finnes det en
rekke idrettslag, samt mulighet for elgjakt, smaviltjakt, fiske og naturopplevelser.

Det er et overordnet politisk mal at alle skal ha mulighet til 3 utgve helsefremmende,
trivselskapende og miljgvennlig friluftsliv og fysisk aktivitet i det daglige livsmiljget og i
omkringliggende naturomrader.

En veglgsning som skaper et tryggere lokalvegnett uten direkte tilknytning mellom
boligomradene og E6. Det gir ogsa mulighet for etablering av g-/s-veglgsning mellom
tettstedene. Dette gir en positiv innvirkning pa lokalmiljget.

De to alternativene for E6 reduserte trafikkmengden og gir lavere fartsniva pa lokalvegnettet
i tettstedene. Dette vil gke mobiliteten til myke trafikanter, og ved etablering av nytt
lokalvegnett og/eller forbedring av eksisterende lokalvegnett, vil dette gi mulighet for
etablering av gang- og sykkelveglgsning. Barn og unge vil kunne ferdes mer fritt i tettstedene
uten E6 som barriere, som i alternativ 2, og vil derfor i utgangspunktet gi vesentlige
samfunnsgkonomiske gevinster. Omlegging av E6 vil gi stérre mulighet for stedsutvikling og
utvikling av byggeomrader i tettstedene.

Stgrsteparten av planomradet er dominert av jordbruksareal, og uten a ha lokalkunnskap om
omradet velger jeg a tro at ingen av Igsningene vil ha stor gdeleggende betydning for
friluftslivet da traséne ikke ligger naert tilknytte vann eller fjellomrade. Men for alternativ 1,
far Igsningen en barrierevirkning i tettstedet Sparbu, som vil kunne pavirke naermiljget i
dette aktuelle tettstedet i negativ retning.

Vurderer lgsning 1 til 8 ha middels verdi og middels positivt omfang. Vurderer Igsning 2 til a
ha middels verdi og stort positivt omfang.

Konsekvens

Konsekvens alternativ 1: Stor positiv konsekvens (+++)

56



Konsekvens alternativ 2: Meget stor positiv konsekvens (++++)

Naturmiljg

Temaet naturmiljp omhandler naturtyper og artsforekomster som har betydning for dyr og

planters levegrunnlag, samt geologiske elementer.

Verdi

| folge Norges skog og landskapsforbund sin nettside inneholder ikke planomradet
verneomrader, naturomrader med sveert viktig karakter eller inngrepsfri natur. Planomradet
har en del rgdlistede arter, se fig 15. Men i forhold til eksempelvis Verdal i sgr for
planomradet, er mengden rgdlistede arter likevel ikke stor sett i sammenheng med resten av

distriktet. Vurderer derfor planomradet til a ha liten verdi.

Liten verdl Middals verdl Stor verdl
Inngrepsfrie /- Omrader av ordiner \ - Omicsder over 1 km fra - Omrader over 3
0 Sammen- landskapsakologisk naermeste tyngre Inngrap®, km fra nazrmesta
hengenda batydning. S5ammenhengende omrader tyngra Inngrep.
naturomrader, (over 3 kmZ) med et urart - Omrader med
samt andre, pred. nasjonzl, landskapsako-
landsk aps- - DmirAder med lokal logisk betydning.
ekologlske eller regional landskaps-
sammeanhenger aknlogisk batydning?!-
HNaturtypeom- |- Omrader med Natur eller vegetasjonstyper - Matur eller vegetas|ons-
rader/ vegeta- | biologisk mangfold | vardikatagon B aller C typer | verdikatagon
slonsomrdder | som errepresentativt | fior biclogisk mangfold A fior biologlsk mangfold
for distriktet.
Omrdder med |- Omrader med arts- Omrdder med stort artsmang- - Omrader med stort arts-
arts-findivid- 0 Individmangiold fiodd 1 lokal eller reglonal mangfold | nasjonal male-
mangfiold som er represaniativt | malestokk stokk.
for distriktet. - Leveomrader for arter | katego- - Leveomrdder for arter |
- Viltomrader og reng “hersynskrevendo” oller  katagonene “direkte
viltirakk med “ber overvikes” truet”, "sirbar” eller
viltvekt 1 Leveomrader for arter som star  “sjalden”. Omrader med
som oppfert pa den fylkoswisa forekomst av flera red-
redlistal?, listaarter | lavera
- Yiltomrader og vilttrekk katagorar.
mied viltvekt 2-3. - Viltomrader og wilttrekk
med viltvekt 4-5.
Naturhistoriske | - Omrader med gec- Geologiske forakomstar og - eologiske forekomster og|
omrader losgiske forekomster omrader {gectoper) som | stor - omrdder (geotoper) som |
{gealogl, som er vanlige for grad budrar til distriktats oller stor grad bidrar til lands-
fossller) distriktats geologiske | reglonens geologiske mang- delens eller landats geo-
mangfold og karakter.| fiold og karakter lzgiske mangiold og
\_ J karakter.

Figur 40 Kriterier for vurderinger av naturmiljgets verdi
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Omfang

Antar at Igsningene for alternativ 1 og 2 har lite/intet omfang pa planomradets naturmiljg.
Der vegtraséne eventuelt skulle komme i konflikt med vilttrekk og lignende, bgr det gjgres

tiltak for & redusere barriereeffekten.

Stort positivt ~ Middels Litafintet Middels Stort negativi
omfang pos it omfang nagativt omfang
omfang omfang
Viktige Tiltaket wil | stor  Tiltaket vil styrke | Titaket wil stort | Titaket il Tittaket wil bryte
SaMmen- grad styrke viktige biolo- sett Ikke endre | svekke viktlge  wiktige blo-
henger viktige biols- gisks aller [and- | viktige biologis- | Bologiske eller  logiske eller
mellom gisks eller land-  skapsekologiske | ke eller land- landskapseko-  landskapsako-
natur- skapsekologiske  sammenhenger. | skapsekologiske | logiske sammen- logiske sammen-
omridar SAMMEennenger sammenhanger. | hanger, hengar
Arter Tiltaket wil | stor  Titaket wil eke | Tiaket il stort | Tiltakat il | Tiitaket il | stor
{dyr og grad eke arts-  artsmangfoldet | sett lkke endre | moen grad redu-  grad redusers
plantary mangfoldat eller eller forekomst | arsmangfoldet | sore ansmang-  artsmangfoldet
forekomst av av arter eller ellor forakomst | foldet eller fore-  eller flems fore-
arter aller bedre  bedre deres av arter ellar komst av arter  komist aw arter
dores vokst- o9 vekst- og leve- | deres vekst- og | eller fomnge oller adalagge
lavavilicar vilkar lovovillcar doros vekst- o deres vekst- og
levevilkar levavilkdr
Natur- Ikk2 relevant lkke relevant Tiftaket wil stort | Tiltaket wil for-  Tiltaket wil ade-
historiske sett Ikka endre | ringe geologiske legge geologisks
forekomster genlogiske fore- | forekomster og  forekomstar o
komster og alamantar olementar
elementer

Figur 41 Kriterier for vurderinger av planlagt tiltaks potensielle pavirkning av naturomrpdet (omfang)

Konsekvens
Konsekvens alternativ 1: Ubetydelig (0)

Konsekvens alternativ 2: Ubetydelig (0)

Kulturmiljg

Kulturminner og kulturmiljger er kilder til kunnskap om fortidens samfunn og levevilkar. Som
det framgar i fig. 16 og 17 er det en rekke kulturminner i planomradet, samt i distriktet for
gvrig. De fleste i naerheten av den aktuelle vegstrekningen er gravminner/gravfelt etter
jernalderen, og de er automatisk fredet. For utbygging av ny vegtrasér ma derfor
Riksantikvaren kobles inn for a sikre at ikke automatisk fredet kulturminner gar tapt. Siden
omfanget av kulturminner for dette planomradet ikke skiller seg ut i forhold til resten av de
to kommunene E6-trasén strekker seg over, anser jeg planomradet til 8 ha middels verdi og
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lite/intet omfang. Dette ogsa fordi tiltaket for alternativ 1 og 2 vil stort sett ikke endre
kulturminner/kulturmiljger eller den historiske lesbarheten til omgivelsene.

Konsekvens
Konsekvens alternativ 1: Ubetydelig (0)

Konsekvens alternativ 2: Ubetydelig (0)

Naturressurser
Temaet omhandler landbruk, fiske, havbruk, reindrift, vann, berggrunn og Igsmasser som
ressurs.

Planomradet bestar i hovedsak av dyrka mark og noe skog, og det vil derfor vaere uunngaelig
og ikke stjele landbruksareal. Grunnforholdene bestar av amfibolitt og glimmerskifer.
Lgsmassene i omradet er stort sett tykk havavsetning, og noe torv og myr.

Verdi
Kvaliteten i jordbruksomradet har middels til stor verdi.
Omfang

Alternativ 1 krever omfattende utbygging av lokalvegnett som stjeler mye landbruksareal,
samt |lgsningen har seks arealkrevende planfrie kryss. Vurderer denne Igsningen til Middels
negativ omfang.

Alternativ 2 krever mindre omfattende utbygging av lokalvegnett, men noe mer areal til ny
E6. Samt Igsningen har halvparten sa mange planfrie kryss. Vurderer denne Igsningen til
Lite/intet omfang, da planomradet har fortsatt store arealer igjen til landbruk.

Stort positivt ~ Middels Litefintet Middels Stort negativt
omfang positivi omfang nagativt omfang
omfang omfang
Rassurs- Tiltaket vil | stor  Tiitakat vil eke ( Tiltaket vil stort | Tiltakat vil Tiltzket il | stor

grunnlaget  grad eke res- ressursgrunn- | settlkike endre | redusere res- grad redusera

07 utmyt- sursgrunnlagets  lagets omfang | ressursgromn- | sursgrennlagets | eller edelagge

telsen av det omfang ogleller ogleller kvalitet | lagets omfang | omfang ogfeller | ressursgrunnla-
kvalitet ogleller kvalitet | kealitet gets omfang
{Mappe aktuelt) ogleller kvalitot

Figur 42 Kriterier for 3 bedgmme omfang for naturressurser (Alternativ 1: bla og alternativ 2:rgd)

Konsekvens

Konsekvens alternativ 1: Middels negativ (--)
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Konsekvens alternativ 2: Liten negativ (-)

4.7.3 Sammenstilling

Prissatte konsekvenser:

Ut i fra de beregningene som er gjort under pkt. 4.6 “Kostnadsberegning”, er alternativ 1 noe

rimeligere enn alternativ 2:

Alternativ 1

Alternativ 2

Regner med prosjektet vil koste

1305,48 mill. kr.

Sannsynlig prosjektkostnad

1297,49 mill.kr.

Sammenlikningsgrunnlaget blir likevel ikke riktig, da alternativ 1 er beregnet grovt med

”sannsynlig verdi” som grunnlag, og alternativ 2 er beregnet med Anslagsmetoden. Men

med en sa hgy kostnadsramme, er differansen mellom summene ganske liten, og det vil

derfor veere naturlig a se pa de ikke-prissatte konsekvensene for valg av Igsning.

Ikke-prissatte konsekvenser

Alternativ Alt. 0 Alt. 1 Alt. 2
Landskapsmiljg -- -

Nzermiljg og friluftsliv +++ _
Naturmiljg 0 0

Kulturmiljg 0 0
Naturressurser -- -

Vurdering av samlet Negativ Positiv

nytte

Rangering 2 3 1

Alternativ 2 kommer best ut nar jeg sammenstiller de ikke-prissatte konsekvensene. O-

alternativet kommer bedre ut enn alternativ 1. Men med dagens E6-standard, en forventet

gkning i ADT og en malsetning om redusert reisetid, vil i realiteten 0-alternativet likevel ikke

fungere brukbart pa lang sikt uansett.

Det forslaget jeg gnsker & anbefale som mitt hovedalternativ blir naturlig nok alternativ 2.

Har derfor valgt a prosjektere Igsningen pa et mer detaljert niva, for a vise at denne

Igsningen er teknisk mulig i forhold til terrenget, jernbanen m.m. Se vedlegg 8 for plan- og

profiltegninger for E6 i malestokk 1:5000 og av de tre plankryssene i malestokk 1:1000.
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5 Konklusjon

Det er en regionalpolitisk vedtatt malsetning a redusere reisetiden mellom Trondheim og
Steinkjer ned mot en time. Og i dag oppleves eksisterende E6 pa strekningen til 3 ha for lav
standard pa grunn av den hgye trafikkmengden. For & oppna en bedre trafikkavvikling og
redusere reisetiden, ma vegnettet oppgraderes. Samtidig er det uheldig at lokaltrafikken ma
benytte E6 som lokalvegnett. A skille E6-trafikken fra lokaltrafikken er en vinn-vinn situasjon
for alle brukerne. Fremkommeligheten og trafikksikkerheten gker for fjerntrafikken, samtidig
som det vil gi gkt trygghet og bedre lokalmiljg for tettstedene. Reduserte trafikkmengder og
lavere fartsniva pa lokalvegnettet i tettstedene vil ogsa gke mobiliteten til myke trafikanter.
Barn og unge vil kunne ferdes mer fritt i tettstedene uten E6 som barriere. A legge E6
utenom tettsteder vil derfor i utgangspunktet gi vesentlige samfunnsgkonomiske gevinster.

| det anbefalte konseptet i “konseptvalgutredning for transportlgsning veg/bane, Trondheim
— Steinkjer” listes det opp noen tiltak som er gnskelig for strekningen Trondheim — Steinkjer.
Blant tiltakene er 2- 4-feltsveg med midtrekkverk, legge E6 utenom tettstedet Sparbu,
avkj@rselsanering og sanering av planoverganger. Den valgte hovedlgsningen min (alternativ
2) innfrir alle disse anbefalingene.

Det er samtidig en malsetning om a begrense inngrep i kulturminner og dyrka mark. Men
uansett hvilken trasélgsning som velges, sa vil en forbedring ev eksisterende E6 trasé eller en
ny E6 trasé stjele landbruksareal nar vegen skal heves til S5 standard med 2-, 3- eller 4-
feltsveg med midtdeler. Det nye lokalvegnettet krever ogsa sin del av landbruksarealet. Ved
a se pa de ikke-prissatte konsekvensene av ulike forslag, vil en kunne fa en indikasjon pa
hvilken Igsning som gir minst skade pa omgivelsene.

Av de forslagene jeg har presentert, vil jeg anbefale alternativ 2 "Ny E6 trasé”. Dette
forslaget innfrir ogsa best kravene til bade regionale og nasjonale mal og fgringer.
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