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Ekstrakt:

Denne oppgaven tar utgangspunkt i arbeidet med a finne en ny vegtrasé for rv. 13 i Oddadalen i Hordaland.
Eksisterende vegstrekning er rasutsatt og har darlig geometri. De siste arene er det sett pa ulike lgsninger for & bedre
situasjonen, og Statens vegvesen har foreslatt & bygge en ny vegtrasé. Flere lgsninger har blitt foreslatt, men det er
ennd ikke tatt noen politisk avgjerelse. Hensikten med denne oppgaven er & finne en gunstig trasé for ny veg i
Oddadalen. Det fokuseres pa a finne en vegtrasé som gir trafikantene en positiv reiseopplevelse og legger til rette for
a bygge et turistanlegg langs den nye vegen, med utsikt mot turistattraksjonen Létefoss. Det tas ogsa hensyn til andre
mal som er definert for en ny veg i Oddadalen, men i mindre grad enn i en ordinzr konsekvensutredning.

Startpunkt og endepunkt for vegtraséen er henholdsvis Grostgl og Hildal. Denne strekningen er omtrent ti kilometer i
luftlinje. Grostal er punktet der rv. 13 mgter E134.

Gjennom et litteraturstudie blir det sett pa hva som kjennetegner god tilrettelegging for turisttrafikk, og som
inspirasjon vises eksempler pa andre turistattraksjoner som ligger nzr trafikkerte veger. Ut fra dette foreslas det hva
som begr tas hensyn til ved plassering og utforming av et turistanlegg ved Latefoss. Funksjons- og
dimensjoneringskravene som stilles til den nye vegen blir ogsa gjennomgatt.

Prosessen med & komme fram til et gunstig traséalternativ er valgt & dele i tre hoveddeler. De tre delene er en idéfase,
en optimaliseringsfase og en analysedel. | idéfasen blir mange forslag skissert, og de beste av disse blir studert
naermere i neste fase, der linjefaringen optimaliseres. Etter at linjefgringen er justert, blir traséalternativene analysert.
Analysen er hovedsakelig en vurdering av méloppnéelse av sju ulike mal, og alternativene rangeres etter grad av
maloppnéelse. To av mélene omhandler turisme og reiseopplevelse, og disse vektlegges mest i sammenstillingen. |
tillegg gjeres det et enkelt kostnadsestimat. Som bakgrunn for analysen blir det blant annet gjort beregninger av
stoppsiktlengder i forbindelse med et vegkryss. Vegkrysset er foreslatt for & gi adkomst til et turistanlegg ved Latefoss.
Fra krysset er det kort avstand til tunneldpninger pa begge sider, og det gjares beregninger av hvilke fartsgrenser
stoppsiktkravet oppfylles ved.

Analyseresultatet blir diskutert og sett i sammenheng med den anbefalte lgsningen fra Statens vegvesen, og pa
bakgrunn av dette anbefales ett av alternativene.

Stikkord:

1. Reiseopplevelse
2. Vegturisme

3. Stoppsikt 4 sl 5 o
4. Oddadalen / - \/ / /
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FORORD

Denne rapporten er et resultat av arbeidet med masteroppgaven i mitt siste semester ved Norges
teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU). Oppgaven er skrevet ved Institutt for bygg,
anlegg og transport, der jeg har spesialisert meg innen fagretningen veg og transport, og i

samarbeid med Statens vegvesen Region vest.

Oddadalen er et fascinerende omrade. Jeg kjarer selv gjennom dalen noen ganger i aret, og har
for lengst lagt merke til behovet for a rehabilitere vegen eller bygge en helt ny vegtrasé. Det har
veert spennende a sette seg inn i arbeidet som allerede er gjort for a finne en ny trasé, og det er
ingen tvil om at det er mange hensyn som skal tas — selv om store deler av vegen sannsynligvis

kommer til & fgres i tunnel.

Stadig flere vegstrekninger legges i tunnel, og idéen om & fokusere pa reiseopplevelse og
strekningen rolle som turistveg, hadde utgangspunkt i dette. Jeg synes at Oddadalen, med
Latefoss i spissen, er for flott til & ga glipp av. En standard konsekvensutredning legger ikke
spesielt stor vekt pa turist- og opplevelsesaspektet, og jeg gnsket & finne en lgsning med mer
fokus pa dette. Det blir interessant a felge med pa den videre planleggingsprosessen i
Oddadalen, spesielt hvilke lgsninger som velges i omradet ved Latefoss.

| februar var jeg pa en befaring pa Espeland, noe som har veert nyttig i prosessen med a finne
gode lgsninger. Tegnearbeidet har veert krevende og tatt mye tid, og det er prgvd ut mange idéer
som ikke blir omdiskutert i oppgaven. Likevel er det denne delen av arbeidet jeg har likt best,
0g jeg tror at det er slik — ved a leke seg i kartet og vri og vende pa 3D-modeller — man finner

de gode lgsningene.

Jeg vil takke veilederen min pa NTNU, Kelly Pitera, for gode idéer til oppgaven, og for arlige
og konkrete tilbakemeldinger pa arbeidet mitt. En takk rettes ogsa til Bjern Alsaker i Statens
vegvesen for hans engasjement og kreative forslag, og til andre i Statens vegvesen Region vest
som har vert behjelpelige med informasjon.

Linn Baade-Mathiesen og de andre jentene pa kontoret har veert fine diskusjonspartnere, og
sammen med Eline Halset og familien min har de vert god stgtte hele varen, spesielt nar

Novapoint har utfordret talmodigheten min. Takk.

Trondheim, juni 2015
Lisbeth Voll






SAMMENDRAG

Riksveg 13 gjennom Oddadalen i Hordaland er en vegstrekning med stort behov for utbedring.
Hovedproblemene er at vegen er rasutsatt og har darlig geometri. Det er sett pa ulike lgsninger
for & bedre situasjonen, og Statens vegvesen har foreslatt & bygge en ny vegtrasé. Med grunnlag
I en konsekvensanalyse fra 2012, utfert av Norconsult, har Statens vegvesen kommet med en

forelgpig anbefaling til trasévalg.

Vegstrekningen gjennom Oddadalen har ulike roller, og det stilles mange funksjonskrav til en
ny veg. | januar 2015 la Statens vegvesen fram en rapport der det anbefales at framtidig
hovedveg mellom Norges to stgrste byer, Oslo og Bergen, bgr ga over Haukeli, i traséen til
E134. En slik lgsning vil mest sannsynlig bety at E134 fgres gjennom Oddadalen, noe som vil
kreve stiv horisontal linjefaring og slak vertikalkurvatur.

| sterk kontrast til dette, star Oddadalens rolle som en delstrekning av Nasjonal turistveg
Hardanger. En kjaretur gjennom dalen er en reise gjennom ulike landskapsbilder, og Latefoss,
som er en viktig turistattraksjon, ligger like ved vegen i omradet der vegen er pa det smaleste.
Det er gnskelig at Oddadalen skal fortsette & gi turister og andre trafikanter en positiv
reiseopplevelse, til tross for at en ny trasé mest sannsynlig vil besta av lange tunnelstrekk.
Eksisterende veg kan fa rolle som turistveg, men det ma tas utgangspunkt i at denne ikke kan

veere helarsapen.

I denne oppgaven blir det foreslatt traséer til en ny veg i Oddadalen, der det fokuseres pa a finne
en vegtrasé som gir trafikantene en positiv reiseopplevelse og legger til rette for a bygge et
turistanlegg langs vegen med utsikt mot Latefoss. Det er ogsa tatt hensyn til andre mal som er
definert for en ny veg i Oddadalen, men i mindre grad enn i en standard konsekvensutredning.

Gjennom et litteraturstudie har det har blitt sett pa hva som kjennetegner god tilrettelegging for
turisttrafikk, og som inspirasjon er det funnet eksempler pa andre turistattraksjoner som ligger
naer trafikkerte veger. Ut ifra dette er det foreslatt hva som bgr tas hensyn til ved plassering og
utforming av et turistanlegg i forbindelse med Latefoss. Funksjons- og dimensjoneringskravene
som stilles til den nye vegen er ngye gjennomgatt, og det er kommet fram til at vegen bar bygges
med dimensjoneringsklasse H5 og fartsgrense 90 km/t. Det er valgt et startpunkt og et
endepunkt for vegtraséen; henholdsvis Grostgl og Hildal. Denne strekningen er omtrent atte

kilometer i luftlinje.



Prosessen med & komme fram til et gunstig traséalternativ har veert tredelt. Det farste steget var
en idéfase der mange forslag ble skissert, og sju av disse ble tegnet inn i Novapoint for a bli
studert nermere. Tre av de sju alternativene ble vurdert til a ha potensiale for a oppfylle malet
om en turistvennlig vegtrasé, og virket samtidig gunstige totalt sett. De ble valgt til & utvikles

videre. Dette var alternativ 1A, alternativ 1B og alternativ 2.

Linjefgringen til de tre utvalgte alternativene har blitt optimalisert for & oppfylle krav til
horisontal- og vertikalkurvatur, og for & gi god optisk faring. Alle de tre alternativene fgres i en
dagsone pa Espeland, som ligger i lia vest for Latefoss. Sgr og nord for Espeland fares de i
tunneler. Traséen til alternativ 1A ligger hagyere i terrenget enn alternativ 1B, og alternativ 2
inkluderer ei bru over til gstsiden av Oddadalen.

Espeland er det aktuelle omradet for etablering av et turistanlegg. For & gi adkomst til et
turistanlegg ma det anlegges vegkryss, og da vil det kreves tilstrekkelig siktlengde fra
tunnelapningene til krysset. En analyse av siktlengder viser at det kan vaere mulig a opprette et
T-kryss pa Espeland i forbindelse med alternativ 1A og alternativ 2, men dette vil kreve en
reduksjon av fartsgrensen til henholdsvis 60 km/t og 70 km/t for 2 mate kravene til siktlengder.
Det er skissert forslag til hvordan en veg kan fgres videre fra T-krysset for & gi adkomst til et
turistanlegg, og hvor turistanlegget kan plasseres. Sekundarvegen kan ogsa fares videre til

tettstedet Skare. Alternativ 1B er vurdert som ugunstig for bade vegkryss og turistanlegg.

De tre alternativene har blitt systematisk analysert for a finne den beste lgsningen. Det er
definert sju mal som omfatter de viktigste kravene til den nye vegen, og alternativene har blitt
rangert for hvert av dem. To av malene omfatter turisme og har blitt spesielt vektlagt i
sammenstillingen. Det har ogsa blitt gjort et enkelt kostnadsestimat som er tatt hensyn til i
totalvurderingen. Sammenstillingsmetoden favoriser alternativet med lavest poengsum, og
dette ble alternativ 1A (1,56 poeng). Alternativ 1B (1,84 poeng) kom pa andre plass og
alternativ 2 (1,92 poeng) pa tredje plass. Det er vist at annerledes rangering og andre vekttall
kunne gitt et annet resultat, men traséalternativet som samsvarer best med malet med oppgaven,
er alternativ 1A. Dette alternativet er en kompromisslgsning som gir trafikantene en positiv
reiseopplevelse, tilrettelegger for turisme og har hgy oppnaelse av andre mal som er satt for en
ny veg i Oddadalen. Traséen er omtrent den samme som anbefalingen fra Statens vegvesen, til
tross for at denne oppgaven har hatt mer fokus pa turistaspektet enn i en vanlig
konsekvensutredning. Dette styrker forslaget om at det er denne traséen som bgr bygges. Det
anbefales en nermere utredning av alternativ 1A og den foreslatte lgsningen med vegkryss og
turistanlegg pa Espeland.
v



SUMMARY

Riksveg 13 through the Odda valley in Hordaland is a road stretch in great need of repair. The
main problems are the danger for rock falls and the poor geometry. A range of solutions have
been considered to improve the situation and the Norwegian Public Roads Administration
(NPRA) proposes construction of a new road. An impact analysis was conducted by Norconsult

in 2012, and an initial feasible route was recommended.

It is proposed that this section of roadway in the Odda valley have several roles, thus there are
many functional requirements for the new road vary greatly. NPRA published a report in
January 2015 where it is recommended that the future main road between the two largest cities
in Norway, Oslo and Bergen, should follow the E134 route over Haukelifjell. This solution will
most likely lead to a change in the E134 route through the Odda valley. The new road will
require rigid horizontal alignment and vertical alignment with low gradients. At the same time,
the Odda valley is part of the National Tourist Route Hardanger. A ride through the valley is a
journey through different scenic areas, and the waterfall, Latefoss, which is a major tourist
attraction, is adjacent to the road in the area where the road is most narrow. It is desirable that
the Odda valley provides tourists and other road users a positive travel experience also in the
future, despite the fact that a new route most likely will consist of long tunnels. The existing

road can be a tourist road, but it assumed that it not can be an all year road.

This thesis has focused on finding a road solution which gives the road users a positive travel
experience and facilitates the establishment of a tourist spot along the road with a view to
Latefoss. Other defined goals for a new road in the Odda valley are also taken into account, but
to a lesser degree than in a standard impact analysis.

Through a literature review, it has been determined what characterizes good facilitation of
tourism traffic, and examples of other tourist attractions located close to busy roads are given
as inspiration for the Odda valley. Localization and design of tourist facilities in the Latefoss
area can be developed from this. Function and design requirements for the new road have been
summarized. It is determined that the road should be built with dimensioning class H5 and a
speed limit of 90 km/h. A starting point and an end point for the road are selected: respectively
Grostgl and Hildal. This stretch is approximately eight kilometers in linear distance.

The process to get a favorable solution of pathway has been threefold. The first step was an

idea phase where many options were outlined, and seven of these were drawn in Novapoint to

\%



be studied further. Three of the seven options were considered to have a potential to meet the
target of a tourist friendly road and at the same time have other advantages. They were selected
for further development. This was alternative 1A, alternative 1B and alternative 2.

The alignments of the three selected alternatives have been optimized to meet the requirements
for horizontal and vertical alignment and to provide good visualization during driving. All three
alternatives travel through Espeland, which is located on the hillside west of Latefoss. South
and north of Espeland, the road is place into tunnels. Alternative 1A is located higher up in the
terrain than alternative 1B, and alternative 2 includes a long bridge on the east side of the Odda

valley.

Espeland is a feasible location for a tourist spot. To provide access to the tourist facilities an
intersection must be constructed, and an intersection requires sufficient sight length from the
tunnel entrances to the intersection. By means of an analysis of sight distance lengths it is
determined it is possible to build a T-intersection at Espeland for alternative 1A and alternative
2, but a reduction in speed limit to respectively 60 km/h and 70 km/h is needed to satisfy
requirements for sight distance lengths. A solution for further development of the secondary
road and a possible location of the tourist spot are sketched. The secondary road can also be
used as an access road to the village Skare. Alternative 1B is considered unfavorable for both

intersection and placement of a tourist spot.

The three alternatives have been systematically analyzed to find the best solution. Seven goals
considering the most important road features have been defined, and the alternatives have been
ranked for each of them. Two of the goals are about tourism and have been particularly
emphasized in the overall assessment. A rough cost estimate is also taken into account in the
total evaluation. The analysis is such that the alternative with the lowest point is ranked highest.
Alternative 1A (1.56 points) has been ranked first, with alternative 1B (1.84 points) ranked
second and alternative 2 (1.92 points) third. It is discussed that different rating and weighting
would give a different result. In this thesis the best solution is one which best meets the target
of an alignment that facilitates tourism, offers road users a positive travel experience and
simultaneously meets other requirements for a new road in the Odda valley, thus alternative
1A. This route is closely similar to the recommended route from the NPRA, despite the fact
that this thesis has been focusing more on the tourism aspect than an ordinary impact analysis
would. This strengthens the suggestion of building this route. A further investigation of
alternative 1A and development of the proposed solution with intersection and tourist facilities
at Espeland is recommended.
VI
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1.1 Bakgrunn

Generelt

Statens vegvesen ser i dag pa ulike lgsninger for a bedre framkommeligheten i Oddadalen i
Hordaland. Vegstrekningen er en del av riksveg 13 (rv. 13) som gar parallelt med E39 fra
Sandnes i Rogaland til VVangsnes i Sogn og Fjordane. Rv. 13 ligger lenger inne landet enn E39,
og er en viktig transportare for regioner som Ryfylke, Hardanger og Sogn. Kartet i Figur 1.1

viser hele traséen til rv. 13.

Oddadalen utgjar den nordre halvdelen av vegtraséen mellom Odda og Rgldal. Mellom Rgldal
og Jgsendal overlappes rv. 13 av E134, men fra Jgsendal heter den igjen rv. 13, som kartet i

Figur 1.2 viser. Oddadalen kan defineres som strekningen mellom Skare og Odda.

Dagens situasjon

Rv. 13 i Oddadalen har en arsdggntrafikk (ADT) p& 2200 og generell fartsgrense p& 80 km/t
(Statens vegvesen, 2015c).

Vegstrekningen tilfredsstiller ikke kravene som stilles til framtidig riksvegstandard, og
standarden er heller ikke tilstrekkelig for dagens transportbehov. Deler av strekningen er
rasutsatt og flere av kurvene er krappe og uoversiktlige. Vegbredden er varierende og stort sett
for smal. Standarden er jevnt over darlig, men det er spesielt omradet mellom Steinaberg bru
og Grgnsdal som er kritisk (se Figur 1.3). Her er Oddadalen pa sitt trangeste. Elva Opo renner
gjennom hele dalen og tar opp mye plass, noe som vanskeliggjer arbeidet med & utbedre vegen.
Denne informasjonen kommer fram i en kommunedelplan fra 2011, som ble utarbeidet av

Statens vegvesen som framlegg til planprogram for Odda kommune (Statens vegvesen, 2011).

| kommunedelplanen vektlegges ogsa de ulike rollene vegen har pa lokalt, regionalt og nasjonalt
plan. Her foregar all transport mellom Odda og tettstedene Skare og Raldal, og vegen knytter
indre Hardanger sammen med naboregionene Sunnhordland, Haugalandet og Ryfylke. | den
sgndre enden av Oddadalen, i Jgsendal, mates rv. 13 og E134, og herfra er det ikke langt over
Haukelifjell til @stlandet og Sgrlandet.
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Figur 1.1: Rv. 13 (markert med grent) gar fra
Sandnes i Rogaland til Vangsnes i Sogn og
Fjordane. Oddadalen er en delstrekning av rv. 13
Kartgrunnlaget er hentet fra www.vegkart.no.

Figur 1.2: Oddadalen defineres som dalferet mellom
Skare og Odda. Rv. 13 har trasé i dette dalferet.
Kartgrunnlaget er hentet fra www.norgeskart.no.
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Figur 1.3: Vegstandarden pa rv. 13 i Oddadalen er spesielt darlig mellom Steinaberg bru og Grgnsdal
(Google, 2015).

Den delen av rv. 13 som gar gjennom Hardanger, inkludert strekningen gjennom Oddadalen,
er klassifisert som nasjonal turistveg. Dette kompliserer vegens rolle. En nasjonal turistveg
tiltrekker seg turister fra bade innland og utland og kan indirekte vaere en viktig inntektskilde
for hele regionen. Latefoss, en av de sterste turistattraksjonene i Hardanger, ligger i Oddadalen.
Den imponerende fossen stuper ned i elva en drgy kilometer nord for Steinaberg bru, midt i
omradet med darligst vegstandard. P4 grunn av Latefoss er det mye turisttrafikk i dalen om
sommeren, og det oppstar stadig farlige trafikksituasjoner, til tross for at fartsgrensen er 50 km/t
forbi fossen (Statens vegvesen, 2015c). Som Figur 1.4 viser ma turistene krysse vegen fra
parkeringsplassen for & komme nar fossen og for 4 fa tilgang til kiosk og toaletter.
Espelandsfossen, som ligger noen hundre meter sgr for Latefoss, er ogsa imponerende, men
ikke en like populear attraksjon.

Noe ber gjares for at vegstrekningen skal bli tryggere a ferdes pa. Rassikring kan til en viss
grad bedre forholdene, men det bar ogsa gjeres noe med veggeometrien. Arbeidet med a gjare
vegbanen bredere og kurvaturen rettere, vanskeliggjeres av at elva setter begrensninger for hva
som er mulig & gjere med sidearealet. Noen vegstykker kan ikke breddeutvides fordi det ikke
er tilgjengelig areal. Mest sannsynlig ma vegen helt eller delvis legges i tunnel for & oppfylle

kravene som stilles til sikkerhet og kapasitet, noe som apner for a fare vegen i en helt ny trasé.
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Figur 1.4: Latefoss ligger sveert nar vegen. Turistene ma krysse rv. 13 for a komme naer fossen og for &
fa tilgang til kiosk og toaletter (Google, 2015).

Planstatus

Det er foreslatt flere lgsninger til ny vegtrasé, og i 2011/2012 gjorde Norconsult en
konsekvensutredning av seks ulike alternativer, pa oppdrag fra Statens vegvesen (Norconsult,
2012). Utredningen omfattet en samfunnsgkonomisk analyse, som er en vurdering av prissatte
og ikke-prissatte konsekvenser, samt en risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse) og en
vurdering av alternativenes maloppnaelse. Med dette arbeidet som grunnlag, ble det i 2015
oversendt et forslag til kommunedelplan til Odda kommune, der Statens vegvesen anbefalte ett
av alternativene (Nedkvitne, 2015). En skisse av det anbefalte forslaget vises i Figur 1.5. |
konsekvensutredningen er det antatt at en slik vegtrasé muliggjer etablering av et stoppested pa
Espeland, med utsikt mot Latefoss. Espeland ligger i lia vest for Latefoss.

Statens vegvesen har foreslatt en Igsning, men den politiske prosessen for a fa forslaget vedtatt,
gjenstar. Oddadalen er kun omtalt som en strekning som ber rassikres, i gjeldende Nasjonal
transportplan (NTP 2014-2023) (Samferdselsdepartementet, 2013). | januar 2015 la imidlertid
Statens vegvesen fram en rapport som aktualiserer bygging av ny veg. Rapporten er resultatet
av en utredning av transportforbindelser mellom @stlandet og Vestlandet, og den inneholder
anbefalinger om hvilke strekninger som bar satses pa som framtidige hovedforbindelser mellom
gst og vest i Norge (Statens vegvesen, 2015b). Det konkluderes med at det vil veere

samfunnsgkonomisk gunstig a la E134 over Haukelifjell ha en viktig rolle i framtiden. | dag gar
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E134 fra Oslo til Haugesund, men det kan
bli aktuelt & fare vegen i en ny arm fra
Josendal og tvers gjennom Hordaland til
Bergen, slik Figur 1.6 viser. Ifglge
utredningen til Statens vegvesen bgr denne
armen fgres via Odda, og dermed vil dagens
rv. 13 gjennom Oddadalen bli en del av
E134.

En utbygging i Oddadalen bgr planlegges
med utgangspunkt i at vegen kan bli
framtidig europaveg. Alternativene i
konsekvensutredningen fra 2012
(Norconsult, 2012) er utarbeidet med
utgangspunkt i normal trafikkvekst, men
dersom vegstrekningen blir en del av E134,
vil det kreves stivere linjefering og
strengere sikkerhetskrav fordi
trafikkmengden vil gke. Selv om det
foreligger et forslag til ny trasé, er ikke

vegens linjefgring avgjort.
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Figur 1.5: Statens vegvesens anbefaling til ny
vegtrasé i Oddadalen (Norconsult, 2012).
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.
Lillehs
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Figur 1.6: Forslag til ny trasé for E134 og framtidig hovedvegforbindelse mellom Oslo og Bergen fra
«Utredning om forbindelser mellom @stlandet og Vestlandet» (Statens vegvesen, 2015b).

6



1 INTRODUKSJON

Arbeidet med a finne en god trasé vanskeliggjeres av vegens rolle som nasjonal turistveg. Det
er gnskelig at omradet fortsatt skal vare attraktivt for turister, samtidig som vegen gjennom
Oddadalen skal bli en tryggere, mer effektiv og miljgvennlig transportare for bade person- og
godstransport (Statens vegvesen, 2011).

De ulike temaene i konsekvensutredningen fra 2012 er systematisk utredet i egne delrapporter,
i trad med framgangsmaten i Handbok V712 «Konsekvensanalyser» (Statens vegvesen, 2014h),
men turistaspektet er lite vektlagt i utredningen. Handbok V712 anbefaler at det gjeres en
vurdering av temaet «reiseopplevelse», men temaet har liten innvirkning pa resultatet i den
totale sammenstillingen av konsekvenser. | konsekvensutredningen av Oddadalen er det derfor
ikke lagt vekt pa hvilket traséalternativ som er best tilpasset turisttrafikk. Det tas utgangspunkt
i at eksisterende veg kan benyttes som turistveg om sommeren, men det er ikke sikkert at en
slik lgsning vil vaere holdbar langt framover i tid. For at turistene skal kunne ferdes pa
eksisterende veg, ma vegen vedlikeholdes og rassikres, noe som kan medfare store utgifter. |
perioder med hgy rasfare kan det vare aktuelt & stenge vegen, og det er sannsynlig at den ma
stenges hele vinteren fordi det vil vere kostbart a holde den apen (Alsaker, 2015). Dette er
negativt for turister som gnsker a se Latefoss, og det bar legges til rette for at fossen kan
oppleves ogsa fra den nye vegen. En ny veg bgr — sa langt det er mulig — utformes pa en mate
som lar trafikantene oppleve det seregne ved Oddadalen og gir dem en positiv reiseopplevelse.
Dette gjelder bade turister som gnsker a stoppe ved Latefoss og trafikanter som er pa

gjennomreise og ikke har behov for a stoppe.
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1.2 Definerte mal

Generelle mal for norsk transport

I Nasjonal transportplan for 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013) er det satt opp fire

hovedmal for den norske transportpolitikken. Malene er framtidsrettet og skal fungere som

grunnleggende retningslinjer i arbeidet med a utvikle transportsektoren. De bgr vere basis for

all vegplanlegging, ogsa for en ny veg i Oddadalen, og er definert slik:

Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for & styrke
konkurransekraften i naringslivet, og for & bidra til & opprettholde hovedtrekkene i
bosettingsmansteret.

En visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren.

Begrense klimagassutslipp, redusere miljgskadelige virkninger av transport, samt bidra
til & oppfylle nasjonale mal og Norges internasjonale forpliktelser pa helse- og
miljgomradet.

Et transportsystem som er universelt utformet.

Spesifikke mal for Oddadalen

Det er definert noen spesifikke mal for ny rv. 13 gjennom Oddadalen. De har utgangspunkt i

de nasjonale malene fra Nasjonal transportplan , Statens vegvesens framlegg til planprogram

for Odda kommune og Odda kommunes saksutredning til vedtak av planprogrammet, og er

presentert innledningsvis i konsekvensutredningen fra 2012 (Norconsult, 2012). Malene er
definert slik:

Vegen skal ha standard som passer seg for veger med tilsvarende funksjon og
trafikkgrunnlag

Vegen skal vaere minimalt utsatt for rasfare

Vegen skal sikre trygg og attraktiv tilgjengelighet til Latefoss

Vegen skal tjene pendlertrafikken mellom Odda sentrum og Skare pa en god mate
Valgt trasé skal sa langt som mulig ta vare pa natur-, miljg-, kulturminne- og landbruks-

og jordverninteressene i omradet
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1.3 Problemstilling

Hvordan kan det bygges ny veg gjennom Oddadalen som gir trafikantene en positiv

reiseopplevelse og tilrettelegger for turisme?

Mal med oppgaven

Oppgaven skal resultere i et forslag til vegtrasé gjennom Oddadalen, som gir trafikantene en
positiv reiseopplevelse og tilrettelegger for etableringen av et turistanlegg i omradet ved
Latefoss. Med turistanlegg menes et sideanlegg eller stoppested som er attraktivt for turister.
Den foreslatte vegtraséen bgr ogsa, sa langt det lar seg gjere, tilfredsstille strekningens andre

funksjonskrav bade pa lokalt, regionalt og nasjonalt niva.

Foreslatt vegtrasé, krysslgsning og plassering av turistanlegg skal kunne brukes som et reelt
alternativ i arbeidet med & planlegge ny rv. 13 i Oddadalen, spesielt dersom strekningen i
framtiden blir en del av E134.

Oppgavens omfang

Forutsetninger
Det er ikke avgjort hvilken rolle vegstrekningen skal ha i framtiden, men oppgaven tar

utgangspunkt i et sannsynlig scenario. Disse to forutsetningene legges til grunn:

e E134 blir framtidig hovedforbindelse mellom Oslo og Bergen. Rv. 13 i Oddadalen blir
en parsell av E1341,

e Pagrunn av rasfare og vedlikeholdsbehov kan ikke eksisterende veg holdes helarsapen.
De fleste trafikanter, ogsa turister, kommer til & benytte den nye vegen framfor

eksisterende veg.

1 Etter anbefaling fra Statens vegvesen i rapporten «Utredning om forbindelser mellom @stlandet og Vestlandet»
(Statens vegvesen, 2015b)
9
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Geografisk avgrensning T X
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framtidig tunnel mellom Grostgl og
Torekoven (Alsaker, 2015), men '
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det er ikke dermed bestemt at rjgyr1.7: Studieomradet for ny vegtrasé legges til omradet
krysset mellom E134 og rv. 13 skal mellom Grostgl og Hildal. Kartgrunnlaget er hentet fra
www.norgeskart.no.

veere pa Grostgl. Lesninger med

krysspunkt andre steder, blant annet i omradet ved Torekoven, vil ogsa vurderes. Endepunktet

er plassert i Hildal, fordi det fra Hildal og nordover antas at vegen kan fglge eksiterende

vegtrasé. Avstanden fra startpunkt til endepunkt er omtrent atte kilometer i luftlinje.

Det legges hovedvekt pa vegens trasé i omradet ved Latefoss, og hvordan den skal fares videre

sgrover og nordover herfra. Ettersom oppgaven ikke omfatter krysslgsning med E134 eller

videre linjefgring fra Hildal, er det lagt mindre vekt pa linjefaringen der traséen starter og

avsluttes.

Planleggingsniva

Vegtraséer og linjefaring er planlagt pa et overordnet niva. | vegmodellene i Novapoint (se mer

om Novapoint i kapittel 1.1) er det flere steder gjort justeringer av sideterrenget, men dette er
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1 INTRODUKSJON

gjort for a utforske veglinjenes potensiale, og kan ikke sees pa som detaljprosjektering. Det er
ikke gjort masseberegninger.

Tunneler og bruer er kun markert som avgrensning i vegmodellene. Det er forsgkt a finne
gunstige plasseringer av tunnelpaslag og bruer, men utforming av tunnelanlegg og

brukonstruksjoner, samt vurdering av geologiske forhold, dekkes ikke i oppgaven.
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1 INTRODUKSJON

1.4 Oppgavens oppbygning

For a gjere oppgaven mer oversiktlig, er det laget en oversikt over innholdet i de videre

kapitlene:

2 Metode
Her blir det forklart hvordan problemstillingen er lgst i en trinnvis prosess, og det blir
redegjort for tegningsverktgy og framgangsmate ved analyse og utvelgelse av

traséalternativer.

3 Tilrettelegging for turisttrafikk
| dette kapittelet blir det sett pa hva som Kkjennetegner god tilrettelegging for
turisttrafikk. Dette gjeres ved a studere resultater fra trafikantundersgkelser. Det gis

ogsa eksempler pa turisttilrettelegging som kan vaere til inspirasjon i Oddadalen.

4 Planleggingsgrunnlag

Dette kapittelet oppsummerer de viktigste funksjons- og dimensjoneringskravene som
stilles til ny rv. 13. I tillegg gis det en oversikt over andre aspekter som bgr tas hensyn
til ved utarbeiding av ny vegtrasé, for eksempel hvilke ikke-prissatte verdier som bar

ivaretas.

5 Idéfase

| denne delen av oppgaven blir omradet ved Latefoss studert ngye for a finne flest
mulige lgsninger for hvordan vegen kan fares forbi fossen pa en gunstig mate. Flere
forslag blir presentert, og disse blir overordnet vurdert med fokus pa muligheten for a
anlegge et turistanlegg i omradet ved Latefoss. Det blir ogsa tatt hensyn til total vegtrasé

mellom E134 og Hildal. De beste alternativene blir valgt ut.

6 Optimalisering av linjefgring
Dette kapittelet inneholder en beskrivelse av arbeidet som er gjort med & optimalisere
linjefaringen for de utvalgte traséalternativene. Egenskaper ved de forbedrede

alternativene blir presentert.
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1 INTRODUKSJON

7 Vurdering av krysslgsning og turistanleggplassering

| dette kapittelet blir det sett pa muligheten for a anlegge et vegkryss med adkomst til et
turistanlegg. Det blir gjort beregninger og vurderinger av hvilke traséalternativer og
krysslgsninger som kan oppfylle krav til stoppsikt, og det blir foreslatt hvor et

turistanlegg kan plasseres.

8 Analyse av traséalternativer

Her blir det gjennomfart en analyse av de utvalgte alternativene for a finne den beste
lgsningen til ny vegtrasé ut fra problemstillingen. Analysen er hovedsakelig en
vurdering av maloppnaelse, men det gjeres ogsa et kostnadsestimat. Resultatet av

analysen blir diskutert.

9 Konklusjon
I oppgavens siste kapittel blir problemstillingen blir besvart. Det gis en anbefaling til ny
vegtrasé i Oddadalen, og det foreslas hva som bar gjeres for a bygge videre pa funnene

i oppgaven.
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2 METODE

2.1 Tredelt prosess

Prosessen med a finne en lgsning pa problemstillingen er delt i tre hoveddeler. En trinnvis
prosess er mer oversiktlig, og en slik systematisk framgangsmate kan forhapentligvis gke

paliteligheten til resultatet. Dette er de tre hoveddelene:

I ldéfase
En rekke forslag til vegtraséer blir skissert. En overordnet vurdering av
forslagene avgjer hvilke som forkastes og hvilke som tas med videre.
(Kapittel 5)

l Il Optimalisering
De gjenstaende alternativene blir studert nermere for & finne optimal

linjefaring og mulighet for etablering av kryss og turistanlegg.
(Kapittel 6 g 7)

11 Analyse

De gjenstaende alternativene blir systematisk vurdert for a finne
lasningen som samsvarer best med problemstillingen.

¥ (Kapittel 8 og 9)

Som Figur 2.1 illustrerer, reduseres antall trasealternativer i lgpet av

prosessen.

Figur 2.1: Antall traséalternativer
reduseres i lgpet av prosessen.
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2 METODE

2.2 Tegningsverktgy

Programvaren som er benyttet i tegneprosessen er AutoCAD 2015 og Novapoint 19.25.
AutoCAD er et tegneprogram, mens Novapoint er et verktay for konstruksjon av ulike typer
infrastruktur. De to programmene er integrert, og er til sammen et komplett verktgy for
planlegging og prosjektering pa ulike detaljnivaer.

Ved hjelp av Novapointmodulen Veg Utvidet er det konstruert veglinjer, laget vegmodeller og
produsert tegninger. Brukermanualene til Novapoint Basis (Vianova Systems, 2015) og
Novapoint Veg grunnkurs (Vianova Systems, 2014) har veert til god hjelp i tegneprosessen.

Alternativene i del I, idéfasen, er i farste omgang skissert for hand. Deretter er de tegnet inn i
Novapoint for a bli studert i tre dimensjoner og utvikles videre. I del 11, optimaliseringsfasen,

er alt tegnearbeidet gjort i Novapoint.

Studieomradet er stort i utstrekning, noe som krever stor datakapasitet. Kartutsnittet som er
benyttet i tegneprosessen er begrenset sa mye som mulig. Noen av tunnelene gar utenfor
kartomradet, men dette har ingen betydning for linjekonstruksjonen. Endepunktet i Hildal ligger
ogsa utenfor kartet, og her er det lagt et rasterkart i bakgrunnen, som hjelpemiddel for & sgrge
for at endepunktet er gunstig plassert med tanke pa videre vegtrasé. Dette er ogsa gjort i
forbindelse med startpunktet til alternativ 3 og 4, som er pa Torekoven. Koordinater og hayder
for punktene utenfor kartomradet er funnet ved a benytte Kartverkets karttjeneste «Norgeskart»

(www.norgeskart.no).
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2 METODE

2.3 Framgangsmate for analyse og utvelgelse

| idéfasen i kapittel 5 blir det gjort en enkel, overordnet vurdering av de ulike alternativene,
med potensialet for turisttilrettelegging i hovedfokus. Andre viktige aspekter, som lengde,
kostnadsniva og tilkoblingsmulighet til Skare, farer ogsa til at noen lgsninger forkastes og noen

beholdes for & utvikles videre.

Utvelgelsesmetoden som benyttes i analysen i kapittel 8 er grundigere og mer systematisk.
Alternativene blir vurdert i henhold til maloppnaelse av sju ulike mal. Malene er satt opp pa
bakgrunn av problemstillingen, og alternativene rangeres for hvert av dem. Som grunnlag for
rangeringen gjares det vurderinger av alternativenes maloppnaelse. Omfanget av vurderingene
er noe varierende, avhengig av hvor mye informasjon som finnes for de ulike temaene.
Hensikten med analysen er a finne de relative forskjellene i maloppnaelse mellom alternativene,

og derfor ansees informasjonsgrunnlaget likevel som tilstrekkelig.

De sju malene blir sammenstilt slik at hvert alternativ far en total poengsum for maloppnaelse,
og i sammenstillingen blir de ulike malene vektet noe ulikt for at resultatet av analysen skal
samsvare med problemstillingen. Det gjares ogsa en vurdering av alternativenes kostnader, og

kostnadene tas med i den totale sammenstillingen.

Denne framgangsmaten ansees som mest gunstig for a finne et forslag til vegtrasé som
samsvarer med malet for oppgaven. De sju malene, vekttallene og rangeringsprosessen

presenteres nermere i kapittel 8.1.
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

3.1 Generelt

Det er gjort et litteratursgk rundt temaet «motorisert turisme». Sgket har rettet seg mot forskning
og studier som ser pa hva som avgjer bilturisters valg av reiserute, hvilke forventninger de har
til turistveger og hva som er avgjgrende for at de sitter igjen med en god opplevelse. Som
inspirasjon for en ny veg i Oddadalen har det i tillegg blitt sett pa turistattraksjoner i andre
landskaps- og trafikkmessig utfordrende omrader; hovedsakelig hvordan turistattraksjonene er

tilrettelagt naergaende veg, og en vurdering av denne tilretteleggingen.
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

3.2 Oddadalens rolle som nasjonal turistveg

Det som skiller vegstrekningen gjennom Oddadalen fra mange andre vegstrekninger med
utbedringsbehov, er vegens rolle som nasjonal turistveg. Oddadalen er en del av Nasjonal
turistveg Hardanger. Nasjonal turistveg Hardanger er totalt 158 kilometer, og er en av 18 veger
som har fatt denne klassifiseringen av Statens vegvesen (Nasjonale turistveger, 2015b). Vegen
gar stort sett i de bratte skraningene langs Hardangerfjorden og Sgrfjorden, men Oddadalen er
ogsa definert som en del av turistvegen (se Figur 3.1). Her far trafikantene en helt annen
reiseopplevelse. Kontrasten er stor fra den mektige fjordutsikten til falelsen av a vare innstengt
I det trange dalferet. Ved a bevare dalens sazregenhet, ivaretas helhetsopplevelsen av
Oddaomradet.

Oddadalen fungerer som bindeledd mellom Nasjonal turistveg Hardanger og Nasjonal turistveg
Ryfylke. Sistnevnte starter i Rgldal. Dette er ogsa en viktig grunn til at vegstrekningen bar vaere
attraktiv for turister.
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Figur 3.1: De rade strekningene utgjer Nasjonal turistveg Hardanger. Oddadalen og Latefoss er helt i
sgr (Nasjonale turistveger, 2015b).
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

Det er vanskelig a unnga at deler av vegtraséen ma legges i tunnel nar den skal oppfylle krav
til sikkerhet og effektivitet. Likevel ma det forsgkes a finne lgsninger som gir turistene
spennende synsinntrykk, pauser fra tunnelkjgringen og mulighet til & stoppe langs vegen.
Spesielt i omradet der vegen passerer Latefoss kan det vere nyttig & kombinere tankegangen
for planlegging av hovedveger og turistveger. For a planlegge en god turistveg er det gunstig a

vite noe om turisters forventninger.
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

3.3 Turisters forventninger

Valg av reiserute

Det er ulike arsaker som avgjer trafikanters valg av reiserute. Turister kjgrer en vegstrekning
av andre grunner enn dem som Kjarer strekningen til daglig, men ogsa turistene kan ha ulike
hensikter. Cohen (1974) skiller mellom turister som er pa sightseeing og turister som er pa
rekreasjonsferie. Den klassiske turisten — «sightseeren» — har antakelig ikke veert i omradet far,
og vender sannsynligvis ikke tilbake. Sightseeren er ofte utenlandsk eller fra en annen landsdel.
Rekreasjonssgkende ferierende kommer som oftest fra samme land, gjerne fra samme region
eller landsdel, er pa en kortere helgetur, og vil mest sannsynlig komme tilbake. Disse to
turisttypene har ulike krav og forventninger til reiseruten, bade nar det gjelder vegens standard
og opplevelsene reisen gir.

Leiper (1990) ser narmere pa turistenes opplevelsesforventninger, og mener at
turistattraksjoner kan deles inn i tre hovedtyper. En primarattraksjon er en attraksjon som er
avgjerende for turistens valg av reiserute og er ofte et reisemal i selv, en destinasjon. En
sekundeerattraksjon er kjent for turisten pa forhand, men blir kun sett pa som et delmal, og er
ikke avgjerende for hvor reiseruten legges. Attraksjoner som turisten ikke visste om, men
tilfeldigvis kommer over, kan kalles tertizerattraksjoner.

Ut fra denne definisjonen kan Latefoss karakteriseres som en sekundeer- eller terticerattraksjon.
En utenlandsk sightseeingturist har antakelig sett seg ut Latefoss som en sekundarattraksjon,
mens for en nordmann pa helgetur i omradet, vil fossen dukke opp som et spennende element
pa Kjgreturen, en tertizrattraksjon. Det er hovedsakelig de som ser pa fossen som en
sekundaerattraksjon som gnsker a stoppe for a raste eller ta bilder, og dette er gjerne planlagt pa
forhand (Leiper, 1990).

Ettersom Latefoss er den mest populere attraksjonen i Oddadalen, og en av hovedattraksjonene
langs Nasjonal turistveg Hardanger (Nasjonale turistveger, 2015b), bar det veere et ekstra fokus
pa a beholde denne som en del av reiseopplevelsen. Fossen er ikke bare en viktig turistmagnet,
den er ogsa et spennende element og holdepunkt pa kjgreturen for de som har kjert her for.
Vegen og omradet ved Latefoss bar tilrettelegges pa en mate som gjer at ulike trafikantgrupper,
bade de som gnsker & stoppe og de som kjarer forbi uten a stoppe, tilfredsstilles. En god
utforming av dette omradet kan fare til at flere vil se pa fossen som en sekundarattraksjon, og

for noen sightseeingturister kan den kanskje bli en primarattraksjon.
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

Turistundersgkelser pa Valdresflya

| 2005 og 2010 ble det gjennomfart trafikantundersgkelser for a finne ut hvordan turister
opplever og vurderer de nasjonale turistvegene i Norge (Jacobsen, 2011). Sju populere
turiststrekninger i Norge ble benyttet som undersgkelsesomrader. De fleste av disse
turistvegene kan sees pa som primarattraksjoner i seg selv ut ifra det hgye overnattingstallet
langs eller i neerheten av turistvegen. Dette gjelder for eksempel Lofoten, Sognefjellet og
Geiranger (Trollstigen). Her er det registrert en hgy andel utenlandske turister, og mange blir i

omradet i flere dager.

Av strekningene som ble undersgkt, er det Valdresflya som best kan sammenlignes med rv. 13
gjennom Oddadalen. Fellesnevneren for disse er at begge er viktige transportarer mellom ulike
destinasjoner, bade for turister og andre trafikanter, men vegstrekningene er ikke sa unike og
storslatte at de fungerer som primarattraksjoner alene. Funnene fra undersgkelsene pa
Valdresflya viser at en stor del av trafikantene er norske, og mange har kjert strekningen faor.
Dette indikerer at mange av de reisende er ferierende som benytter vegen hovedsakelig for &
komme fra A til B, men resultatene viser ogsa at mer er enn en tredjedel av trafikantene pa
forhand vurderer andre kjareruter. For disse er ikke Valdresflya den korteste kjgreruten, og en
viktig arsak til at de likevel velger Valdresflya, er sekundeer- og tertizerattraksjonene som tilbys
pa vegstrekningen. Dette kommer fram av resultatene som viser hvilke motiver som er viktige
for valg av kjgrerute. Halvparten av turistene mener at det interessante landskapet og den flotte
utsikten fra vegen er svert viktige grunner til a kjgre over Valdresflya. Kun én av fire kjarer
der fordi det er den raskeste vegen til reisemalet. Sammenlignet med turistvegene som har roller
som primeerattraksjoner, er det faerre som stopper for a ta bilder, men mange stopper for a se pa
utsikten eller for & raste. En av tre stopper for & besgke et serveringssted, og halvparten av
turistene gar en tur — lang eller kort — fra vegen nar de kjgrer over Valdresflya. Trafikantene er
stort sett forngyde med fasilitetene pa strekningen. De fleste mener at det er nok rasteplasser,
overnattingssteder, serveringssteder, merkede stier og parkeringsplasser, og at kvaliteten er
god. Det som kan vere verdt & merke seg, er at hele 50 prosent av turistene mener at det er for

fa toaletter.

Som nevnt er det rimelig & anta at Oddadalen har en lignende rolle for turister som Valdresflya
har, om enn i en noe mindre skala ettersom Oddadalen er kortere enn strekningen over

Valdresflya. Dersom sekundar- eller tertieerattraksjoner 1 Oddadalen forsvinner, er det
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

sannsynlig at ferierende som sgker rekreasjon vil velge andre kjgreruter som de anser som mer

attraktive.

For turister som har Hardanger eller Oddaomradet som hoveddestinasjon, fungerer Oddadalen
som en del av en primerattraksjon. Disse har hgyere forventninger til opplevelser og
tilrettelegging enn dem som kun er pa gjennomreise. Denstadli og Jacobsen (2011) analyserer
sparreundersgkelser fra turister som ferdes pa nasjonale turistveger, og ser blant annet pa hva
som gjar at turister gnsker a komme tilbake eller vil anbefale en turistveg videre til familie og
venner. Det er ikke fgrst og fremst god kvalitet pa enkeltattraksjoner som gjer turistene
forngyde; stort sett ser det ut til & veere totalinntrykket av hele vegstrekningen som avgjar hvor
forngyde de er. Dette antyder at bevaring av Oddadalens seregenhet kan vaere av stor betydning
for turismen, ikke bare i Oddaregionen, men i hele Hardangerregionen.

Figur 3.2: Valdresflya er bade en viktig transportare og en populer turiststrekning. Foto: Jarle Wehler,
Statens vegvesen (Nasjonale turistveger, 2015a)

Turistundersgkelser pa Ocean Drive

Hallo og Manning (2009) studerer forventningene til trafikanter som ferdes pa Ocean Drive —
den viktigste turistvegen i Acadia National Park i Maine, USA.
Ocean Drive er en 2,4 kilometer lang strekning i steinete, pittoresk kystlandskap som er

utformet med tanke pa a gi de reisende en annerledes reiseopplevelse. Vegen passerer flere av
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3 TILRETTELEGGING FOR TURISTTRAFIKK

nasjonalparkens viktigste turistattraksjoner, og pa disse stedene er det opprettet
parkeringsplasser.

Det har blitt gjennomfart trafikantundersgkelser i form av intervjuer, og resultatene viser at
trafikantene stort sett er forngyde med Ocean Drive fordi vegstrekningen pa en god mate
kombinerer de to viktigste kvalitetene som forventes: transport og opplevelse. De som er minst
forngyde er de som har kjart her i perioder med mye trafikk og fulle parkeringsplasser.
Resultatene sammenlignes ogsa med spgrreundersgkelser fra vegstrekninger i mer urbane strgk
for & finne eventuelle forskjeller i trafikantenes forventninger. Stort sett alle trafikanter, bade
pa turistveger og i urbane strgk, er opptatt av tydelig skilting, jevnt vegdekke og god trafikkflyt,
men trafikanter som ferdes pa Ocean Drive er ogsa opptatt av landskapsbildet og utsikten fra
vegen, og de foretrekker fartsgrenser som er lave nok til & nyte utsikten underveis. 1 tillegg
gnsker de tilrettelagte stoppesteder, gjerne i forbindelse med naturattraksjoner.

Tradisjonell vegplanlegging har hovedfokus pa sikker og effektiv transport. Hallo og Manning
mener derfor at tradisjonell transportplanlegging ikke kan benyttes ved planlegging eller
utbedring av turistveger; det tas ikke tilstrekkelig hensyn til kvalitetene som forventes av
trafikantene. Det er behov for en egen framgangsmate og «sjekkliste» ved planlegging av

turistveger.

Figur 3.3: Ocean Drive i Acadia National Park lar trafikantene komme tett pa naturelementene. Her
fra strekningen The Park Loop Road. Foto: Ginny Reams (National Park Service, 2015).
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3.4 Eksempler pa turisttilrettelegging

Det ville veere ideelt & ha en planleggingsmetode spesielt tilpasset turistveger, slik Hallo og
Manning (2009) etterlyser, men det kan ogsa veere nyttig & benytte erfaringer fra lignende
prosjekter. Resultater fra trafikantundersgkelser pa turistveger, for eksempel fra Valdresflya og
Ocean Drive, kan benyttes som utgangspunkt for planleggingen av andre turistveger.

Selv om det ikke er utfert trafikantundersgkelser, finnes det mange andre turistveger og
enkeltattraksjoner som kan brukes som inspirasjon. Pa de neste sidene presenteres noen

eksempler, med fokus pa elementer som kan veere til inspirasjon i Oddadalen og ved Latefoss.

All informasjon om Yosemite nasjonalpark er hentet fra boken «A sence of place. Guidelines
for Yosemite National Park» (Neubacher et al., 2012). Informasjon om fartsgrenser og ADT i
de norske eksemplene er hentet fra Vegkart, en karttjeneste levert av Statens vegvesen med
informasjonen fra Nasjonal vegdatabank (Statens vegvesen, 2015c). Der ikke annet er oppgitt
er informasjonen om de norske attraksjonene hentet fra internettsiden til Nasjonale turistveger
(Nasjonale turistveger, 2015b). Vurderingen av attraksjonene er basert pa bilder fra bildebanken
til Nasjonale turistveger (Nasjonale turistveger, 2015a) og Google Street View (Google, 2015),

samt egne erfaringer.

Utkikkspunkt i Yosemite National Park (USA)

Yosemite er en nasjonalpark og et verdensarvomrade som ligger i California i USA. Parken er
en del av den lange fjellkjeden Sierra Nevada, og har en sterrelse pa narmere 1200
kvadratkilometer. Nasjonalparken er et populart turistmal med sine unike landskapsformer og
spektakulere naturfenomen, og et 420 kilometer langt vegnettverk sgrger for forbindelse
mellom ulike attraksjoner. Dette gjer omradet lett tilgjengelig for bilturister. Omradet bestar av
bade dype daler og haye fjellpartier, haydeforskijellen fra laveste til hgyeste punkt er pa omtrent

3500 meter, noe som gjar det krevende & bygge veg.

For a gi parken et helhetlig og gjennomfart preg, er det utarbeidet egne retningslinjer for
hvordan nasjonalparken skal tilrettelegges for turister, alt fra design av benker og
informasjonstavler til utforming av veger og parkeringsplasser.

Retningslinjene inneholder et eget kapittel om utforming av «stoppested med utkikkspunkt».
Figur 3.4 viser en prinsippskisse av et slikt stoppested. Hovedkonseptet gar ut pa at

stoppestedet, ogsa kalt sideanlegg, ber ha egne inn- og utkjgringer, og det ber vere

27
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parkeringsmuligheter for bade korte og lange kjgretgy og for bevegelseshemmede. Det bar
etableres et utkikksplata eller utkikkspunkt som fungerer som «hovedmal» for de stoppende
turistene. Her kan det gjerne settes opp kikkert eller informasjonstavle. Dersom omradet er
egnet kan det gjerne anlegges en sti fra parkeringsplassen til utkikkspunktet, eller det kan lages
en lengre vandrelgype.

Det er fokus pa beplantning, bade for a lage et skille mellom vegen og sideanlegget, og av
estetiske grunner. Vegetasjonen skal virke mest mulig naturlig og dempe inngrepet som er gjort
ved a etablere parkeringsplass, og derfor skal det benyttes lokale planter.

Stoppestedet skal veere skiltet i god tid.
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Figur 3.4: Prinsippskisse for stoppested med utkikkspunkt i Yosemite National Park (Neubacher et al.,
2012).
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Utkikkspunkt pa Stegastein (Nasjonal turistveg Aurlandsfjellet)

Stegastein er et utkikkspunkt langs Nasjonal turistveg Aurlandsfjellet, fylkesveg 243 (fv. 243),
i Sogn og Fjordane. Det har lenge vert et attraktivt stoppested, men ble ikke tilrettelagt
skikkelig for turister for i 2006 (VisitNorway, 2015). Punktet ligger 650 meter over
Aurlandsfjorden, og fra en utsiktsplattform som stikker 30 meter ut fra fjellet, far turistene
falelsen av a sveve i lgse luften (se Figur 3.5). Utsiktsplattformen er laget i limtre som har fatt
en ngytral farge etter naturens herjing, og den ruvende konstruksjonen passer godt inn i det

mektige fjordlandskapet.

Figur 3.5: Utsiktsplattformen pa Stegastein. Arkitekt: Todd Saunders / Saunders & Wilhelmsen. Foto:
Jarle Weehler, Statens vegvesen (Nasjonale turistveger, 2015a)

Utkikkspunktet ligger like ved vegen, som gar mellom Aurlandsvangen og Lerdal — en
vegstrekning som na er erstattet med Leerdalstunnelen. Fjellovergangen er vinterstengt, men
vegen er helarsapen fra Aurlandsvangen til Stegastein (Statens vegvesen, 2015a). Det er anlagt
parkeringsplass og satt opp et arkitekttegnet bygg med toaletter like i naerheten av selve
utkikkspunktet, noe som gjar det enkelt og naturlig a stoppe her (se Figur 3.6). Attraksjonen er
antakelig en viktig arsak til at turister velger a kjare over Aurlandsfjellet, og kan derfor sees pa

som en sekundeerattraksjon.
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Figur 3.6: Parkeringsplass og toalettbygg pa Stegastein. Utsiktsplattformen vises i bakgrunnen. Arkitekt
(toalettbygg): Todd Saunders / Saunders & Wilhelmsen. Foto: Jarle Wahler, Statens vegvesen
(Nasjonale turistveger, 2015a).

Fartsgrensen forbi utsiktspunktet er 80 km/t, og det passerer omtrent 150 kjgretay i dggnet. Selv
om vegens funksjon og trafikkforhold ikke er sammenlignbare med en ny veg forbi Latefoss,
som vil veere en hovedveg med langt heyere ADT, kan likevel utsiktsplattformen vere til

inspirasjon for et eventuelt utsiktpunkt.

Fossestien (Nasjonal turistveg Gaularfjellet)

Fossestien ligger langs fv. 13, en del av Nasjonal turistveg Gaularfjellet, og er en 21 kilometer
lang vandrerute som falger gamle stier og stglsveger. Pa vegen passeres 14 fosser og sju vann.
Som resultatene fra sparreundersgkelser langs nasjonale turistveger viser (Jacobsen, 2011), er
det mange turister som setter pris pa a kunne ta en gatur, kort eller lang, som avbrekk i
kjeringen. Fossestien er relativt lang, men med parkeringsmuligheter pa ulike steder er det fullt

mulig & bare ga deler av den.

Avkjgringsmulighetene til parkeringsplassene er ikke ideelle, men med ADT pa 300 og
fartsgrense pa 80 km/t stilles det helt andre krav til avkjgring enn det ma gjeres ved Latefoss.
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Figur 3.7: Fossestien gir mulighet til & avbryte kjgreturen med en vandretur. Her ved Likefossen i
Gaulavassdraget. Brua er tegnet av arkitekt Arild Waage, Nordplan. Foto: Jarle Weehler, Statens
vegvesen (Nasjonale turistveger, 2015a).

Det som kan veere til inspirasjon ved utforming av et turistanlegg ved Latefoss, er idéen om a

vandre langs rennende vann.

Langfoss (Etne)

Langfoss ligger langs E134 og stuper ned i Akrafjorden kun en halvtimes kjgring fra Létefoss.
Den har et totalt fall pa 612 meter og er med det Norges syvende hgyeste foss (Store norske
leksikon, 2013). Pa samme mate som Latefoss ligger den tett inntil vegen, og det er sa vidt plass

til ei bru mellom fossen og fjorden.

Fartsgrensen forbi fossen er 80 km/t, men i turistsesongen settes fartsgrensen ned til 50 km/t.
Vegens ADT er 1700. P4 yttersiden av vegen, mot fjorden, er det opprettet en parkeringsplass
med avkjersel fra E134 i begge ender. | den ene enden star det to sma hytter: den ene inneholder
toaletter, og den andre er en kiosk som er apen i sommerhalvaret. Bak parkeringsplassen er det
en rasteplass med bord og benker, og herfra er det utsikt bade mot fossen og utover fjorden.
Rasteplassen ligger et niva lavere enn parkeringsplassen, og kombinert med beplantning gjer
dette at rasteplassen skjermes fra trafikkstay (se Figur 3.8).
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For at turistene skal ha mulighet til @ komme sa ner fossefallet som mulig, er det laget en
gangveg fra parkeringsplassen, som starter med en undergang under E134. Flere turister velger
likevel & krysse vegbanen og blir staende i vegbanen for a beskue fossen og ta bilder, og dette
er arsaken til den reduserte fartsgrensen i turistsesongen. Tilretteleggingen ved Langfoss er
dermed ikke optimal, men rasteplassen og kiosktilbudet er elementer som kan veere til
inspirasjon for utviklingen av et turistanlegg ved Latefoss.

Figur 3.8: Ved Langfoss er det gode parkeringsmuligheter, og det tilbys bade kiosk, toaletter og bord.
Bordene til hgyre i bildet er avskjermet fra veg og parkeringsplass ved hjelp av beplantning. Foto: Alf-
Robert Sommerbakk (Sommerbakk, 2013).
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4.1 Generelt

Det stilles en rekke funksjons- og dimensjoneringskrav til en ny veg. | planleggingsfasen er
det viktig a ta hensyn til disse kravene, selv om planleggingen foregar pa et overordnet stadium.
Oddadalen skal veere tilrettelagt for ulike typer transport og ulike trafikantgrupper, og utforming

og dimensjonering ma ta utgangspunkt i dette.

Selv om det ikke stilles absolutte krav, er det ogsa andre aspekter som bgr tas hensyn til.
Omradets ikke-prissatte verdier, som landskapsbilde og kulturminner, bgr bevares sa langt det
er mulig, og vegens linjefaring ber gi god optisk faring. | dette tilfellet er det spesielt viktig &
avdekke hvilke elementer som kan utnyttes for & gi en fin reiseopplevelse. Ettersom det er
gnskelig a etablere et turistanlegg, ma det ogsa tas hensyn til hvilke krav og forventninger som
stilles til dette.

Dette kapittelet gir en oversikt over hva som bgr tas hensyn til ved utarbeiding av traséforslag.
Noen hensyn ma tas allerede i idéfasen, mens andre er viktigst ved optimalisering av veglinjene

eller i analysedelen.
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4.2 Vegstrekningens framtidige funksjon

Generelt

Hovedutfordringen ved planlegging av ny vegtrasé i Oddadalen er at vegen skal ha et stort
funksjonsspenn. Vegen skal vere en effektiv transportare mellom @stlandet og Vestlandet
samtidig som det er gnskelig at den skal gi turister en tilfredsstillende reiseopplevelse. Et
vellykket veganlegg er, sa langt det lar seg gjare, tilpasset alle trafikantgrupper som benytter
seg av anlegget, og det bgr derfor tas hensyn til vegens ulike funksjoner helt fra starten av

planleggingsprosessen.

Nasjonal og regional naringstransport

I denne oppgaven er det forutsatt at trafikken mellom Oslo og Bergen er overfart fra rv. 7 over
Hardangervidda. Med E134 som ny hovedforbindelse mellom Oslo og Bergen, vil narings- og
persontransporten mellom de to byene utgjere en betydelig del av trafikken i Oddadalen
(Statens vegvesen, 2015b). Vegstrekningen skal ogsa dekke behovet for regional
naringstransport. Denne transporten gar hovedsakelig fra Odda- og Hardangeromradet til

Sunnhordland og Nord-Rogaland.

Lokal pendlertrafikk

Skare og Rgldal er to av de starste tettstedene i Odda kommune og har begge rundt 350
innbyggere (SSB, 2014). Mange av innbyggerne reiser til Odda daglig i forbindelse med jobb
eller skole, og for disse er rv. 13 eneste mulige reiserute.

Trafikken fra Reldal vil bli naturlig ledet inn pa den nye vegen via eksisterende E134, mens for
innbyggerne pa Skare vil nyttegraden av en ny veg i Oddadalen vaere avhengig av hvordan det
tilrettelegges for a fare lokaltrafikken fra Skare inn pa hovedvegen. Det bar forsgkes a fa til en

hensiktsmessig lgsning.

| selve Oddadalen er det bebyggelse hovedsakelig i Hildal. Pa Espeland, som ligger i lia vest
for Latefoss, er det en gard, og det er ogsa gardsbruk i Grensdal og pa Vetrhus. Vetrhus ligger
pa vestsiden av elven, midt mellom Espeland og Grgnsdal. De som bor i Oddadalen ma bli tatt

hensyn til med tanke pa planlegging av ny veg og eventuell stengning av eksisterende veg.

35



4 PLANLEGGINGSGRUNNLAG

Gang- og sykkeltrafikk

Eksisterende veg oppfordrer ikke til ferdsel med myke transportmidler, men avstandene er ikke
lenger enn at sykkel og gange bar vere aktuelle transportmetoder i framtiden. Avstanden fra

Skare til Hildal er omtrent sju kilometer, og avstanden fra Hildal til Odda er omtrent den samme.

Gang- og sykkeltrafikk kan ikke fares i lange tunneler. Dersom den nye vegen bestar av lange

tunnelstrekk, vil det vaere mest aktuelt & benytte eksisterende veg til gang- og sykkeltrafikk.

Rekreasjons- og turisttrafikk

Innad i regionen er vegen en viktig reiserute for ferierende. Mellom Odda og Raldal er det flere
store hytteomrader og skianlegg, og i helger og ferier reiser mange av innbyggere i Odda
sgrover til dette omradet. Oddadalen er ogsa en reiserute for ferierende i motsatt retning;
hovedsakelig fra Ser-Vestlandet til Hardanger og Hardangervidda, og videre nordover eller

gstover.

Oddadalen har rolle som nasjonal turistveg, og det ferdes ogsa sightseeingturister i omradet,
bade norske og utenlandske. Oddadalen er en av inngangsportene til den populeare
turistdestinasjonen Hardanger. Om sommeren er Latefoss et attraktivt stoppested, men verken
omradet ved Latefoss eller resten av Oddadalen er spesielt godt tilrettelagt for turister og
ferierende som gnsker & stoppe for & ta bilder eller raste. Her har strekningen et stort
forbedringspotensial. Eksisterende veg kan mest sannsynlig benyttes som turistveg, i tillegg til
gang- og sykkelveg, men som nevnt innledningsvis i oppgaven, ber det likevel tilstrebes at den
nye vegen blir attraktiv a ferdes pa ogsa for turister. Dagens veg er rasutsatt, og om vinteren er
det som oftest sng i omradet. Dette medfarer at den tidvis er krevende a vedlikeholde. En ny
veg bar kunne dekke alle transportbehov dersom det i perioder er behov for a stenge deler av
eksisterende veg. Dette kan for eksempel veere ved stor rasfare eller dersom det viser seg a vere

for ressurskrevende a holde hele vegen vinterapen.
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4.3 Vegstandard og dimensjoneringskrav

Trafikkmengde

Per i dag (2015) har Oddadalen en ADT pa 2200. Dersom E134 blir ny hovedforbindelse
mellom Oslo og Bergen, og Oddadalen blir en del av E134, er det estimert at strekningen vil ha
en ADT pé rundt 6000 i &r 2050. ADT over Haukeli er estimert til 8260. Modellen tar ikke
hensyn til en eventuell utbedring av E16, som ogsa er anbefalt som framtidig hovedveg mellom
gst og vest, men resultatene viser at konkurransen mellom de to europavegene er sa liten at
trafikkfordelingen endres minimalt selv om inngangsdataene for vegstandard endres. E16
dekker hovedsakelig transportbehovet mellom @stlandet og Nord-Vestlandet, og vil i liten grad
pavirkes av hva som gjgres med E134 og rv. 7. Dette kommer fra i rapporten fra utredningen

av forbindelser mellom @stlandet og Vestlandet (Statens vegvesen, 2015b).

Trafikkmengden som ble lagt til grunn for konsekvensutredningen i 2012 er betydelig lavere
enn 6000 Kjaretgy i dagnet. Der er det ikke tatt hensyn til omlegging av E134, men det er
forutsatt normal trafikkvekst. Med normal trafikkvekst vil Oddadalen ha en ADT pa 3800 i ar
2040 (Norconsult, 2012).

ADT pé samlevegen mellom Skare og rv. 13 er omtrent 750, og dette antallet kan forventes &

veere det samme i ar 2050 uansett hva som gjeres med E134 og rv. 13. (Norconsult, 2012).

Dimensjoneringsklasse

I henhold til en generell tankegang om mer framtidsrettet og beerekraftig planlegging av
vegnettet, bar dimensjonerende fartsgrense pa framtidig E134 veere 90 km/t (Alsaker, 2015).
Dette underbygges av den estimerte trafikkmengden pa mer enn 8000 kjeretay i degnet over
Haukeli. En nasjonal hovedveg, spesielt en europaveg, bgr ha en gjennomgaende standard.
Derfor bar vegstandarden som benyttes over Haukeli vare den gjeldende standarden helt til
Bergen, ogsa i Oddadalen. Trafikkmengden over Haukeli tilsier ogsa at vegen bgr ha
dimensjoneringsklasse H5 — en klasse som anbefales ved fartsgrense 90 km/t og ADT 6000-
12000. Dimensjoneringsklassen er funnet ved bruk av oversiktstabellen i Handbok N100 «Veg-
og gateutforming» (Statens vegvesen, 2014a), som viser standardkrav for alle

dimensjoneringsklasser. Tabellen finnes i Vedlegg B.
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Geometrikrav for dimensjoneringsklasse H5

Tverrsnittet av en veg i dimensjoneringsklasse H5 vises i Figur 4.1. Hvert kjarefelt er 3,5 meter
bredt og vegen er totalt 12,5 meter bred. Vegen har midtdeler. Tabell med dimensjoneringskrav

for H5-veg finnes i Vedlegg C.

5 35 om, 1 0m, 3,5 v 15

Figur 4.1: Tverrprofil for H5. Tofeltslgsning med midtdeler og vegbredde pa totalt 12,5 meter (Statens
vegvesen, 2014a).

| planomtalen fra 2011 (Statens vegvesen, 2011) foreslas det & benytte dimensjoneringsklasse
S2. S2 var anbefalt standard for veger med fartsgrense 80 km/t og ADT 0-4000 i den forrige
utgaven av normal for veg- og gateutforming, Handbok 017 (Statens vegvesen, 2013). Disse
dimensjoneringskravene er tilstrekkelige dersom vegen skal ha fartsgrense pa 80 km/t og
normal trafikkvekst, men med en fartsgrense p& 90 km/t og ADT pé 6000, er de ikke holdbare.
Det er betydelige forskjeller i dimensjoneringskrav for S2 og H5, og Tabell 4.1 viser de mest
sentrale forskjellene mellom de to dimensjoneringsklassene.

Det kreves en langt stivere linjefering ved bruk av dimensjoneringsklasse H5. Spesielt stilles
det strengere krav til horisontalkurvatur og vertikalkurvatur i hgybrekk. Minimum
horisontalkurvatur for H5 er 450 meter, mens minimumsverdien er 200 meter for S2. For
vertikalkurvatur i hgybrekk er minimumsverdiene henholdsvis 6400 meter og 2800 meter.
Tabellen viser ogsa at det kreves lengre stoppsikt i kurver, samt en betydelig bredere veg pa
grunn av kravet om midtdeler. Dette betyr at en H5-veg krever vil kreve mer plass og veere mer
synlig i terrenget enn en S2-veg.

Plan- og profiltegninger av tidligere foreslatte alternativer (Alsaker, 2015) viser at flere av
alternativene ikke oppfyller de geometriske kravene som stilles til en veg med H5-standard,
ettersom det var dimensjoneringsklasse S2 som ble benyttet nar linjefgringen ble konstruert.
Ved utarbeiding av nye traséalternativer med H5 som dimensjoneringsklasse, ma bade

horisontal- og vertikalkurvatur bli stivere.
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Tabell 4.1: Forskjeller i dimensjoneringskrav for S2 og H5.

Parametere S2 H5 Relaty
forskjell i krav
Stoppsiktlengde [m]
Ved min. horisontalkurvatur 115 175 52 %
Pa rett strekning 140 190 36 %
Min. vertikalkurvatur, haybrekk [m]
Ved min. horisontalkurvatur 2800 6400 129 %

Pa rett strekning 4000 7500 88 %

Min. vertikalkurvatur, lavbrekk [m]
Ved min. horisontalkurvatur 1900 2600 37 %
Pa rett strekning 2300 2800 22 %
Maks. stigning [%]
Ved min. horisontalkurvatur 6,0 6,0 0%
Pa rett strekning 8,0 6,0 25 %

Tunnelgeometri

| samsvar med retningslinjene for vegtunneler, Handbok N500 «Vegtunneler» (Statens
vegvesen, 2014c), bgr tunnelene pa strekningen dimensjoneres med tunnelprofil T10,5.
Diagrammet som benyttes ved valg av tunnelklasse finnes i Vedlegg D. Tunnelprofil T10,5
innebaerer en bredde pa 10,5 meter, som tverrsnittet av tunnelprofil T10,5 viser (Figur 4.2).

| planomtalen fra 2011 (Statens vegvesen, 2011) foreslas det & benytte tunnelprofil T10,5 og
tunnelklasse C. Med en ADT pé& omtrent 6000 er denne tunnelklassen tilstrekkelig, men med et
langsiktig perspektiv bar det vurderes a bygge tunneler i klasse D. Hovedforskjellen mellom de
to klassene er at det kreves kortere avstand mellom havari- og snunisjer i klasse D enn i klasse
C. | tillegg skal det bygges ngdutganger til det fri eller tverrforbindelser til egen
remningstunnel, noe som ikke kreves for en tunnel med klasse C som er kortere enn 10
kilometer. Det blir ikke gjort noen videre vurdering av behovet eller muligheten for a bygge
re@mningstunneler i denne oppgaven, og derfor er det ikke avgjgrende hvilken tunnelklasse som
velges.
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Figur 4.2: Tunnelprofil T10,5 (Statens vegvesen, 2014c).

Valg av tunnelprofil er avgjerende for vegens linjefaring. For & oppfylle kravene til stoppsikt
ma horisontalkurveradius i tunnel vanligvis vere stgrre enn for veg i dagen. Dette er fordi
tunnelveggen opptrer som et sikthinder. Minimum horisontalkurveradius i tunnel kan finnes

ved hjelp av denne formelen fra Handbok N500:

R =L*/8B (43)

R = horisontalkurveradius
L = stoppsiktkrav

B = avstand fra bilfgrerens gye til tunnelveggen

Stoppsiktkravet for en H5-veg er 175 meter, og avstanden fra midten av kjgrefeltet til
tunnelveggen for en tunnel med profil T10,5 er omtrent 3 meter. Ved bruk av formel (4.3 ) blir

minimum horisontalkurveradius omtrent 1300 meter.

Ved horisontalkurveradius mindre enn 1300 meter ma tunnelbredden utvides i innerkurve.
Formelen kan da benyttes til & beregne hvor stor breddeutvidelsen skal veere, men det ideelle
vil veere a unnga horisontalkurver med mindre en 1300 meter i radius. Dette bar forsgkes a ta

hensyn til ved konstruksjon av veglinjer.
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Stigningsgrad

En H5-veg skal ifgslge Handbok N100 ikke bygges med mer enn 6 prosent stigning.
Retningslinjene for vegtunneler, Handbok 500, viser at veg i tunnel ikke skal bygges med mer
enn 5 prosent stigning. Bakgrunnen for dette er at stigningsgraden har stor innvirkning pa farten
til tunge kjaretay, og i en lang tunnel med jevn stigning vil farten gradvis reduseres. Et tungt
kjeretay som har en fart pa 90 km/t i bunnen av en bakke med 5 prosent stigning, vil etter 1000
meter kjaring ha redusert farten til omtrent 33 km/t. 6 prosent stigning vil tilsvare en reduksjon

til 25 km/t (Statens vegvesen, 2008). Figur 4.3 viser dette.

-4 -3% i% o
E P F > - 0%
r LT | .
= 4 | 0%
£ i F L
= B0 ’; - 1%
HE ”
i / d 106
70 ’.ﬁ — .i-ﬁ,.._i
-
) N
&0 g ” 2%
r” \ ——— —— ]
Iy y -
"]‘ 7~
50
]
wll ¢ - 3%
40 A,
!
f
30 ”"5’:‘ = 5%
l"}f -
1y - - - 6%
-
- 7%
pdl | - 7y Sy — e — £ %
ff"'"
f/f
1000 2000
Stigningens lengde [ml]
— A 0T — i SEETESON

Figur 4.3: Tunge kjgretays fart i stigning (Statens vegvesen, 2008).
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Drivstofforbruket gker ved gkende stigningsgrad. Figur 4.4 viser drivstofforbruket til et 34-40
tonns vogntog med motor i euroklasse IV. Figuren er produsert ved hjelp av
beregningsverktgyet SEMBA (SINTEF Emission Module Based on Artemis) (Levin, 2012).
Med en hastighet pa 90 km/t bruker vogntoget omtrent 250 gram drivstoff per kilometer nar
stigningen er lik null. Ved 4 prosent stigning er forbruket omtrent 1000 gram per kilometer, og
ved 6 prosent stigning er forbruket nermere 1400 gram per kilometer. Forholdet mellom de
ulike stigningsgradene er omtrent det samme uansett hastighet, men drivstofforbruket gker nar
farten reduseres.

@kningen i drivstofforbruk er spesielt stor ved lave hastigheter, og dette er en viktig arsak til at
stigningsgraden bgr holdes under fem prosent, slik at ikke farten blir for lav.

SEMBA, EURO IV 34- 40ton truck
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Figur 4.4: Tunge kjaretays drivstofforbruk i stigning (Levin, 2012).
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Figur 4.3 og Figur 4.4 viser at selv sma stigningsgrader farer til fartsforskjell mellom lette og
tunge kjaretgy. Dette problemet kan lgses ved & opprette forbikjgringsfelt, men de tunge
kjeretayenes tids- og energibruk kan kun reduseres ved a redusere stigningsgraden. Tallene fra
trafikkmodellen som forutsetter at E134 er framtidig hovedveg mellom Oslo og Bergen, viser
at omtrent en fjerdedel av trafikken er tunge kjoretay (Statens vegvesen, 2015b). Med en ADT
i Oddadalen pa rundt 6000, tilsier dette at 1500 tunge kjeretay kommer til & kjere gjennom
dalen hvert dggn. Det bar strebes etter & bygge en veg med sa lav stigningsgrad som mulig for
a maksimere effektivitet og minimere miljgutslipp i forbindelse med godstransport, men dette

ma selvsagt ikke fare til ungdvendig gkning i veglengde.

Kryssutforming

Et turistanlegg i Latefossomradet krever en lgsning for tilknytning mellom hovedvegen og en
parkeringsplass. En veg med H5-standard skal ifglge Handbok N100 veere avkjarselsfri, men
et sideanlegg (rasteplass og lignende) kan anlegges med inn- og utkjgring direkte fra vegen.
Det vil likevel vaere trafikksikkerhetsmessig gunstig & etablere et vegkryss. Dersom det er
aktuelt & koble lokaltrafikken fra Skare pa hovedvegen i samme punkt, vil det vaere helt

ngdvendig med et kryss.

Krysstyper
| Handbok V121 «Geometrisk utforming av veg- og gatekryss» (Statens vegvesen, 2014f) deles
kryss inn i to hovedgrupper:

e Kiryss i plan (T-kryss, X-kryss og rundkjegringer)
e Planskilte kryss

For en H5-veg med ADT > 8000 skal kryss bygges planskilt. For ADT 6000-8000 kan kryss
ogsa bygges som forkjarsregulert T-kryss eller rundkjering, men pa nasjonale hovedveger kan
rundkjgring kun etableres i1 knutepunkt eller ved innkjgring til tettsteder. Med en
dimensjonerende ADT pé& omtrent 6000 vil det veaere mest aktuelt & bygge et T-kryss. Dersom
krysset skal benyttes til & koble lokaltrafikk fra Skare pa hovedvegen, kan rundkjgring veere et

alternativ, men fartsreduksjonen som da vil kreves inn mot krysset er ikke optimal.
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Stoppsikt fra tunneldpning

Det kan bli utfordrende a sikre tilstrekkelig stoppsiktlengde ved oppretting av et vegkryss. For
traséalternativet som er anbefalt fra Statens vegvesen er det foreslatt en krysslgsning pa
Espeland (Norconsult, 2012), men her er det begrenset areal a ta av. Ifglge Handbok V121
kreves det en avstand fra tunneldpning til midtpunkt av kryss pd minst to ganger
stoppsiktlengden for X-kryss, T-kryss og rundkjgringer. For en veg med dimensjoneringsklasse
H5 og fartsgrense pa 90 km/t tilsvarer dette en avstand pa 350 meter ettersom stoppsiktkravet
er 175 meter. Den totale avstanden mellom tunnelapningene ma veere minst dobbelt sa lang:

minst 700 meter. Figur 4.5 viser dette.

min. 350 m min. 350 m

- -

Tunneldpning ‘ ‘ Tunnelapning

Veplkryss

Figur 4.5: Minimumskrav for avstand fra tunneldpning til midtpunkt av vegkryss. Avstandskravet
gjelder for dimensjoneringsklasse H5 og fartsgrense 90 km/t.

Avstandskravet vil variere noe ut fra stigningsgrad og horisontalkurvatur, men dette blir det
gatt nzermere inn pa i kapittel 7.
Avstanden fra tunnelapning til start pa retardasjonsfelt, slutt pa akselerasjonfelt eller avkjorsel

til sideanlegg skal vare minst like lang som stoppsikt.

De samme avstandskravene gjelder ikke for planskilte kryss, men for disse stilles det krav til
lengde pa fartsendringsfelt. Ifglge Handbok V121 skal ikke et direktefart retardasjonsfelt starte
narmere tunneldapningen enn stoppsikt, mens et parallellfert retardasjonsfelt kan starte med
overgangsstrekning allerede ved tunnelapningen. Sistnevnte kan ogsa i sin helhet legges inne i
tunnelen, men da ma feltet ha en ekstra lengde pa 50 meter utenfor tunnelen. Akselerasjonsfelt

skal vaere avsluttet far tunneldpning.
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Sideterreng

Allerede i planleggingsprosessen er det viktig a vite noe om hvordan sideterrenget ber utformes.
Dette er avgjgrende for hvor stort areal veganlegget kommer til & oppta, i tillegg til at det er
veiledende for hvor det er gunstig eller mulig & plassere veglinjen. Helningsgrad og bredde pa
fyllinger og skjaeringer kan benyttes som inndata i vegmodellen i Novapoint for & gi en sa

realistisk modell av vegen som mulig.

Retningslinjer for utforming av skjeringer og fyllinger finnes i Handbok N200 «Vegbygging»
(Statens vegvesen, 2014b). Bade skjeringer og fyllinger skal utformes pa en mate som er
geologisk, trafikksikkerhetsmessig og estetisk gunstig. Som erstatning for fyllinger kan det ogsa
bygges murer. Dette er aktuelt i omrader der vegen ligger i skranende terreng, som i Oddadalen,
fordi fyllingsskraningene vil bli veldig store. I tillegg til at murene skal sta statt, skal de vere

av estetisk god kvalitet og bidra til & gke verdien av landskapsbildet.
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4.4 Linjefgring

Generelt

Fjellsidene i Oddadalen er bratte og ulendte, og setter begrensninger for hvor det kan bygges
veg. Klimaforskning viser at det kan forventes mer ekstrem vind og kraftigere nedbgrsmengder
i framtiden, og dette er noe det bar tas hensyn til nar det planlegges nye veglinjer. | bratt terreng
er vegens over- og underbygning, stettemurer, pilarer og lignende mer utsatt for utrasing enn i
mindre kuperte omrader. Det kan ogsa forventes hyppigere stein-, jord-, sng og isras fra

fjellsidene til vegbanen (Smits, 2015).

Vegen ma likevel tilpasses terrenget slik at de geometriske kravene oppfylles, og det bar strebes
etter en veglinje som glir fint inn i terrenget og gir god optisk linjefaring. En fordel med a ha
store deler av traséen i tunnel, er at kurvaturen til en tunnel er relativt fleksibel og kan

bestemmes ut fra hvordan vegen fares i dagen far og etter tunnelen.

Pa de neste sidene redegjares det for hva som kjennetegner god linjefaring, spesielt i forbindelse
med tunnel, bro og kryss, som sannsynligvis vil bli sentrale elementer i forbindelse med ny veg
i Oddadalen. Der ikke annet er oppgitt er informasjon om linjefaring hentet fra Handbok V120

«Premisser for geometrisk utforming av veger» (Statens vegvesen, 2014e).

Estetikk og optisk faring

Horisontal- og vertikalkurvatur ma utformes slik at vegen oppleves som jevn og rytmisk a kjare
pa. God kurvatur gir trafikantene optisk informasjon om vegens videre forlgp samtidig som
vegen ikke oppleves som monoton. Av hensyn til bade trafikksikkerhet og estetikk er det oftest
gnskelig med slake kurver i horisontalplanet framfor krappe kurver eller helt rette strekninger.
For & sikre godt samspill mellom horisontal- og vertikalkurvatur, anbefales det at
kurvepunktene i horisontal- og vertikalplanet er ssmmenfallende. Dette gir optimal linjefgring
bade nar det gjelder trafikksikkerhet, optisk faring, vannavrenning og estetikk. Prinsippet er

vist i Figur 4.6.
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Figur 4.6: Prinsippet for ideel linjefgring. Horisontal- og vertikalkurvepunkter sammenfaller og gir en
jevn romkurvatur (Statens vegvesen, 2014e).

Overgang mellom tunnel og veg

Totalt sett er tunneler mer trafikksikre enn strekninger i dagen, men i nerheten av
tunnelapninger er det ofte hgy ulykkesrate. Derfor er det spesielt viktig med gode siktforhold i
forbindelse med tunneldpningen slik at overgangen mellom tunnel og veg i dagen ikke blir for
bra. Minimumskurver, bade i vertikal- og horisontalplanet, bgr unngas. Det bgr ogsa tas hensyn
til lysforholdene for & hindre at farerne blendes; for eksempel pa grunn av lav sol rett mot
tunnelapningen. Horisontalkurvaturen bgr veere konstant i to tredjedeler av stoppsiktlengden

innenfor og utenfor tunnelapningen.

| Handbok N500 «Vegtunneler» (Statens vegvesen, 2014c) anbefales det at tunnelpahugg
plasseres pa en mate som gir minst mulig sar i terrenget. En optimal lgsning er & la dagsonen
utenfor tunnelen faglge den naturlige landskapsformen til terrenget far vegen treffer vinkelrett
pa bergoverflaten. Forskjeeringene i dagsonen ber vaere med minst mulige.

Dersom vegen skal fores i dagen i Latefossomradet, vil den stive linjefaringen sette
begrensninger for hvor tunnelpahugg kan plasseres. Det kan bli vanskelig & fa anleggene til &
ga i ett med omradene rundt. I dette tilfellet foreslar Handbok N500 motsatt taktikk; utforming
og materialvalg kan fa anlegget til & framsta som en positiv visuell kontrast til landskapet.
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Overgang mellom bru og veg
| Handbok V120 deles bruer inn i tre hovedkategorier:

e Mindre bruker som ma innordne seg tilstatende vegs linjefaring
o Mellomstore bruer som delvis ma innordne seg vegens linjefaring

 Store bruer der linjefgringen pa tilstatende veg ma tilpasses det mest egnede brustedet

De mindre bruene bgr hovedsakelig falge vegens opprinnelige geometri slik at de oppleves som
en del av vegen. Slike bruer er aktuelle i forbindelse med kryssing av mindre elver og

bekkedaler, og kan for eksempel vaere kulverter, platebruer eller bruer i planskilte kryss.

De mellomstore bruene, som viser mer igjen i terrenget, bar forsgkes a gjeres symmetriske nar
det gjelder sayleplassering og lignende. Det kan derfor vare ngdvendig & endre pa

vertikalkurvaturen til tilstatende veg, men uten at dette gar utover vegens plassering.

Store bruer er kostbare byggverk som optimalt sett bar vaere sa korte som mulig, noe som betyr
at kryssingen bgr veere tilneermet normal pa dalen eller elva. Det er ikke alltid dette gir god
estetikk, og derfor ma det ofte finnes en kompromisslgsning. Trafikantenes opplevelse av brua
eller omradet rundt kan ogsa veere avgjgrende for bruas linjefgring, noe som er et aktuelt tema
i forbindelse med oppgavens problemstilling. Nar det gnskelige bruspennet er bestemt, ma
vegen forsgkes & tilpasses dette. Det ma selvsagt ogsa tas hensyn il
fundamenteringsforholdene. Dersom det skal bygges bru pa tvers over Oddadalen, vil denne

karakteriseres som ei stor bru.

Bruas kurvatur er avhengig av hvilken type bru som skal bygges. Ei hengebru vil kreve at bade

horisontal- og vertikalkurvaturen er rett.

For a sikre god sikt inn mot brua stilles det krav om at minste horisontalkurveradius bar gkes
med 50 prosent. Minsteradius i hgybrekk bar ogsa gkes med 50 prosent, og maksimal stigning
ber unngds. Breddeutvidelse pa bruer gir en uheldig visuell effekt fordi det oppstar

knekkpunkter i rekkverket, og ber derfor unngas dersom det er mulig.

Brulengden kan reduseres veg a legge vegen pa fylling sa langt det lar seg gjgre, noe som er
kostnadsmessig gunstig. Estetisk sett er det ikke serlig gunstig, men dette kan kompenseres

med god utforming av terrenget og eventuelt beplantning.
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Kryssestetikk

Informasjon om kryssestetikk er hentet fra Handbok V121 «Geometrisk utforming av veg- og

gatekryss» (Statens vegvesen, 2014f).

Et vegkryss ma tilpasses omradet rundt nar det gjelder standardvalg, linjefgring og
materialvalg. Kryssomrader er ofte arealkrevende fordi de dimensjoneres for store kjaretgy,
men med riktig utforming og bruk av virkemidler som beplantning og lyssetting, kan krysset
oppleves mer ngytralt uten a ga utover sikt og lesbarhet. Ifalge Handbok V121 er et visuelt godt

utformet vegkryss et kryss som:

e har gode siktforhold og er lett lesbart
e harmoniserer med omgivelsene
e tar vare pa lokale sarpreg

e har veldefinerte areal for de ulike trafikantgruppene

Disse prinsippene ber tas hensyn til ved et eventuelt vegkryss i Latefossomradet.
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4.5 Verdibevaring

Nar det skal foreslas en ny vegtrasé er det viktig a vite hvilke ikke-prissatte verdier som ber tas
vare pa. Allerede i skissefasen er det en fordel & ha noe innsikt i omradets verdigrunnlag, og i
planomtalen fra 2011 (Statens vegvesen, 2011) er det redegjort for hvilke verdier som er
spesielle for Oddadalen. Videre fglger en oppsummering av disse. Temainndelingen er basert
pa inndelingen av ikke-prissatte konsekvenser i Handbok V712 «Konsekvensanalyser».

| kapittel 7, der det gjares en nermere analyse av aktuelle traséalternativer, blir de ulike temaene
studert mer detaljert. Der benyttes det ogsa informasjon fra konsekvensutredningen fra 2012
(Norconsult, 2012).

Landskapsbilde

Omradet kan deles inn tre ulike landskapsdeler: den nordre, den midtre og den sgndre delen.

Disse vises i Figur 4.7
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Figur 4.7: Oddadalen kan deles inn i tre landskapsomrader: Nordre, midtre og sendre del.
Kartgrunnlag fra www.norgeskart.no.
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Den nordre delen av omradet er en U-formet fjorddal som bestar av flate omrader med
kulturlandskap og spredt bebyggelse. Landskapet preges av elva som snor seg mellom

gresslettene. Hildal ligger i denne delen av dalen (se Figur 4.8).

Figur 4.8: | Hildal er Oddadalen bred, og elva renner rolig mellom gresslettene. Fossen i bakgrunnen
er Vidfoss (Amundsen, 2008).

Lenger sar gar blir dalen trangere, og elvelgpet blir smalere og brattere. Latefoss finnes i denne
delen av dalen (se Figur 4.9). Noen steder er det store fjellhyller eller hengedaler, og her er det
omrader med kulturmark. Dette gjelder for eksempel pa Espeland, Vetrhus, Brekke og ved
Lotevatnet. Videre oppover liene tynnes vegetasjonen gradvis ut far snaufjellet, og pa vestsiden
av dalen avlgses snaufjellet av Folgefonna, Norges tredje starste isbre (Store norske leksikon,
2014).
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Figur 4.9: Latefoss ligger i den trangeste delen av Oddadalen. Foto: Jarle Wehler, Statens vegvesen
(Nasjonale turistveger, 2015a).

| den sgndre delen av Oddadalen, fra Steinaberg bru, apner landskapet seg opp igjen (se Figur
4.10). Dalen blir bredere og mindre markert. Omradet sgr for Steinaberg bru kan beskrives som

en gryte omringet av slake dalsider med en blanding av skog, bebyggelse og kulturlandskap.

.?. . By

Figur 4.10 Utsikt ned mot Steinaberg bru og nordover Oddadalen (Meryem, 2011).
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I hele dalen finnes det tegn pa naturens herjing i form av steinurer og raskjegler. Mange av
urene er mer eller mindre bevokst, men steinmassene er likevel dominerende. Figur 4.11 viser

ei steinur like ved vegen i Grgnsdal.

Figur 4.11: Omradet er preget av steinurer og raskjegler. Bildet er fra Grgnsdal (Google, 2015).

Enda mer dominerende er de mange fossene, sma eller store, som stuper ned dalsidene og mater
elva. Rennende vann kan sies & vaere hovedessensen i omradets landskapsbilde. Elva Opo er
hovedrammen som veger, bebyggelse og jordbruk har blitt tilpasset, og i likhet med fossene er
den et naturlig blikkfang. Latefoss, med de kraftige vannmengdene og den store fossesprayten,

er omradets hgydepunkt.

Neermiljg og friluftsliv

Hildal og Skare, stedene i Oddadalen der det bor flest folk, vil helt klart bli pavirket av en ny
veg, negativt eller positivt. Nar det gjelder neermiljg og friluftsliv er det omradene ved Skare
som har hgyest verdi. | Hildal domineres landskapet stort sett av bebyggelse, jordbruksareal og
bratte fjellsider. Pa Skare er terrenget noe slakere, og det er lett tilgjengelige skogsomrader i

nerheten av skolen og byggefeltet.

| ser glir Oddadalen over i det attraktive og velbrukte fritidsomradet Seljestad. Pa Torekoven
(se kart i Figur 1.2) finnes en hoppbakke med tilhgrende garderobe og arenabygning. Her er det
ogsa noen fritidsboliger, men de fleste hyttene og skilgypene i omradet ligger pa vestsiden av

E134 eller lenger ser, og er dermed utenfor det aktuelle omradet.
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Naturmangfold

Det finnes flere ulike databaser med registreringer bgr tas hensyn til ved vegplanlegging i
Oddadalen. Karakteristisk for omradet er natur- og vegetasjonsmiljget rundt fossene.
Fossesprayten tilrettelegger for et spesielt vekstmiljg, og i Oddadalen finnes det blant annet

sjeldne mosetyper som krever konstant vanntilfgrsel.

Opovassdraget er vernet, noe som reduserer muligheten for a gjere inngrep i eller like ved

elvelgpet.

Kulturmiljg

| Oddadalen er det flere eksempler pa kulturlandskap og gamle garder og som er godt bevarte.
Flere av disse er av kulturhistorisk verdi. Slike eksempler finnes blant annet i Hildal, i Jgsendal,
pa Brekke og pa Espeland (se Figur 4.12). Det finnes ogsa spor etter forhistorisk aktivitet, bade

rester av bosetninger og gravminner.

=,

Figur 4.12: Gammelt gardsmiljg pa Espeland (Vikse, 2012).
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Naturressurser

| noen omrader drives det jordbruk og skogbruk, blant annet i Hildal, i Jgsendal, pa Skare og

pa Espeland, men arealene, og derfor ogsa ressursene, er sma.

| de hgyereliggende omradene er det beiteomrader med en viss verdi.
Utmarksressurser som beer, vilt og fiske er av sa liten betydning at de knyttes til naermiljg og

friluftsliv framfor naturressurser.

Det er store bergressurser i omradet, bade lgsmasser og fast fjell, men disse er ikke unike og
har derfor ikke spesiell verdi.

Omradet har store vannressurser, og Opovassdraget er, som tidligere nevnt, vernet.
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4.6 Turistanlegg

Turistanleggets funksjoner

Med bakgrunn i litteraturstudiet om turisters forventninger, og eksemplene fra andre

turistattraksjoner, bgr et turistanlegg ved Latefoss minimum besta av fglgende elementer:

o Parkeringsmuligheter for biler og bobiler
o Utkikkspunkt/-platd mot Latefoss

o Toaletter

Dersom det er tilgjengelige arealer bar disse funksjonene prioriteres videre:

e Parkeringsmuligheter for buss
e Bord og benker
e Kiosk

Dersom anlegget er plassert pa sted der omradene rundt ikke er for bratte eller ugunstige pa

andre mater, kan det ogsa opprettes en vandrerute med start- og endepunkt ved turistanlegget.

I henhold til Handbok V133 «Veg og reiseliv» (Statens vegvesen, 2014g) ma anlegget utformes
universelt og ber — sa godt det lar seg gjare — tilpasses omradet. Dette gjelder bade materialvalg
og plassering av de ulike funksjonene. Visuelt sett vil et anlegg som glir naturlig inn i
landskapet gi en fin opplevelse bade for de som stopper og for de som passerer pa hovedvegen
uten a stoppe.

Ved planlegging av ny veg i Oddadalen ma det forsgkes a finne en gunstig plassering med
tilstrekkelig areal til et slikt anlegg. Arealbegrensningene i omradet kan gi utfordringer.
Turistanlegget ber plasseres og utformes slik at stgy og andre forstyrrelser fra trafikken pa

hovedvegen minimeres.

Det ma ogsa utformes et kryss som sgrger for trygg og enkel adkomst fra hovedvegen. Fra et
turistperspektiv vil det veere gunstig med lav fartsgrense i omradet ved Latefoss. Dette vil gi
turistene bedre tid til a ta inn inntrykkene, og i tillegg kan det far til et mindre arealkrevende
kryssomrade fordi det ikke stilles like strenge dimensjoneringskrav som ved hgye fartsgrenser.
Redusert fartsgrense strider imidlertid mot malet om at vegen skal gi tids- og miljeeffektiv
transport. Behovet for redusert fartsgrense ma studeres og vurderes nermere.
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Adkomst

| Handbok N100 omtales tilrettelagte stoppesteder langs vegen som sideanlegg. Det anbefales
a plassere sideanlegg pa en mate som gjer at annen trafikk forstyrres minimalt ved inn- og
utkjering til anlegget. Pa motorveger, avkjerselsfrie veger, veger med fartsgrense pa 90 km/t
eller hgyere og pa steder der det er trafikkfarlig a svinge til venstre ut fra anlegget, anbefales
det & anlegge tosidige anlegg. Anlegget som ligger pa riktig side av vegen i forhold til
kjareretning, bar komme far anlegget som harer til motsatt kjgreretning, for & hindre innkjgring

pa feil side.

Dersom det blir aktuelt & kombinere avkjgringen til turistanlegget ved Latefoss med avkjgring
for lokaltrafikken til Skare, vil det kreves et vegkryss i stedet for inn- og utkjarsel. Som nevnt
tidligere skal en H5-veg veere avkjarselsfri.

Parkeringsplass

Servicebygg, utkikkspunkt, bord og benker er elementer som kan tilpasses terrenget, og trenger
ikke ngdvendigvis a veere spesielt arealkrevende. Det som vil kreve mest areal og stille hgyest

krav til utforming i forbindelse med et turistanlegg, er en parkeringsplass.

Det er ikke funnet noen tall for antall besgkende ved Latefoss, men eksisterende parkeringsplass
ved Latefoss har plass til i underkant av 20 biler (Google, 2015). En framtidsrettet tankegang
tilsier at en ny parkeringsplass bgr ha plass til minst dobbelt s& mange biler.

Handbok N100 viser hvor stort areal som kreves per plass pa en parkeringsplass med
henholdsvis 10 og 100 plasser. Det antas at arealet per plass pa en parkeringsplass dimensjonert
for 50 biler omtrent er et gjennomsnitt av disse verdiene. En parkeringsplass for 50 biler ma da
ha et areal pa 20-28 kvadratmeter per plass, totalt 800-1120 kvadratmeter, avhengig av hvilken
vinkel bilene er parkert i forhold til kantlinjen. Parkering der bilene star normalt pa kantlinjen
gir som regel best plassutnyttelse, men pa en smal parkeringsplass kan det vaere ngdvendig med

skraparkering. Figur og tabell for dimensjonering av parkeringsplass finnes i Vedlegg E.

Det antas at det sjelden vil veere 50 biler pa parkeringsplassen, men det ma tas hensyn til at bade
bobiler og busser gnsker & stoppe ved turistanlegget. En bobil opptar omtrent halvannet
parkeringsfelt, og en buss opptar mange parkeringsfelt. Busser krever ogsa starre svingeareal,

og det vil derfor veere gunstig med en romslig parkeringsplass.
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5.1 Generelt

Hensikten med idéfasen har vert a finne flest mulig forslag til hvordan vegen kan fares forbi
Latefoss pa en mate som gjar at trafikantene legger merke til og opplever fossen. Fossen skal
vaere et spennende element pa kjgreturen, og de som har valgt seg ut Latefoss som en

sekundzrattraksjon skal fa oppfylt forventningene.

Forst i denne fasen ble en rekke forslag til veglinjer skissert pa et kart over omradet ved
Latefoss. Deretter ble det sett pa hvordan disse linjene kan fares videre sgrover og nordover
mot henholdsvis start- og endepunkt.

Mange forslag ble skissert, og mange ble forkastet. Sju alternativer ble ansett som interessante
nok til & tegnes inn i Novapoint for a studeres naeermere. Her ble det lagt vekt pa at linjene skulle
oppfylle  minimumskravene til horisontal- og vertikalkurvatur for H5-veg (se
prosjekteringsstabell i Vedlegg C), og det ble spesielt fokusert pa at tunnelene skulle ha mindre
enn fem prosent stigning Linjefaringen er ikke optimalisert, og vegtraséene i dette kapittelet

ma derfor sees pa som skisser.

Det har blitt gjort en overordnet vurdering av alternativene, med fokus pa muligheten for
turisttilrettelegging i omradet ved Latefoss. De beste forslagene har blitt valgt ut for & utvikles

videre.
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5.2 Traséalternativer

Veglinje forbi Latefoss

Den trange dalen, de bratte dalsidene, elva, og selve fossefallet, setter begrensninger i omradet
ved Latefoss. Dersom en veg med H5-standard skal fares i dalbunnen, vil dette kreve store
inngrep, og omradets karakter vil endres betydelig. I tillegg vil det gjenstd mange hgydemeter
til punktet der vegen skal mgte dagens E134, noe som vil kreve en lang tunnel for at ikke
stigningsgraden skal vare stgrre enn fem prosent. Av disse grunnene blir det ikke foreslatt
Igsninger med veg langs dalbunnen i denne oppgaven, men det har blitt sett pa andre muligheter.
En gunstig vegtrasé gjer Latefoss til en del av reiseopplevelsen og forsterker, i stedet for &
gdelegge, helhetsinntrykket av fossen. Med dette som utgangspunkt er det kommet fram til sju
ulike forslag til linjefaring forbi fossen. Disse vises i Figur 5.1.

Figur 5.1: Sju alternativer til linjefgring forbi Latefoss.
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Totale vegtraséer

Veglinjene i Figur 5.1 er utarbeidet videre mot start- og endepunkt (se Figur 1.7). De totale

vegtraséene presenteres pa de neste sidene.

Noen av traséalternativene (alternativ 1A, 1B og 6) bygger videre pa det anbefalte forslaget til
Statens vegvesen (se Figur 1.5). Ettersom det stilles strengere krav til dimensjonering og settes
mer fokus pa turisme i denne oppgaven enn i utredningen fra 2012 (Norconsult, 2012), er de
fleste forslagene (alternativ 2, 3, 4 og 5) er helt nye.

Flere av de foreslatte alternativene har likhetstrekk, og noen er kombinasjoner av ulike
alternativ. Tre av alternativene har omtrent samme linjefgring forbi Latefoss, og fire av
alternativene innebarer at det bygges bru over Opo. Alle alternativene fares i tunnel bade pa
sgrsiden og nordsiden av omradet ved Latefoss, enten pa gstsiden eller vestsiden av dalen.
Tunneltraséene er noe ulike fordi det er forsgkt oppna kravet om mindre enn fem prosent
stigning, og dermed varierer den ngdvendig tunnellengden.

Bortsett fra ved start- og endepunktene er ingen av traséene direkte i kontakt med eksisterende
veg. Tilrettelegging for gang- og sykkeltrafikk, og eventuelt turisttrafikk om sommeren, kan
gjgres uavhengig av den nye vegen sa lenge det serges for gode krysslgsninger der ny og
eksisterende veg mates.

Det legges opp til at dagens vegtrasé fra Steinaberg bru til Espeland kan benyttes for & koble
lokaltrafikken fra Skare pa hovedvegen, for de alternativene der det er aktuelt. Dette blir sett
narmere pa i kapittel 7.

Videre folger forklaringer av de sju traséalternativene. Det presenteres skisser av
vertikalprofilene med profileringsretning fra ser til nord. Alle tallverdier er basert pa veglinjer

som ikke er optimalisert, og ma derfor sees pa som veiledende.

Alternativ 3 0g 4 har et annet tilknytningspunkt til E134 enn de andre alternativene, henholdsvis
Torekoven og Grostgal, og derfor er ikke totallengdene til disse alternativene sammenlignbare
med de andre totallengdene. Alternativ 1 er delt opp i alternativ 1A og 1B fordi disse falger

samme hovedtrasé, men fares ulikt forbi Latefoss.
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Alternativ 1A og 1B

Alternativ 1 (se Figur 5.2) er hovedsakelig
likt det anbefalte forslaget fra Statens
vegvesen. Vegen gar stort sett i tunnel pa
vestsiden av dalen fra Grostgl til Hildal, men
ved Espeland fares vegen i dagen for a kunne
etablere et turistanlegg, og for a koble
lokaltrafikk fra Skare pa hovedvegen.
Tunnelen fra Grostgl til Espeland er 2,7
kilometer, mens tunnelen fra Espeland til
Hildal er 5,0 kilometer.

Det er sett pa ulike alternativer for linjefaring

forbi Espeland. Dette gjelder hovedsakelig
hvor hgyt vegen skal plasseres, og det er
foreslatt to hovedlgsninger. Alternativ 1A
gar hgyere oppe i lia enn alternativ 1B, og
derfor er stigningsgradene i tunnelene noe
ulike (se Figur 5.3 og Figur 5.4). Den sgndre

tunnelen er brattest for alternativ 1B, mens

den nordre er brattest for alternativ 1A, men . '

alle tunneler har mindre enn fem prosent
stigning. Haydeforskjellen farer ogsa til noe
ulike plasseringer av tunnelpaslag og lengde
pa dagsonen. Alternativ 1A har en dagsone
pa 600 meter, mens alternativ 1B har en
dagsone pa 700 meter.

Bade 1A

alternativ 1B  krever

0g
brukonstruksjoner over Espelandselva (50
meter) og over Opo i Hildal (100 meter).

Begge traséene er omtrent 8,6 kilometer.

Alternativ 1A og 1B

= =] ynnel

— \leg | dagen

Figur 5.2: Alternativ 1A og 1B. Kartgrunnlag fra
www.norgeskart.no.
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E134/Grostgl

Espeland

Hildal

Figur 5.3: Vertikalprofil for alternativ 1A.

E134/Grostgl

Espeland

700 m Hildal

Figur 5.4: Vertikalprofil for alternativ 1B.
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Alternativ 2 L”":' é} Hildart Jm!!: ” . e
Alternativ 2 (se Figur 5.5) felger tilnermet = "_;_I:Iildal BE, E'E:‘r"n'ﬁjf
samme tunneltrasé som alternativ 1 fra Grostgl sy M H
til Espeland. Etter en 2,5 kilometer lang tunnel

gar vegen i dagen forbi Espeland, og fares

deretter over ei bru til gstsiden av dalen like s
nord for Latefoss. Derfra gar vegen i en tunnel

pa 4,0 kilometer til Hildal og falger B
eksisterende vegtrasé den siste delen.

Alternativet gir mulighet til & etablere et Twuint
turistanlegg pa Espeland, samt koble

lokaltrafikk fra Skare til hovedvegen pa samme gt
sted. Dagsonen pa Espeland er 550 meter, men : ”t‘!{f
inkludert brua over Oddadalen er strekningen Tﬂ»-%'
uten tunnel pa 1100 meter, noe som kan vere -
en fordel for siktlengden i forbindelse med et

vegkryss.

Begge tunnelene har en stigningsgrad pa 4,9
prosent (se Figur 5.6).

Alternativ 2 krever brukonstruksjoner over
Espelandselva (50 meter), over Opo nord for
Latefoss (550 meter) og over sideelva til Opo i
Hildal (30 meter).

Traséen er totalt 9,7 kilometer.

en

- Grosﬂ“ Nonsnu
Groste : 8

Figur 5.5: Alternativ 2. Kartgrunnlag fra

www.norgeskart.no.

E134/Grostal
Espeland

499 1100m

Figur 5.6: Vertikalprofil for alternativ 2.

4000 m
4,99
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Alternativ 3

Alternativ. 3 (se Figur 5.7) starter ved
Torekoven pa Seljestad. En 4,8 kilometer lang
tunnel farer vegen nordover mot Lotevatnet og
under bebyggelsen sgr for vannet. Omtrent
800 meter ser for Latefoss fares ei bru over til
vestsiden av dalen. Vegen passerer Espeland i
dagen og fortsetter i en 5,0 kilometer lang
tunnel til Hildal i samme trasé som alternativ
1. Ogsa dette alternativet tilrettelegger for
turistanlegg og pakobling av lokaltrafikk ved
Espeland. Dagsonen pa Espeland er 550 meter,
men inkludert brulengden er den 1200 meter,
noe som kan veere en fordel for stoppsikten i
forbindelse med et vegkryss.

Tunnelene har stigningsgrader pa henholdsvis
4,9 og 4,4 prosent (se Figur 5.8).

Alternativ 3 krever brukonstruksjoner over
elva ved Torekoven (100 meter), over
Espelandselva (50 meter), over Opo sgr for
Latefoss (650 meter) og over Opo i Hildal (100
meter).

Traséen er totalt 11,4 kilometer.

E134/Torekoven

100

4,9%

Figur 5.8: Vertikalprofil for alternativ 3.
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Alternativ 4
Alternativ 4 (se Figur 5.9) starter ved
Torekoven pa Seljestad med en 5,8
kilometer lang tunnel nordover mot
Lotevatnet. | likhet med alternativ 3 fares
tunnelen under bebyggelsen sgr for vannet
og gar over ei bru til vestsiden av dalen, men
denne brua krysser dalen lenger nord: midt
mellom Espelandsfossen og Latefoss. Brua
ligger lavt i terrenget og gar rett over i en ny
tunnel pa den andre siden. Tunnelen er pa
2,4 kilometer og munner ut i Grgnsdal.
Vegen fortsetter videre til Hildal langs
3,4 kilometer.
ikke

etablering av turistanlegg ved Latefoss.

eksisterende vegtrase i

Alternativet tilrettelegger for

Tunnelene  har  stigningsgrader  pa
henholdsvis 4,8 og 4,9 prosent (se Figur
5.10).

Alternativ 4 krever brukonstruksjoner over
elva ved Torekoven (100 meter), over Opo
ved Latefoss (350 meter) og over sideelva
til Opo i Hildal (30 meter).

Traséen er totalt 12,1 kilometer.

E134/Torekoven

100

4,89

Figur 5.10: Vertikalprofil for alternativ 4.
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Alternativ 5

Alternativ 5 (se Figur 5.11) starter ved

Grostgl. Tunnelen pa 3,7 kilometer gar i en
lang kurve til Espeland og munner ut i
fiellsiden like vest for Latefoss. Vegen
fortsetter over ei bru pa tvers av Oddadalen

og gar inn i fjellet rett nord for Latefoss. .

Derfra gar det en 2,5 kilometer lang tunnel

til Gransdal, og fra Grgnsdal il Hildal fglger en:
vegen eksisterende trasé i 3,1 kilometer. -..

Alternativet tilrettelegger ikke for etablering '

av turistanlegg ved Latefoss.

Tunnelene  har  stigningsgrader — pa =
henholdsvis 4,9 og 4,8 prosent (se Figur &

5.12).

Alternativ 5 krever brukonstruksjoner over oyt

Opo ved Latefoss (250 meter) og over
sideelva til Opo i Hildal (30 meter).
Traséen er totalt 9,9 kilometer.

E134/Grostgl

ol Litefoss

Figur 5.12: Vertikalprofil for alternativ 5.

Figur 5.11: Alternativ 5. Kartgrunnlag fra

;f :

www.norgeskart.no.
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Alternativ 6
Alternativ 6 (se Figur 5.13) har samme

hovedtrasé som alternativ 1, men vegen gar i

en lang tunnel helt fra Grostal til Hildal uten

vegstrekning i dagen. Tunnelen er totalt 8,0
kilometer.
Forslaget inkluderer en tunnelarm til
Espeland. Her kan det etableres turistanlegg,
og i tillegg kan tunnelarmen benyttes for &
koble lokaltrafikk fra Skare til den nye vegen.
Krysslgsningen i tunnelen kan for eksempel
utformes pa samme mate som i Butunnelen pa
sgrsiden av Hardangerbrua; det vil si en godt

markert rundkjgring med nedsatt fartsgrense

og lav stigningsprosent i kryssomradet slik

Figur 5.14 viser. Den sgndre delen av
tunnelen har en stigningsgrad pa 4,1 prosent,
og den nordre delen pa 4,3 prosent.
Alternativ 6 krever en brukonstruksjon over
Opo i Hildal (100 meter).

Traseen er totalt 8,6 kilometer.

E134/Grostg|
Espeland
200|m
2500 m
50
419 0 m
< 3,0 o

Figur 5.14: Vertikalprofil for alternativ 6.
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5.3 Vurdering og utvelgelse

Det er gjort overordnede vurderinger av de sju alternativene for a finne ut hvilke som er mest
gunstige, og som dermed bgr utvikles og studeres nermere. Hovedfokuset i utvelgelsen har
veert alternativenes turistvennlighet, og med det menes hovedsakelig linjefaring forbi Latefoss.
3D-modeller av omradet har blitt brukt til & simulere utsikten fra bruene i alternativ 2, 3, 4 og
5. For & avdekke ugunstige lgsninger er det ogsa gjort vurderinger av de totale traséene. En
oppsummerende oversikt over omtrentlige trasélengder, tunnellengder, brulengder og

stigningsgrader vises i Tabell 5.1.

Tabell 5.1: Lengder og stigningsforhold for alle sju alternativer i idéfasen.

Total lengde [m]
Veg i dagen [m]
Tunnel [m]

Bru [m]

Tunnel sgr for Léatefoss:

Lengde [m]
Stigning [%]
Tunnel nord for
Latefoss:
Lengde [m]
Stigning [%]
Bruer:

Torekoven [m]

Latefoss [m]

Espelandselva [m]
Hildal [m]

Veg i dagen:
Grostel/Torekoven [m]
Espeland [m]

Hildal [m]

8550
700
7700
150

2700

4,2

5000

4,7

100

550
150

Alt. 1A Alt. 1B

8650
800
7700
150

2700
4,9

5000
41

50
100

650
150

Alt. 2

9730
2600
6500
630

2500
49

4000
4,9

550
50
30

250
550
1800
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Alt. 3
11400

700
9800
900

4800
4.9

5000
4,4

100
650
50
100

550
150

Alt. 4
12080

3400
8200
480

5800

4,8

2400

4,9

100
350

30

3400

Alt. 5

9880

3400
6200
280

3700
49

2500
4,8

250

30

300

3100

Alt. 6

8550
450
8000
100

2750
4,1

5250
4,3

100

200

250



5 IDEFASE

Alternativ 1A og 1B gir utsikt mot Latefoss i dagsonen pa Espeland. Traséen er den samme som
anbefalingen fra Statens vegvesen, og det er derfor interessant a se nsermere pa hvordan det kan
tilrettelegges for et turistanlegg pa Espeland ut fra dette trasévalget. Dagsonen pa Espeland er
kort, og muligheten for & etablere en krysslgsning ma vurderes naermere ettersom et vegkryss
stiller krav til stoppsiktlengder fra tunneldpningene. Bade alternativ 1A og 1B er tatt med videre

I prosessen.

Alternativ 2 forutsetter ei lang bru over Opo, som gir god mulighet til a se Latefoss. Utsikten
fra brua vises i Figur 5.15. Brua er plassert sa langt fra fossefallet at den ikke direkte gdelegger
opplevelsen av fossen, verken fra dalbunnen eller fra et eventuelt utsiktspunkt pa Espeland.
Dette er positivt sammenlignet med alternativ 4 og 5, som har bruplassering like i naerheten av
fossefallet. Ettersom dette alternativet har en annen utgang mot nord fra dagsonen ved Espeland
enn alternativ 1, vil det veere interessant a finne ut om denne lgsningen kan gjare det lettere a
oppfylle kravene til stoppsikt i forbindelse med et vegkryss pa Espeland. En brulgsning vil veere
kostbar, men pa den annen side er den totale tunnellengden kortere enn for alternativ 1.

Alternativ 2 er tatt med videre i prosessen.

Figur 5.15: Utsikt fra brua i alternativ 2.

Alternativ 3 forutsetter ogsa at det bygges ei bru over Opo. Brua er plassert pa sgrsiden av
Latefoss, og fra denne vinkelen er det vanskeligere a se fossefallet. En simulering av utsikten

frabrua vises i Figur 5.16. Reiseopplevelsen er ikke optimal, men plasseringen gjer at brua ikke
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direkte gdelegger opplevelsen av fossen, verken fra dalbunnen eller fra et framtidig utsiktspunkt
pa Espeland. Dette er positivt sammenlignet med alternativ 4 og 5, som har bruplassering like
i nerheten av fossefallet. Den lange dagstrekningen pa Espeland, som inkludert bru er 1200
meter, kan gjere det lettere a oppfylle kravene til stoppsikt i forbindelse med et vegkryss pa
Espeland sammenlignet med alternativ 1. For at brua skal kunne ga direkte over i en tunnel som
fares videre til Seljestad, kan ikke brua ligge sarlig hayere enn vegen pa Espeland, og dette
betyr at det gjenstar mange hgydemeter opp til Seljestad. Traséen vil besta av to lange tunneler

og ei lang bru. Dette vil veere en kostbar lgsning. Alternativ 3 er ikke tatt med videre i prosessen.

Figur 5.16: Utsikt fra brua i alternativ 3.

Alternativ 4 gir de reisende en fin opplevelse nar de kjerer over brua midt mellom
Espelandsfossen og Latefoss. Utsikten fra brua vises i Figur 5.17. En annen fordel er at
inngrepene i lia ved Espeland blir sma sammenlignet med traséalternativene som har dagsone
pa Espeland. Ulempen med denne lgsningen er at det er vanskelig a fa plass til et vegkryss eller
en avkjarsel ved Latefoss/Espeland ettersom brua er plassert pa et hgydeniva midt mellom
dalbunnen og Espeland. Uten kryss kan det ikke etableres et stoppested for turister, og
lokaltrafikken kan ikke kobles pa hovedvegen. Den nargaende brua vil ogsa gdelegge
opplevelsen av fossen fra det eksisterende stoppestedet i dalbunnen. Det gjenstar mange
haydemeter opp til Seljestad, og traséen bestar av to lange tunneler. Alternativet er lenger enn
alternativ 3, som ogsa har startpunkt pa Torekoven. Alternativ 4 er ikke tatt med videre i

prosessen.

72



5 IDEFASE

~_

Figur 5.17: Utsikt fra brua i alternativ 4.

Alternativ 5 er den lgsningen som fares nermest Latefoss. Fossen sees best fra nordsiden, og
de reisende far dermed en fin opplevelse pa brua mellom de to tunnelene. Utsikten fra brua
vises i Figur 5.18. Traséen gjer det imidlertid vanskelig a etablere et turistanlegg langs vegen
ettersom det ikke er mulig & bygge et vegkryss i omradet ved Latefoss, og den nargaende brua
vil gdelegge helhetsopplevelsen av fossen fra det eksisterende stoppestedet. Vegen ligger lavere
i terrenget ved Latefoss enn de andre alternativene, og i henhold til stigningsgrad kan derfor
den nordre tunnelen veere kortere enn for alternativ 1 og 2. Tunnelen som gar videre til Grostgl
er derimot lenger enn for alternativ 1 og 2 fordi den fares i en stor bue for a forsere de resterende
hgydemetrene. Det er en stor ulempe at det ikke er mulig & etablere et turistanlegg, og alternativ

5 er ikke tatt med videre i prosessen.

Figur 5.18: Utsikt fra brua i alternativ 5.
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Den korteste, og sannsynligvis mest effektive og miljgvennlige lgsningen, er alternativ 6. Det
kan vaere mulig a opprette en krysslgsning inne i tunnelen slik at de som gnsker det kan se
fossen fra et utsiktpunkt i lia ved Espeland, og lokaltrafikken fra Skare kan kobles pa
hovedvegen via den samme tunnelarmen. Inngrepene pa Espeland vil vare betydelig mindre
enn ved alternativene der den nye vegen passerer i en dagsone. Den store ulempem med
alternativ 6 er at Latefoss ikke blir en naturlig en del av kjgreopplevelsen, og det vil stort sett
vaere turister som har valgt seg ut fossen som sekundaerattraksjon som kommer til a kjgre ut til
utsiktpunket. Tunnelarmen vil ogsa bli benyttet av innbyggerne pa Skare, men denne
trafikkmengden antas a vere for liten til at det bar bygges et vegkryss inne i tunnelen — en
lgsning som, fra et trafikksikkerhetssynspunkt, er ugunstig og bgr unngas sa langt det er mulig
ifelge Handbok N500 «Vegtunneler» (Statens vegvesen, 2014c). For de fleste trafikanter vil
Oddadalen kun vaere en lang tunnel. Dette strider mot malet om a gi de kjgrende en spennende

reiseopplevelse, og alternativ 6 er ikke tatt med videre i prosessen.

Oppsummert velges det & ga videre med alternativ 1A, alternativ 1B og alternativ 2.
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6.1 Generelt

Alternativ 1A, alternativ 1B og alternativ 2 har blitt studert nermere. Det er tegnet mer

gjennomfarte og detaljerte forslag til linjefering, med utgangspunkt i veglinjene fra idéfasen.

Plan- og profiltegninger av de tre alternativene finnes i en egen tegningsmappe, og oversikt

over innholdet i tegningsmappen finnes i Vedlegg O.

Veglinjene er presentert pa tre ulike nivaer. For hvert alternativ er det produsert én
oversiktstegning i malestokk 1:15000, tre B-tegninger i malestokk 1:5000 og én C-tegning over
Espelandsomradet i malestokk 1:2000. C-tegningene er ikke like detaljerte som retningslinjene
for C-tegniner i Handbok R700 «Tegningsgrunnlag» (Statens vegvesen, 2014d), men er laget
for & gi et bedre innblikk i linjefaringen pa Espeland. Malestokkene gjelder for tegninger som

er skrevet ut i Al-format, men av praktiske arsaker er tegningsheftet skrevet ut i A3-format.

En oversikt over de tre alternativene vises i Figur 6.1.
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Figur 6.1: Oversikt over totale traséer for alternativ 1A, alternativ 1B og alternativ 2.
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6.2 Beskrivelse av de optimaliserte veglinjene

Start- og endepunkt

For a kunne sammenligne egenskaper ved de tre alternativene ngyaktig, er det valgt koordinater
for start- og endepunkt. Disse presenteres i Tabell 6.1. Start- og endepunktene kan ogsa sees pa
kartet i Figur 1.7.

Tabell 6.1: Koordinater for startpunkt og endepunkt.

363835.650 364245.610
6644855.550 6653237.190

Ettersom ADT pd E134 over Haukeli er
estimert til & veere over 8000 i &r 2050 (Statens |
vegvesen, 2015b), vil det mest sannsynlig
kreves et planskilt kryss mellom E134 og rv.
13. Det blir ikke foreslatt lgsninger for dette
krysset i oppgaven, og av den grunn har
vegtraséene startpunkt i samme hgyde som
eksisterende veg. Hgyden pa endepunktet i

Hildal er ogsa bestemt ut fra hgyden pa
eksisterende veg. Endepunktet ligger sa vidt

utenfor kartomradet, men det ble ansett som

ungdvendig a skaffe og organisere et nytt

datasett med Kartfiler pa grunn av dette. De Figur 6.2: P& den siste delen av strekningen, i
Hildal, er det benyttet et rasterkart som
bakgrunnskart, pa grunn av manglende

bakgrunnskart for & avslutte veglinjene pd en kartgrunnlag.

siste meterne er det benyttet et rasterkart som

gunstig mate pa gstsiden av elva, som vist i
Figur 6.2.
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Traséene

Selv om linjefgringen er justert, er traséene stort sett de samme som ble presentert i kapittel 5.
Alle alternativene starter i terrenghgyde pa et jorde pa Grostgl, som er omradet der det kan
forventes et framtidig kryss mellom E134 og rv. 13. Pa Espeland fares alle traséene i dagen gst
for gardshebyggelsen, men alternativ 1B og alternativ 2 fares lavere i terrenget enn alternativ
1A. Alternativ 1B ligger enda lavere enn alternativ 2. Linjefaringen pa Espeland er vist i Figur
6.3.

AR A IR
2R e
SASS }_},mf_ ¥

N B S =

Lt

Nl ol

_ll'l“' '_I_.LI‘ 'I'\-{I'd -
Sty
g ——

2 W

e {;".- ;
(0 UL Eksisterende veg
N ¢ _'i“-':"'re

f.-ﬂ-:_g landsvegen)

N
| e 7 A

(o B

Figur 6.3: De tre alternativenes linjefaring pa Espeland. Svart strek er tunnel, rad strek er veg i dagen.

Nord for Espeland fortsetter alternativ 1A og 1B i tunnel til Hildal der de krysser Opo og mater
eksisterende vegtrasé. Alternativ 2 fgres over til gstsiden av Oddadalen via ei lengre bru fra
Espeland. Herfra gar vegen i tunnel til Hildal, og mater eksisterende vegtrasé omtrent der vegen
krysser elva som kommer fra Hildalsdalen. Dette er den stgrste endringen fra idéfasen. I
idéfasen ble den nordre tunnelen avsluttet omtrent 1000 meter lenger ser; midt mellom
Gregnsdal og Hildal. Endringen er gunstig fordi den ferer til bedre tunnelgeometri: sterre

horisontalradius og lavere stigningsgrad.
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Fokusomrader

| optimaliseringsfasen er det tatt langt mer hensyn til de ulike kravene og interessene som ble

presentert i kapittel 4 enn i idéfasen.

Det er & forsgkt a fare veglinjene utenom bebyggelsen pa Espeland og i Hildal. Pa Espeland er
det ogsa fokusert pa a ha sa lang dagsone som mulig mellom de to tunnelene for & muliggjere

oppretting av et vegkryss til et turistanlegg.

For at veglinjene skal passe best mulig inn i landskapet og samtidig gi god optisk faring, er
horisontal- og vertikalkurvatur justert med linjefaringsteorien fra kapittel 4.4 som grunnlag.
Det er hovedsakelig valgt & bruke lange, slake kurver bade i horisontal- og vertikalplanet.
Kurvepunktene i de to planene er stort sett ssmmenfallende, og det er forsgkt a unnga endringer
i horisontalkurvatur naermere tunneldapning enn to tredjedeler av stoppsiktlengden.

Horisontalkurvaturen er vektlagt noe mer enn vertikalkurvaturen.

Kurveradier og klotoidelengder er konstruert slik at bade horisontal- og vertikalkurvatur
oppfyller dimensjoneringskravene som stilles til en H5-veg. Det er gjennomfart siktanalyser i
Novapoint, og alle veglinjene tilfredsstiller krav til sikt. I noen av venstrekurvene er ikke kravet
oppfylt, ifalge analyseresultatene, men dette skyldes midtrekkverket som automatisk tas med i
vegmodellene. Handbok N100 anser midtrekkverk pa cirka 0,75 meter som ikke sikthindrende,
og feilmeldingene kan dermed sees bort fra. Et eksempel pa utgangsdata fra siktanalysen finnes
i Vedlegg F.

Plassering av tunneler og bruer

Det er forsgkt a plassere tunneler og bruer pa en mate som tar bade estetiske og tekniske hensyn,

men det er vanskelig a finne lgsninger som tilfredsstiller alle anbefalinger.

Selv om tunnelpaslag bar plasseres mest mulig normalt pa en fjellside, er ikke dette oppnadd
pa steder der det er ugunstig a endre pa vegens linjefgring. Det antas at problemet stort sett kan
lgses ved & gjere grundig forarbeid for selve tunnelutsprengningen, slik at bergoverflaten far
riktig vinkel i forhold til veglinjen.

I trad med anbefalingene for store brukonstruksjoner, er den lange brua pa tvers av Oddadalen
i alternativ 2 plassert ut fra hvor det kan veere mulig a forankre brufundamenter, og veglinjene

far og etter er tilpasset dette. Figur 6.4 viser hvordan brua fares over dalen.
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Figur 6.4: Brua over Oddadalen i alternativ 2. Espeland er til venstre i bildet og Latefoss til hayre.

Det understrekes at det ikke er gjort vurderinger av geologiske forhold eller hvilke

brukonstruksjoner som er mulige a bygge.

Lengder og stigningsforhold

Justeringer av linjefgringen har medfert at lengdee av de ulike vegelementene er noe endret fra
lengdene som ble presentert i idéfasen i kapittel 5. En oppdatert oversikt over lengde pa veg-,
tunnel og brustrekninger finnes i Tabell 6.2. Den viser at alternativ 1A og 1B er noe kortere enn
alternativ 2, og alternativ 2 har naturlig nok lengre strekning med bru. Tabellen viser ogsa at
alternativene har relativt like stigningsforhold. Informasjonen i Tabell 6.2 blir benyttet i

analysen av alternativene i kapittel 8.
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Tabell 6.2: Lengder og stigningsforhold for alternativ 1A, alternativ 1B og alternativ 2 etter

optimalisering.

Total lengde [m]

Veg i dagen [m]

Tunnel [m]

Bru [m]

Tunnel sgr for Latefoss:
Lengde [m]

Gjennomsnittlig stigning [%]
Maksimal stigning [%]
Tunnel nord for Latefoss:
Lengde [m]

Gjennomsnittlig stigning [%]
Maksimal stigning [%]

Bruer:

Latefoss [m]

Espeland [m]
Hildal [m]
Veg i dagen:
Grostgl [m]
Espeland [m]
Hildal [m]

Alternativ 1A
9190

750
8250
190

2770
3,14
4,93

5480

3,80
4,69

80
110

220
530

82

Alternativ 1B
9320

800
8400
150

2800
3,86
4,87

5600
3,32
4,08

40

110

220
580

Alternativ 2
9800

1110
7980
660

2680
3,47
4,97

5300
3,65
4,75

510
110
40

220
470
420
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7.1 Generelt

De krevende terrengforholdene har satt begrensninger for linjefaringsmuligheter, spesielt i
omradet ved Espeland. Parallelt med optimalisering av kurvaturen har det blitt sett pa
muligheter for etablering av et kryss i dette omradet, noe som har veert med pa a pavirke

linjefaringen. Det har ogsa blitt sett pa hvor det kan vaere gunstig a plassere et turistanlegg.

Espeland er et omrade som er avgrenset av bratte fjellsider pa alle kanter. Terrenget heller
gstover, og det er utfordrende a finne lgsninger som sgrger for at et vegkryss og tilhgrende
sekunderveg har nok areal samtidig som de ikke overstiger maksimalkrav til stigning. I tillegg
kreves det tilstrekkelig avstand mellom tunnelapningene for a tilfredsstille siktkrav.

For & gi god utsikt til Latefoss bar turistanlegget plasseres gst for vegen, sa langt ut mot kanten
som mulig. En eventuell veg til Skare kan falge samme trasé som eksisterende veg mellom

Skare og Espeland (se Figur 6.3).

Det har blitt forsgkt a ta hensyn til eksisterende veg opp til gardsbebyggelsen pa Espeland. For
alle alternativene er det mulig & legge hovedvegen sa hgyt over terrengniva at vegen til Espeland
kan krysse under, men det vil veere vanskelig a unnga at eksisterende veg blir bergrt dersom det
bygges et vegkryss. Pa grunn av den begrensede arealtilgangen, har vegkrysset blitt prioritert
foran bevaring av eksisterende veg, og oppgaven dekker ikke forslag til ny vegforbindelse til

Espeland.

Pa de neste sidene utredes mulighetene for et vegkryss og et turistanlegg pa Espeland. Det er

gjort vurderinger av ulike krysskonsepter.
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7.2 T-kryss

Vegstandard og trafikkmengde tilsier at det bar bygges et forkjarsregulert T-kryss (se kapittel
4.3). Dette krever tilstrekkelig avstand, neermere bestemt to ganger dimensjonerende stoppsikt,
fra tunneldpningene til midtpunktet av krysset for a oppfylle kravene til stoppsikt. Den
ngyaktige lengden er avhengig av hvor tunnelportalen plasseres og hvordan skjeeringene
utformes, men ingen av alternativene ser ut til a oppfylle siktkravet for en H5-veg med
fartsgrense 90 km/t. Avstanden mellom tunnelapningene ma veere minst 700 meter, og lengden
fra sgndre til nordre tunneldpning for alternativ 1A og 1B er henholdsvis 610 meter og 620

meter. Avstanden fra sgndre tunnelapning til starten pa brua i alternativ 2 er 580 meter.

| forbindelse med T-krysset kan det vaere aktuelt & opprette egne svingefelt, og disse stiller ogsa

krav til sikt. Lengden fra tunnelapning til start pa svingefelt skal vaere minst lik stoppsikt.

Det kan vare ngdvendig & innga et kompromiss for & fa til en krysslgsning, for eksempel a
redusere fartsgrensen. | de neste avsnittene vil det bli sett pa muligheten for & opprette et T-
kryss som oppfyller krav til stoppsikt. Der ikke annet er oppgitt er informasjonen hentet fra

Handbok V120 «Premisser for geometrisk utforming av veger» (Statens vegvesen, 2014e).

Stoppsiktlengde ved redusert fartsgrense

Nar fartsgrensen reduseres, reduseres ogsa kravet til siktlengde. Det er gjort beregninger for &
finne dimensjonerende stoppsikt ved henholdsvis 80 km/t, 70 km/t og 60 km/t. Formelen som
er brukt er hentet fra Handbok V120:

2

= = ‘t - 7.1
Ly=L,+L,=0,278 trV+254'3_(fb+S) (7.1)

L = stoppsikt [m]

L, = reaksjonslengde [m]

L, = bremselengde [m]

t,- = reaksjonstid [s]

I/ = fartsgrense (med eventuelle fartstillegg) [km/t]
fp, = bremsefriksjon

s = stigningsgrad [m/m]
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Reaksjonstid og stigningsforhold holdes konstant, men ved a endre verdiene for fartsgrense og
bremsefriksjon, finnes stoppsiktlengden for de ulike fartsgrensene. Bremsefriksjon og
fartstillegg er verdier som er avhengig av hvilken sikkerhetsfaktor som benyttes, og
sikkerhetsfaktoren gker ved hgye hastigheter.

Beregninger av stoppsiktlengder finnes i Vedlegg G, men resultatene er presentert i Tabell 7.1.

Tabell 7.1: Krav til stoppsikt ved ulike fartsgrenser.

80 km/t 70 km/t

Stoppsikt [m]

Der vegen har fall (nedoverbakke) vil stoppsiktkravet veere noe hgyere, og der vegen har

stigning (oppoverbakke) vil det veere lavere. Dermed kreves det lenger stoppsikt pa sgrsiden av
krysset fordi vegen har fall mellom tunneldpning og kryss, og kortere stoppsikt pa nordsiden av
krysset fordi vegen ligger i stigning mellom tunnelapning og kryss. Dessuten gjelder de
beregnede stoppsiktlengdene for horisontalkurver med minimumsradius. Pa rette strekninger
og i kurver med store horisontalradier er kravet til stoppsiktlengde noe hayere. Dette vil bli sett

narmere pa senere i kapitlet.

Utforming og dimensjoneringsgrunnlag

Et T-kryss pa en H5-veg ma veere forkjarsregulert og ber vere kanalisert. Et kanalisert kryss
deler opp krysset for a gjare det enklere for trafikantene & ferdes i kryssomradet. En skisse av

et kanalisert T-kryss vises i Figur 7.1.
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Figur 7.1: Kanalisert T-kryss (Statens vegvesen, 2014f).

Ved hjelp av retningslinjer i Handbok V121 kan det avgjeres hvilke av elementene i Figur 7.1
som ma veare med i krysset. Behovet for oppretting av venstresvingefelt og hgyresvingefelt

bestemmes vanligvis ut fra trafikkmengden i kryssomradet i dimensjonerende time.

| Handbok N100 defineres dimensjonerende time som den timen som har et trafikkvolum som
kun overskrides 29 ganger i aret. Dette er dermed timen med det 30. hgyeste volumet. Det kan
gjares et estimat av dimensjonerende timetrafikk pa den nye vegen i Oddadalen, og metoden er
hentet fra Handbok V713 «Trafikkberegninger» (Statens vegvesen, 2014i).

Framtidig ADT pé& Espeland er estimert til 6000 kjoretay per degn. Vegen ligger utenfor
tettbygd omrade og benyttes til rekreasjonstrafikk i turistsesongen. Ifglge Handbok V713 kan
det da antas at trafikkmengden i dimensjonerende time er 20 prosent av ADT.

Trafikk i dimensjonerende time = 6000 kjgretgy - 20 = 1200 kjgretgy (7.2)

Dette estimatet for dimensjonerende timetrafikk benyttes i videre beregninger.

Venstresvingefelt

Behovet for oppretting av eget venstresvingefelt bestemmes ved hjelp av Figur 7.2,

Trafikkmengde i1 hovedretning og antall venstresvingende Kjgretay er de avgjgrende
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parameterne. Med en dimensjonerende timetrafikk pa 1200 kjgretgy pa primarvegen, vil det

veere behov for venstresvingefelt uansett fartsgrense.

140

1201

100

Venstresvingereht

Antall venstresvingende (Cy) kjt/t
g

(] 200 400 00 B0 1000
Trafikk i hovedretning (A+C,) kjt/t

Figur 7.2: Diagram for vurdering av eget venstresvingefelt (Statens vegvesen, 2014f).

Prinsippet for utforming av venstresvingefelt vises i Figur 7.3. L2 er en overgangsstrekning der

svingefeltet utvides til full bredde, mens L1 har konstant feltbredde.

L1 L2

Figur 7.3: Prinsipp for utforming av venstresvingefelt (Statens vegvesen, 2014f).

Statens vegvesen har utviklet en regnemodell som kan benyttes for & beregne lengden av
venstresvingefelt. Modellen er en applikasjon i den digitale utgaven av Handbok V121. Den
bruker dimensjonerende trafikkmengde, bade antall venstresvingende Kjaretay og
trafikkmengden i kjarefeltet som krysses, som inndata. Den er ogsa avhengig av fartsgrense,

vegens stigningsgrad og tungtrafikkandel.
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Det antas at trafikken er jevnt fordelt i begge retninger, og da blir dimensjonerende timetrafikk
i motgaende kjarefelt halvparten av den dimensjonerende timetrafikken som ble beregnet for
primaervegen; det vil si 600 kjgretay per time. Det er vanskelig & estimere hvor mange som vil
svinge til venstre i krysset pa Espeland, men det gjgres en antagelse om at dette gjelder en
tredjedel av kjeretayene i turistsesongen. Antall venstresvingende kjoretay er da 200 i
dimensjonerende time. Dersom turistanlegget utvikles til & bli en populer attraksjon kan dette

veere en rimelig antagelse.

Ifolge Statens vegvesens beregninger er tungtrafikkandelen omtrent 25 prosent (Statens
vegvesen, 2015b). Profiltegninger av de tre alternativene viser at stigningsgraden i
kryssomradet er i underkant av 3 prosent for alle alternativer. Regnemodellen godtar bare heltall

som inngangsdata, og det benyttes derfor en stigningsgrad pa 3 prosent.

Med disse antagelsene som inngangsdata er det gjennomfgart beregninger av ngdvendig lengde
pa venstresvingefelt ved ulike fartsgrenser. Et eksempel pa bruk av regnemodellen vises i

Vedlegg H. De beregnede verdiene presenteres i Tabell 7.2.

Hayresvingefelt

Behovet for oppretting av hgyresvingefelt kan bestemmes ved hjelp av Figur 7.4. Prinsippet er
det samme som for venstresvingefelt. Det blir sett pa trafikkmengde i dimensjonerende time,
men en hgyresving er kun avhengig av trafikkmengden i hgyre kjgrefelt, og ikke i det venstre.
| forrige avsnitt ble det estimert en dimensjonerende trafikkmengde pa 600 Kjgretgy i dette
kjerefelter. Det antas at en tredjedel av kjgretayene vil svinge av fra primeervegen ogsa i denne
retningen, mens to tredjedeler vil fortsette rett fram. Ifglge Figur 7.4 vil det da vaere behov for

et hgyresvingefelt.

Estimatene av dimensjonerende trafikkmengde er grove, og det er sannsynlig at verdiene er noe
for. Dersom krysset skal sikre trygg tilgjengelighet til Latefoss ber det uansett anlegges bade

venstre- og hgyresvingefelt, uavhengig av starrelsen pa dimensjonerende trafikkmengde.
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Figur 7.4: Diagram for vurdering av eget hgyresvingefelt (Statens vegvesen, 2014f)

Hayresvingefelt kan utformes parallellfert eller kileformet. Parallellfgrt svingefelt anbefales
blant annet ved hgye fartsgrenser og nar det er ngdvendig med tydelig markering av
avkjeringen, og ber derfor anlegges pa Espeland. Figur 7.5 viser prinsippet for parallellfgrt
svingefelt. . L2 er en overgangsstrekning der svingefeltet utvides til full bredde, mens L1 har
konstant feltbredde.

— T — — T W —— — —— - — T T— 0 — i — | — i — i — — . — —— 1 — — ——— — —

Overgangs-
lengde, L3

—

Figur 7.5: Prinsipp for utforming av hgyresvingefelt (Statens vegvesen, 2014f).

Tabell 7.2 viser krav til lengde av venstre- og hgyresvingefelt for de aktuelle fartsgrensene.
Verdiene for venstresvingefelt er funnet ved hjelp av regnemodellen som ble forklart pa side
88 og 89, mens verdiene for hgyresvingefelt er hentet direkte fra Handbok V173. For
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fartsgrense 60 km/t skal lengden av L1 i hgyresvingefelt vurderes ut fra mengde avsvingende

trafikk. L1 settes til 60 meter for a sikre tilstrekkelig lengde. Lengden av L1 og L2 i

hayresvingefelt ved 70 km/t er et gjennomsnitt av verdiene ved 60 km/t og 80 km/t.

Tabell 7.2: Krav til lengde av L1 og L2 i venstre- og hgyresvingefelt ved ulike fartsgrenser.

90 km/t 80 km/t 70 km/t 60 km/t
Venstresvingefelt:
L1 54 39 26 25
L2 25 25 25 15
79 64 51 40
Hgyresvingefelt:
L1 120 100 80 60
L2 40 30 25 20
160 130 105 80

Kryssplassering

T-krysset bar plasseres omtrent der vegen krysser Espelandselva. Dette er midtpunktet pa
dagstrekningen, og passer ogsa best i forhold til terrengformasjoner. En plassering like ved elva
er ikke gunstig, men heller ikke umulig. Det antas at bade primarveg, sekundeerveg og

svingefelt kan bygges pa sgyler der dette er ngdvendig.

De tre alternativene er studert ngye, og det er funnet muligheter for a etablere T-kryss for
alternativ 1A og 2. Det er skissert forslag til plassering av turistanlegg ut fra plasseringen av T-
kryss. Alternativ 1B fgres langt ut mot kanten av Espeland for a gi de reisende best mulig utsikt
til Latefoss, og vest for vegen stiger terrenget sa mye at det ikke er gunstig a anlegge et T-kryss.
Krysset vil medfare store skjeeringer for a oppfylle krav til stigningsgrad. Det vil dessuten vere

vanskelig a anlegge et turistanlegg pa gstsiden av vegen pa grunn av begrenset areal.

Videre presenteres forslagene til plassering av T-kryss og turistanlegg for alternativ 1A og 2.
Det blir vurdert om primarvegen oppfyller generelle krav til kryssetablering, og de beregnede
stoppsikt- og svingefeltlengdene benyttes til & bestemme hva som kan veere maksimal

fartsgrense.
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Alternativ 1A

Forslag til plassering av T-kryss og turistanlegg
Alternativ 1A er trukket sa langt opp i lia at det kan veere plass til et komplett turistanlegg pa

plataet pa gstsiden av vegen. En skisse av forslaget vises i Figur 7.6.

S\
-~ | =)
_,-'-'—'_"‘—P'lf. 7
_-"Tf' |
— HJS\“
o
F. e By
P \\\_
.I J\A —~
¥ —
o
e

R ;}_),x!,l \KH.\‘?I\INL
IR
WAL/ . !.h (T

J ‘?II".. L'-.hlll,\xfb E\ ”'!I<,I'\ e g: II / 1y ﬁ

I
f
|'l‘I |
R
- l'\ll' REAR SR A T f\l_— = ; :"_“l:ff_':;q\jlln
%\'ttl \"-| HI’ \ \ | ?ff & — if
A l\ LW \ \\P-plas \\YZZ i
-*l'lk"‘- \l L\ VeRa Iy %% T
£\ ’J‘r\\ | % [-.rf:;}.r..
I{ Ilr/lrrr; II} J
f _.'l f
| . (111 (2
H Y rj JJI ;a" X
3/
1 l:’ _I'I‘!‘ll:“r
1
WD
N \ II\HH' o\
| _I" e 1) .‘CE‘;L.\K "xl { a k'
-Ll I 1 L .: '._ ) -.:,' II,I Ill,lll| '.I \'-._ s : “ \ J {-.
gl':‘.:‘-_u.k. e |‘J‘,- 'Lll W A ( \.Q er |‘I||r‘ P ::"i_ ll"‘| \E-\il\“ \\\\\_]K]H‘-]'l'- b I\L{I|I 1:% \:%*
||“1|_'l \ Ly 1 I\ 7S b g
%]"I{. l\\]f\ ﬂ -\KH \m\' 1 .'\I ',-Ir ol"'\. l'r: f‘“;\lxllll\‘:[& \-\.-\' \\-"l-".\'n\\ HK:?“?E'S ||I} ‘.llli'! I? |:I \l\

Figur 7.6: Forslag til plassering av T-kryss og turistanlegg pa Espeland. Alternativ 1A.

Ut fra terrengformasjonene ma et T-kryss plasseres pa vestsiden av vegen. Dette vil kreve at
sekundaervegen fares inn i en tunnel like etter vegkrysset, og herfra kan sekundeertunnelen fgres
I en kurve under primartunnelen og mate vegen fra Skare. En trearmet rundkjering sgrger for
adkomst til bade turistanlegget og Skare. Det er gjort en enkel kontroll av sekundarvegens

horisontal- og vertikalkurvatur, og lgsningen vurderes som gjennomfarbar.

Arealet av parkeringsplassen er stgrre enn det som vil vaere ngdvendig ut fra beregningene i
kapittel 4.6, og omradet som er satt av til selve turistanlegget er enda starre enn dette. Det
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indikerer at plasseringen tilfredsstiller arealbehovet til et slikt anlegg, og det er potensiale for a
etablere mange av funksjonene som turistene gnsker (se kapittel 4.6).

Utsikten fra det foreslatte utkikkplata vises i Figur 7.7. Det kan ogsa vare mulig a opprette et

utkikkspunkt pa nordsiden av Espelandselva ved & bygge ei gangbru over elva.

Figur 7.7: Utsikt fra foreslatt utkikksplata pa Espeland.

Generelle krav til primarvegen
| Handbok N100 stilles disse kravene til primarvegens geometri i forbindelse med T-kryss pa

en veg med H5-standard:

o Horisontalkurveradius bgr veere minst 700 meter

o Vertikalkurveradius i hgybrekk bgr vaere minst 16 400 meter
o Overhgyden bgr ikke overstige 6 prosent

o Stigningen bar ikke overstige 5 prosent

Alternativ. 1A oppfyller de generelle geometrikravene for & etablere T-kryss.
Horisontalkurveradien er 1 300 meter og dermed stgrre enn minimumskravet pa 700 meter.
Vertikalkurvaturen ligger i hgybrekk, og radien pa 40 000 meter er stgrre enn minimumskravet
pa 16 400 meter. Stigningen i krysspunktet er omtrent 3 prosent og dermed mindre enn

maksimumskravet pa 5 prosent.
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Maksimal fartsgrense
T-krysset er plassert like nord for Espelandselva (profilnummer 3220). Avstanden til den sgndre
tunnelapningen er 230 meter, og til den nordre apningen er det 380 meter. En oversikt over

situasjonen vises i Figur 7.8.
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Figur 7.8: Plassering av T-kryss i forhold til tunneldpninger. Alternativ 1A.

Stoppsiktkrav ved ulike fartsgrenser ble presentert i Tabell 7.1, men geometrien i kryssomradet
farer til noen kravendringer. Horisontalkurveradien er forholdsvis stor og gir gkt krav til
stoppsiktlengde. Vertikalkurvaturen gir gkt krav til stoppsiktlende pa sgrsiden av krysset fordi
vegen har negativ stigningsgrad fra tunnelapning til kryss, mens kravet reduseres pa nordsiden

fordi vegen ligger i stigning fra tunnelapning til kryss.

Endringene er funnet ved hjelp av dimensjoneringtabeller i Handbok N100. For fartsgrense 90
km/t benyttes endringsverdier fra dimensjoneringstabellen for H5. For 80 km/t og 70 km/t
benyttes dimensjoneringstabell for H4, og dimensjoneringstabellen for H6 benyttes for 60 km/t.

Kryssomradet ligger i et slakt hgybrekk, men gjennomsnittlig fall fra sendre tunneldpning til
kryss er beregnet til & vaere 2,6 prosent. Gjennomsnittlig stigning fra nordre tunnelapning til
kryss er beregnet til & vaere 3,0 prosent. Ngyaktige beregninger av endringer i stoppsiktlengde,
pa grunn av fall og stigning, finnes i Vedlegg .

For a anlegge et hgyresvingefelt ma den hgye fjellskjaeringen ved nordre tunneldpning trekkes
et stykke bort fra vegbanen. Dette forutsettes at den trekkes langt nok inn til & gi fri sikt fra

tunnelapningen til krysset.

Tabell 7.3 viser gjeldende krav til stoppsikt fra sgndre tunneldpning til krysset, og i hvilken
grad kravene er oppfylt ved ulike fartsgrenser. Tabell 7.4 viser det samme for strekningen fra

nordre tunnelapning til krysset.
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Tabell 7.3: Vurdering av siktlengder fra sgndre tunneldpning til midtpunkt av vegkryss, og fra sendre
tunnel&pning til start pa venstresvingefelt. Alternativ 1A. Alle tall er i meter.

90 km/t 80 km/t 70 km/t 60 km/t

Stoppsikt 175 144 115 89
Tillegg for

horisontalkurvatur (1300 m) 15 10 10 5
Tillegg for fall (2,6 %) 13 10 10 3
Totalt stoppsiktkrav 203 164 135 97
Avstand fra tunneldpning til kryss:
Krav (2 x stoppsikt) 406 328 270 194
Estimert lengde 230 230 230 230
Status OK
Avstand fra tunneldpning til
venstresvingefelt:
Krav (1 x stoppsikt) 203 203 203 203
Estimert lengde 151 166 179 163

Status

Tabell 7.4: Vurdering av siktlengder fra nordre tunneldpning til midtpunkt av vegkryss, og fra nordre
tunneldpning til start pa hayresvingefelt. Alternativ 1A. Alle tall er i meter.

90 km/t 80 km/t 70 km/t 60 km/t

Stoppsikt 175 144 115 89
Tillegg for

horisontalkurvatur (1300 m) 15 10 10 5
Tillegg for stigning (2,6 %) -10 -7 -7 -2
Totalt stoppsiktkrav 180 147 118 92
Avstand fra tunnelapning til kryss:
Krav (2 x stoppsikt) 294 236 184
Estimert lengde 380 380 380

Status

Avstand fra tunneldpning til

hgyresvingefelt:
Krav (1 x stoppsikt) 180 147 118 92
Estimert lengde 220 250 275 300
Status
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Tabell 7.3 og Tabell 7.4 viser at alle krav til stoppsikt kun er oppfylt ved fartsgrense pa 60 km/t.
Avstanden fra sgndre tunneldpning til vegkrysset er ikke lang nok ved hgyere fartsgrenser.

Alternativ 1A krever dermed at fartsgrensen reduseres til 60 km/t dersom det skal opprettes et
T-kryss i omradet vegen krysser Espelandselva. Dette er ikke optimalt med tanke pa reisetid og
drivstofforbruk, men apner muligheten for a etablere et turistanlegg og gi forbindelse til Skare.

Alternativ 2

Forslag til plassering av T-kryss og turistanlegg

Alternativ 2 er trukket noe hgyere opp og lengre inn pa Espelandsplataet enn alternativ 1B, og
det er dermed bedre plass til et turistanlegg pa gstsiden av vegen. Et forslag til utforming av
Espelandsomradet vises i Figur 7.9.

! ."Hir_.; ‘L‘\‘\ :

Figur 7.9: Forslag til plassering av T-kryss og turistanlegg pa Espeland. Alternativ 2.
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Figur 7.9 viser at bade T-kryss og parkeringsplass er plassert pa vestsiden av vegen. Dette kan
veere en mulig lgsning til tross for at det vil medfare store terrenginngrep for a planere omradet.
En rundkjering like etter T-krysset kan sgrge for adkomst til parkeringsplassen, og fra
parkeringsplassen kan det anlegges en gangveg under hovedvegen til selve turistanlegget. Figur
7.10 viser omradet som er aktuelt for parkeringsplass og turistanlegg.

En tilknytning til Skare vil kreve en tunnellgsning. Det er gjort en enkel kontroll av

sekundarvegens horisontal- og vertikalkurvatur, og lgsningen vurderes som gjennomfarbar.

Figur 7.10: Omradet som er aktuelt for etablering av parkeringsplass og turistanlegg. Latefoss sees i
bakgrunnen. Bildet er tatt fra eksisterende bru over Espelandselva. Fotograf: Kristina Voll.

I likhet med forslaget for alternativ 1A er arealet av parkeringsplass og turistanlegg sterre enn
det som vil veere ngdvendig, men dette indikerer at plasseringen tilfredsstiller arealbehovet til
et slikt anlegg, og det er potensiale for & etablere mange av funksjonene som turistene gnsker
(se kapittel 4.6).

Utsikten fra det foreslatte utkikksplataet vil veere enda bedre enn for alternativ 1A.

Generelle krav til primeervegen
I likhet med alternativ 1A oppfyller primarvegen de generelle geometrikravene for a etablere
T-kryss. Den aktuelle vegstrekningen ligger mellom to horisontalkurver med henholdsvis 1 400
meter og 1000 meter i radius, og bestar derfor av to lange, slake klotoider. Vegstrekningen har
jevn stigning pa 2,6 prosent, og dermed er kravene til vertikalkurvatur og stigning oppfylt.
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Maksimal fartsgrense

T-Krysset er plassert like sgr for Espelandselva (profilnummer 3210). Avstanden til den sgndre
tunnelapningen er 310 meter. Ved beregning av avstander pa den nordre delen av strekningen
tas det utgangspunkt i punktet der brua starter pa vestsiden av dalen, og avstanden herfra til
krysset er 270 meter. Selv om bilfarerne far fri sikt til vegkrysset allerede mens de er ute pa
brua, er dette mest gunstig trafikksikkerhetsmessig. Pa brua kan bilfarerne bli distrahert av

utsikten til Latefoss. En oversikt over situasjonen vises i Figur 7.11.
2___;. s '_

Plassering av T-krys
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Figur 7.11: Plassering av T-kryss i forhold til tunneldpning og bru. Alternativ 2.

Stoppsiktkrav ved de ulike fartsgrensene er noe endret pa grunn av vegens geometri, og

endringene er gjennomfart pa samme mate som for alternativ 1A.

Vegkrysset ligger omtrent midt mellom to slake klotoider, og dermed benyttes endringsverdier
for veg med rett horisontalkurvatur.

Ngyaktige beregninger av endringer i stoppsiktlengde, pa grunn av fall og stigning, finnes i
Vedlegg I.

Tabell 7.5 viser gjeldende krav til stoppsikt fra sgndre tunneldpning til krysset, og i hvilken
grad kravene er oppfylt ved ulike fartsgrenser. Tabell 7.6 viser det samme for strekningen fra

brua til krysset.
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Tabell 7.5: Vurdering av siktlengder fra sgndre tunneldpning til midtpunkt av vegkryss, og fra sendre
tunnel&pning til start pa venstresvingefelt. Alternativ 2. Alle tall er i meter.

90 km/t 80 km/t 70 km/t 60 km/t

Stoppsikt 175 144 115 89
Tillegg for

horisontalkurveradius (o) 15 10 10
Tillegg for fall (2,6 %) 13 10 10
Totalt stoppsiktkrav 203 164 135 97
Avstand fra tunneldpning til kryss:
Krav (2 x stoppsikt) 406 328 270 194
Estimert lengde 310 310 310 310
Status OK OK
Avstand fra tunneldpning til
venstresvingefelt:
Krav (1 x stoppsikt) 203 164 135 97
Estimert lengde 231 246 259 270
Status OK OK OK

Tabell 7.6: Vurdering av siktlengder fra bru til midtpunkt av vegkryss, og fra bru til start pa
hayresvingefelt. Alternativ 2. Alle tall er i meter.

90 km/t 80 km/t 70 km/t 60 km/t

Stoppsikt 175 144 115 89
Tillegg for

horisontalkurvatur (o) 15 10 10 5
Tillegg for stigning (2,6 %) -8 -6 -6 -2
Totalt stoppsiktkrav 182 148 119 92
Avstand fra bru til kryss:
Krav (2 x stoppsikt) 364 296 238 184
Estimert lengde 270 270 270 270
Status OK OK
Avstand fra bru til hgyresvingefelt:
Krav (1 x stoppsikt) 182 148 119 92
Estimert lengde 110 140 165 190
Status OK OK
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Tabell 7.5 og Tabell 7.6 viser at alle krav til stoppsikt kun er oppfylt ved fartsgrenser pa 70
km/t og 60 km/t. Avstanden fra sgndre tunneldpning til vegkrysset, avstanden fra brua til
vegkrysset og avstanden fra brua til hgyresvingefeltet er ikke lang nok ved fartsgrenser pa 90
km/t og 80 km/t.

Alternativ 2 krever dermed at fartsgrensen reduseres til minimum 70 km/t dersom det skal
opprettes T-kryss i omradet der vegen krysser Espelandselva. Dette er ikke optimalt med tanke
pa reisetid og drivstofforbruk, men apner muligheten for a etablere et turistanlegg og gi

forbindelse til Skare. Den ngdvendige fartsreduksjonen er mindre enn for alternativ 1A.
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7.3 Rundkjgring

Rundkjering er ikke en gnskelig lgsning fra Statens vegvesens side (Alsaker, 2015). En
rundkjaring vil kreve redusert fartsgrense og gi brudd i trafikkflyten. I selve rundkjgringen vil
kjeretayene miste mye fart, og dermed vil de tunge kjgretayene forbruke mye energi bade pa
retardasjon og akselerasjon.

Dette krysskonseptet er ikke vurdert neermere.

7.4 Planskilt kryss

Et planskilt kryss vil oppta mye areal og er avhengig av gunstige terrengformasjoner. En slik
krysslasning er ikke ngdvendig ut fra forventet trafikkmengde, og vil ogsa vaere mer kosthar
enn en krysslgsning i ett plan.

Fra et trafikksikkerhetsmessig synspunkt er planskilte kryss a foretrekke fordi kjgretayene ikke
krysser motsatt kjgrebane. En annen fordel er at avstanden til tunneldpning ikke behgver a vare
like stor som ved T-kryss, som vist i kapittel 4.3.

Muligheten for & bygge planskilt kryss er vurdert for hvert av alternativene, men det er ikke
funnet noen rimelige lgsninger. Espeland ansees ikke som et gunstig sted a bygge et planskilt

Kryss.

7.5 Sideanlegg med avkjgrsel

Dersom det ikke skal tas hensyn til trafikken fra Skare, men bare bygges et turistanlegg, er det
tilstrekkelig & bygge inn- og utkjarsel til anlegget direkte fra vegen. Et slikt sideanlegg ma
plasseres pa gstsiden av vegen for a gi utsikt til Latefoss, og er dermed ikke aktuelt for alternativ
1B fordi veglinjen er plassert helt mot kanten av platdet. For alternativ 1A og 2 er
haydeforskjellen mellom vegen og plataet for stor til at det er mulig med avkjarsel direkte fra
vegen. Veglinjen i alternativ 2 kan senkes noe, men ut fra analysen av T-krysset vil det likevel
bli problemer med stoppsikt mellom den nordre avkjgrselen og brua.

Sideanlegg med direkte avkjarsel fra vegen er ikke en gunstig lgsning pa Espeland.
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8.1 Generelt

| dette kapittelet benyttes informasjon fra de tidligere kapitlene til & vurdere hvilket av
alternativene som samsvarer best med malet for oppgaven. Det gjgres gjennom en analyse av
alternativene. Analysen er hovedsakelig en vurdering av alternativenes grad av oppfyllelse av

sju malsetninger.

Hovedmalet med oppgaven er a finne en trasélgsning som gir trafikantene en fin reiseopplevelse
og som tilrettelegger for turismeutvikling. I tillegg skal det tas hensyn til andre funksjonskrav
bade pa lokalt, regionalt og nasjonalt niva. Det legges mindre vekt pa kostnadsaspektet enn i en
ordineer konsekvensanalyse. Av den grunn blir det ikke gjort ngyaktige analyser av kostnader
og prissatte konsekvenser, men de er likevel for viktige til a sees bort fra. | planleggingen av en
ny vegstrekning er kostnadene som medfares av bygging, drift og vedlikehold en sentral del av
hvilket alternativ som velges, og derfor blir det gjort et grovt estimat av byggekostnader for a
avdekke de relative kostnadsforskjellene mellom alternativene. Dette blir tatt med |

totalvurderingen.

Malene

Alternativene vurderes for grad av oppnaelse av disse malene:

1 Vegen skal sikre god framkommelighet og lave avstandskostnader

2 Vegen skal gi lave klimagassutslipp og sma miljgskadelige virkninger

3 Vegen skal vaere minimalt utsatt for rasfare

4 Vegen skal tjene pendlertrafikken mellom Odda sentrum og Skare pa en god mate

5 Valgt trasé skal sa langt som mulig ta vare pa natur-, miljg-, kulturminne- og landbruks-
og jordverninteressene i omradet

6 Vegen skal sikre trygg og attraktiv tilgjengelighet til Latefoss

7 Vegen skal gi trafikantene en positiv reiseopplevelse

Mal 1 og 2 er hentet fra listen over generelle malsetninger for norsk transport, som ble presentert

I kapittel 1.2. Formuleringene er noe forenklet.

Mal 3-6 er hentet fra listen over spesifikke mal for ny veg i Oddadalen. Disse ble ogsa presentert
I kapittel 1.2.
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Mal 7 er formulert spesielt for denne oppgaven for a ta hensyn til oppgavens problemstilling.

Med unntak av kostnader for vegbygging, drift og vedlikehold, antas det at disse sju malene
dekke aspektene som bgr tas hensyn til i analysen. Det er gjort en grundig utvelgelse av mal for
a unnga at de overlapper hverandre. Noen av malene som ble definert i kapittel 1.2 er valgt a
utelukke fra analysen fordi det forutsettes at alle alternativene oppfyller dem. Det gjelder blant
annet malet om at vegen skal ha standard som passer seg for veger med tilsvarende funksjon og
trafikkgrunnlag, malet om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i

transportsektoren og malet om at transportsystemet skal vere universelt utformet.

Vurdering og rangering

Alternativene blir vurdert og rangert for hvert mal. Det er benyttet ulike informasjonskilder som

hjelpemiddel for dette, og kildene blir redegjort for under hver enkelt mal.

En svakhet ved analysemetoden er maten alternativene rangeres pa. De blir rangert pa farste-,
andre- eller tredjeplass for hvert mal, men dette forteller ingenting om den absolutte forskjellen
i maloppnaelse mellom alternativene. Et alternativ kan rangeres pa farsteplass bade ved god og
darlig maloppnaelse sa lenge maloppnaelsen er bedre enn for de andre alternativene. Det antas
likevel at dette er en rimelig mate a rangere pa. Vurderingen av de ulike temaene er gjort pa et
sa overordnet stadium at det ikke er grunnlag for & ha en rangeringsskala med stgrre spenn.
Svakhetene med rangeringssystemet er noe redusert ved at alternativene kan rangeres likt
dersom forskjellen i maloppnaelse er liten. Dersom to alternativer rangeres pa farste plass,
gjares det en vurdering av om det siste alternativet bar rangeres som nummer to eller tre ut fra

hvor stor forskjell det er i maloppnaelse.

Mal 5 omfatter vurdering av flere ulike deltema, og for hvert deltema vurderes ulike
delomrader. Hvilke omrader som vektlegges redegjeres for under hvert deltema, men

deltemaene vektlegges likt.

Det er selve vegtraséene som analyseres, og derfor tas det ikke hensyn til et eventuelt vegkryss

pa Espeland. Unntaket er for mal 4 og 6: her er det potensialet for vegkryss som blir vurdert.

Alternativene rangeres ogsa ut fra kostnadsvurderingen.
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Vekttall og sammenstilling

De ulike temaene blir vektlagt forskjellig i sammenstillingen av malene. Vekttallene er bestemt

pa grunnlag av oppgavens problemstilling.

Mal 6 og 7 blir spesielt vektlagt ettersom dette er hovedfokuset i problemstillingen. De gis
begge vekttall 0,2.

Kostnadsniva gis ogsa vekttall 0,2. Denne verdien er lav nok til at interessante og kreative
lgsninger ikke elimineres pa grunn av hgye kostnader, men er likevel hgy nok til at et alternativ

med betydelig hgyere kostnad enn de andre alternativene vil miste poeng.

Mal 1-5 er ikke i hovedfokus i oppgaven, men de omtales indirekte i kapittel 1.3, der
problemstillingen ble definert: «Den foreslatte vegtraséen ber ogsa, sa langt det lar seg gjere,
tilfredsstille strekningens andre funksjonskrav bade pa lokalt, regionalt og nasjonalt niva». Her
er ingen av de fem malene favorisert mer enn andre, og det er derfor rimelig a fordele de

resterende vekttallene likt. Hvert av malene gis vekttall 0,08.

En komplett oversikt over vekttallene finnes i Tabell 4.1 pa side 39, som ogsa viser

sammenstillingen av malene.

Alternativene rangeres for hvert mal, og plasseringen vektes og gir en poengscore. Det samme
gjeres for kostnadsvurderingen, og til slutt summeres alle poengene. Tabell 8.1 viser prinsippet
for vurdering av et alternativs maloppnaelse. Alternativet med lavest totalsum er det antatt

beste, men resultatet av analysen blir diskutert i kapittel 8.5.

Tabell 8.1: Prinsipp for poenggiving.

. Vekttall Rangering Poeng
Mal
X Y XY
X y Xy

1. Vegen skal..
(0-1) 123..)
X X -
2. Vegen skal.. Y Y
(0-1) 1,2,3..)
X X -
Kostnader Y Y
(0-1) 1,2,3..)
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8.2 Maloppnaelse

Mal 1 — Vegen skal sikre god framkommelighet og lave avstandskostnader

| Trafikksikkerhetshandboken er framkommelighet beskrevet som en «generell betegnelse for
hvor fort eller lett det er a forflytte seq i trafikken, for eksempel tidsforbruk per avstandsenhet
i trafikken;  kvaliteten pa trafikkavviklingen.  Trafikkens  gjennomsnittsfart.»
(Transportgkonomisk institutt, 2012).

Trafikkens gjennomsnittsfart, og dermed framkommeligheten, antas a veere den samme for alle
de tre alternativene. Vegstandard og linjefaring ma utformes pa mater som sikrer dette. Som
det kom fram i kapittel 4.3, reduseres hastigheten til tunge kjoretgy ved hgye stigningsgrader,
men Tabell 6.2 viser at stigningsforholdene er omtrent de samme for alle tre alternativer.
Dermed er det avstandskostnadene, og ikke framkommeligheten, som er avgjerende for

maloppnaelsen av mal nummer 1.

Trasélengdene, sett i sammenheng med stigningsforholdene, indikerer alternativenes
avstandskostnader. Alle de tre alternativene har samme startpunkt og endepunkt. Dette gjor det
enkelt & sammenligne dem.

Som Tabell 6.2 viser, er alternativ 1A kortest med 9 190 meter. Alternativ 1B er noe lenger
med 9 320 meter, og alternativ 2 er 9 800 meter. Lengdeforskjellen mellom 1A og 1B er sa liten
at dette ikke vil utgjere nevneverdig forskjell i tidsbruk, mens alternativ 2 vil fare til noe lengre
reisetid og dermed sterre avstandskostnader.

Tabell 6.2 viser ogsa at alle tunneler har gjennomsnittlig stigningsgrad mellom 3,1 og 3,9
prosent. Ifalge Figur 4.3 vil en stigning pa 3,9 prosent fare til noe starre fartsreduksjon hos
tunge kjaretgy enn ved 3,1 prosent stigning, men forskjellene er ikke betydelige nok til at
stigningsforholdene gjar alternativ 2 til et raskere alternativ.

Alternativ 1A og 1B rangeres likt, mens alternativ 2 rangeres pa andreplass. Rangeringen er

presentert i Tabell 8.2.

Tabell 8.2: Rangering av mal 1: «Vegen skal sikre god framkommelighet og gi lave
avstandskostnader».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2
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Mal 2 — Vegen skal gi lave klimagassutslipp og sma miljeskadelige virkninger

Dette malet har sammenheng med avstandskostnadene som ble vurdert for mal nummer 1.
Korte avstander og gunstige stigningsforhold gir lave avstandskostnader, og i de fleste tilfeller

indikerer dette effektiv transport og lave klimagassutslipp.

Stigningsforholdene har spesielt mye a si for de tunge kjeretayene, ettersom drivstofforbruket
hos tunge kjaretay gker relativt mye ved gkning i stigningsgrad (Figur 4.4). Tungtrafikkandelen
pa vegstrekningen vil veere opp mot 25 prosent, og derfor vil en vegtrasé med lav stigningsgrad

oppfylle mal nummer 2 best.

Tabell 6.2 viser at alle alternativer oppfyller kravet om maksimalt fem prosent stigning i tunnel
med god margin. De gjennomsnittlige stigningsgradene er relativt like for alle alternativene,
men det er noen forskjeller. Alternativ 2 har omtrent lik gjennomsnittlig stigningsgrad i de to
tunnelene; 3,5 prosent. Alternativ 1A har noe hgyere gjennomsnittlig stigningsgrad i den nordre
tunnelen enn i den sgndre; stigningsgradene er henholdsvis 3,8 prosent og 3,1 prosent.
Alternativ 1B har lavere gjennomsnittlig stigningsgrad i den nordre enn i den sgndre;
stigningsgradene er pa henholdsvis 3,3 prosent og 3,9 prosent.

Ettersom stigningsgraden bgr veere sa lav som mulig for a begrense drivstofforbruket, vurderes
alternativ 2 & veaere noe mer gunstig enn 1A og 1B nar det gjelder stigningsforhold. Alternativ
2 er imidlertid 500-600 meter lengre enn de andre alternativene. Miljgmessig er det gnskelig

med korte avstander, og denne forskjellen veier opp for forskjellene i stigningsforhold.

Alle alternativene fares ner bebyggelsen i Hildal, og eventuelle miljgskadelige virkninger av

stgy og vegstev kan forventes a veere like haye.

De tre alternativene rangeres likt for mal 2. Rangeringen er presentert i Tabell 8.3.

Tabell 8.3: Rangering av mal 2: «Vegen skal gi lave klimagassutslipp og sma miljgskadelige
virkninger».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2
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Mal 3 — Vegen skal vaere minimalt utsatt for rasfare

| et sa utsatt omrade som Oddadalen vil det alltid veere fare for ras, men det ma forsgkes a
utforme og plassere vegen slik at vegbanen og trafikantene beskyttes mot eventuelle ras.
Uansett hvilken vegtrasé som velges, forutsettes det at tunnelapninger, fjellskjaeringer, murer
og lignende utformes pa en mate som minimerer bade risiko og konsekvenser for ras, men en
gunstig plassering av vegen kan redusere bade risiko og konsekvenser. Det er gjort en vurdering

av plasseringen til de tre veglinjene.

Bade ved tunneldpningen pa Grostgl og tunnelapningen sgr pa Espeland er det bratte fjellpartier,
men ettersom alternativene har omtrent samme trasé pa disse stedene, vil de vaere like utsatt for
eventuelle ras. | Hildal er det bratt pa vestsiden av dalen der tunnelapningen til alternativ 1A

alternativ 1B er plassert, mens alternativ 2, som gar gstsiden av dalen, vil vaere mindre utsatt.

Den starste forskjellen mellom de ulike alternativene er i forbindelse med linjefgringen pa
Espeland. Alternativ 1B fares helt mot kanten av den naturlige terrassen som Espeland ligger
pa. | et par hundre meter fares vegen i sveert bratt terreng, og her vil det vaere ngdvendig a
sprenge ut en fjellhylle som vegen kan hvile pa. Pa gstsiden vil det veere en bratt, nesten vertikal
fjellside ned mot dalbunnen. Dette gjelder ogsa delvis for alternativ 2, men denne veglinjen er
trukket noe lenger inn. Alternativ 1A er plassert i god avstand fra kanten og ligger i en slakere

del av terrenget.

Alternativ 2 forutsetter at det bygges ei bru over Oddadalen like nord for Latefoss. Brua gar i
en svak kurve, og det vil kreve grundig fundamenteringsarbeid for & forankre brua pa begge
sider. Spesielt pa gstsiden er det sveert begrensede omrader for fundamentering, og det vil vaere
krevende a bygge et brufundament som skal sta imot alle framtidige naturkrefter som faglge av
klimaendringer, som nevnt i kapittel 4.4. Over tunnelapningen pa gstsiden er det i tillegg en
bratt fjellside som kan gi steinsprang i vegbanen. Av denne grunn rangeres alternativ 2 pa
tredjeplass, mens alternativ 1B rangeres pa andreplass. Risikoen for ras, og konsekvensene ved
ras, vil veere minst for alternativ 1A, og alternativ 1A rangeres derfor fgrst. Rangeringen er

presentert i Tabell 8.4.

Tabell 8.4: Rangering av mal 3: «Vegen skal vaere minimalt utsatt for rasfare».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2
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Mal 4 — Vegen skal tjene pendlertrafikken mellom Odda sentrum og Skare pa en god mate

Dette malet ma sees i sammenheng med kryssforslagene som ble utarbeidet i kapittel 7. Det er
for langt opp til Grostal til at dette ber veere tilkoblingspunkt for lokaltrafikken fra Skare.
Dersom innbyggerne pa Skare skal kunne benytte seg av den nye vegen, bar det etableres et
kryss pa Espeland. Da vil ikke pendlertrafikken mellom Odda sentrum og Skare vere avhengig

av eksisterende veg i Oddadalen.

Det er foreslatt T-krysslgsninger pa Espeland med videre vegforbindelse til Skare for alternativ
1A og 2 (se henholdsvis Figur 7.6 og Figur 7.9). Alternativ 1A vil kreve noe mer stigning fra
Skare til Espeland enn alternativ 2 fordi tilkoblingspunktet pa Espeland er plassert hgyere i
terrenget, og trafikantene ma i tillegg fares via rundkjgringen som sgrger for adkomst til
turistanlegget. Denne ulempen ved alternativ 1A veies opp av at alternativ 2 gir en 600 meter
lenger Kkjaretur fra Espeland til Odda enn alternativ 1A.

Alternativ 1A krever en reduksjon av fartsgrense til 60 km/t dersom det skal opprettes T-kryss,
mens alternativ 2 kun krever at fartsgrensen reduseres til 70 km/t. Fartsgrensen pa hovedvegen

vil uansett ha liten betydning for trafikantene som kommer fra Skare.
Alternativ 1A og alternativ 2 rangeres pa delt farsteplass.

Det er ikke funnet noen gode krysslgsninger for alternativ 1B, og dette rangeres derfor pa tredje

plass.

Rangeringen er presentert i Tabell 8.5.

Tabell 8.5: Rangering av mal 4: «Vegen skal tjene pendlertrafikken mellom Odda sentrum og Skare pa
en god mate».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

110



8 ANALYSE AV TRASEALTERNATIVER

Mal 5 — Valgt trasé skal sa langt som mulig ta vare pa natur-, miljg-, kulturminne- og

landbruks- og jordverninteressene i omradet

De tre traséforslagene fares i tunnel store deler av strekningen mellom Grostgl og Hildal. En
fordel med dette er at de synlige inngrepene i terrenget begrenses. De korte strekningene med

veg i dagen gjer at vurderingen av mal nummer 5 blir relativt oversiktlig.

Analysen av maloppnaelse fokuserer pa forskjellene mellom de ulike alternativene, og ettersom
alle traséene er like de farste hundre meterne, er det ikke ngdvendig a analysere Grostalomradet.

Det er behov for & vurdere interessekonfliktene for falgende omrader:

e Espeland
o Latefoss
e Hildal

For a sikre at det tas hensyn til alle interessene som omtales i malbeskrivelsen, er det valgt &
gjere vurderingen trinnvis. Framgangsmaten er inspirert av Handbok V712
«Konsekvensanalyse» (Statens vegvesen, 2014h), der analysen av ikke-prissatte konsekvenser
omfatter vurdering av temaene landskapsbilde, nermiljg og friluftsliv, naturmiljg, kulturmiljg

0g naturressurser. De samme fem temaene blir benyttet her.

Verdivurderingen av omradene er basert pa verdikart fra konsekvensutredningen som ble gjort
i 2012 (Norconsult, 2012), og disse kartene finnes som vedlegg. Omradene er gitt liten verdi,
liten til middels verdi, middels verdi, middels til stor verdi eller stor verdi.

Informasjon om kulturminner er hentet fra Riksantikvarens karttjeneste Kulturminnesgk
(www.kulturminnesok.no), mens informasjon om naturressurser er hentet fra Nasjonal
arealinformasjon, en Kkarttjeneste som driftes av Norges geologiske undersgkelse
(www.norgeskart.no). Vurderingen av alternativenes betydning for landskapsbildet er basert pa
i kapittel 4.5, inntrykk fra befaring i omradet og ved a studere kart. Konsekvensutredningen fra
2012 er ogsa brukt som informasjonskilde for vurdering av noen av de ikke-prissatte
konsekvensene ettersom alternativene i oppgaven har likhetstrekk med alternativer i

konsekvensutredningen.
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Landskapsbilde
Verdikart over temaet «landskapsbilde» finnes i Vedlegg J.

Espeland er karakterisert som et omrade med middels til stor verdi. Dette stedet ligger pa en
stor fjellhylle i dalsiden, og preges av bratte jordstykker, skogkledde koller og fjellsider, samt
Espelandselva, som skjaerer opp landskapet pa sin veg ned mot Espelandsfossen og Opo,
hovedelva i Oddadalen.

Alle de tre alternativene fares i dagen forbi Espeland, som er det omradet som blir mest pavirket
av en ny veg. En veg med H5-dimensjoner vil overta omradet og bli totalt dominerende. Den
stive linjefaringen vil fgre til store inngrep i de naturlige terrengformasjonene, og
tunnelapninger, murer og hgye skjearinger vil sprenge skalaen til det opprinnelig smaskalerte
landskapet. De tre alternativene har likevel noe ulik innvirkning pa landskapsbildet.
Alternativ 1A fares hgyest i terrenget og naermest bebyggelsen pa Espeland, mens alternativ 1B
og 2 ligger noe lavere og nermere kanten av plataet. Utformingen av et eventuelt kryss vil ha
mye a si for hvilket alternativ som er mest gunstig, men ut fra linjefaringen vil alternativ 1B og
2 vaere noe mindre dominerende enn alternativ 1A. Alternativ 1A rangeres derfor pa tredjeplass.
Videre vil alternativ 1B veere mindre dominerende enn alternativ 2 fordi brua i alternativ 2 tar
opp mye av plassen i landskapsrommet. Alternativ 2 rangeres pa andreplass og alternativ 1B pa

farsteplass.

Omradet i dalbunnen ved Latefoss er karakterisert som et omrade med stor verdi. Ingen av
traséene har direkte kontakt med Latefoss ettersom alle alternativene fores i lia pa den andre
siden av dalen. Trafikanter som benytter eksisterende veg kan likevel bli pavirket av den nye
vegen nar de passerer omradet og eventuelt stopper ved Latefoss. Alternativ 2 gar i ei lang bru
over dalen like nord for fossen, og denne vil vaere sveert dominerende for trafikanter pa
eksisterende veg. Brua bgr utformes slik at den passer inn i landskapet og blir en attraksjon i
seg selv, men den vil uansett veere et byggverk som tar stor plass i landskapet. Alternativ 2
ansees derfor som minst gunstig for landskapsbildet i Latefossomradet og rangeres pa
tredjeplass.

Alternativ 1A fares hgyt oppe i lia pd Espeland og vil veere lite synlig fra dalbunnen ved
Latefoss, men det er sannsynlig at alternativ 1B kan sees fra dalbunnen. Alternativ 1A vil ogsa
vaere minst dominerende for innbyggerne pa Late, omradet like over fossen, og rangeres foran

alternativ 1B.
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Hildal er karakterisert som et landskapsomrade med stor verdi. De flate gresslettene og den
rolige elva star i sterk kontrast til de bratte fjellveggene. For alternativ 1A og 1B kreves ei
lengre bru for & krysse elva i Hildal. Alternativ 2 har tunnelapning pa gstsiden av elva, og
dermed er det kun behov for ei mindre bru over sideelva. Eksisterende veg krysser sideelva i
dag, og selv om en ny veg vil kreve ei starre bru med en noe annen inngangsvinkel, vil ikke
dette veere et spesielt stort inngrep i landskapet. Ei bru over hovedelva, Opo, vil derimot bli
sveert dominerende.

Alternativ 2 fares sammen med eksisterende omtrent like etter brua. Brua i alternativ 1A og 1B
treffer gstbredden av elva med en vinkel som vil kreve en lang venstrekurve for a fare vegen
sammen med eksisterende veg. En slik linjefgring pa tvers av dalens lengderetning vil bli sveert
dominerende.

Alternativ 2 vurderes som mest gunstig for landskapsbildet i Hildal, mens alternativ 1A og 1B

rangeres pa delt tredje plass.

| totalvurderingen legges det hovedvekt pa landskapsbildet pa Espeland. Derfor rangeres
alternativ 1B farst. Brua i alternativ 2 vil veere et stort inngrep i Oddadalen, og dette alternativet

rangeres sist. Rangeringen er presentert i Tabell 8.6.

Tabell 8.6: Rangering av deltema «landskapsbilde».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

Neermiljg og friluftsliv

Verdikart over temaet «naermiljg og friluftsliv» finnes i Vedlegg K.

Espeland er karakteririsert som et omrade med stor verdi, og en H5-veg pa Espeland vil veere
sveert gdeleggende for naermiljg og friluftsliv. Den vil oppta store arealer og fare til mye stgy.
Alternativ 1B og 2, som ligger ut mot kanten av Espelandsplataet, vil ikke skjeere like dypt og
gdeleggende gjennom omradet som alternativ 1A, og rangeres derfor pa henholdsvis farste- og

andreplass. Alternativ 1A rangeres pa tredjeplass.
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Omradet i dalbunnen ved Latefoss er lite gunstig for & utgve friluftsliv, men omradet over fossen
er vurdert til & ha middels til stor verdi. Ingen av de tre alternativene vil pavirke dette omradet
direkte, men vegen forbi Espeland vil veere synlig fra plataet over fossen, og det kan bli merkbar
trafikkstay. Alternativ 1A, som er trukket lengst innover pa Espeland, vil bli noe mindre
sjenerende enn alternativ 1B, og rangeres derfor foran 1B. Alternativ 2, med bru over
Oddadalen, vil bli mest sjenerende og rangeres pa tredjeplass.

Hildal er karakterisert som et omrade med liten til middels verdi. Jordene og elvebredden kan
benyttes til hverdagslig friluftsliv. Brua i alternativ 1A og 1B vil veere gdeleggende for
naturopplevelser langs elva. Disse alternativene vil i tillegg oppta mye areal der vegen svinger
nordover etter brua, mens alternativ 2, som i hovedsak fglger eksisterende veg forbi Hildal,
krever mindre inngrep i omgivelsene. Her vil alternativ 2 vaere den beste lgsningen. Alternativ

2 rangeres pa farsteplass, og alternativ 1A og 1B pa delt andreplass.

| totalvurderingen rangeres alternativ 1B pa farsteplass ettersom dette alternativet er mest
gunstig pa Espeland, og Espeland er omradet med starst verdi for nermiljg og friluftsliv.
Alternativ 2 rangeres foran alternativ 1A ettersom dette er det mest gunstige alternativet bade
pa Espeland og i Hildal. Rangeringen er presentert i Tabell 8.7.

Tabell 8.7: Rangering av deltema «nearmiljg og friluftslivs.

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

Espeland 2 1 1
L atefoss 1 2 3
Hildal 2 2 1
Rangering 3 1 2

Naturmiljg

Verdikart over temaet «naturmiljg» finnes i Vedlegg L.

Espeland er karakterisert som et omrade der det ikke er spesielle naturmiljg som ma tas hensyn
til. Alternativene rangeres derfor likt.

Latefoss er karakterisert som et naturmiljg av middels til stor verdi, men ingen av traséene
kommer i direkte kontakt med naturmiljget rundt fossen. Alternativene rangeres derfor likt.
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| Hildal er det to mindre omrader, Hildalsberget og Hildalshaugen, som har naturmiljg av
henholdsvis stor og middels til stor verdi. Ingen av traséene kommer direkte i kontakt med disse

omradene, og alternativene rangeres derfor likt.

Det er minimale forskjeller mellom alternativenes pavirkning pa naturmiljget. Alternativene

rangeres likt i totalvurderingen. Rangeringen er presentert i Tabell 8.8.

Tabell 8.8: Rangering av deltema «naturmiljg».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

Kulturmiljg

Verdikart over temaet «kulturmiljg» finnes i Vedlegg M.

Espeland er karakterisert som et omrade med middels verdi. Her er det gammelt gardsmiljg
med flere bygninger som er mer enn hundre ar gamle, og ogsa noen ruiner. Alternativ 1A fares
naermest gardsbebyggelsen, og er dermed det alternativet som er mest negativt for kulturmiljget.
Alternativ 1B og 2 fares lenger unna og vil ikke veere like gdeleggende, men alternativ 2
kommer i konflikt med en ruin like sgr for Espelandselva. Derfor rangeres alternativ 1B pa
farsteplass og alternativ 2 pa andreplass. Alternativ 1A rangeres pa tredjeplass.

Latefoss er karakterisert som et omrade med middels til stor verdi. Verdiene er knyttet til
Latefoss bru og stedets rolle som turistattraksjon, noe som Kklassifiseres som veghistoriske
kulturminner. Ingen av alternativene vil vere i direkte kontakt med disse kulturminnene, og

alternativene rangeres derfor likt.

Hildal er karakterisert som et omrade med stor verdi. Her er det gamle gardsmiljger og
farhistoriske kulturminner, og flere av bygningene er mer enn hundre ar gamle. Alle
alternativene fares near bebyggelsen i Hildal. Veglinja i alternativ 2 er den som vil komme
tettest pa de eldste bygningene, og det kan vare vanskelig & unnga at ingen av bygningene
kommer i konflikt med vegen. For alternativ 1A og 1B kan dette forhapentligvis unngas, og

disse rangeres pa delt farsteplass. Alternativ 2 rangeres pa andreplass.

115



8 ANALYSE AV TRASEALTERNATIVER

Alternativ 1B kommer best ut i totalvurderingen og rangeres farst. Alternativ 1A er mest
negativt for kulturmiljget pa Espeland, og alternativ 2 er mest negativt for kulturmiljget i Hildal.
Hildal er karakterisert til a starst verdi, men omfanget av inngrepet er stgrre pa Espeland. Derfor

rangeres alternativ 1A og alternativ 2 pa delt andreplass. Rangeringen er presentert i Tabell 8.9.

Tabell 8.9: Rangering av deltema «kulturmiljg».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

Naturressurser

Verdikart over temaet «naturressurser» finnes i Vedlegg N.

Espeland er karakterisert som et omrade med middels verdi. Her det bade jordbruksmark og
skog med hgy bonitet, men arealene er sma. Espelandselva er satt til & ha stor verdi pa grunn
av vannressursene. Alternativ 1B fares lengst ut mot kanten av Espelandsplataet, og en slik
lasning vil bevare store deler av den dyrkbare jorden. Alternativ 2 er plassert lenger inn og vil
veere noe gdeleggende, mens alternativ 1A krysser tvers over jordene og vil vaere minst gunstig.
Alternativ 1A medfarer ogsa mest fjerning av skog for a gi sikt til Latefoss. Alle alternativene
krysser Espelandselva, og en eventuell forringing av vannkvalitet vil vere den samme.

Alternativ 1B rangeres foran alternativ 2, og alternativ 2 rangeres foran alternativ 1A.

Latefoss og Opo er karakterisert til & ha stor verdi pa grunn av stor vannfgring. Dette kan
utnyttes til energiformal eller vannforsyning, men ettersom vassdraget er vernet, er ikke disse
ressursene benyttet per i dag. Ingen av alternativene kommer uansett i konflikt med fossen eller

elva, og de rangeres derfor likt.

Hildal er karakterisert som et omrade med middels verdi. Her er det jordbruksmark og
beiteomrader av god kvalitet, men lite aktivt landbruk og dyrehold svekker viktigheten av disse
verdiene. Alternativene vil legge beslag pa omtrent like mye jordbruksmark. Elva som kommer
ned fra Hildalsdalen er satt til & ha stor verdi pa grunn av lgsmasseforekomster, men
forekomstene er sma og har liten skonomisk betydning. Alternativ 2 kan fares over elva uten

at dette vil gi konsekvenser. Alternativene rangeres likt.
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| totalvurderingen rangeres alternativ 1B farst fordi dette alternativet er mest gunstig pa
Espeland. Alternativ 2 rangeres pa andreplass og alternativ 1A pa tredjeplass fordi disse vil
gdelegge mer jordbruksmark pa Espeland enn alternativ 1B. Rangeringen er presentert i Tabell
8.10.

Tabell 8.10: Rangering av deltema «naturressurser».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

Espeland 3 1 2
Latefoss 1 1 1
Hildal 1 1 1
Rangering 3 1 2

Totalrangering av mal 5

Alternativ 1B har bare farsteplasser og er den mest gunstige lgsningen for a ivareta natur-,
miljg-, kulturminne- og landbruks- og jordverninteressene i omradet. De fem temaene vektes
like mye, og ettersom alternativ 2 har en andreplass mer enn alternativ 1A, rangeres alternativ

2 sa vidt foran. Totalrangeringen presenteres i Tabell 8.11.

Tabell 8.11: Rangering av mal 5: «Valgt trasé skal sa langt som mulig ta vare pa natur-, miljg-,
kulturminne- og landbruks- og jordverninteressene i omradet».

Alternativ 1A  Alternativ 1B Alternativ 2

Landskapsbilde 2 1 3
Neermiljg og friluftsliv 3 1 2
Naturmiljg 1 1 1
Kulturmiljg 2 1 2
Naturressurser 3 1 2
(Sum) (11) (5) (10)
Rangering 3 1 2
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Mal 6 — Vegen skal sikre trygg og attraktiv tilgjengelighet til Latefoss

| kapittel 7 blir det sett pa hvilke muligheter som finnes for krysslgsning og etablering av
turistanlegg pa Espeland. Det foreslas lgsninger med T-kryss for alternativ 1A og 2 som sgrger

for atkomst til bade turistanlegg og Skare (se henholdsvis Figur 7.6 og Figur 7.9).

Parkeringsplassen i alternativ 2 er plassert pa vestsiden av vegen, noe som betyr at det ma
etableres et kryss eller en avkjarsel mellom primarkrysset og tunnelapningen, Dette er ikke
trafikksikkerhetsmessig gunstig, men det er en fordel at avstanden fra hovedveg til
parkeringsplass er kort. Lagsningen for alternativ 1A medfarer at turistene ma kjgre lengre, og
gjennom en tunnel, for & komme til turistanlegget.

| alternativ 2 ma turistene ledes under vegen etter at der har parkert for 3 komme til
utkikkspunktet. Dette er ikke optimalt. Turistanlegget i alternativ 1A har parkering pa gstsiden
av vegen og gir et mer kompakt anlegg, noe som er gunstig med tanke pa universell utforming.
I tillegg er det plassert lengre vekk fra vegen enn turistanlegget alternativ 2, og vil bli mindre
forstyrret av trafikken. Helhetsopplevelsen av omradet antas a vaere best for alternativ 1A selv

om utsikten til Latefoss vil vaere noe bedre for alternativ 2.

Det forutsettes at det bygges gode krysslgsninger bade i Hildal og Grostel for alle de tre
alternativene slik at eksisterende veg kan benyttes som turistveg. Dette er ogsa viktig for a sikre
trygg og attraktiv tilgjengelighet til Latefoss.

Alternativ 1A har starst potensiale for & sikre bade trygg og attraktiv tilgjengelighet til Latefoss,
og rangeres pa farsteplass. Det finnes brukbare lgsninger for alternativ 2, men disse vurderes
ikke som like attraktive, og alternativ 2 rangeres pa andreplass. Det er ikke funnet noen gode
krysslgsninger pa Espeland for alternativ 1B, og dette alternativet rangeres derfor pa

tredjeplass. Rangeringene presenteres i Tabell 8.12.

Tabell 8.12: Rangering av mal 6: «Vegen skal sikre trygg og attraktiv tilgjengelighet til Latefoss».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2
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Mal 7 — Vegen skal gi trafikantene en positiv reiseopplevelse

De lange tunnelene sgrger for at landskapet i stor grad forblir ubergrt av den nye vegen, men
dette betyr ogsa at trafikantene gar glipp av mye av landskapet. Vegstrekningen pa Espeland,
med Latefoss i sidesynet, blir helt klart hgydepunktet pa kjagreturen. Det forutsettes at lia ryddes
for skog slik at trafikantene far fri sikt til fossen, og at det ikke settes opp midtrekkverk pa

denne strekningen.

Trafikantene som kommer sgrfra vil fa falelsen av a komme ut pa en scenekant nar de kjarer ut
av den sgndre tunnelen pa Espeland (se Figur 8.1). Dette gjelder alle alternativene, men utsikten
vil vaere best for alternativ 1B og 2 fordi disse fares naermest Latefoss og har lengst strekning
med fri sikt til fossen. Alternativ 1A og 1B fortsetter i tunnel pa nordsiden av Espeland, mens
alternativ 2 fortsetter med ei bru som gir enda mer tid til & studere fossen. Den luftige turen

tvers over Oddadalen vil heve opplevelsen betydelig. En modell av brua er vist i Figur 6.4.

Figur 8.1: Utsikt fra sgndre tunneldpning. Alternativ 1B, profilnummer 3040.

Dagsonen mellom tunneldpningene pa Espeland er kort, og alle alternativene har
horisontalradier som er mindre enn radiene i de lange tunnelene. Alternativ 1A og 1B har
horisontalkurvatur med radius pa henholdsvis pa 1300 meter og 950 meter, og brua i alternativ

2 har horisontalradius pa 1000 meter. Denne tilpasningen til terrenget gjar at inntrykket av det
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ville og kuperte landskapet forsterkes. En lang, rett strekning ville ikke gitt den samme fglelsen
av a ga i ett med landskapet.

Trafikantene som kommer nordfra vil fa den samme falelsen av & komme ut pa en scenekant
for alternativ 1A og 1B. Alternativ 2 vil gi en enda mer eksotisk opplevelse fordi vegen fares
direkte fra en mark tunnel ut pa ei bru med spektakuleer utsikt. Her far trafikantene virkelig

oppleve «det ville Vestlandet».

Alternativ 1A ligger hgyt i terrenget, og selv om naturlige hayder fjernes for a gi fri sikt, er det
begrenset tid til & studere fossen. Med en fart pa 90 km/t vil det ta omtrent 20 sekunder & kjgre
fra den sgndre tunnelapningen til skjeringen ved den nordre tunnelen. Tilsvarende tidsbruk for
alternativ 1B er rundt 23 sekunder, og for alternativ 2 vil det ta i overkant av 40 sekunder. Med
redusert fartsgrense vil det ta lenger tid, og redusert fartsgrense er en forutsetning for a bygge
et vegkryss. Dette vil veere positivt for turister og andre trafikanter som gnsker a se fossen uten

a stoppe; de bruker lenger tid pa strekningen.

| Hildal vil ei bru over elva veare et spennende element pa kjereturen, noe som trekker opp
reiseopplevelsen for alternativ 1A og 1B. Dette er likevel ikke nok til & overga alternativ 2.
Alternativ 2 gir bade den mest eksklusive reiseopplevelsen og mest tid til & oppleve Latefoss,
og rangeres fgrst. Alternativ 1B rangeres som nummer to, mens alternativ 1A rangeres pa

tredjeplass. Rangeringen presenteres i Tabell 8.13.

Tabell 8.13: Rangering av mal 7: «Vegen skal gi trafikantene en positiv reiseopplevelse».

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2
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8.3 Kostnader

Uansett hva som er i hovedfokus nar det skal bygges en ny veg, vil kostnadene ha noe a si for
hvilken Igsning som velges. Det er derfor riktig & gjere et kostnadsestimat og ta dette med i

totalvurderingen av alternativene.

Prisen for & bygge én meter veg varierer. Pa Vestlandet er det spesielt kupering og grunnforhold
som kan gi store variasjoner. En meter veg vil ogsd vere dyrere pa strekninger med
forbikjaringsfelt, og forbikjagringsfelt vil kreves i tunnelene i Oddadalen fordi tunge kjaretay
vil holde lavere hastighet i stigningene enn de andre kjaretgyene (se kapittel 4.3). Det er uansett
de relative kostnadsforskjellene mellom alternativene som er interessante, og faelgende priser

kan antas a veere veiledende for & bygge en veg med H5-standard (Alsaker, 2015):

e Veg i dagen: 60 000 — 90 000 kr/Im

e Tunnel T10,5: 160 000 — 220 000 kr/Im

e Rgmningstunnel T5,5: 70 000 — 90 000 kr/Im

e Bru med kort spenn (under 50 meter, platebruer og lignende): 500 000 — 700 000 kr/Im
e Bru med stort spenn: 800 000 — 1 120 000 kr/lm

Prisene inkluderer planlegging, rigg, byggherrekostnader, merverdiavgift og uforutsette

utgifter.

Tabell 8.14 viser estimerte byggekostnader for de tre alternativene. Det er benyttet midlere
verdi for pris per lapemeter. Oversikten er ikke komplett, og ma sees pa som et grovt estimat,
men den antyder de relative kostnadsforskjellene.

Det er ikke tatt hensyn til kostnader ved bygging av vegkryss. Antall meter remningstunnel vil
veere avhengig av om det bygges i tunnelklasse C eller D og av hvor remningstunnelene
plasseres, noe som vil kreve narmere undersgkelser. Derfor blir ikke kostnadene til
remningstunnel tatt med i vurderingen, og det gjagres heller ikke estimater av drifts- og
vedlikeholdskostnader ettersom disse antas & vare proporsjonale med byggekostnadene. Som
nevnt er det de relative kostnadsforskjellene som er interessante. Tabell 6.2 er benyttet som
grunnlag for lengder pa veg-, tunnel- og brustrekninger.
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Tabell 8.14: Estimerte byggekostnader.

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2

Vegelement Pris Lengde | Kostnad | Lengde | Kostnad | Lengde | Kostnhad
[lgpemeter] [mill. kr] [mill. kr]

75 000 750 56 760 57 1110 83

190000 8250 1568 8400 1596 7980 1516

Bru med lite 600 000 80 48 40 24 150 90
spenn

Bru med stort 960 000 110 106 110 106 510 490
spenn

Totalkostnad 1777 1783 2179

Alternativ 1A og 1B er omtrent like lange og bestar stort sett av de samme vegelementene til
tross for at de har ulike traséer pa Espeland. Tabell 8.14 antyder at kostnadsforskijellene er sma,
og disse to alternativene rangeres pa delt farsteplass.
Brua pa tvers av Oddadalen i alternativ 2 kan forventes a koste nermere 500 millioner kroner.
Alternativ 2 rangeres pa tredjeplass fordi denne lgsningen er langt mer kostbar enn de andre
alternativene. Rangeringen presenteres i Tabell 8.15

Tabell 8.15: Rangering av kostnadsniva. Lavest kostnad gir best rangering.

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2
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8.4 Sammenstilling av maloppnaelse og kostnader

Tabell 8.16 oppsummerer rangeringene av maloppnaelse og kostnader. Lengst til hayre i
tabellen er plasseringene vektet og gjort om til poeng, og den nederste raden viser total

poengsum.

Tabell 8.16: Sammenstilling av maloppnaelse og kostnader.

Mal Vekttall

1. Vegen skal sikre god 0,08 1 1

N
=
o
[e0)
=
o
[e0)
=
[EEN
[op)

framkommelighet og lave

avstandskostnader
2. Vegen skal gi lave klimagassutslipp 0,08 1 1 1 0,08 0,08 0,08

og sma miljgskadelige virkninger

3. Vegen skal vaere minimalt utsatt for 0,08 1 2 3 0,08 0,16 0,24
rasfare

4. Vegen skal tjene pendlertrafikken 0,08 1 3 1 0,08 0,24 0,08
mellom Odda sentrum og Skare pa
en god mate

5. Valgt trasé skal sa langt som mulig 0,08 3 1 2 0,24 0,08 0,16
ta vare pa natur-, miljg-,
kulturminne- og landbruks- og
jordverninteressene i omradet

6. Vegen skal sikre trygg og attraktiv 0,2 1 2 2 02 06 04
tilgjengelighet til Latefoss

7. Vegen skal gi trafikantene en positiv 0,2 3 2 1 06 04 0,2

reiseopplevelse

Sum (1,0) 156 1,84 1,92

Alternativ 1A, med 1,56 poeng far lavest total poengsum. Alternativ 1B kommer pa andreplass
med 1,84 poeng, mens alternativ 2 kommer pa tredjeplass med 1,92 poeng.

Ut ifra analysen er alternativ 1A den beste lgsningen for ny vegtrasé.
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8.5 Vurdering av analyseresultat

For det eventuelt gis en anbefaling av alternativ 1A, blir péliteligheten av analyseresultatet
diskutert.

Som vist i Tabell 8.16, er alternativ 1A rangert pa forsteplass i seks av de atte
vurderingskategoriene. Alternativet har ingen andreplasser og kun to tredjeplasser. Alternativ
1B og alternativ 2 har jevnt over ferre farsteplasser, men flere andre- og tredjeplasser, og

kommer derfor darligere ut av analysen.

Mal 6 og 7 er vektet hgyere enn de andre malene, og en annen vekting av disse kunne gitt andre
resultater. Fordelingen av vekttall ansees likevel som rettferdig fordi den samsvarer med

oppgavens problemstilling.

Noen temaer har vaert vanskeligere & vurdere enn andre. For mal 1 og 2 antas rangeringen a
veere palitelig, ettersom denne er gjort ut fra malbare verdier som lengde og stigningsgrad. Det
er noe mer usikkerhet rundt mal 3, som omhandler rasfare, men usikkerheten gjelder

hovedsakelig alternativ 1B og 2. Alternativ 1A ansees uansett som minst utsatt for ras.

Mal 4 og 6 er basert pa vurderingen av krysslgsning pa Espeland, og rangeringen forutsetter at
det kan bygges et vegkryss for alternativ 1A og alternativ 2. Med grunnlag i beregninger og
vurderinger i kapittel 7, ansees det som mulig & bygge bade T-kryss, sekundaerveg og
turistanlegg. Det er ikke gjort ngyaktige beregninger av sekundervegens linjefgring eller
muligheten for & opprette parkeringsplass, og dersom de foreslatte lasningene skulle vise seg a
veere ugunstige, vil alternativ 1A og alternativ 2 rangeres likt som alternativ 1B for mal 4 og 6.
Krysslgsningene forutsetter ogsa reduksjon av fartsgrensen, og dersom det ikke er gnskelig a
redusere fartsgrensen, er det heller ikke mulig & anlegge et kryss. Det kan selvsagt finnes andre
muligheter for hvordan vegen kan fares forbi Espeland, men det ansees som lite sannsynlig at
det finnes lgsninger som bade tillater et vegkryss og en fartsgrense pa 90 km/t. Planskilt kryss
er en mulighet, men er vurdert som vanskelig a bygge i dette omradet.

Det er gjort en enkel beregning av hvordan analyseresultatet vil pavirkes dersom det ikke kan
anlegges et vegkryss. Da vil alle de tre alternativene bli rangert pa fersteplass for mal 4 og 6,
og alternativ 1A vil fa 1,56 poeng, alternativ 1B vil fa 1,28 poeng og alternativ 2 vil fa 1,72
poeng. Alternativ 1B blir da den antatt beste lgsningen.

Trafikksikkerhetsmessig kan en fartsgrense pa 90 km/t forbi Latefoss vaere ugunstig fordi

turister vil velge a kjare saktere enn dette, og det kan oppsta farlige forbikjgringssituasjoner.
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En reduksjon av fartsgrensen pa Espeland vurderes som en god lgsning. Rangeringen av mal 4

0g 6 ansees derfor som riktig.

Mal 5 er det ene malet der alternativ 1A ble rangert pa tredjeplass. Dette alternativet ivaretar
natur-, miljg-, kulturminne- og landbruks- og jordverninteresser darligere enn alternativ 1B og
alternativ 2. Et tilbakeblikk pa analysen viser at alternativ 1A og alternativ 2 fikk omtrent like
mange poeng for mal 5. Alternativ 1B tar bedre vare pa disse interessene fordi vegtraséen pa
Espeland er noe mer hensynsfull, men ogsa denne lgsningen vil vere et stort inngrep. Darlig

maloppnaelse av mal 5 er ikke en grunn til at alternativ 1A ikke skal veere anbefalt lgsning.

Alternativ 1A ble rangert pa tredjeplass ogsa for mal 7. Denne vegtraséen gir darligere utsikt til
Latefoss enn alternativ 1B og 2. Dette er en ulempe, ettersom mal 7 er et av de to hovedmalene,
men det antas at utsikten kan bli relativt god ved hjelp av skoghogst og noe planering av
sideterrenget. Dersom det bygges et vegkryss i forbindelse med alternativ 1A, ma fartsgrensen
pa Espeland settes ned til 60 km/t, noe som vil gi trafikantene bedre tid til & studere fossen.
Alternativ 1A har potensial til & gi de reisende en positiv reiseopplevelse, til tross for at

alternativet er rangert lavere enn alternativ 1B og 2.

Kostnadsestimatet er usikkert, men det er rimelig at alternativ 2 vil vaere dyrere enn de to andre
alternativene, pa grunn av den lange brua ved Latefoss. Traséene til alternativ 1A og 1B er sa
like at det ansees som riktig a plassere disse pa delt farsteplass. Dersom kostnadsaspektet hadde

blitt vektet hayere, ville alternativ 1A fremdeles fatt best resultat i analysen.

Alternativ 1A falger omtrent samme trasé som det anbefalte forslaget fra Statens vegvesen.
Utredningen som Statens vegvesens anbefaling er basert pa, er en ordinar konsekvensanalyse
med lik vektlegging av alle konsekvenstemaer. | denne oppgaven er det gjort en utredning med
turisme og reiseopplevelse i fokus, og det er kommet fram til samme lgsning. Dette styrker

forslaget om at det er denne traséen som bgr bygges.

125



8 ANALYSE AV TRASEALTERNATIVER

126



9 KONKLUSJON

9 KONKLUSJON

9.1 Oppsummering og anbefaling

9.2 Videre arbeid

127



9 KONKLUSJON

9.1 Oppsummering og anbefaling

Det er sett pa ulike vegtraséer for ny veg i Oddadalen, der trafikantenes reiseopplevelse og
muligheten for turisttilrettelegging i forbindelse med Latefoss har vert i hovedfokus. I idéfasen
ble sju forslag tegnet og studert, og tre av disse ble vurdert til & ha potensiale som ny trasé.
Linjefagringen til de tre alternativene (1A, 1B og 2) har blitt optimalisert, og det er vurdert ulike
lgsninger for plassering av vegkryss og turistanlegg pa Espeland. Alternativene har blitt
analysert i henhold til maloppnaelse og kostnader. Analysen av maloppnaelse har tatt hensyn
til de generelle og spesifikke malene som er definert for den nye vegen i Oddadalen, men har

hatt hovedfokus pa reiseopplevelse og turisttilrettelegging.

Alternativ 1A fikk best resultat i analysen. Dette alternativet er vurdert som den beste lgsningen
for de fleste malene. Det er ogsa estimert som det billigste, sammen med alternativ 1B. Analyse
av siktlengder har vist at alternativ 1A tilrettelegger for oppretting av et T-kryss med forbindelse
til et turistanlegg og tettstedet Skare. Dette forutsetter en reduksjon av fartsgrensen til 60 km/t,
som samtidig gir bedre reiseopplevelse forbi Latefoss. Det er skissert en lgsning til plassering

av T-kryss, turistanlegg og videre vegforbindelse til Skare.

Uten a redusere fartsgrensen ansees det ikke som mulig a etablere et vegkryss, og heller ikke et
turistanlegg, pa Espeland. Da vil alternativ 1B vare den beste lgsningen fordi dette alternativet

gir bedre reiseopplevelse enn alternativ 1A, og dermed far best analyseresultat.

Formalet med oppgaven var a finne en vegtrasé som gir trafikantene en positiv reiseopplevelse,
tilrettelegger for turisme, og samtidig oppfyller lokale, regionale og nasjonale funksjonskrav
for ny veg i Oddadalen. Lgsningen som totalt sett tilfredsstiller disse malene best, er alternativ
1A. Alternativet falger samme trasé som traséen anbefalt av fra Statens vegvesen. Det anbefales
en naermere utredning av alternativ 1A og den foreslatte lgsningen med vegkryss og turistanlegg

pa Espeland.
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9.2 Videre arbeid

Traséen til alternativ 1A, og den foreslatte linjefaringen, bar studeres neermere. Det bar gjeres
undersgkelser av de geologiske forholdene i forbindelse med tunneler, bruer, fyllinger og
skjeeringer. 1 tillegg bar det utredes hvor og hvordan vegen skal kobles til E134, ettersom dette
kan ha betydning for stigningsforholdene, og dermed linjefaringen, i den sgndre tunnelen. Det
samme bgr gjeres for tilkoblingspunktet til eksisterende rv. 13 i Hildal.

Den foreslatte lgsningen med vegkryss og turistanlegg pa Espeland bgr ogsa studeres narmere.
Skissen i Figur 7.6 kan brukes som utgangspunkt for dette arbeidet. T-krysset ma utformes og
dimensjoneres, og spesielt bar det legges vekt pa hvordan det kan bygges et vegkryss i omradet
der vegen krysser Espelandselva. Det ma ogsa bli sett naermere pa hvordan sekundzarvegen kan
fares over Espelandselva, inn i en tunnel og videre til bade turistanlegg og Skare. | tillegg ma
det finnes en lgsning for vegforbindelse til garden pa Espeland, ettersom vegkrysset kommer
til a gdelegge eksisterende veg.

Utforming av turistanlegget bar gjgres i samarbeid med landskapsarkitekter og arkitekter.
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VEDLEGG A: Oppgavetekst
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Fakultet for ingeniervitenskap og teknologi
Institutt for bygg, anlegg og transport

MASTEROPPGAVE

(TBA4945 Transport, masteroppgave)

VAREN 2015
for
Lisbeth Voll

Utvikling av ny trasé i Oddadalen
— med fokus pa reiseopplevelse og turisme

BAKGRUNN

Rv. 13 i Oddadalen er en vegstrekning som ikke holder tilfredsstillende riksvegstandard. Store
deler av strekningen er rasutsatt, har smal vegbredde og darlig geometri. Strekningen fungerer som
lokalveg mellom Odda og tettstedet Skare, men har ogsa en viktig rolle pa regionalt niva fordi den
knytter store deler av Hardanger sammen med Sunnhordland og Rogaland. I tillegg har
vegstrekningen status som nasjonal turistveg. Dette er blant annet pa grunn av Latefoss, en av de
viktigste turistattraksjonene i Hardanger, og derfor har vegen mye turisttrafikk i sommerhalviret.
Latefoss ligger like ved vegen i omridet der strekningen har dérligst standard.

12014 gjorde Statens vegvesen en utredning av vegforbindelsene mellom gst og vest i Norge. Det
kom da fram at det kan vare aktuelt 4 la E134 bli ny hovedforbindelse mellom Norges to stgrste
byer, Oslo og Bergen, og i et slikt tilfelle vil Oddadalen bli en del av E134. Dette vil helt klart bety
at det ma bygges ny veg i Oddadalen.

Selv om strekningen ikke far en framtidig rolle som europaveg, bor det likevel bygges ny veg for 4
oppfylle kravene som stilles til sikker og effektiv trafikkavvikling.

Det er lagt fram flere forslag til ny vegtrasé i Oddadalen, men det er ikke tatt stilling til hvilket
alternativ som bgr velges. Statens vegvesen er dpen for 4 se pa flere alternativer. Det vil [vare
spesielt viktig 4 fa til en trasé med lav stigningsprosent for & minimere miljgutslipp. Samtidig er det
gnskelig at vegstrekningen|gjenspeiler omridets s@regenhet for 4 opprettholde turisttrafikken.
Dette vil ha gkonomisk betydning for hele regionen. En ny vegtrasé bgr derfor legges shk at
trafikantene far en positiv reiseopplevelse. Det bgr hovedsakelig sgrges for at Latefoss kan sees fra
vegen og at det tilrettelegges for at turister kan stoppe ved fossen.

OPPGAVE
Problemstilling

Hvordan kan det bygges ny veg gjennom Oddadalen som gir trafikantene en positiv reiseopplevelse
og tilrettelegger for turisme?
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Fakultet for ingeniervitenskap og teknologi
Institutt for bygg, anlegg og transport

Beskrivelse av oppgaven

Det skal utarbeides alternativer til ny vegtrasé for rv. 13 gjennom Oddadalen, og én Igsning skal
anbefales. Det skal tas hensyn til ulike krav som stilles til den nye vegen, men opplevelses- og
turismeaspektet skal vare i hovedfokus. Den anbefalte vegtraséen bgr bide gi trafikantene en
positiv reiseopplevelse og tilrettelegge for etableringen av et stoppested for turister i omradet ved
Latefoss.

For & finne en pilitelig Ipsning ma det gjgres ngdvendige analyser og vurderinger, og det bgr
utarbeides et forslag til plassering av et turistanlegg i Latefossomrédet.

Malsetting og hensikt

Oppgaven skal resultere i et forslag til vegtrasé som gir trafikantene en positiv reiseopplevelse og
tilrettelegger for etableringen av et stoppested for turister i omradet ved Litefoss. Den foreslatte
vegtraséen bgr ogsd, sa langt det lar seg gjgre, tilfredsstille strekningens andre funksjonskrav bade
pé lokalt, regionalt og nasjonalt nivi.

Foreslatt vegtrasé, krysslgsning og plassering av turistanlegg skal kunne brukes som reelle alternativ
i arbeidet med & planlegge ny rv. 13 i Oddadalen, spesielt dersom strekningen i framtiden blir en del
av E134.

Deloppgaver og forskningsspgrsmal

Aktuelle forskningsspprsmal:

- Hvilke krav vil stilles til vegens geometri dersom Rv 13 gjennom Oddadalen blir en del av
ny E134 mellom Oslo og Bergen?

- Hvordan kan vegen i Oddadalen legges om pd en méte som sgrger for effektiv transport og
minimale miljputslipp, men samtidig sgrger for at trafikantene fir en positiv
reiseopplevelse? Hvordan kan det bygges en moderne veg som likevel gir turistene en
folelse av & vare pa «det ville vestland»?

- Hvordan kan turistene stoppe for & beskue Litefoss uten at dette gir ut over trafikksikker-
het og trafikkavvikling?

- Hvorddn har turistveger og turistattraksjoner langs trafikkerte veger blitt tilrettelagt andre
steder? .

Kandidaten skal i denne oppgaven:
1. Vise hvordan det kan tilrettelegges for turisttrafikk.
2. Utarbeide ulike alternativer til ny vegtrasé mellom Grostgl og Hildal.
3. Analysere alternativene og komme fram til en anbefalt Igsning.

Novapoint skal brukes som hjelpemiddel.
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GENERELT

Oppgaveteksten er ment som en ramme for kandidatens arbeid. Justeringer vil kunne skje underveis,
nar en ser hvordan arbeidet gar. Eventuelle justeringer ma skje i samrad med faglarer ved instituttet.

Ved bedgmmelsen legges det vekt pa grundighet i bearbeidingen og selvstendigheten i vurderinger
og konklusjoner, samt at framstillingen er velredigert, klar, entydig og ryddig uten & vare ungdig
volumings.

Besvarelsen skal inneholde

> standard rapportforside (automatisk fra DAIM, http://daim.idi.ntnu.no/)

> tittelside med ekstrakt og stikkord (mal finnes pé siden http://www.ntnu.no/bat/skjemabank)

» sammendrag pd norsk og engelsk (studenter som skriver sin masteroppgave pi et ikke-skandinavisk
sprak og som ikke behersker et skandinavisk sprik, trenger ikke 4 skrive sammendrag av
masteroppgaven pa norsk)

¥» hovedteksten

> oppgaveteksten (denne teksten signert av faglerer) legges ved som Vedlegg 1.

Besvarelsen kan evt. utformes som en vitenskapelig artikkel for internasjonal publiserin g
Besvarelsen inneholder da de samme punktene som beskrevet over, men der hovedteksten omfatter
en vitenskapelig artikkel og en prosessrapport.

Instituttets rd og retningslinjer for rapportskriving ved prosjektarbeid og masteroppgave befinner

seg pa http://www.ntnu.no/bat/studier/oppgaver.

Hyva skal innleveres?

Rutiner knyttet til innlevering av masteroppgaven er nermere beskrevet pa http://daim.idi.ntnu.no/.
Trykking av masteroppgaven bestilles via DAIM direkte til Skipnes Trykkeri som leverer den
trykte oppgaven til instituttkontoret 2-4 dager senere. Instituttet betaler for 3 eksemplarer, hvorav
instituttet beholder 2 eksemplarer. Ekstra eksemplarer ma bekostes av kandidaten/ ekstern
samarbeidspartner.

Ved innlevering av oppgaven skal kandidaten levere en CD med besvarelsen i digital form i pdf- og
word-versjon med underliggende materiale (for eksempel datainnsamling) i digital form (f. eks.
excel). Videre skal kandidaten levere innleveringsskjemaet (fra DAIM) hvor bade Ark-Bibl i SBI
og Fellestjenester (Byggsikring) i SB II har signert pa skjemaet. Innleveringsskjema med de
aktyelle signaturene underskrives av instituttkontoret fgr skj.:—:rnaq-‘t-l leveres Fakultetskontoret.

]
Dokumentasjon som med instituttets stgtte er samlet inn under arbeidet med oppgaven skal leveres
inn sammen med besvarelsen.

Besvarelsen er etter gjeldende reglement NTNUs eiendom. Eventuell benyttelse av materialet kan
bare skje etter godkjennelse fra NTNU (og ekstern samarbeidspartner der dette er aktuelt). Instituttet
har rett til & bruke resultatene av arbeidet til undervisnings- og forskningsformal som om det var
utfgrt av en ansatt. Ved bruk ut over dette, som utgivelse og annen gkonomisk utnyttelse, ma det
inngds sarskilt avtale mellom NTNU og kandidaten.

(Evt) Avtaler om ekstern veiledning, gjennomfgring utenfor NTNU, gkonomisk stgtte m.v.
Beskrives her nér dette er aktuelt. Se http://www.ntnu.no/bat/skiemabank for avtaleskjema.
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Fakultet for ingeniarvitenskap og teknologi
Institutt for bygg, anlegg og transport

Helse, miljg og sikkerhet (HMS):

NTNU legger stor vekt pa sikkerheten til den enkelte arbeidstaker og student. Den enkeltes sikkerhet
skal komme i forste rekke og ingen skal ta ungdige sjanser for & fa gjennomfgrt arbeidet. Studenten
skal derfor ved uttak av masteroppgaven fa utdelt brosjyren “Helse, miljg og sikkerhet ved feltarbeid
m.m. ved NTNU”.

Dersom studenten i arbeidet med masteroppgaven skal delta i feltarbeid, tokt, befaring, feltkurs eller
ekskursjoner, skal studenten sette seg inn i “Retningslinje ved feltarbeid m.m.”. Dersom studenten i
arbeidet med oppgaven skal delta i laboratorie- eller verkstedarbeid skal studenten sette seg inn i og fglge
reglene i "Laboratorie- og verkstedhandbok”. Disse dokumentene finnes pa fakultetets HMS-sider pa
nettet, se http://www.ntnu.no/ivt/adm/hms/. Alle studenter som skal gjennomfgre laboratoriearbeid i
forbindelse med prosjekt- og masteroppgave skal gjennomfgre et web-basert TRAINOR HMS-kurs.
Pémelding pa kurset skjer til sonja.hammer @ntnu.no

Studenter har ikke full forsikringsdekning gjennom sitt forhold til NTNU. Dersom en student
gnsker samme forsikringsdekning som tilsatte ved universitetet, anbefales det at han/hun tegner
reiseforsikring og personskadeforsikring. Mer om forsikringsordninger for studenter finnes under
samme lenke som ovenfor.

Oppstart og innleveringsfrist:

Oppstart og innleveringsfrist er i henhold til informasjon i DAIM.

Faglaerer ved instituttet: Kelly Pitera

Veileder (eller kontaktperson) hos ekstern samarbeidspartner: Bjgrn Alsaker, Statens
vegvesen

Institutt for bygg, anlegg og transport, NTNU

Dato: 21.01.2015, (evt revidert: 29.04.2015)

Underskrift

Vel € 2

Faglerer l
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VEDLEGG C: Prosjekteringstabell for H5

Fra Handbok N100.

450
500
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J00
200
800
1000
1200
1400
1600
=1750

Horisontalkurvaturparametre

Mabokurve

hin
450
450
450
450
450
450
450
450
450
450
450
450

Maks

Klotaide

fir
180
190
200
210
230
240
245
250
255
255

255

Ued R, = 3000 bar ensidig fall benytes

¢ Astl: Reduksjon | krav il stoppsikt (m) ved maksimal stigring. &st2: @xning |kray tl stoppelkt (m) wecd maksimalt fall
! Ondinaert midirekkverk (za 0,75 m heyt) lvanstrekurve anses som lkke sikthindrenda. For brurekkverk {vanligvls 1.2 m hayt) skal
sloppsikikravet tilredsstilas

Slopp?
175
175
180
180
180
185
188
185
190
190
190
190

Siktlangde?

Astl
18

-19

AslZ
27
27
28
28
28
28
28
28
25
25
75

il
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VEDLEGG D: Valg av tunnelprofil og tunnelklasse

Fra Handbok N500.
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VEDLEGG E: Dimensjonering av parkeringsplass

Fra Handbok N100.
¥
c
© -
D 9 } d| f
e “+
C
o
Areal pr.  Areal pr.
plass nar plass nar
? [r:] [:]] [:1] [;] [;] [S]] 10 plasser 100 plasser

[°] anlegges anlegges

[m2] [m?]
45 2,300 52 2,8 3,2 13,2 5,2 27,9 21,9
60 2,300 55 4,0 2,7 15,0 3,2 24,7 20,4
90 2,300 50 7,0 2,3 17,0 2,3 19,5 19,5
45 2,40 5,2 2,8 3,4 13,2 52 29,4 23,2
60 2,40 55 3,8 2,8 14,0 3,2 25,3 21,1
90 2,40 5,0 6,5 2,4 16,5 2,4 19,8 19,8
45 2,50 53 2,8 3,5 13,4 53 30,6 24,3
60 2,50 5,6 3,5 2,9 14,7 3,2 25,8 21,6
90 2,50 50 6,0 2,5 16,0 2,5 20,0 20,0
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VEDLEGG F: Siktanalyse

Eksempel pa analyseresultat fra siktanalyse i Novapoint. Alternativ 2.

INNGANGSDATA:

Vegmodell: M:\Masteroppgave\vegvesen\Odda\Oddadalen&\{d19f5bcf-9+3d-
Fra profil: ©.000
Til profil: 9818.0088

Beregningsdato: Tuesday, April 26, 2015 14:26:44

Minimum siktkrav:

Siktkravet er beregnet med:
Dimensjonerende hastighet: 98 km/t
og reaksjonstid: 2.8 sek

Hg¢yde over bakken for g¢yepunkt: 1.18
Hegyde over bakken for siktepunkt: @.25
Maks. beregningslengde:

Ikke beregnet

Plassering: Midt flate som referanse

Retning framover - benyttet flateplassering: 1.1
Retning bakover - benyttet flateplassering: -1.1
Sideavstand: 9.88

Flate pabygning:
Tkke benyttet

BEREGNINGSRESULTAT:
fyepunkt Pnsket Siktkrav Utregnet maks.
Pr.nr. siktkrav [m] OK/IKKE OK Siktavstand [m]

RETNING = FRAMOVER

8.88 119.88 0K Ikke beregnet
18.88 119.88 oK Ikke beregnet
28.08 115.88 oK Ikke beregnet
38.ea 119.88 0K Ikke beregnet
49. 08 119.889 0K Ikke beregnet
58.08 119.88 OK Ikke beregnet
68 .88 115.88 oK Ikke beregnet
78.8a 115.88 0K ITkke beregnet
80.00 128.090 0K Ikke beregnet
98 .00 128.09 0K Ikke beregnet

180.88 128.89 oK Ikke beregnet
119.88 128.88 oK Ikke beregnet
1208.88 128.08 0K Ikke beregnet
120.08 128.09 0K Ikke beregnet
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VEDLEGG G: Beregning av stoppsiktlengder

Formel og framgangsmate fra Handbok V120.

L.=L.+L,=0278 ¢t -L-’—V—j
: ! i ' " 2543 (f, +5)

L, = stoppsikt [m]

L, = reaksjonslengde [m]

Ly, = bremselengde [m)]

t,. = reaksjonstid [3]

V' = fartsgrense (med eventuelle fartstillegg) [km't]

[, = bremsefriksjon

For reaksjonstid benyttes fast dimensjonerende verdi pa 2 sekunder.
Stoppsikten beregnes for veg uten stigning, det vil si stigningsgrad lik 0.

Fartstillegg og sikkerhetsfaktor kan bestemmes ut fra disse tabellene fra Handbok
V120:

Boen- 4000-  6000- 12000 -

ApT hatar <1500 1500 - 4000 €000 13000 20000 = 20000
Fartsgrense 50 e0 80 90 50 &0 30 90 o0 B0 O 90 &0 B0 100 &0 30 100
Hovedeger mowe B wove B B Rl e (RO s |
Murige
IR B | | [ | |
Samleveger  Sal Sal 5a3 Sa? H2
Atvomstweger A1/AZ/

Al
Fartstilleqgg =0 Sikkerhetsfaktor - friksjon 1,10
Fartstillegg =5 Sikkerhetsfaktor - friksjon 1,26

Fartstillegg = 15 Sikkerhetsfaktor - friksjon 1,75

For H5-veg skal det benyttes fartstillegg pa 10 km/t og sikkerhetsfaktor 1,50.

Bremsefriksjon bestemmes ut fra denne tabellen fra Handbok \V120:

Sikker- Fartsgrense [km/t]
hetsfaktor 40 50 60 70 80 90 100
1,00 0,70 0,63 0,59 0,54 0,52 0,49 0,47
1,10 0.64 0,58 0,53 0.49 0,47 0,45 0,43
1,25 0,56 0,51 0.47 0,44 041 0,39 0,38
1,50 041 | 042 0,39 0,36 034 | o033 0.32
175 0,40 0,36 0,34 0,31 0,29 0,28 0,27
90 km/t:
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\Y 100
fb = 0,33
= 0

Ls= 174,76 =175 m

80 km/t:

tr= 2
V= 90
fb= 0,34
s= 0

Ls= 143,72 =144 m

70 km/t:

tr= 2
V= 80
fb= 0,36
s= 0

Ls= 11439 =115m

60 km/t:

tr= 2

V= 70

fb= 0,39

s= 0

Ls= 88,33 =89 m
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VEDLEGG H: Beregning av lengder i venstresvingefelt

Eksempel pa bruk av regnemodellen til Statens vegvesen.

VENSTRESVINGEFELT

Beregning av lengder L1 og L2 For venstresvingefelt

Yangier FA NI
Fartzgrensze W, Vizig fantamrariaan of stacts
Stigning = | 3 s ] Mty ST O S s
Tungtrafikkandel [#] biady fraria sty 5 Anesarsosd
Trafikktall
< Cr SRR T A - ide
AR T SR YRS
Alemiad! saaiess a4
e Ly Lv TR RS AT ST
leaiadd d
J i dinn 500 >

€ U S NN
Krav til lengder av L1 og L2:

Lengde av L1 33 [m]
Lengde av L2 25 [m]

Figur A: Pninsippskisse For utforming av venstresvingefelt

-
=== T
Forklaring bl figur A
Wi Farten pd primeervegen far krpsset (lik Fartzgrenszen).
Ll Farten ved starten av retardasjonsstrekningen, Y1 forutzettes 70 22 av fartsgrenzen.
o Farten ved =lutten aw retardasjonsstrekningen, forutzettes 0 kit
L1 Yenstresvingefeltets lengde = [kermagasin] + [retardasjonzsstrekning - overgangsstrekning)
L2 Crergangsstrekning. lengde avhenger av fartsgrensen.
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VEDLEGG I:

Beregning av gkning og reduksjon i
stoppsiktlengder

90 km/t  Alt. 1A

@kning i stoppsiktlengde pga fall fra sendre tunnelapning

til kryss:

Hayde ved tunneldpning: 322
Hayde i kryss: 316
Lengde fra tunneldpning til kryss: 230
Gjennomsnittlig fall mellom tunneldpning og kryss: 2,61 %
Maksimalt fall: 6,00 %
@kning i stoppsiktlengde ved maksimalt fall: 29
@kning i stoppsiktlengde: 12,6
Reduksjon i stoppsiktlengde pga stigning fra nordre
tunneldpning til kryss:

Hayde ved tunnelapning: 304,5
Hoyde i kryss: 316
Lengde fra tunneldpning til kryss: 380
Gjennomsnittlig stigning mellom tunneldpning og kryss: 3,03 %
Maksimal stigning: 6,00 %
Reduksjon i stoppsiktlengde ved maksimal stigning: 20
Reduksjon i stoppsiktlengde: 10,1

80 km/t og 70 km/t  Alt. 1A

@kning i stoppsiktlengde pga fall fra sendre tunneldpning

til kryss:

Hayde ved tunnelapning: 322
Hoyde i kryss: 316
Lengde fra tunneldpning til kryss: 230
Gjennomsnittlig fall mellom tunnelapning og

kryss: 2,61 %
Maksimalt fall: 6,00 %
@kning i stoppsiktlengde ved maksimalt fall: 22
@kning i stoppsiktlengde: 9,6
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Reduksjon i stoppsiktlengde pga stigning fra nordre
tunneldpning til kryss:

Hgyde ved tunnelapning: 304,5
Hayde i kryss: 316
Lengde fra tunnelapning til kryss: 380
Gjennomsnittlig stigning mellom tunnelapning og

Kryss: 3,03 %
Maksimal stigning: 6,00 %
Reduksjon i stoppsiktlengde ved maksimal

stigning: 15
Reduksjon i stoppsiktlengde: 7,6

60 km/t  Alt. 1A

@kning i stoppsiktlengde pga fall fra sendre tunneldpning

til kryss:

Hayde ved tunnelapning: 322
Hayde i kryss: 316
Lengde fra tunneldpning til kryss: 230
Gjennomsnittlig fall mellom tunnelapning og

kryss: 2,61 %
Maksimalt fall: 6,00 %
@kning i stoppsiktlengde ved maksimalt fall: 6
@kning i stoppsiktlengde: 2,6

Reduksjon i stoppsiktlengde pga stigning fra nordre
tunneldpning til kryss:

Hayde ved tunnelapning: 304,5
Hoyde i kryss: 316
Lengde fra tunneldpning til kryss: 380
Gjennomsnittlig stigning mellom tunnelapning og

kryss: 3,03 %
Maksimal stigning: 6,00 %
Reduksjon i stoppsiktlengde ved maksimal

stigning: 5
Reduksjon i stoppsiktlengde: 2,5
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90 km/t Alt. 2

@kning i stoppsiktlengde pga fall fra sendre tunnelapning
til kryss:

Stigning mellom bru og kryss: 2,56 %
Maksimalt fall: 6,00 %
@kning i stoppsiktlengde ved maksimalt fall: 29
@kning i stoppsiktlengde: 12,4
Reduksjon i stoppsiktlengde pga stigning fra bru til kryss:
Stigning mellom bru og kryss: 2,56 %
Maksimal stigning: 6,00 %
Reduksjon i stoppsiktlengde ved maksimal

stigning: 20
Reduksjon i stoppsiktlengde: 8,5

80 km/t og 70 km/t Alt. 2

@kning i stoppsiktlengde pga fall fra sendre tunnelapning
til kryss:

Stigning mellom bru og kryss: 2,56 %
Maksimalt fall: 6,00 %
@kning i stoppsiktlengde ved maksimalt fall: 22
@kning i stoppsiktlengde: 9,4

Reduksjon i stoppsiktlengde pga stigning fra bru til kryss:

Stigning mellom bru og kryss: 2,56 %
Maksimal stigning: 6,00 %
Reduksjon i stoppsiktlengde ved maksimal

stigning: 15
Reduksjon i stoppsiktlengde: 6,4
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60 km/t  Alt. 2

@kning i stoppsiktlengde pga fall fra sendre tunnelapning
til kryss:

Stigning mellom bru og kryss: 2,56 %
Maksimalt fall: 6,00 %
@kning i stoppsiktlengde ved maksimalt fall: 6
@kning i stoppsiktlengde: 2,6

Reduksjon i stoppsiktlengde pga stigning fra bru til kryss:

Stigning mellom bru og kryss: 2,56 %
Maksimal stigning: 6,00 %
Reduksjon i stoppsiktlengde ved maksimal

stigning: 5
Reduksjon i stoppsiktlengde: 2,1
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o

5114599

Oppdrag nr:
Dato:

2012-07-12

ato:

Irettelegging: Noorconsult 0:0

Ti

NN

o
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Verdikart landskapsbilde

VEDLEGG J

T 4
e i SN
R g

0 Ingen verdisetjing / ikkje vurdert-

1 Liten verdi

7777 2Liten - middels verdi

3 Middels verdi

777, 4 Middels - stor verdi

5 Stor verdi

oy TR

Rv.13 Oddadalen

statens vegvesen  Konsekvensutgreiing

Deltema : Landskapsbilete

Verdikart

(Norconsult, 2012)



VEDLEGG K: Verdikart nsermiljg og friluftsliv

[1 OlIngen verdisetting / ikke vurdert
[ 1Liten verdi

[E=—1 2Liten - middels verdi

[1 3Middelsverdi

E== 4 Middels - stor verdi

Rv.13 Oddadalen EKSEMPEL

Konsekvensutgreiing

Oppdrag nr: 5114599
Dato: 2012-04-20
Verdikart Tilrettelegging:

Deltema : Neermiljg og friluftsliv

(Norconsult, 2012)
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VEDLEGG L: Verdikart naturmiljg

Teiknforklaring

4 Traséar, dagsone mraudt
e
s ' [ stor verdi
| E== Middels til stor verdi
; Middels verdi

7 Liten verdi

| =

J&
- '

i 15
~ Krossfonnuten
X, —

&5

(Norconsult, 2012)
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VEDLEGG M: Verdikart kulturmiljg

.’ Rv.13 Oddadalen x

statens vegvesen  KONsekvensutgreiing

Oppdrag nr: 5114599
Dato: 2012-02-02

Deltema : Kulturmiljg og kulturminner

Verdikart Tilrettelegging: Norconsult 0:0

(Norconsult, 2012)
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VEDLEGG N: Verdikart naturressurser

|:] 0 Ingen verdisetjing / ikkje vurdert

[ 1 1Liten verdi

z 2 Liten - middels verdi

[T 3 Middes verdi

= 4 Middels - stor verdi

B 5 stor verdi

== Planlagt veg i dagen

= = Planlagt veg i tunnel
— —

l — J Planomrade

. Rv.13 Oddadalen T ——— w—
statens vegvesen  Konsekvensutgreiing 0 5001000 2000 3000 4000 5000

N Oppdrag nr: 5114599
Deltema : Naturressursar e
. Dato: 2012-05-02

Tilrettelegging: Norconsult 0:0

Verdikart

(Norconsult, 2012)
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: Tegningsliste

VEDLEGG O

Det er laget et eget tegningshefte som viser de optimaliserte veglinjene til alternativ 1A, 1B

0g 2. Her er en oversikt over tegningene som finnes i tegningsheftet:
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