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Abstract

The purpose of this bachelor thesis is to investigate whether the norms that the Norwegian
Public Roads Administration has introduced to provide guidance on winter operation are
followed up, and possibly the reasons why they are not followed up as described in the

handbooks. The thesis is limited to analyzes of previous experience on national road 15, from

the winter season 2018/20109.

The method used to answer the problem is a combination of literature study, conversations

with experienced professionals in Norwegian Public Roads Administration and calculations.

The results we have received were used to argue why winter operations are carried out as
they are done today and what the reasons are behind this. In addition, the economic and
sustainable profitability of winter operations was looked at.

The results show that the weather conditions are a driving factor in winter operations. Thus,
this is crucial for how the roads are operated in the winter, as it is unpredictable what the
weather is like. There are several different factors that are important for the operation of
national road 15, and from this we can say that the Norwegian Public Roads Administration

partly follows the norm for operation and maintenance on the section, Otta-Stryn.



Forord

Denne bacheloroppgaven markerer slutten pa en trearig utdannelse ved Norges teknisk-
naturvitenskapelige universitet pa Gjevik, og er utarbeidet pa varsemesteret 2022.
Bacheloroppgaven er skrevet i samarbeid med Statens vegvesen avd. Drift og vedlikehold.

Oppgaven har en studiebelastning pa 20 studiepoeng.

Vinterdrift er et sveert viktig tema med tanke pa a oppna en god trafikksikkerhet og
framkommelighet. Derfor har Statens vegvesen innfart viktige veinormaler, veiledninger og
retningslinjer som angir hvordan vinterdrift skal gjennomfares. Vi har dermed valgt &
undersgke om statens vegvesen fglger sin egen norm nar det gjelder vinterdrift pa strekning,
Rv.15 Otta-Stryn. Gjennom bacheloroppgaven har vi gkt forstaelsen og kunnskapen om
hvordan vinterdriften gjennomfares med tanke pa det praktiske i henhold til det som er

beskrevet i normen.

Vi gnsker & rette en stor takk til var faglige veileder Asbjgrn Stensrud som har veert
behjelpelig med a veilede og gi oss faglige rad under oppgaven. | tillegg gnsker vi a takke
Vegar Jermund Antonsen og Fredrik Moen med deres bidrag til innhenting av data og nyttig
informasjon. Videre vil vi rette en stor takk til var interne veileder ved NTNU i Gjavik,
Astrid Stadheim, for god hjelp og veiledning, og med gode tilbakemeldinger underveis i
skriveprosessen. Helt til slutt gnsker vi a takke venner og familie for god stette og positive

ord under prosessen, uten alle dere ville dette veert mye vanskelig a gjennomfare.

Det har veert en interessant og leererik periode der gruppen har stattet og styrket hverandre
gjennom oppgaven.

Fatima Nawafly, Anne Skjaerbekk @stby, Weam Tesfazghi Weldegabrail

Gjavik, den 20. Mai 2022
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1. Innledning

1.1 Bakgrunn

| 2017 vedtok Stortinget en fylkessammenslaing, hvor 19 fylker skulle reduseres til 11.
Vedtaket fra 2017 ble iverksatt 01.01.2020, og medferte samtidig en endring i forvaltning,
drift og vedlikehold av veger. (Regjeringen, 2022). Den stgrste andelen av riksvegene ble na
tildelt Statens VVegvesen, og en liten del ble tilordnet Nye Veier As, mens fylkene beholdt de

fylkeskommunale vegene.

Om man ser pa tallene fra 2019 viser de at vi i Norge har 97 746 km offentlige vei. Herunder
star riksvegene for 10 676 km og fylkesvegene for 44 623 km, mens de resterende
kilometerne er kommunale veier. Opplysningsradet for veitrafikk (OFV) mener at alle
innbyggerne i Norge fortjener et trygt, effektivt og moderne veinett, som er bade tilgjengelig
og forutsigbart. Det er av den grunn viktig at vegene er trafikksikre og oppretter en god
standard, slik at risikoen for trafikkskader minskes, men samtidig at veien konstrueres pa den
maten, at den gir en god standard og at klima- og miljgbelastningene reduseres, for a ivareta
naturen rundt. Selv om standarden for riksveger har gkt de siste arene, gjenstar det fremdeles
mye for & fa dem til optimal standard, med tanke pa gkt trafikkbelastning, bade for

persontransport og varetransport. (Opplysningsradet for veitrafikken, 2022)

| denne oppgaven skal vi ta for oss den delen av riksvei 15 som ligger i Innlandet fylke,

strekningen Otta — Stryn. Vi skal se pa hvordan denne strekningen driftes og vedlikeholdes i
vintersesongen, sett fra bade driftsmessige og miljgmessige perspektiver. For a gjennomfare
denne oppgaven, tar vi utgangspunkt i et geografisk omrade, og setter dette opp mot Statens

Vegvesens egen norm for vinterdrift.

1.1.1 Problemstilling

Hensikten med normene Statens vegvesen har innfart, er & gi retningslinjer og veiledning for
hvordan vinterdrift av riksveier i skal gjennomfgres. Dette er for & bidra til en effektiv og
trygg vei. Dermed kommer det naturlig at vi valgt falgende problemstillinger for var

oppgave:

e Fglger Statens vegvesen sin egen norm for vinterdrift pa strekningen Otta-Stryn?
e Huvis ikke, hva er arsaken til at det ikke blir fulgt etter norm?

e Hvilke miljgmessige konsekvenser kan oppsta ved utfarelse av vinterdrift?



Problemstillingene vil draftes pa bakgrunn av teori og hvordan Statens vegvesen
gjennomfarer vinterdrift pa strekningen Otta-Stryn. Oppgaven vil til slutt forsgke a
konkludere med aktuelle Igsninger som er mer miljgvennlig og lannsomme for driftsrutinen

parv. 15.

1.1.2 Avgrensning av oppgaven

Hovedfokuset i oppgaven er & vurdere hvordan Statens vegvesen utfarer vinterdrift pa
strekningen Otta-Stryn per i dag, kontra hvordan normene omtaler drift og vedlikehold av
riksveier. SVV avdeling drift og vedlikehold fikk etter fylkessammenslaingen i 2020 ansvaret
for store deler av forvaltning, drift og vedlikehold av riksvegnettet i Norge.

Selve fagomradet er stort, og vi har derfor valgt & avgrense oppgaven til vinterdrift, av den
grunn at det er hit mye av midlene gar, med tanke pa salting, strging og brgyting, samt

generell vinterdrift.

Av den grunn at temaet rundt drift og vedlikehold er like aktuelt over hele landet, har vi valgt
a avgrense oppgaven til en bestemt veistrekning, riksvei 15 Otta-Stryn. Riksveien strekker
seg fra Otta i Sel kommune til Malgy i Kinn kommune, men vi skal kun ta for oss den delen
av strekningen som ligger i Innlandet fylke, fra Otta til Stryn.



1.2 Statens vegvesen som aktgr

Statens vegvesen er underlagt Samferdselsdepartementet, og har seks underliggende
divisjoner i tillegg til vegdirektoratet. Vegdirektoratet med vegdirekter Ingrid Dahl Hovland i
spissen har ansvar for planlegging, bygging og vedlikehold av riksvegnettet i Norge, mens de
seks underliggende divisjonene har hver for seg, sine ulike fokus- og ansvarsomrader.
Vegvesenet jobber for a redusere miljgpavirkningen fra forvaltning, drift og vedlikehold
(FDV) av riksveinettet, og har som mal a levere gode tjenester gjennom blant annet effektiv

bruk av offentlige midler. (Statens vegvesen, 2022)

Divisjoner
Trafikant og kjoretoy Utbygging
Drift og vedlikehold Transport og samfunn
IT Fellesfunksjoner og HR

Figur 1: Organisasjonskart - de seks underliggende divisjonene

Denne oppgaven vil ha hovedfokus pa divisjonen — drift og vedlikehold, og fokuset til SVV

o

era.

«Utvikle gode veisystemer som alle kan bruke, der transporten ikke farer til

alvorlig skade pa mennesker eller miljo»

(Statens vegvesen, 2022)



1.2.1 Driftskontrakt 3414 Ottadalen

En driftskontrakt skal gi klare retningslinjer for hvordan drift og vedlikehold skal
gjennomfares. Hovedmalet med driftskontrakten er a gjennomfare alle viktige tiltak som
sikrer god trafikkframkommelighet. Driftskontrakt 3414 tar for seg hvilke retningslinjer som
er rettet til riksvei 15 Ottadalen. Kontrakten beskriver hvilke oppgaver som skal
gjennomfares med i henhold til handbok R610 «Standard for drift og vedlikehold av
riksveger». Driftskontrakten er utarbeidet av byggherre i samrad med gjeldende entreprenar,
entreprengren har hovedansvaret for at det som star i driftskontrakten gjennomfgres, mens
byggherren kontrollerer rutinemessig at utfgrelsen gjeres i henhold til kontrakt, i dette tilfelle
driftskontrakt 3414 Ottadalen. Typiske arbeidsoppgaver i en vinterdriftskontrakt er blant
annet brgyting og ulike metoder for strging med bade sand og salt.

I vintersesongen 2018/2019 var det Statens vegvesen som sto som byggherre, mens Mesta AS
utfgrte som entreprengr, arbeidet. Per 2022 er det Stian Brenden Maskinservice AS som har

kontrakten om vinterdrift pa riksvei 15.

1.3 Samfunnsperspektiv

1.3.1 Sikkerhet — nullvisjon

Figur 2: Mal for nasjonal transportplan 2022-2033

Som vist i figuren over, har Statens vegvesen blant annet som mal i nasjonal transportplan for
2022-2033, en nullvisjon for drepte og hardt skadde i trafikken. Ambisjonen er at det
maksimalt skal veere 350 drepte og hardt skadde i trafikken i 2030. Det har helt siden 1970
arene veert gjennomfart langsiktig og malrettet trafikksikkerhetsarbeid i Norge, og resultatene



har gitt en reduksjon fra 560 drepte i trafikken i 1970, til om lag 100 drepte de siste arene.
(Statens Vegvesen, 2022)

Sett fra et etisk perspektiv, er nullvisjonen en vegviser og retningslinje for
trafikksikkerhetsarbeidet. Det innebeerer at transportsystemet, midlene og regelverket for
atferd skal utvikles pa en mate som fremmer en mer trafikksikker atferd hos alle trafikanter,
samt at menneskelige handlinger ikke farer til dgd eller alvorlige trafikkskader. (Statens
Vegvesen, 2022)

1.3.2 Beerekraft og miljg

Oppgaven legger vekt pa at prosjektet skal gjennomfares pa en bearekraftig og miljgvennlig
mate, hvor fokuset bade ligger pa ytre- og indre miljgpavirkninger. Vi har vurdert noen
viktige punkter, som skal sta i stil med Statens vegvesens klimamal, som i tillegg har et stort
fokus pa a falge FNs barekrafts mal. Malene er felles for hele verden, og skal bidra til a ta
vare pa menneskers behov, sann at ogsa fremtidige generasjoner kan leve, og fa dekket sine
behov. Barekraftsmalene er delt inn i tre kategorier, klima & miljg, gkonomi og sosiale
forhold.

ANSVARLIG STOPPE ANSTENDIG ARBEID
9 m 1 FORBRUK DG 13 KLIMAENDRINGENE 0G DKONOMISK

PRODUKSJON VEKST

& |0 |G i

Figur 3: FNs baerekraftsmal
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| denne oppgaven ser vi pa baerekraftsmal 8, 9, 12, 13 og 15 som svert sentrale.

Tabell 1: FNs definisjon av baerekraftsmalene

Mal nr:

Beskrivelse:

8

12

13

15

(FN, 2021)

Anstendig arbeid og gkonomisk vekst
Fremme varig, inkluerende og barekraftig gkonomisk vekst, full

sysselsetting og anstendig arbeid for alle.

Industri, innovasjon og infratruktur:
Vi har som et mal & utvikle et beaerekraftig og palitelig infrastruktur. Dette
er faktorer som ber vere pa plass for at samfunnet skal fungere slik det er

planlagt.

Ansvarlig forbruk og produksjon:
Beerekraftig forbruk og produksjon tar for seg a gjenvinne ressurser, eller

a velge mer baerekraftige materialet, i tilegg til a minske avfallsmengden.

Stoppe klimaendringene:
Dette malet tar for seg a bekjempe klimaendringer.

Livet pa land:
Dette malet tar for seg a beskytte og fremme beerekraft nar det gjelder

gkosystemer og skogforvaltning.
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Tabell 2: Statens vegvesens definisjon av baerekraftsmalene

Mal nr: Beskrivelse:

8 Anstendig arbeid og gkonomisk vekst:
Vi ma satse pa beerekraft innfor vart ansvarsomrade gjennom a sgrge for
at arbeidslivet i anleggs-og transportnaringen, skjer pa en anstendig og
sikker mate.
9 Industri, innovasjon og infratruktur:
Vi ma utfare sammfunnsoppdraget vart, ved a utvikle et moderne og
klimavennlig veisystem.
12 Ansvarlig forbruk og produksjon:
Vi ma styrke var satsing pa barekraft innnefor vart ansvarsomrade,
gjennom a fremme berekraftig innkjgp og ta et helhetlig miljgansvar.
13 Stoppe klimaendringene:
Vi ma styrke var satsing pa barekraft innenfor vart ansvarsomrade

gjennom a redusere egne klimagassutslipp.

15 Livet pa land:
Vi ma fremme de gode lgsningene og redusere vart fotavtrykk gjennom a
beskytte biologisk mangfold.
(Statens Vegvesen, 2022)

Vi skal ved hjelp av denne oppgaven oppna et mer miljgvennelig alternativ for drift og
vedlikehold. Riksvei 15 blir daglig benyttet av mellom 1000 og 3100 kjeretay, hvor en hgy
andel av disse er tungtransport, noe som kan medfare flere gdeleggelser pa strekningen. (Se
vedlegg 2: «Framtida er pa veg», Stensrud 2022)

1.3.3 @konomi

Asbjarn Stensrud sier i artikkel av Jarn Hindklev at det blir brukt omlag 3,1 milliarder pa
drift, vedlikehold, planlegging og utbyggingsprosjekter (Hindklev, 2020). Forvalting, drift
og vedlikehold er kostbart i Norge, noe som medfgrer at prosjekter som av ulike arsaker bar
oppgraderes, ikke blir fulgt opp. Arsaken for at veiene ofte bare blir fulgt opp, men ikke
oppgradert, er blant annet at det ikke er tilstrekkelig med midler til & gjennomfare diverse
utbedring pa enkelte strekninger. Statens vegvesen gnsker a utbedre riksvei 15, slik at den

kan oprettholde standard etter dagens krav.
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Prioriteringene av hva som bgr utbedres og hvor i landet, blir definert ettersom hvor mye
midler SVV far fra investeringsbudsjettet hvert ar. Fra det gkonomiske perspektivet varierer
prisen for utbedring, og kostnadene settes med utgangspunkt fra blant annet vegprofil, type
veg, vegbredde, geografisk lokasjon og hvor mange km det er snakk om a utbedre.

Som nevnt tidligere i oppgaven skal vi ta for oss riksvei 15 Ottadalen, bestdende av om lag
135 km med vei. Strekningen Otta-Stryn er ikke dimensjonert etter dagens trafikkmengde,
men allikevel gar mesteparten av de gkonomiske midlene til & drifte vegen, fremfor a utbedre
den slik at den blir dimensjonert etter ADT, og at trafikksikkerheten kan ivaretas pa en bedre
mate. Det finnes flere lgsninger pa hvordan en kan fa brukt midlene mer effektivt,
gjenbruksmaterialer, effektiv driftig og god planlegging er noen av eksemplene pa hvordan

drifts- og vedlikeholdskostnadene kan reduseres.

1.4 Fakta - Riksveg 15

Strynge- 355

fiellet

i -

n Soanefjellet
Figur 4: Illustrasjon Riksvei 15 - hentet fra NVDB

Riksveg 15 strekker seg mellom Otta i Sel kommune (Innlandet fylke) og Malay i Kinn
kommune (Vestland fylke). Vegen tar av fra E6 i Otta, og felger Ottadalen vestover gjennom
Lalm, Vagamo, Lom og Bismo til Grotli. Videre strekker veien seg langs sgrsiden av
Strynevatnet, og gjennom Stryn sentrum, fra Innvikfjorden over til sgrsiden av
Hornindalsvatnet, og videre vestover til Nordfjordeid, derfra strekker Rv.15 seg langs
nordsiden av Nordfjord, helt til Malgy. Den totale vegstrekningen er pa om lag 280,3 km, og
falger delvis samme trasé som E39 pa strekningen Nordfjordeid — Kjgs bru. (Wikipedia,
2021)
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Strekningen vi skal ta for oss i denne oppgaven er den parsellen pa riksvei 15, som strekker
seg fra Otta og til Stryn. Strekningen er pa om lag 135km fra Otta til Vestland grense, og har
en ADT p& mellom 1000 og 3100. (Vedlegg 2: «Framtida er pa veg», Stensrud 2022)

Veistrekningen mellom Otta og Stryn er en av de kortere alternativene til transportrute
mellom Bergen og Trondheim. Ca. 25% av dggntrafikken pa strekningen er tungtransport,

som innebarer bade vare- og persontransport.
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2. Sentrale begreper

For & kunne lettere forstd oppgaven vil det under komme noen sentrale ord/begreper med

forklaringer, og evt. Forkortelser.

2.1 Forkortelser
SV Statens Vegvesen

Rv.15 Riksvei 15

DV Drift og vedlikehold
ADT Arsdagntrafikk
NVDB Nasjonal vegdatabank
HB Handbok

NTP Nasjonal transportplan
DkC Driftsklasse C

DkD Driftsklasse D

2.2 Drift

Statens vegvesens leerebok «Drift og Vedlikehold av veger» definerer drift som innsats og

aktiviteter som er ngdvendig ute pa vegnettet for at trafikken skal komme fram pa en trygg og

effektiv mate fra dag til dag. Denne type tjenester kaller man ofte for 7/24/365 tjenester,
siden de tilbys syv dager i uka, 24 timer i degnet og 365 dager i aret. (Thomassen, et al.,
2015)

2.3 Vedlikehold
Med vedlikehold av veier forstas innsats og aktiviteter som ivaretar infrastrukturen pa en
mate som muliggjar trygg og effektiv transport i et lenger perspektiv. Det vil alltid oppsta

behov for anleggsomrader i det eksisterende vegnettet utover vanlig vedlikehold.

Alt vedlikehold har til hensikt & sgrge for at vegsystemet skal fungere som tiltenkt, i dag, i

morgen og i lang tid framover. (Thomassen, et al., 2015)
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2.4 Nasjonal vegdatabank

Nasjonal vegdatabank (ogsa kalt NVDB) er databasen som brukes for & finne informasjon om
statlige kommunale, private, fylkes- og skogshilveger i Norge. Databasen inneholder blant
annet: vegnett med geometri for kartlgsninger og ruteberegning, oversikt over utstyr og
drenering langs vegen, trafikkmengder (arsdggntrafikk) og ulykker, samt noe grunnlagsdata
for bruk til steyberegning og trafikkmodeller. Mens «datakatalogen» vil gi mer detaljert
informasjon om samtlige objekttyper som befinner seg i NVDB, vil kartapplikasjonen

«vegkart» kunne brukes for innsyn i datagrunnlaget. (Statens Vegvesen, 2022)

2.5 Arsdagntrafikk

Arsdagntrafikk forkortes med ADT, og defineres som den totale trafikkmengden i en
vegstrekning pr ar dividert med arets dager. Altsa far vi gjennomsnittstallet for
trafikkmengden daglig. ADT blir beregnet ut ifra tellinger som foregér pa ulike dager i éret.
Det gjeres ved a bruke automatiske telleapparater som gir ganske ngyaktige tall. (Aksnes, et
al., 2016)

Det er viktig a ha tall pa arsdggntrafikken for a kalkulere utgifter som drift- og vedlikehold,
og om det er behov for & utforme veien med tanke pa veisikkerheten. (Aksnes, et al., 2016)
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3. Metode

| denne metodedelen vil det bli satt sgkelys pa hvilke fremgangsmater som blir brukt i
bacheloroppgaven. Metodedelen vil blant annet ta for seg kvantitativ og kvalitativ metode.
Videre blir innhenting av informasjon naermere beskrevet, i tillegg til litteratursgk,
kildekritikk og feilkilder.

3.1 Valg av forskningsmetode

Oppgavens forskningsmetode kan beskrives som oppgavens fremgangsmate, og valg av
problemstilling vil vaere en sentral faktor for forskningsmetoden. Ut ifra innhentet
bakgrunnsinformasjon, ble det valgt kvantitativ metode, som forskningsmetode, og dette blir

neermere beskrevet i delkapittel 3.1.1 Kvantitativ metode.

Av oppgavens problemstilling falger det dermed at oppgaven i hovedsak falger den
kvantitative metoden. For & svare pa problemstillingen har vi brukt ulike tall og analyser for &
komme frem til et resultat. Det ble i tillegg gjennomfart faste intervju med Statens vegvesen,
der hensikten med intervjuene var a innhente omfattende informasjon fra en informant, om et

tema de er godt kjent med.

3.1.1 Kvantitativ metode
Kvantitativ metode handler om fastsatte tall som kan innhentes fra statiske tabeller, grafer

og/eller det som er malbart. Datainnsamlingene brukes til a analysere resultater og teste ut
ulike hypoteser i forskningsprosessen. Problemstillingen i kvantitativ metode vil beholde seg
presise og ikke endres underveis (Andersen, 2019).

3.1.2 Kvalitativ metode

Kvalitativ metode handler om kvalitative analyser av tekster. Dette vil si & innhente
informasjon og data gjennom observasjoner, intervju og dokumenter. Informasjonene er ikke
tall- eller malbaserte dermed vil problemstillingen i fleste tilfeller bli endret og presisert
underveis (Andersen, 2019).
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3.2 Valgt forskningsmetode
En casestudie er en metode som ofte brukes for a undersgke og utdype seg i en eller flere

situasjoner i et omrade. Metoden brukes for a samle inn data og info om et begrenset
fenomen for & vurdere, forklare og utforske situasjonen. (Sander, 2022).

«| utgangspunktet omfatter en case-studie, kun ett enkelt tilfelle, eller en enhet.
Sakalte komparative case-studier inkluderer to eller noen fa enheter, som blir
systematisk sammenliknet» (Weahle, et al., 2020)

Ut ifra definisjonen pa en case-studie, har vi et enkelt tilfelle. Noe som betyr at vi i dette
tilfelle skal ta for oss en valgt veistrekning i Norge og se pa vinterdriften knyttet til omrade.
Med utgangspunkt i riksvei 15 Otta-Stryn, skal vi se pa hvilke faktorer som spiller inn for
utfarelse av vinterdrift etter normen, kontra hva driftskontrakten legger til grunn. Studien
legger til grunn for blant annet miljgmessige utfordringer og tiltak, samt strekningens
effektivitet og andre konsekvenser tilhgrende vinterdriften. Noen av parameterne i oppgaven
viste seg a vaere vanskeligere enn antatt a tallfeste, og dermed er analysene basert pa innspill

fra aktgrene og informasjon fra relevant fagpersonell.

3.3 Innhenting av informasjon

Det ble avholdt tre mgter med Statens vegvesen avd. Drift og vedlikehold pa Lillehammer.
Formalet med disse mgtene var som nevnt tidligere; & innhente rad og innspill om
utfordringer som er knyttet til vinterdrift av riksvei 15. Ekstern veileder hjalp oss med a
komme i kontakt med relevant fagpersonell, for & fa mer informasjon rundt problemstilling

og annen data innenfor temaet.

Tabell 3: Mgter avholdt med bedrift

Bedrift Mgtedeltaker(e) Rolle innen drift  Dato
Statens Vegvesen Vegar Antonsen Prosjektleder 18.03.2022
Statens VVegvesen Asbjern Stensrud Seksjonssjef i 06.04.2022
Drift og
vedlikehold
Statens vegvesen Vegar Antonsen og Prosjektleder og 04.05.2022
Fredrik Moen senioringenigr
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Intervjuet ble gjennomfart pa ulike mater. Det ble brukt bade interaktivt mgte via teams og
personlig intervju. Intervjuguiden utarbeides ved at gruppen forberedte egne spgrsmal som er

relatert til vinterdrift pa riksvei 15.

Spersmalene ble ikke sendt pa forhand til fagpersonell, da gruppa hadde et gnske om a fa
direkte svar, slik at vi hadde noe a jobbe videre med. Gjennom disse samtalene fikk vi mange
nyttige svar fra SVV, i tillegg til et ytterligere innspill fra informantene som vi ikke hadde
vurdert tidligere. Gjennom intervjuene fikk vi et bedre grunnlag og en helhetlig visjon for

videre arbeid i oppgaven.

Ytterlige informasjonen som ble hentet gjennom disse samtalene ble samlet inn og
oppsummert. Informasjonen ble samlet og lagt til grunn for resultater til videre drgfting av
var problemstilling. Dette var fordi informasjonen fra bransjen var bade relevant, og aktarene

var enige om samme type utfordringer, som vi ogsa hadde sett for oss far intervjuet.

Gruppa har forsgket a kontakte de ulike entreprengrene, som har hatt ansvar for vinterdrift av
Otta-Stryn i vintersesongen 2018/2019 og 2021/2022 om kostandsverdier pa salting og

sanding.

3.4 Litteratursgk

For a finne aktuell informasjon om valgt fagomrade, ble det brukt rapporter og handbgker
som er utarbeidet av Statens vegvesen. | tillegg har vi fatt tilgang til tidligere
bacheloroppgaver som omhandler vegfaget gjennom blant annet «<NTNU open» og «Google
Scholar». Litteratur fra internett er naermere beskrevet i tabellen nedenfor, der de aktuelle

sgkeordene er skrevet ned med dato for nar det er funnet, tittel og valgt sgkemotor.

Tabell 4: Litteratursgk

Tittel URL / nettside Sekeord Dato sgkemotor
funnet
Veinettet https://ofv.no/politikk/v | Stykkevis 25/01/2022 google
eistandard-2-0 utbedring av
vei

1.14 Generell | https://www.tshandbok. | Utbedring av 25/01/2022 google

utbedring av | no/del-2/1- veg
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https://ofv.no/politikk/veistandard-2-0
https://ofv.no/politikk/veistandard-2-0
https://www.tshandbok.no/del-2/1-vegutforming-og-vegutstyr/doc630/
https://www.tshandbok.no/del-2/1-vegutforming-og-vegutstyr/doc630/

eksisterende

vequtforming-og-

veg vequtstyr/doc630/
Nytt konsept | https://www.samferdsel @ Utbedring av 25/01/2022 google
for utbedring | infra.no/nytt-konsept- veg
av vei for-utbedring-av-vei/
Riksvegutred | https://vegvesen.brage.u = Statens 10/02/2022 Google
ningen 2015 nit.no/vegvesen- vegvesen Rv. scholar
xmlui/bitstream/handle/ | 15
11250/2607834/riksveg
utredningen%202015.p
df?sequence=1&isAllo
wed=y
Forskjellen https://no.surveymonkey | Kvalitativ og 20/02/22 Google
mellom .com/mp/quantitative-vs- | kvantitativ
kvantitative qualitative-research/ undersgkelser
og kvalitative
undersgkelser
Kvalitative og | https://ndla.no/nb/subje | Kvalitativ og 20/02/22 Google
kvantitative ct:1:9bb7b427-3f5b-4c45- | kvantitativ
metoder 9719-
efc509f3d9cc/topic:1:432
baee9-5671-47ce-870e-
48b8fc3b7a42/topic:1:7d
43618f-5198-4b32-9e3f-
74c7d73ffb27/resource:1
:190746
Sngkart pa https://www.nve.no/van | Sngmengder 12/05/2022 Google

SeNorge.no

n-og-vassdrag/vannets-

kretsloep/sno/snoekart-

paa-senorgeno/
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https://www.tshandbok.no/del-2/1-vegutforming-og-vegutstyr/doc630/
https://www.tshandbok.no/del-2/1-vegutforming-og-vegutstyr/doc630/
https://www.samferdselinfra.no/nytt-konsept-for-utbedring-av-vei/
https://www.samferdselinfra.no/nytt-konsept-for-utbedring-av-vei/
https://www.samferdselinfra.no/nytt-konsept-for-utbedring-av-vei/
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/bitstream/handle/11250/2607834/riksvegutredningen%202015.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://no.surveymonkey.com/mp/quantitative-vs-qualitative-research/
https://no.surveymonkey.com/mp/quantitative-vs-qualitative-research/
https://no.surveymonkey.com/mp/quantitative-vs-qualitative-research/
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://ndla.no/nb/subject:1:9bb7b427-3f5b-4c45-9719-efc509f3d9cc/topic:1:432baee9-5671-47ce-870e-48b8fc3b7a42/topic:1:7d43618f-5198-4b32-9e3f-74c7d73ffb27/resource:1:190746
https://www.nve.no/vann-og-vassdrag/vannets-kretsloep/sno/snoekart-paa-senorgeno/
https://www.nve.no/vann-og-vassdrag/vannets-kretsloep/sno/snoekart-paa-senorgeno/
https://www.nve.no/vann-og-vassdrag/vannets-kretsloep/sno/snoekart-paa-senorgeno/
https://www.nve.no/vann-og-vassdrag/vannets-kretsloep/sno/snoekart-paa-senorgeno/

Riksvei 15 https://no.wikipedia.org/w | Riksvei 15 10/03/2022 google
iki/Riksvei_15 fakta
Handbok https://www.vegvesen.no/ | Trafikkberegni = 10/03/2022 google
V713 globalassets/fag/handboke | nger SVV
trafikkberegn = /hb-v713.pdf
inger
Regionreform | https://www.regjeringen.n | Regionreform | 19/04/2022 google
o/no/tema/kommuner-og- | 2020
regioner/regionreform/id2
628044/
Sngbrgyting https://www.vegvesen.no/ | Sngbrgyting 19/04/20222 | Google
og rydding fag/veg-o0g-
gate/vinterdrift/snobroytin
g-0g-rydding/
Vinterdrift https://www.vegvesen.no/ | Vinterdrift 19/04/2022 Google
fag/veg-o0g- statensvegvese
gate/vinterdrift/ n
Veinettet https://ofv.no/politikk/vei | Km riksveger i = 19/04/2022 Google
standard-2-0 Norge
Nullvisjonen | https://www.vegvesen.no/ | Statens 05/05/2022 Google
fag/fokusomrader/trafikks | vegvesen
ikkerhet/nullvisjonen/ nullvisjon
Vegbygging https://www.vegvesen.no/ = Handbok N200 | 14/05/2022  Google
globalassets/fag/handboke
r/hb-n200-vegbygging-
juli-2018.pdf
Standard for | https://www.vegvesen.no/ | Handbok R610 @ 14/05/2022 Google
drift og globalassets/fag/handboke
vedlikehold r/hb-r610.pdf

av riksveger
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https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/handboker/hb-r610.pdf
https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/handboker/hb-r610.pdf

Sngploger og | https://www.steinslandme | Spissplog 14/05/2022 Google
bragyteutstyr k.no/produkter/snoploger-
0g-broyteutstyr/
Diagonalplog | https://www.akershustrakt | Diagonalplog | 14/05/2022 | Google
or.no/diagonalplog-fmg/
Machine https://overaasen.no/288 | Sideplog 14/05/2022 Google
Sideplog
EP6/EP9 https://overaasen.no/262  Elementplog | 4/05/2022 Google
Elementplog
Driftskontrak | https://www.mercell.com/ | 3413 Ottadalen | 14/05/2022 Google
t 3413 en/tender/165208662/drift
Ottadalen skontrakt-3413-ottadalen-
2022-2028 2022-2028-tender.aspx
Veaermeldinge | https://www.vg.no/forbr | Temperatur for | 17/05/2022 Google

n forteller nar

veien saltes

Seking etter bakgrunnsmateriale, litteratur, fagartikler og annen relevant informasjon har veert

uker/bil-baat-0g-

motor/i/0m8x0/vaermel

dingen-forteller-naar-

veien-saltes

salting

utfordrende, siden det finnes lite informasjon pa nett, som omhandler valgt geografisk

omrade for oppgaven. Det ble gjennomfart litteratursgking bade pa engelsk og norsk,

samtidig som det var lite som ble funnet om vinterdrift tilknyttet riksvei 15. I tillegg ble det
forsgkt a finne relevant informasjon fra utlandet, blant annet Storbritannia, men ingen

relevant info ble funnet.

3.5 Kildekritikk

Vi skal ved dette prosjektet vise god kildekritikk ved a gjare rede for kildene som er blitt
anvendt. For a finne relevant informasjon til & svare pa problemstillingen, har gruppen
tilegnet seg kunnskap gjennom forelesninger, fagleerere og andre relevante seminarer

gjennom studietiden.
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| sgket etter & finne relevante forskningsartikler og annen nyttig informasjon knyttet til valgt
tema, ble det brukt blant annet «google scholar». For a begrense sgket etter relevant
informasjon, har vi satt noen kriterier. Disse Kkriteriene er: holdbarhet, troverdighet, relevans
og gyldighet. Troverdig kilde innebzrer at informasjon som er hentet fra internett, er a anse
som en god kilde, av den grunn at forfatteren bruker konkrete tall og data til & legge frem
informasjonen. Nar det gjelder & hente ut informasjon fra en eller flere personer gjennom
personlige intervjuer, har vedkommende som blir intervjuet mye kunnskap og erfaring pa sitt
fagomrade, noe som vil vare til stor hjelp for hvordan oppgaven utvikler seg.

3.6 Refleksjon, metodevalg
For & kunne skrive en god oppgave er det viktig & velge rett metode. Metodevalget bestar av

kvantitativ metode for presise data og tallfakta, mens den kvalitative metoden spiller inn for
innhenting av tilstrekkelig informasjon. I tillegg har det blitt brukt handbgker og relevant

litteratur for & oppna en tilstrekkelig oppgave med bruk av troverdige kilder.

Vi begynte med kvalitativ metode for innhenting av relevant informasjon knyttet til
problemstillingen. Deretter tallfestet vi innhentet informasjon gjennom bruk av kvantitativ
metode. A bruke en kombinasjon av de to metodene, var med pa & styrke oppgaven pa den
maten at vi bade fikk informasjon gjennom dyktig fagpersonell og tallfestede data via
databaser. Fordelen med a trekke inn kvalitativ metode er at vi far innspill pa hva bedriften
har som faglige erfaringer knyttet til temaet, og hva de gnsker & fa svar pa videre, gjennom
denne studien. Men & trekke inn innspill fra denne metoden har og sine ulemper, ved at blant
annet bedriften har stor pavirkningskraft i hvordan oppgaven blir utformet, da de sitter pa

mengder med informasjon, som de velger a ikke belyse oss om.

Oppgaven baserer seg i hovedsak pa kvantitativ metode, av den grunn at dette er data som er
tallfestet og presist. Tallene er gjort i Statens vegvesens egne databaser for
trafikkberegninger, og vi kan av den grunn si at dataene er en palitelig kilde knyttet til vart

arbeid.
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3.7 Feilkilder
Oppgavens feilkilder kan forekomme ved beregninger som kommer fram pa resultatdelen.

Det er beregninger pa hvor store deler av verdiene som bestar av antagelser. Disse
antagelsene har vi gjort for 8 komme fram til et resultat for a klare & sammenligne teori opp
mot praksis. | tillegg har vi tatt med verdier som vi har fatt fra Statens vegvesen, basert pa

erfaringer.

Det kan selvfalgelig veere menneskelig feilvurderinger til stede i beregningsdelen. Av den
grunn vil oppgaven vil bli lest over av flere. Det vil bade bli kontrollert av veileder og

fagperson. Dette er for & minske risikoen for menneskelig feil som kan oppsta.
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4. Handbgker
| Samarbeid med SVV er det utarbeidet en rekke handbgker innenfor bygg og anlegg.

Handbgkene er blant annet knyttet hvordan forvalte, drifte og vedlikeholde vegnettet. For a
skille mellom handbgkene, kan man kort si at det er vegnormalen som er gjeldene, deretter
kommer retningslinjene for sa veiledningen til slutt. Sa skulle det veere motstridene mellom
en normal og en retningslinje, vil det veere normalen som er gjeldene. (Statens Vegvesen,
2021)

Statens vegvesen skiller i hovedsak mellom tre typer handbgker:

e Vegnormaler
> Normalene er hjemlet i lovverk og gjelder all offentlige veg/gate, bade for Statens
vegvesen og andre myndigheter. Vegnormalene er kravdokumenter.
e Retningslinjer
> Retningslinjene gjelder kun for riksveger og for Statens vegvesen, og er hjemlet i
lovverk eller i instruks fra vegdirektaren. Retningslinjene gjelder ogsa for
konsulenter og entreprengrer som gjgr oppdrag for Statens vegvesen.
e Veiledninger
» Veiledningene er hjelpedokumenter som understgtter vegnormalene. De
inneholder utdypende fagstoff utover det som star i vegnormalene og beskriver

mer i detalj hvordan normalkravene kan brukes.

(Statens Vegvesen, 2021)

Standard for drift og
N vedlikehold av riksveger

Figur 5: Handbok R610 og N200
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4.1 Handbok R610

Statens vegvesen handbok R610 «Standard for drift og vedlikehold av riksveger» tar for seg
ulike krav som er knyttet til drift og vedlikehold av blant annet veger, bruer og tunneler.
Kravene er beskrevet dels som felles krav, som gjelder alle vegobjekter og dels som krav for

det enkelte vegobjektet eller for utfarelse av drift og vedlikehold.

Kravene til drift og vedlikehold av det enkelte objekt tar utgangspunkt i objektets tiltenkte
funksjon. Gjennomfering av drift og vedlikehold i henhold til kravene sikrer at objektets
funksjon ivaretas til enhver tid, bade pa kort og lang sikt. Kravene bygges vanligvis opp med
en kombinasjon av funksjonskrav, funksjonsrelaterte krav og tiltakskrav (materialkrav og
metode / utfarelseskrav). (Statens Vegvesen, 2014)

4.2 Handbok N200
Handbok N200 «Vegbygging» er ment for alle som planlegger, dimensjonerer og bygger
veger i Norge. Vegnormalen inneholder krav og faringer innenfor:

e Geoteknisk og geologisk prosjektering, lasninger og byggemetoder for underbygning,
vegfyllinger, skjaeringer og skraninger..

e Dimensjonering, materialvalg og utfgrelse for handtering av overvann og drensvann.

e Dimensjonering, materialvalg og utfarelse av vegoverbygning (vegfundament og
vegdekke).

e Vegutstyr og miljetiltak.

Handbokens krav og anbefalinger bygger i stor grad pa erfaringer, og pa en helhetlig
vurdering av de totale kostnadene for blant annet samfunnet, trafikksikkerheten,
klimapavirkning og trafikkberedskapen. (Statens Vegvesen, 2021)
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5. Vegteknologi

5.1 Definisjon vegteknologi

Begrepet vegteknologi brukes som en fellesbetegnelse om det som omhandler vegens
konstruksjon og oppbygning, i tillegg til drift og vedlikehold. Fagomradet omhandler
vegdekkets funksjonsegenskaper, kvalitetskontroll og laboratorievirksomhet. (Aksnes, et al.,
2016)

5.2 Dimensjonering av veg

Vegoverbygningen skal i grove trekk besta av vegdekke, barelag og forsterkningslag, men
ber ogsa inneholde frostsikringslag og filterlag/fiberduk. Vegen dimensjoneres ved blant
annet & tilpasse konstruksjonstype og type materialer, slik at den skal kunne opprettholde
tilstrekkelig beereevne gjennom hele aret, i tillegg til at den fordeler laster fra trafikken pa
grunnen, sann at risikoen for skadelige eller uakseptable deformasjoner minskes. (Statens
Vegvesen, 2021)

Vegen blir i henhold til Handbok N200 «vegbygging», delt inn i ulike parseller (deler av en
strekning), alt ettersom forholdene. De ulike parsellene deles inn med tanke pa blant annet
variasjoner i jordens hardhet, styrke og telefarlighet, samtidig ligger ogsa faktorer som
omliggende terreng, dreneringsforhold, og overbygnings geometri til grunn for
dimensjoneringen. En kan si at dimensjonering av vei er svert viktig for vegens livslagp og
kvalitet. (Statens Vegvesen, 2021)

5.3 Vegdekke

Valg av dekke skal gjgres i henhold til ADT i pningsaret, og dekkets tykkelse m& som et
minimum oppfylle kravene gitt i tabell 5 «krav til minimum tykkelser». Med tanke pa rv.15
velges dekke som et stivt dekketype 3,5 over 3,0, av den grunn at ADT ligger p& mellom
1000-3100.

Tabell 5: Krav til minimum tykkelser

ADT (i dpningsiret)
Dekketype 2Ll
0 - 1000 1000 - 3000 3000 - 5000 > 5000
Myke dekketyper 4,0
Stive dekketyper 3,0 over 3,0 3.50ver 3,0 4,0 over 3,0 4,0 over 4,0

27



5.4 Frostsikring

For at en vegkonstruksjon skal kunne fa problemer med frysing/tining er det tre forhold som

ma veere til stede: frost, telefarlige materialer og vann.

Frost avhenger av temperaturen pa vegoverflaten, og bestemmes av tilgangen pa sol/varme.
Solstralingen medferer at vegen pa vinteren vil veere lavere enn temperaturen pa luften, mens
det om sommeren vil veere motsatt. Produktet av antall kuldegrader og varighet i timer, kan

man definere som mengde frost (frosttimer, h°C). (Aksnes, et al., 2016)

«Frostmengden er 24 ganger summen av differansen mellom 0 °C og daglig
midlere utelufttemperatur, summert daglig i lgpet av frostsesongen, medregnet

bade positive og negative differanser.

Frostsesongen er perioden der midlere daglig utelufttemperatur er lavere enn
0°C, sammen med alle fryse-/tineperioder i hver ende av denne perioden, hvis

disse resulterer i netto frost.»
Kapittel 9: frostsikring, side 268, (Aksnes, et al., 2016)

En annen viktig faktor er telefarlige materialer. Vi kan definere et telefarlig materiale ved at
det trekker til seg vann ved frysning. Telefarligheten til et materiale er en sammenheng
mellom materialets kapillaritet og permeabilitet (materialets evne til & lede vann). Det finnes i
alt fire ulike telefarlighetsklasser, disse er delt inn etter hvor telefarlig ett materiale er.
(Aksnes, et al., 2016)

Tabell 6: Telefarlighetsklasser

Telefarlighetsklassifisering
Av materiale < 22,4 mm

Telefarlighetsgruppe Masse-%

<2 um < 20 um <200 um
Ikke telefarlig T1 <3
Litt telefarlig T2 3-12
Middels telefarlig T3 " > 12 <350
Meget telefarlig T4 <40 > 12 > 50

D Ogsa jordarter med mer enn 40% < 2 pm regnes som middels telefarlig materiale
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Den siste faktoren vann ma veere til stede for at det skal kunne oppsta telehiv. Telehiv oppstar
nar kapilleert vann fra jordmassens poresystem, trekkes mot frysesonen ved frysing. Vannet
trekkes opp om falge av overflatespenninger, og den kapilleaere stigehgyden er avhengig av
porestarrelsene, som igjen er en funksjon av kornfordelingen. (Aksnes, et al., 2016)

5.5 Drift og vedlikehold

Nar planleggings- og byggefasen er over, begynner drift- og vedlikeholdsfasen. Denne fasen
omfatter all drift og vedlikehold pa bade nybygde og allerede eksisterende vegoverbygninger.
En relevant og sveert viktig grunn for a gjennomfare rutinemessige drift- og
vedlikeholdstiltak, er at det pa lang sikt vil bli lavere kostnader for samfunnet, bade

gkonomisk og miljgmessig. (Aksnes, et al., 2016)

SVV skiller mellom drift og vedlikehold pa den maten at drift kan sees pa som 7/24/365
tjenester, mens vedlikehold kan defineres som innsats og aktiviteter som ivaretar

infrastrukturen pa vegen. (Thomassen, et al., 2015)

Sett ut ifra det som star i HB R610 «Standarder for drift og vedlikehold av riksveger» sa
angir SVV ulike mal som gjelder for drift og vedlikehold. Standarden angir noen generelle
krav om blant annet framkommelighet, trafikksikkerhet, miljg, universell utforming, service

0g vegkapital. (Statens Vegvesen, 2014)
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6. Vinterdrift

For & ha en god og trafikksikker framkommelighet er vi avhengig av at vinterdriften blir
gjennomfart effektivt. Kravene for god vinterdrift star klart og tydelig beskrevet i handbok
R610 «Standard for drift og vedlikehold for riksveier». | fglge SVV blir det brukt ca.1
milliard kroner til & drifte riksveiene hver vinter. Dette er om lag 20 prosent av kostnadene
som blir brukt pa drift og vedlikehold. (Statens vegevsen, 2020) Vinterdrift krever god
organisering, i tillegg til & ha god beredskap slik at alle standardkravene blir fulgt opp ngye
slik det er beskrevet i Handbok R610.

| folge SVVs laerebok «Drift og vedlikehold av veger» kapittel 21 «Vinterdrift», kan begrepet

vinterdrift deles inn i fglgende omrader:

e Sngbroyting

e Isrydding

e Salting og sandstrging

e Tining av grefter og stikkrenner

e Sette ut brgytestikker
(Thomassen, et al., 2015)

6.1 Sentrale mal for vinterdrift
Statens vegvesen stiller noen krav nar det gjelder vinterdrift. De legger spesielt mest vekt pa
tre hovedmalsetninger, som skal sgrge for at vinterdriften av norske veier utfgres i henhold til

driftskontrakten. (Statens Vegvesen, 2014)

e Fremkommelighet
» God fremkommelighet sgrges ved lave transportkostnader og kort reisestrekning
for alle trafikanter (persontransport, syklende og gaende).
o Trafikksikkerhet
> Begrense antall skader ved & ha oversikt over alle trafikanter, og sikre best mulig
veggrep. | tillegg & minske risikoen for trafikkulykker, ved gjennomfaring av
vinterdrift.
e Miljg
> Begrense miljgproblemer som skyldes drifts- og vedlikeholdsoppgaver.
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Ved & gjennomfare de sentrale malsetningene som beskrevet ovenfor, vil vanskelige
fareforhold som skyldes av vintervar begrenses. | tillegg til fareforhold er det krav om a ta
hensyn for vegens naboer. Dette overholdes ved a redusere fartsgrensen. (Thomassen, et al.,
2015)

6.2 Vinterdriftsklasser
For & drifte veiene effektivt, er det i handbok R610 delt inn i ulike driftsklasser ettersom
trafikkmengden pa veien. Driftsklassene deles inn i DKA til DKE, i tillegg til GsA, GsB og

sideanlegg, som vist pa tabellen nedenfor. De ulike veiene har bestemte krav for hva som er

et godkjent fareforhold i henhold til standarden. De veiene med hgy ADT blir prioritert farst i

sngbraytingsprosessen og det blir brukt salt for & holde disse slike veier bare, dette blir

naermere beskrevet i kap. 6.6 «Salting» (Statens vegvesen, 2021).

Tabellen under forklarer naermere hva som er et godkjent fereforhold avhengig av de ulike

vinterdriftsklassene.

Tabell 7: Oversikt over de ulike driftsklassene

Vinterdriftsklasse DkA Godkjent fareforhold er bar veg (terr eller vat).
Vinterdriftsklasse DkB Godkjent foreforhold er bar veg (terr eller vat), hard
(Hey, middels, lav) sno/is tillates utenom hjulspor 1 begrenset tidsrom.
Vinterdriftsklasse DkC Godkjent fareforhold er bar veg (tarr eller vit) i milde
perioder og hard sne/is 1 kalde perioder.
Vinterdriftsklasse DkD Godkjent fareforhold er hard sna/is.
Vinterdriftsklasse DKE Godkjent fereforhold er hard sneis.
DKE skal ikke nyttes pd riksveg.
Vinterdriftsklasse GsA Godkjent foreforhold er bar veg (terr eller vit). Hard og
jevn sn@/is tillates i kalde perioder.
Vinterdriftsklasse GsB Godkjent foreforhold er hard sne/is.
Sideanlegg Godkjente foereforhold er hardt og jevnt sne- og isdekke
med maksimalt 2 cm les sne.
Pi ferdselsareal for giende og syklende der det er
indikatorer skal de vare sne- og isfrie.
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6.3 Verforhold

Verforhold har ganske stor betydning for hvordan vinterdriften skal styres. Ved
klimaendringer vil utfarelsen av vinterdriften bli pavirket og veare krevende med tanke pa a
opprettholde de sentrale malene, som tidligere er beskrevet i kap. 6.1 «Sentrale mal for

vinterdrift».

Tabellen nedenfor viser ulike veertyper som vegen kan bli utsatt for, og hvilke betydninger
disse veerhendelsene har for kjgreforholdet. Tabellen er hentet fra staten vegvesens laerebok
«Drift og vedlikehold» side 309.

Tabell 8: Vaertyper som har betydning for kjgreforhold og behovet for vinterdrift

Vartyper / Betydning for kjereforhold | Aktuelle tiltak (Hyppighet p4 tiltak og
varhendelser metode vil variere ut fra vinterdriftsklasse)
Snefall Les sne, sne-/isdekke og For snefall:
dérlig veggrep. Darlig sikt. -eventuelt salting
Under og etter snefall:
-breyting, eventuelt salting, snerydding,
sn@/is-hevling
Vind i omrader med Fokksng Breyting, eventuelt salting, snerydding,
lassna Darlig sikt sn@/is-hevling
Regn pa frosset Is pa sno/isdekket veg og pd | Under slike hendelser er sandstraing
veghane frosset bar veg ofte det mest aktuelle tiltaket. For slike
Underkjelt regn Fryser direkte pa vegbanen, | varhendelser kan bruk av salt vare
kan gi ekstremt glatt is aktuelt pd det vegnettet hvor salting er
Tike kombinert med Rimfrost pd vegbanen krevd eller tillatt. Bruk av fastsand
frost i vegbane Darlig sikt eventuelt sandstreing kan ogsa vare
Oppklaring/utstriling Kan gi rimfrost og frysing metoder som gir en god preventiv
ved frost i vegbanen av vann pd vegbanen virkning.
@kning i luftfuktighet Kan gi rimfrost
ved frost i vegbanen
Synkende temperatur Gir tilfrysing av vann pé
til kuldegrader vegbanen og mulig rimfrost
Stigende temperatur til | Gir smelting av sne/isdekke | Sandstreing
varmegrader og dannelse av vit is
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6.4 Brgyting av veger

Sngbrayting danner deler av grunnlaget for god vinterdrift, og innebarer blant annet fjerning
av sng i veibanen. Brgytearealet omfatter veibaner, men ogsa busslommer, snuplasser, fortau
og parkeringsplasser. Det er Statens vegvesen som har ansvaret for brgyting av riks- og
europaveier, mens fylkeskommunen har ansvaret for a brgyte fylkesveiene. Jobben blir
vanligvis gjennomfgrt av entreprengrer som Statens vegvesen leier inn, og SVV
gjennomfarer ofte kontroller for a sikre at entreprengrene fglger standarder som er lagt til

grunn i driftskontrakten, for det gjeldende omradet. (Thomassen, et al., 2015)

Sngbrgyting utfgres normalt med en pamontert plog pa enten lastebil eller traktor.
Broytetiltaket bor iverksettes under eller rett etter sngvaer slik at sngen ikke blir nedkjert, av
den grunn at ved nedkjert sng kan det bli vanskelig a fjerne nedbgret med plog.. For & fa en
mest mulig effektiv brayterunde er det anbefalt 4 ikke kjgre med hastighet hgyere enn 40
km/t, da plogene har bedre effekt i lav hastighet, i tillegg unngar man at det oppstar farlige
situasjoner og for andre i trafikken. (Thomassen, et al., 2015)

Pa hgsten settes det ut braytestikkere langs veien, disse skal synliggjare veien for alle
trafikanter, og gjare det lettere for braytemannskapet a holde seg innenfor vegens ytterkant.
Dette kommer spesielt til nytte pa dager med darlig sikt, og generelt i vintersesongen, hvor
det er begrenset med dagslys, siden det blir vanskeligere for trafikanten og bragytemannskapet
a se hvor vegen gar. Broytestikkene samles inn igjen nar vinteren er over, og blir brukt pa

samme mate aret etter. (Thomassen, et al., 2015)
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6.4.1 Utstyr for brayting

Store klimavariasjoner bidrar til uforutsigbare veerendringer, behovet for varierende utstyr er
dermed viktig for brgytemannskapene, nar de skal utfgre vinterdrift. Det finnes ganske mange
forskjellige design for a holde veier, fjelloverganger, parkeringsplasser og gang- og
sykkelveier apne gjennom dager, som er preget av mye sng. De forskjellige plogene er laget
for & handtere alle typer sngvar som hardpakket sng, is eller vat sng. Ofte blir det brukt flere
trinn for a sikre at veiforholdet og framkommeligheten er trygg for alle trafikanter. Nedenfor

blir det nevnt noen av vanligste plogene som brukes i Norge. (Thomassen, et al., 2015)

Spissplog:

e God kasteevne
e Egner seg godt pa hayfijell og ved
ugunstige veerforhold

e Kaster sng pa begge sider av veien

Figur 6: Spissplog (Steinsland, 2022)

Denne plogen egner seg ikke like bra for europa- og riksveier fordi den kaster sng pa motsatt
kjerebane. Spissplog er spesielt godt egnet for bruk pa fjellveier og pa smale veger.
(Thomassen, et al., 2015)

Diagonalplog:

e Ugunstig a bruke pa smale eller svingete
veier

e Stor kastelengde

e Kaster kun til hgyre side.

Figur 7: Diagonalplog (traktor, 2022)

Diagonalplog er gunstig med tanke pa trafikken da den kun kaster til hgyre. Dette er den
plogen som blir mest brukt pa de fleste vegene i Norge. (Thomassen, et al., 2015)
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Elementplog:

e Plog som bestar av elementer som ikke er
avhengig av hverandre.

e Lav vekt

e God design som rydder store deler av veien pa

en gang. b |
Figur 8: Elementplog (Overaasen, 2022)

Elementplog blir spesielt mest brukt pa motorveger, og er lite egnet pa smalere veier og
fjelloverganger. (@veraasen, 2022)
Sideplog:

e For bruk pa lastebil, ssmmen med frontplog
o @ker kapasiteten pa sngrike og saltede veier

e Trinnlgs regulering av arbeidsbredden.

(Dveraasen, 2022)

Figur 9: Sideplog (Dveraasen, 2022)

Sideplog brukes vanligvis i kombinasjon med diagonalplog, og dette brukes gjerne pa veger
med flere felt, for & gke braytebredden. (Thomassen, et al., 2015)
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6.5 Friksjon

Friksjon defineres som motstanden mot gliding mellom dekk og vegoverflate, og er viktig pa
strekninger med mye svinger, bakker og uoversiktlige kryss. | vintersesongen er det ekstra
viktig med gode friksjonsforhold, da darlige forhold farer til darlig veggrep og risikoen for
trafikkuhell gker. Friksjonen varierer med verforholdene, ved vat veg ligger friksjonen pa
0,4-0,7, mens pa tert fare har man en friksjon pa om lag 0,7-0,9. En kan dermed si at det er

starre risiko for personskadeulykker pa vat veg, fremfor tgrr veg. (Thomassen, et al., 2015)

Valg av stramateriale avhenger av hvilken friksjonsverdi veien har, og friksjonen kan
forbedres ved a strg med enten sand eller salt. Er det ikke oppgitt friksjonskrav i gitt
driftsklasse, eller at veerforholdene tilsier at friksjonsverdien er under friksjonskravet, skal det

strgs med salt. (Thomassen, et al., 2015)

Handbok R610 stiller ulike krav til friksjon, og disse er naermere beskrevet i tabellen under.

Tabell 9:Friksjonskrav som stilles til de ulike vinterdriftsklassene

Vinterdrifts- Friksjonskrav | Forsterket Tidskrav for gjenopprettet

klasse friksjonskrav godkjent fereforhold etter
verhendelse

DkA Bar veg Bar veg 2 - 4 timer avhengig av ADT

DkB Bar veg/0,25 Bar veg/0,30 2,5 — 5 timer 1 henhold til
spesiell beskrivelse

DkC Bar veg/0,25 Bar veg/0,30 3 timer

DkD 0,25 0,30 4 timer

DKE 0,20 0,25 4 timer

GsA Bar veg/0,30 Ikke aktuelt Som for tilliggende veg, men
maks 2 timer

GsB 0,30 Ikke aktuelt Som for tilliggende veg, men
maks 3 timer

Sideanlegg 0,30 Ikke aktuelt + 2 timer 1 forhold til krav pa

tilliggende veg
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6.6 Salting

Salting er et viktig tiltak for & oppna god vinterdrift og opprettholde bar vei slik at det bidrar

til gode kjereforhold. Det er spesielt viktig a salte ved milde og fuktige vinterdager og

temperaturskiftninger. Behovet for salt gker ved temperatur rundt 0°C og det brukes

natriumklorid (NaCl) som strgsalt pa de norske veiene. Saltet vil bidra til & bryte ned all sng

slik at is og sng pa veibanen lettere kan bragytes bort. Det brukes ikke salt for a tine ned is,

men heller for & unnga at is dannes pa veien. Vanligvis saltes det i forkant av sngveeret slik at

det ikke fester seg sng i veibanen. Salt blir som nevnt tidligere mest brukt pa veier med stor

trafikk. (Thomassen, et al., 2015)

Hensikten med salt blir vanligvis definert etter tre forskjellige egenskaper. De tre hensiktene

er: Anti-ising, Anti-kompaktering og De-ising. (Thomassen, et al., 2015). Dette er neermere

beskrevet i tabellen nedenfor:

Tabell 10: Anti-ising, anti-kompaktering og de-ising.

Begrep Hensikt Prosess/Mekanisme
Anti-ising Hindre at det oppstar tilfrysing pa | Kjemikalet bidrar til & unnga at det
veibanen oppstar frysepunkt og glatt vei.

Anti-kompaktering | Bidra til & gjgre lettere for a fjerne

sng ved brgyting.

Saltet vil svekke at det oppstar
bindinger mellom sngkrystaller ved
at det saltes far, etter og under
sngfall. I tillegg vil det ikke oppsta
sammenpakking av sngen og det vil

veere lettere a brayte.

De-ising Bidra til fjerning og smelting av

sng i veien.

o

Smelte is og sng-dekke for a
opprettholde en bar veibane ved at
kjemikalet svekker bindingene som
oppstar mellom vegoverflaten og

isen.
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6.6.1 Saltstraingsmetoder
Det finnes fire ulike metoder a strg salt pa: Tarrsalt, finkornet salt, saltlgsning og befuktet

salt.

Ved bruk av tarr salt vil saltet stras i en tgrr form av saltkorn. Dette er en gkonomisk
lgnnsom metode, som fungerer pa veger der det allerede ligger sng, men metoden er pa en
annen side ikke lgnnsom pa tarre veger, siden denne typen salt vil blase bort ved darlig veer,
og dermed ikke ha noen effekt pa kjegrebanen, men heller skade omkringliggende vegetasjon.
(Thomassen, et al., 2015)

Befuktet salt beskriver en saltlgsning som er blandet med vann. Saltet bestar av klor-ioner og
natriumioner, for lettere & kunne binde vann. Grunnen til at saltet blandes med vann er for &
fa mest mulig effektivitet av salt, ved at vannmolekylene trekker de positive natriumionene
og negative klor-ionene fra hverandre. Dette er en metode som fungerer bade pa terr og vat
vegbane pa vinteren. Saltforbruket ved befuktet salt er mindre enn ved tgrr salt. (Thomassen,
et al., 2015)

Finkornet salt er et av de bedre alternativene av punktene som ble nevnt ovenfor (befuktet og
tarrsalt). Dette er en blanding som bestar av finkornet eller knuste saltkorn. Metoden er

ganske effektiv til & bruke ved bade tarre og vate vegforhold. (Thomassen, et al., 2015)

Saltlgsning er den fjerde metoden a strg salt pd. Dette er en blanding som er fullstendig lgst i
vann og som gir lavest frysepunkt. Saltlgsning er en ganske effektiv metode som brukes ved
lite fuktighet pa vegbanen, men fungerer best ved tarre forhold. (Thomassen, et al., 2015)
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Figur 10:Totalt saltforbruk i Norge (inkludert salt i strgsand)

Figuren over viser det totale saltforbruket fra 1993-2014, og vi kan se at fra 93/94 og frem til
04/05 var det en gradvis gkning i bruken av salt til vinterdrift. Fra vintersesongen 05/06 og

frem til 13/14, ser vi et varierende forbruk pa mellom 150-250 000 tonn per ér.

6.6.2 Effektiviteten ved salting

Salting er i tillegg til sngbrayting en sveert god og effektiv lgsning for a opprettholde tarr
veibane. Dette vil sikre trafikksikkerheten og i tillegg opprettholde trafikkhastigheten i
forhold til fartsgrensen. Salting er en metode som ikke krever lang tid til a utfere, og det er
tidligere blitt nevnt fire ulike metoder for salting. Disse metodene blir bestemt ut ifra vei-,
veer og trafikkforhold. Salt fungerer stort sett fra null grader og rundt 7-10 minusgrader.
(Aargy, 2016) Det bar ikke saltes ved -15 grader da dette virker mot sin hensikt. (Glesnes,
2009)

6.6.3 Saltingens effekt pa miljget

Salting har en stor effekt pa miljget, og ved bruk av store mengder salt kan det fare til skade
pa vegetasjonen i omradet. For eksempel ved at det oppstar sviskader pa trer, ved at treets
rotsystemer suger opp salt som blir brukt pa veien. Hayt saltforbruk vil svikte malene som

Statens vegvesen har satt, nar det gjelder FNs baerekraftige mal. (Thomassen, et al., 2015)

Overvann og grunnvann blir ogsa pavirket. Ved stort saltforbruk i overvann kan det forarsake
at bunnvannet blir oksygenfattig. Dette oppstar nar innsjger blir utsatt for lagdeling pa grunn

av salt. Nar det gjelder grunnvann vil en stor mengde av saltet forarsake store gdeleggelser i
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enkelbrgnner og i drikkevannet. Drikkevannet vil dermed besta av farlige kjemikaler, som

risikerer at vi ikke kan drikke vann direkte av springen. (Thomassen, et al., 2015)

6.7 Sanding

Sandstrging er en av de viktigste vinterdriftstiltakene, den blir brukt for & oppna et godt
veigrep pa veier som er dekket av sng eller is. Sanden blir stradd ved hjelp av strgbiler, og for
a oppna effekt av sandstrging pa veien er det anbefalt & ha en maksimal hastighet pa 25 km/t.
(Statens vegvesen, 2022)

Det finnes tre metoder for sandstrging:

e Toarrsand
> Strgs ut med en spreder som henger bak pa strgbilen. Dette er ikke en effektiv
metode for strging av sand, og har kortere varighet. Grunnen til dette er fordi
sanden vil strgs utover vegbanen, og fester seg ikke like bra.
e Saltblandet
> Sand som er tilsatt salt pa 1-2% kaller man for saltblandet sand. Blandingen vil
bidra til at sanden ikke fryser.
e Fastsandmetoden
» Fastsandmetoden er en metode hvor det blir tilsatt varmt vann i sanden. Dette vil
bidra til at sanden smelter seg inn i isen og dermed fryser fast i veien. Det skaper
et langt varig resultat og god friksjon med friksjonskoeffisienten 0,2-0,3. Dette er

en metode som er ganske effektiv pa hard is, kalde og stabile perioder.

(Thomassen, et al., 2015)
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Figur 11: Det totale sandforbruket 1998-2014 (Thomassen, et al., 2015)

Figuren over viser det totale sandforbruket fra 1998-2014. | de siste fire arene, kan man ut

ifra figuren se at sandforbruket har veert opp imot stabilt og ligget pa ca. 550 000 tonn per ar.

Grusmaterialet som skal brukes for strging kan bade veere siktet naturgrus eller knuste masser
av enten naturgrus eller knuste fjell. I1fglge leererboka «Drift og vedlikehold av veger»
(Thomassen, et al., 2015) bagr omtrent halvparten av massen besta av steiner som er mindre
enn 1,0 mm, og den starste steinstarrelsen ber ikke overstige 6,0mm. Det er anbefalt at
uavhengig av sandingsmetode, at skal det legges ut ca. 200 g/m? med sand. (Thomassen, et
al., 2015)

Mengde (g) per m? multipliseres med vegbredde 8,5m (antatt bredde for to-felts veg) for &
finne sandmengden som legges ut per km.

g g tonn
200—+* 85m = 1700=- 0,0017
m m km

6.7.1 Strging med fastsand

Fastsand har et bredt bruksomrade og i fleste tilfeller er det en bedre sandingsmetode enn
andre metoder for sandstrging. Selv om de beste resultatene oppnas pa sng og is sa kan denne
metoden ogsa brukes pa tynne ishinner. Fastsandmetoden kan ogsa benyttes for a
opprettholde friksjonskravet under stabile perioder og kaldt vinterveer med veger som er

preget av is. (Thomassen, et al., 2015)
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Sandingsmetoden vil ikke fungere eller ha en bedre effekt enn tradisjonell sanding ved mildt

veer, og krever dermed at temperaturen ute er pa minussiden av gradestokken. Fastsand stiller
dermed krav til & ha oppvarmet lager for sand og en spesialprodusert spreder for oppvarming

av vann. (Thomassen, et al., 2015)

Figur 12:Stroing av fastsand (Thomassen, et al., 2015)
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6.7.2 Strging med tgrrsand
Ved strging med tgrrsand er det ikke like viktig & bruke samme finstoffinnehold, som det er

ved strging med fastsand. Det kan brukes bade siktet naturgrus og knuste masse av naturgrus

eller fjell, som stremetode. (Thomassen, et al., 2015)

Figur 13:Tarrsandstrging (Thomassen, et al., 2015)

6.7.3 Strging med saltblandet sand

Det blir tilsatt en liten mengde salt pa 1-2 prosent for & hindre at sanden fryser. Det vil veere
ngdvendig a tilsette mer salt om sanden er fuktig. Ifglge leereboka «Drift og vedlikehold av
veger» vil salttilsetningskravet ut fra forutsetningene vare 15 — 30 kg/m?, dersom
saltmengden som tilsettes overstiger kravet sa vil det nserme seg en ordinzr saltpraksis. Ved
tilsetting av store mengder av salt kan det medfare til at sng og is smelter. Dette vil fare til

store skader som skaper ujevne veier. (Thomassen, et al., 2015)

43



6.7.4 Effekten av sandstrging pa friksjon
Som nevnt tidligere er strging med tarrsand den minst effektive sandingsmetoden, mens
fastsandmetoden er den mest effektive metoden. (Thomassen, et al., 2015) Forskjellen

mellom sanding med tgrr sand og fastsand er illustrert i figuren under.

A

68 l Strging med Fastsand l

0,4 -
0,3 -

0,2 +

0,1 1 T

Strging med tarr sand

Tid
Figur 14:Skisse om varigheten av fastsand i forhold til straing med torr sand (Thomassen, et al., 2015)

Skissen viser at fastsandmetoden har en betydelig hayere friksjon sammenlignet med tarr
sandingsmetode, samtidig som tiltaket for fastsandmetoden varer lengre enn med terr
sanding. Derimot for tarr sand sa er man ngdt til & iverksette tiltak for a oppfylle

friksjonskravene. (Thomassen, et al., 2015)

Forfatter av leereboka «Drift og vedlikehold av veger» Thor-Sverre Thomassen m.fl. skriver
at friksjonskoeffisienten gker med 0,2-0,3 etter strging med fastsand. Dette betyr i praksis at
en kan oppna en friksjonskoeffisient pa 0,40-0,50 pa et sng-/isdekke som opprinnelig har en
friksjonskoeffisient pa 0,20.
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7. Statens vegvesens perspektiv pa vinterdrift

Norske riks- og fylkesveier blir stadig utsatt for stor trafikkbelastning. Det blir i en artikkel av
bygg.no (utgitt den 15/10/2020) tatt opp utfordringene nar det gjelder drift og vedlikehold pa
det norske veinettet. Det har oppstatt flere hendelser hvor tungvektere fra drift- og
vedlikeholds miljget i SVV, har varslet om at levetiden til lite trafikkerte riksvegnettet er i
ferd med & komme til ende. Riksvei 15 er per dags dato ikke dimensjonert for dagens
trafikkbelastning, og er derfor i darligere stand enn det som er optimalt. Verden er generelt i
stadig utvikling, ogsa innen kjaretayvekt og trafikkmengde. Seksjonsleder ved Statens
vegvesen pa Lillehammer, Asbjgrn Stensrud sier i artikkelen at det er na det begynner a haste
dersom staten gnsker a ta vare pa norske veier (Hindklev, 2020).

Asbjgrn Stensrud nevner i intervjuet at det haster med a ta vare pa veinettene. | 2020 har
SVV gst brukt rundt 3,1 milliarder kroner pa drift og vedlikehold, planlegging og utvikling av
alle slags utbyggingsprosjekter. Av pengene som blir satt vil 80 prosent ga til drift mens de
gjenstaende 20 prosentene ga til vedlikehold (Hindklev, 2020).

7.1 Drift av Rv.15 (Otta-Stryn) pa vinteren

Vi har fatt tilgang til databaser fra SVV om hvordan rv.15 blir driftet om vinteren. Gjennom
SVV databaser har vi blant annet fatt bedre oversikt over braytetid, breytemengde og mengde
av sand og salt som brukes ved vinterdrifting av strekningen. Vi har ogsa fatt informasjon om

syklustiden og spesielle krav som veien utferes i henhold til. Blant annet gjelder:

e 2,5 timer for & brgyte DKC vei og 3 timer for DkD
e 3 timer for strging av grus for DKC og 4 timer for DkD

Det er flere krav som oppfylles ved drift av Rv.15 pa vinteren. Minimum friksjonskravet er
likt pa alle vegene, uavhengig av hvilken driftsklasse veien er innenfor, og ligger pa 0,25.

(Vedlegg 3: «Vegbrukermgte rv.15 Ottadalen, Antonsen)

Det blir blant annet brukt brgyteenhet svingbar diagonalplog Schmidt Tellefsdal D70/K70
eller tilsvarende pa riksvei 15. Bredden pa plogen ma tilpasse veien og kravet i OSI (Operativ
standard Innlandet). | enkelte seksjoner pa strekningen kreves det plog med hgyutkast type
GMI HDA- 280 eller tilsvarende. (Innlandet Fylkeskommune, 2021)

Det er ikke vegvesenet som har ansvar for utfgring eller bestilling av breyting, salting og

sanding av veien. Dette styres etter krav som er skrevet i kontrakten. Pa rv.15 var det i
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2018/2019 sesongen, Mesta AS, som hadde ansvaret for brgyting, sanding og salting, mens
det i dag er Stian Brenden Maskinservice AS, som utfgrer tjenestene. Dette er et kjent
entreprengrfirma som har skrevet under pa kontrakt med SVV om a drifte og vedlikeholde
veiene langs Gudbrandsdalen. Entreprengren har ingen fast begrensning pa hvor mye som
skal brukes for & opprettholde en trygg vei, med tanke pa tilstandskravene som er beskrevet i
handbok R610.

7.2 SVV sin erfaring fra tidligere vintersesonger

SVV har som hovedmal & oppna raskest mulig terr vegbane, de gnsker a salte mest mulig
effektivt, samtidig & bruke minst mulig salt. De har som mal & oppna lav dosering, men
samtidig hyppig salting. Salt brukes ikke i stabilt kalde perioder, men foregar hovedsakelig i
overgangsperioder. Vegvesenet har fra tidligere sesonger opplevd at saltbruket pa Otta-Stryn
strekningen er pa om lag 212 tonn hver sesong, og det brukes i snitt ca. 1.4 tonn hver km

(Vedlegg 3: vegbrukermgte rv.15 Ottadalen, Antonsen)

Ifglge data som ble hentet inn fra Statens vegvesens databaser blir det pa Otta-Stryn
strekningen brukt ca. 23-45 runder med salting hver sesong, avhengig av dosering. Det er
ogsa gitt at mengde fastsand som brukes pa Rv 15 Otta-Stryn er pa ca. 263 tonn og 4005 tonn
torrsand. (Vedlegg 3: vegbrukermgte rv.15 Ottadalen, Antonsen)

Ut fra erfaringen i vintersesongen 2018/19 sa ble det brgytet om lag 117.915 km i en
vintersesong. | tillegg ble det brukt lastebil eller traktor med underliggende skjaer pa omtrent
12.077 km av strekningen. | henhold til informasjonen fra SVV blir det brukt om lag 97 timer
til havling av riksvei 15. (Vedlegg 3: vegbrukermgte rv.15 Ottadalen, Antonsen)

Fra tidligere vintersesonger har SVV i hovedsak hatt gode og positive tilbakemeldinger av &
drifte Rv.15.

46



7.3 Tungtrafikk pa Rv.15

Rv. 15 har som resten av veinettet, driftsmessige utfordringer pa vinterstid. VVeien er stort sett
oppbrukt og ma forsterkes, men utfordringen med dette er at hele strekningen ikke har samme
standard hele veien. I tillegg til disse utfordringene er det en stor andel tungtrafikk som
passerer pa veien gjennom Ottadalen, arlig, og totalt ligger andelen tungtrafikk pa mellom 15
0g 25% av ADT. (vedlegg 2: «Framtida er pa veg», Stensrud). Det er mange private
avkjarsler langs veien, i tillegg skaper veien sentrumsutfordringer pa flere omrader. Riksvei
15 er hovedveien som gar gjennom blant annet Lom og Garmo. Veien er for alle typer
trafikk, men Lom sentrum er mest utfordrende fordi dagens rundkjaring ikke er tilpasset alle
tungtrafikanter som for eksempel modulvogntog. Utbedring av veien er mulig, men det er
flere kostbare terreng a bygge i, noe som gjer dette enda mer utfordrende. (vedlegg 3:

«Vegbrukermgte rv.15 Ottadalen», Antonsen)
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8. Resultater

Tabellen under viser en sammenlikning mellom FNs bzarekraftsmal og Statens vegvesens

egen definisjon pa de samme malene. Fargene i samsvarskollonnen illustrerer om FNs

baerekraftsmal og Statens vegvesens mal samsvarer bra, delvis eller ikke i det hele tatt.

e Grgnn = Samsvarer

e Oransje = Delvis

e Rgd = Samsvarer ikke

Tabell 11: Sammenlikning mellom FNs klimamal og SVVs egen definisjon

Klimamal nummer

FNs beerekraftsmal,
definisjon

SVV «definisjon» pa
samme mal

Samsvar

8: «Anstendig
arbeid og
gkonomisk arbeid»

9: «Industri,
innovasjon og

infrastruktur»

12: «Ansvarlig
forbruk og

produksjon»

Fremme varig,
inkluderende og
beerekraftig skonomisk
vekst, full sysselsetting
og anstendig arbeid for
alle.

Vi har som et mal &
utvikle en baerekraftig
og palitelig
infrastruktur. Dette er
faktorer som bar veere
pa plass for at
samfunnet skal fungere
slik det er planlagt.
Beerekraftig forbruk og
produksjon tar for seg a
gjenvinne ressurser,
eller & velge mer
beerekraftige materialer,
i tillegg til & minske

avfallsmengden.

Vi ma satse pa beaerekraft
innfor vart samsvarsomrade
gjennom a sgrge for at
arbeidslivet i anleggs og
transportnaringen skjer pa
en anstendig og sikker mate.
Vi ma utfere
samfunnsoppdraget vart ved
a utvikle et moderne og

klimavennlig veisystem.

Vi ma styrke var satsning pa
barekraft innenfor vart
ansvarsomrade gjennom a
fremme baerekraftig innkjap
og ta et helhetlig

miljgansvar.
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13: «Stoppe

klimaendringer»

15: «Livet pa land»

Dette malet tar for seg &
bekjempe

klimaendringer.

Vi ma styrke var satsning pa
barekraft innenfor vart

ansvarsomrade gjennom a

redusere egne

klimagassutslipp.

Dette malet tar for seg &
beskytte og fremme
barekraft nar det
gjelder gkosystemer og

skogforvaltning.

Vi ma fremme de gode
lgsningene og redusere vart
fotavtrykk gjennom a
beskytte biologisk
mangfold.

Tabellen under illustrerer forskjellen pa gjennomfgring av vinterdrift i henhold til handbok
R610, kontra hvordan SVV utferer drift og vedlikehold i vintersesongen 2018/2019. Fargene

i samsvarskollonnen illustrerer om teori og praksis samsvarer bra, delvis eller ikke i det hele

tatt.

Tabell 12 12: Sammenlikning mellom teori og praksis

Hvordan utfgrer SVV
vinterdrift av rv.15,
vintersesongen 2018/2019

Vinterdrift i henhold til
héandbok R610

Samsvar

Vinterdriftsklasse

Behandles som driftsklasse C, pa

grunn av trafikkmengde.

Driftsklasse D

D70/K70 eller tilsvarende. (se
vedlegg 5: driftskontrakt 3414
Ottadalen)

Saltforbruk 212 tonn (1,4 tonn per km) Skal ikke saltes
Sandforbruk 263 tonn fastsand 230 tonn fastsand
4005 tonn tgrrsand
Friksjon 0,25 0,25
Utstyr Diagonalplog: Schmidt Tellefsdal | Spissplog, diagonalplog og

elementplog. Brukes etter

egnede forhold.
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8.1 Bakgrunn for sammenlikning

Ut ifra vedlegg 1 sa defineres riksvei 15 som en driftsklasse D vei, men pa grunn av
trafikkmengden og trafikksikkerheten behandles den som en driftsklasse C. Vi ser at
saltforbruket pa rv.15 i vintersesongen 2018/2019 har en bruksmengde pa 212 tonn, men
ifelge handbok R610, s skal ikke den DKD vei saltes. (Se vedlegg 1: Driftsklasse C og D).

8.2 Resultater sand — og saltforbruk
Grafene i de to kommende figurene viser mengde sand og salt som blir brukt i Ottadalen i
lgpet hvert ar, fra vintersesongen 03/04 til 18/19.

Vi ser at sanding varierer litt, men har holdt seg ganske stabilt de siste tre arene. Ut ifra

teorien sa antas det at sandmengden som blir stredd pa hele strekningen er pa rundt 230 tonn.
1,7 tonn/km * 135 km = 229,5 tonn ~ 230 tonn

Ser man pa SVV sine tidligere erfaringer ble det brukt om lag 263 tonn sand pa strekning
Otta-Stryn, dette vil si at det blir brukt mer sand enn det normen antar.

Bruk av sand i Ottadalen (alle vegtyper)
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Figur 15:Bruk av sand i Ottadalen (tonn)

X-aksen beskriver vintersesonger og Y-aksen beskriver mengden sandbruk malt i tonn. Pa de
tre siste arene har sandforbruket hatt et gjennomsnitt pa ca. 8000 tonn per ar.
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Figuren under viser saltforbruket i Ottadalen de siste arene. Diagrammet illustrer at det har
veert en stor gkning i bruken av salt i vintersesongen 2018/2019, kontra for eksempel
sesongen 2017/2018.

Ottadalen alle vegtyper
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Figur 16:Salt bruk i Ottadalen (tonn)

X-aksen beskriver vintersesonger, mens y-aksen beskriver forbruket, malt i antall tonn.
Saltforbruket gikk fra mellom 50-100 tonn i vintersesongen 2017/2018, til 200-250 tonn aret
etter.
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8.3 Resultater — Veerforhold
Tabell 1313: Sngdybder for Stryn, Vagamo og Skjak

Sammenlikning snedybder
Snadybde
Lokasjon giennomsnitt |Ma&leenhet
Vagamo cm
Skjak (Austin) cm
Stryn cm

Tabellen viser hvor mye sng det i gjennomsnitt var pa de tre ulike stedene, Vagamo, Skjak og
Stryn, i vintersesongen 2018/2019. Gjennomsnittsdybden er totalt for hele sesongen, og ut
ifra tabellen kan vi se at det kom jevnt over likt med sng dette halvaret. (For hele beregningen

se Vedlegg 4: Beregning — sngdybder og temperatur for VVagamo, Skjak og Stryn.)

Tabell 14 14: Gjennomsnittstemperatur for Stryn, Skjak og Vagamo

Sammenlikning temperatur

Lokasjon Temperatur |Maleenhet
Vagamo °C
Skjak (Austin) °C
Stryn "C

Tabellen viser gjennomsnittstemperaturen for vintersesongen 2018/2019 pa de tre ulike
stedene, Vagamo, Sjak, og Stryn. Temperaturverdien for Skjak viser 0 °C fordi det fantes
ingen verdier fra denne malestasjonen i tidsrommet nov. 2018-april 2019. (For full beregning,

se vedlegg 4: beregning- sngdybder og temperaturer for Vagamo, Skjak og Stryn).
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9. Diskusjon

9.1 Diskusjon av metodevalg
Hovedfokuset vart ved denne oppgaven har veart a undersgke om normene blir fulgt opp slik

som det er gitt veiledning for, og hvilke elementer innen vinterdrift, som vil pavirke at det
ikke blir fulgt, opp slik det star i retningslinjene. Dermed har vi analysert utfordringene ved
vinterdrift pa riksvei 15 Otta-Stryn, i vinterdriftssesongen 2018/2019. Innhenting av innspill
fra Statens vegvesen har veert til hjelp for & klare og sammenligne det teoretiske, med det som
utfgres i dag. Erfaringene fra ansatte ved drift og vedlikehold har bidratt med sin kunnskap
rundt det som fungerer slik som det er, men og utfordringer knyttet til vinterdrift, bade med
tanke pa person- og varetransport, og annen generell vinterdrift, som brgyting, sanding og

salting.

Vi har tatt riksvei 15 Otta-Stryn som utgangspunkt for gjennomfgrelse av denne oppgaven, av
den grunn at veien ikke er dimensjonert for dagens trafikkmengde, og den holder ikke
optimale forhold med tanke pa trafikksikkerheten knyttet til bade trafikk og omkringliggende
miljg. Med bakgrunn i dette har vi sett mer pa hvordan vinterdriften gjennomfares, og med

tanke pa miljgmessige krav, utfordringer og tiltak.

Det har veert vanskeligere enn forventet 8 sammenligne bruk av tall, da vinterdrift er et stort
tema med mange variabler faktorer, som for eksempel varforhold, forbruk av stremateriale
og kostnader. Metodene vi har benyttet har gitt oss et godt grunnlag for & komme fram til
resultater og videre diskusjon. Gjennom intervjuer og analyser av databaser fra Statens
vegvesen, har vi kommet fram til ulike faktorer som spiller inn pa hvordan SVV utfarer drift

og vedlikehold pa strekningen Otta-Stryn.

Ut ifra metodevalget har vi oppnadd en bredere forstaelse av temaet, samt evnen for videre

diskusjon og langsiktig tenkning.

53



9.2 Diskusjon av valgt problemstilling
Resultatdataene gir tydelig signaler pa at veerforhold har mye a si for hvordan vinterdriften
utfares. Dermed er det vanskelig a falge en norm, som ikke tar s mye hensyn til hvordan

veaerforholdet vil se ut i framtiden.

Statens vegvesen har som mal a fglge sin egen norm for vinterdrift pa strekningen Otta-Stryn,
men pa grunn av delvis manglende kunnskap og midler som ikke strekker til, ma det
dessverre prioriteres etter hva som er mest ngdvendig for & oppna en trafikksikker vei. Sett ut
ifra handbok R610 defineres rv.15 etter driftsklasse D, men pa grunn av dagens
trafikkmengde, blir den driftet som en driftsklasse C vei, dermed vil og syklustiden for
vinterdrift vaere noe strengere. Den endres dermed fra en syklus pa 3 timer, for en DKD, til en

syklus pa 2,5 time for DKC. (Se vedlegg 3, Vegbrukermgte rv.15 Ottadalen, Antonsen)

9.3 Beerekraft og milje - diskusjon

9.3.1 FNs beerekraftsmal og SVVs egen definisjon
Ut ifra resultatene i tabell 11 «Sammenlikning mellom FNs klimamal og SVVs egen
definisjon» ser vi at det kun er en av fem punkter som samsvarer mellom FN og SVV, mens

de fire resterende samsvarer delvis.

Klimamal 8 mener vi samsvarer av den grunn at Statens vegvesen har en gjeldende
driftskontrakt for hvordan entreprengren skal utfare drift og vedlikehold i vintersesongen, og
hvilket utstyr som skal benyttes for blant annet riksvei 15. | kontrakten er det ogsa lagt til
grunn for hvor lang tid eksempelvis brgyting, sanding og salting skal ta, og syklustiden for
hver driftsklasse angir tiden det kan ga fra et nedbgrsfall til vegen ma vere braytet eller
stradd, slik at rett friksjon opprettholdes, samt at trafikksikkerheten ikke reduseres. Dersom
ikke syklustiden overholdes vil risikoen for trafikkskader og i verste fall dgdsulykker gke,
noe man helst vil unnga. For & sikre optimal trafikksikkerhet, gjennomfarer Statens vegvesen
rutinemessige kontroller pa strekningen, dette for a sjekke at entreprengren overholder

kontrakten, og dens bestemmelser.

Ut fra tabell 11 sa kan vi se at de fire resterende punktene kun samsvarer delvis. Dette vil si at
det er bade positive ting og konstruktive ting som gjar at det hverken samsvarer helt eller
ikke i det hele tatt, men heller blir plassert midt pa, i vurderingen. Statens vegvesen jobber
mot en mer berekraftig lgsning for sine veistrekninger, da det allerede er kostbart & bygge
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forvalte, drifte og vedlikeholde veinettet slik det er i dag. De har allerede lgsninger som er
gode, men og noen som trenger mer utvikling far de er positive for miljeet og omgivelsene
rundt. En allerede fungerende lgsning, er at hver var, kjgrer det lastebiler og/eller traktorer
langs strekningen og feier opp all stev og grus som ligger igjen i veibanen etter vinteren, for
sa a gjenvinne det til neste sesongs bruk. Dette gjgr at de sparer bade tid og midler pa a
forngye strgmateriale hvert ar. Sett fra en annen side er det ogsa lgsninger som ikke fungerer
like bra, knyttet til vinterdriften er mengden salt som blir brukt pa riksvei 15. Den faktisk
brukte mengden ligger mye hgyere enn handbok R610 beskriver, dette er av den enkle grunn
at vegen blir behandlet som en DKC vei, fordi trafikkmengden og ADT tilsvarer dette som
mer trafikksikkert, fremfor & definere strekningen som en DkD vei. DKD vei skal ifglge
handbok R610 ikke saltes.

9.3.2 Miljgkonsekvenser

Statens vegvesen har formal at vinterdriften gjennomfares uten at miljget blir utsatt for
skader. Et av temaene som ofte blir snakket om nar det gjelder vinterdrift, er strametoden
salting. Denne metoden blir sarlig brukt pa veier med mye trafikk, hvor kravet om friksjon er
viktig, for & fa gode, og trygge kjereforhold. Men bruk av salt er ikke serlig heldig for
hverken miljget eller kjgretay. Dette er fordi salt er en kjemikalie som forarsaker skader pa
vegetasjonen rundt veibanen, ved at blant annet treer trekker til seg saltet via rgttene, og det
dannes «sviskader». En annen konsekvens er at det dannes mye rust pa kjeretay, som igjen
gker risikoen for trafikkskader gjennom Kollisjoner, fordi at for eksempel bremser ikke

fungerer som de skal. (Thomassen, et al., 2015)

Miljekonsekvensene forarsaket av salt bar reduseres om man skal opprettholde FNs
barekraftige mal og unnga at det oppstar gdeleggelser i vegetasjon, gkosystemer og

grunnvann forarsaket av saltforbruket.

9.3.3 Miljatiltak
Ut ifra miljgkonsekvensene, kan vi konkludere med at redusering av saltbruk er et

miljgvennlig tiltak, og i samrad med FNs klimamal nr. 15 «livet pa land», gnsker Statens
vegvesen a fremme gode lgsninger og redusere fotavtrykket gjennom a beskytte det
biologiske mangfoldet, slik at man kan ta vare pa naturen og dyrelivet pa best mulig mate. Sa
istedenfor a bruke store mengder med salt, kan man erstatte deler av denne mengden, med
sand, dersom dette vil gi samme kravet om friksjon pa riksveg 15. Som et tiltak, anbefales det

a benytte en friksjonsmaler, slik at det kun saltes de dagene det virkelig er behov for det.
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9.4 Bragyting, sand- og saltforbruk
Tabell 13 «Sngdybder for Stryn, Vagamo og Skjak» og tabell 14 «Gjennomsnittstemperaturer

for Stryn, Skjak og VVagamo» viser at den gjennomsnittlige snadybden er relativt jevn mellom
Otta og Stryn, men at gjennomsnittstemperaturen varierer en del mer. | resultatdelen av
oppgaven sa vi at vaerforholdene er en hgyt pavirkende faktor for utfgrelsen av vinterdrift i
Ottadalen. Sett fra vintersesongen 2018/2019, kan vi se at forbruket av salt gkte kraftig i
forhold til 2017/2018 sesongen, mens bruken av sand var det liten differanse pa, da dette er
en vanlig strametode pa denne type vei. Sett ut ifra tabell 11, ssmmenlikning av teori og
praksis, ser man at kravet for friksjon samsvarer godt ut fra handbok R610, sammenliknet
med kravet som SVV har for vinterdrift i Ottadalen. (Se vedlegg 3, Vegbrukermgte rv.15,

Antonsen)

En annen faktor som spiller inn pa utfarelsen av vinterdrift, er hvordan entreprengren velger
brayteutstyr. Dette velges etter blant annet vegbredde, veerforhold og gjeldende driftskontrakt
mellom entreprengr og byggherre. Vi kan se at ut ifra resultatene i tabell 11, sa samsvarer
valget pa brgyteutstyr godt, da det pa denne strekningen er anbefalt en diagonalplog, fremfor
en spissplog eller en elementplog. En diagonalplog har med fordelen at den kaster sngen kun
til hayre, det vil si ut av veibanen, slik at den ikke gker risikoen for trafikkuhell i motsatt
kjerebane, men heller far sngen ut av kjgrefeltet. Plogen har og stor kastelengde, noen som

gjer at den ikke hindrer sikt langs veien.

Veerforholdene har en stor betydning for hvordan vinterdriften gjennomfares hvert ar, siden
veeret er sveert varierende og det kreves ulike tiltak for de forskjellige vaerhendelsene.
Eksempelvis s ma man salte kjgrebanen far sngfall, siden saltet er et kjemikalie som
tiltrekker seg vann og gjar slik at sngen smelter fra bunnen av og oppover (prosessen kalles
ogsa for de-ising). | motsetning til etter sngfall, hvor man skal brgyte, rydde sng og hgvle,
slik at man oppnar god friksjon og trygge kjgreforhold. Man kan i tillegg bruke saltemetoden,
anti-kompaktering, som gar ut pa a salte enten far, under eller etter et sngfall for & blant annet
svekke bindingene mellom sngkrystallene.

9.4.1 Tiltak for & forbedre friksjon

De viktigste tiltakene for a forbedre friksjon pa vinteren er a brgyte sngen nar det er behov
for det, og i tillegg havle bort all is som oppstar. Salting og sanding vil ogsa vaere gode tiltak
for a forbedre friksjon pa veien. For & fa enda mer effekt av salting og sanding bgr dette

forega far rushtrafikken pa morgenen og etter ettermiddagstrafikken.
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10. Konklusjon

Hensikten med & gjennomfare denne bacheloroppgaven har vert a finne ut av om Statens
vegvesen forer vinterdrift og vedlikehold etter sin egen norm, og i dette tilfelle har lagt til
grunn handbok N200, handbok R610 og leerebok «drift og vedlikehold av veger» i teoridelen,
mens driftskontrakt 3414 Ottadalen og intervjuer fra ansatte i bedriften har lagt til grunn
dataene for hvordan SVV utfarer drift og vedlikehold per i dag, pa riksvei 15. Oppgaven ble
utfart med hensyn pa varforhold, effektivitet, handbgkene og vinterdrift.

Ut ifra resultatene ser vi at veerforholdet er en stor faktor innenfor vinterdrift, i og med at vi
ikke far styrt vaeret, er det svaert vanskelig a tallfeste eksakte drifts- og vedlikeholdskostnader
gjennom sesongen, og fremover i tid. Siden vearforholdene pavirker vinterdrift i sapass stor
grad, kan vi si at Statens vegvesen delvis falger sin egen norm for vinterdrift pa riksvei 15.
En annen faktor som pavirker vinterdriften i stor grad er kostnader og tilgang pa midler, av
den grunn at SVV far tildelt en viss sum av investeringsbudsjettet hvert ar. Statens vegvesen
ma selv prioritere og vurdere hvordan disse pengene skal forvaltes, ut ifra der det er starst
behov. Dermed gar det som blir igjen til ulike formal innen drift-og vedlikehold, derunder

vinterdrift.

Miljemessige konsekvenser og tiltak for vinterdrift viser at FNs barekrafts mal og malene
som Statens vegvesen har satt seg samsvarer delvis, men det er fremdeles langt igjen til mal.
En utfordrende konsekvens ved vinterdrift er bruk av salt, siden dette er en pakjenning for
miljget og de omkringliggende omgivelsene, av den grunn at salt er et kjemikalie som trenger

inn i naturens rgtter, og forurenser grunnvannet.

Ergo konkluderes det med at vaerforhold og miljg har mye a si for utfarelsen for vinterdrift pa

riksvei 15, samt at det vil vaere vanskelig a tallfeste eksakte kostnader pa bruk av sand og salt.
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Vedlegg 1 — Driftsklasse C og D
Hentet fra Handbok R610 «Standard for drift og vedlikehold av riksvegers

9.3 Vinterdrift — veg

Vinterdriftsklasser

Vinterdrift skal gjennomfoeres etter valgt vinterdriftsklasse for vegruter. Falgende vinterdriftsklasser

benyttes:
Vinterdriftsklasse A — DkA

Vinterdriftsklasse B — DkB

Vinterdriftsklasse C — DkC

Vinterdriftsklasse D — DkD

Vinterdriftsklasse E — DkE

Godkjenl foreforhold er bar veg (torr eller vat).

Godkjent fereforhold er bar veg (terr eller vat), hard sna/is

tillates utenom hjulspor i begrenset tidsrom.

Godkjent fereforhold er bar veg (terr eller vat) i milde perioder og
hard sne/is i kalde perioder.

Godkjent fereforhold er hard sne/is.
Godkjent fereforhold er hard sna/is.

Friksjon ned til 0,20 aksepteres.
DKE skal ikke nyttes pa riksveg.

Vinterdriftsklasse nyttes ogsa som kriterium for krav til vegoppmerking, se kap. 5.4 Vegoppmerking.

Valg av vinterdriftsklasse for en sammenhengende vegrute skal gjores med utgangspunkt i vegrutens

trafikkvolum. Figuren nedenfor gir et utgansgpunkt som kan nyttes ved fastlegging av vinterdrifts-

klasse for vegruter.

Vinterdrifts-

Apt

klasse 0 500

1500 3000 5000 10000 15000 20000

DkA,

DkB

DkC

okD

DkE
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Vinterdriftsklasse DkC

Metode for friksjonsforbedring

DkC Sand skal nyttes pa snafis-dekke, ogsd som preventivt tiltak.

Salt skal nyttes preventivt for & forhindre glatt veg fordrsaket av tynt snafisdekke eller
rim. | perioder uten snanedber skal det benyttes salt for & opprettholde bar veg.

S4 lenge det er snafisdekke pd deler av vegbanen, skal salt kun benyttes ndr dekke-
temperaturen ef over —3°C, ellers skal det brukes sand som stramiddel.

Godkjent fereforhold
Godkjent fareforhold i hayere vinterdriftsklasse er ogsd god-
kjent fareforhold

DkC

| periode med lite nedbar/rimdannelse eller temperatur rundt
04C: Bar (vit/torr)

Tilstand pd vegen Vegoppmerking unntatt kantlinje skal vaere synlig.
Hardt og jevnt snafis-dekke med maks 2 cm les sna i kald
periode
Ved vaerforhold hvor salt tillates Sna- og isfri (bar) veg

Friksjon benyttet og gir ensket effekt:

(gjelder stroareal) Ved vaerforhold hvor salt ikke tillates “to 035
bemyttet eller ikke gir ensket effekt: fre enn S

Friksjon pa strekninger | Veed veerforhold hor salt tillates Sne- 0g isfr (bar)

med forsterket krav til | bemyttet og gir ensket effekt: “ ved

fri.ksi;n Ved vaerforhold hvor salt ikke tillates Storre enn 0.3

{gjelder straareal) bemyttet eller ikke gir ensket effekt: '

Ved vaerforhold hvor salt tillates .

henyttet og gir ansket affekt: Sna- og isfi (bar) veg

Ved vaerforhold hvor salt ikke tillates Mindre enn 2 cm
Tykhnkn bemyttet eller ikke gir ensket effekt:

Hard snafis Spordybde i snalis-dekke Ved vaerforhold hwvor salt ikke tillates benyttet eller ikke gir ans-
(kravet gjelder foran krav til tyk- ket effekt: Dersom spordybde i snevis-dekket overstiger 2,5 am,
kelse) tillates ikke snafis-dekke pd toppen av ryggen mellom hjulspor

oq langs kant-/midtfinje.
) Ujevnheter i snafis-dekket som kjettingspor, vaskebrett, o.a.
Ujewnhet .
skal vaere mindre enn 1,5 cm.

Innsats ved varhendelse DkC

Maksimal syklustid for breyting 2,5 timer

Maksimal syklustid for straing (inkl. henting av stremidler) 3 timer

Start straing (inkluderer ogsd preventiv straing)

Ved forventet friksjon lavere enn krav til godkjent fereforhold

delse med hensyn til tykkelse og ujevnhet pd hard snafis

Start preventiv straing Preventiv straing skal starte tidsnok til at streingen kan avs-
luttes og gi effekt i forhold til forventet vaerhendelse

Sandstraing ifm snenedber Startes ved slutt snenedber

Tidskrav for gjenopprettet godkjent fereforhold etter 3 timer

varhendelse

Tidskrav for gjenopprettet godkjent fereforhold etter vaerhen- 24 faner
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Vinterdriftsklasse DkD

DkD Sand skal nyttes pa snafis-dekke, 0gsa som preventivt tiltak.
Metode for friksjonsforbedring
Salt skal kun nyttes i henhold til spesiell beskrivelsefinstruks for
forhindre glatt veq fordrsaket av tynn is og rim.
Godkjent fareforhold

Godkjent fareforhold i heyere vinterdriftsklasse er ogsa
godkjent fereforhold

DkD

Tilstand pa vegen

Hardt og jevnt sne/is-dekke med maks 2 cm les sna

Friksjon {gjelder streareal)

Sterre enn 0,25

Friksjon pa strekninger med forsterket krav til friksjon
(gjelder stroareal)

Sterre enn 0,3

Tykkelse

Mindre enn 3 cm

Spordybde i snafis-dekke
(kravet gjelder foran krav til tykkelse)

Mindre enn 2,5 cm
Dersom spordybde i snafis-dekket overstiger 2,5 cm, tillates ikke

Hand snais snivis-dekke pa toppen av ryggen mellom hjulspor og
langs kant-fmidtlinje.
Uievnhet Ujevnheter i snavis-dekket som kjettingspor, vaskebrett,
} 0.3. skal vare mindre enn 1,5 cm.
Innsats ved varhendelse DkD
Maksimal syklustid for brayting 3 timer
Maksimal syklustid for streing 4 timer

(inkl. henting av stremidler)

Start straing
(inkluderer ogsd preventiv straing)

Ved forventet friksjon lavere enn krav til godkjent fereforhold

Start preventiv straing

Preventiv streing skal starte tidsnok til at streingen kan avsluttes
og qi effekt i forhold til forventet verhendelse

Sandstreing ifm snenedbar

Startes ved slutt snenedbar

Tidskrav for gjenopprettet godkjent fereforhold etter

varhendelse & e
Tidskrav for gjenopprettet godkjent fereforhold etter
vaerhendelse med hensyn til tykkelse og ujevnhet pa hard 48 timer

snafis
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Vedlegg 2 — “Framtida er pa veg”

PowerPoint tilsendt fra Statens Vegvesen, med tillatelse til & publisere fra Asbjgrn Stensrud.

Statens Vegvesen 2022 Statens vegvesen

Framtida er pa veg

Mél i NaSjonaI transportplan 2022'2033 Statens vegvesen
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Rv. 15 i Ottadalen

Del av viktig gst-vest forbindelse

Ca 135 km fra Otta til Vestland grense
Lagtrafikkert riksveg, ADT 1000 - 3100
Hgg andel tungtransport 15 - 25 %

Varierende bredde, standard og
baereevne

Strynefijellet er altfor uforutsigbart

utfordringer

Alesun@og ey

Driftsmessige utfordringer-spesiel
Varierande standard og breidde

Rv. 15 er i all hovedsak oppbrukt, DeEerb
forsterkning. Ma sjdast i samanheng;med.Staynetielicts

* «Alle» typer trafikk

Mange private avkgyringar

Stor andel tunge kjgretgy

ke omkjgringsveg (manglende beredskap)

Statens vegvesen
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Vedlegg 3: Vegbrukermeote Rv.15 Ottadalen

PowerPoint tilsendt fra Statens Vegvesen, med tillatelse til & publisere fra Vegar Jermund

Antonsen og Mizanur Rahaman.
A el A
T / ﬁ;
.. ¥ £

Tew

Vegbrukermgte
Statens veguesen Rv. 15 i Ottadalen

Vinterdrift og vegutvikling

Hvordan driftes rv.15 pa vinteren?

= Syklustider
* Syklustiden for brgyting er 2,5 timer for

* Andre krav
* Krav til maksimalt 3 cm saletykkelse
* Friksjonskravet er 0,25 pa veger og 0,3 pa fortau og sykkelveger. Minimumskravet til friksjon er
likt pa alle veger uavhengig av om det saltes eller ikke

* Det er ikke Vegvesenet som bestiller brgyting og strging. Alt styres etter krav i kontrakten.
Entreprengren har ingen begrensninger i mengder som ma til for 3 opprettholde
tilstandskravet

5/15/2022
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B2

Statens vegvesen

Erfaring fra vinteren 2018/19

| all hovedsak gode tilbakemeldinger.

Saltbruk pa Rv. 15 vintersesongen 2018/2019
+ 212 tonnsalt
* Ca. 1,4 tonnfkm

* Det tilsvarer ca. 23-45 runder med salting per sesong, avhengig av dosering

Vart mal er 3 salte smart (mest mulig effekt ved bruk av minst mulig salt)

* Lav dosering, men hyppig salting

» Mal om a oppna tgrr vegbane raskest mulig

* Salting foregar hovedsakelig i overgangsperioder. | stabilt kalde perioder brukes ikke salt

* Rv. 15 er driftsklasse D (skal normalt ikke saltes), men har vaert driftet mer eller mindre som klasse C.

Mengder pd Rv. 15 vintersesongen 2018/19
* 117.915 km brgyting
12.077 km underliggende skjzaer
* 97 timer hgvling
263 tonn fastsand (sand blandet med varmtvann)
= 4005 tonn tgrrsand

2

Statens vegvesen

Saltbruk i Ottadalen (alle vegtyper)

Ottadalen alle vegtyper
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Statens vegvesen

Bruk av sand i Ottadalen (alle vegtyper)

Bruk av sand i Ottadalen (alle vegtyper)
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5/15/2022

Statens vegvesen

Rv. 15 i Oppland -
Status i dag

Ca 135 km fra Otta til Sogn
og Fjordane grense.

= Varierende bredde og
standard. ®
Vegen er «oppbrukt». V3

* Lavtrafikkert riksveg
(mellom 1000 og 3100
kjgretgy pr. dag)

* Hgg andel tungtransport
(mellom 15 og 25 prosent).
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Driftsmessige utfordringer- spesielt vinterstid
Varierende standard

Rv. 15 er i all hovedsak oppbrukt. Det er behov for
forsterkning.

«Alle» typer trafikk

Mange private avkjgrsler
Stor tungbilandel

RV. 1 5 - » Kostbart terreng a bygge i, men det kan ogsa by pa

muligheter
utfo rd rl nge r = Sentrumsutfordringer
* Lalm
* Garmo
* Lom
* Bismo
Lom sentrum er spesielt krevende
= Skal rv. 15 fortsatt ga gjennom Lom sentrum?
= Dagens rundkjgring er ikke tilpasset modulvogntog

=

Statens vegvesen

Ny rullering av NTP i 2021, med virkning fra 2022-2033.

henhold til planen

+ Forutsetter arlig tildelinger i henhold til handlingsprogram

Realistisk prosjekt

Hva skal til for a fa
rv. 15 inn som

* Felles forstielse av dard og hva innholdet og omfanget i en utbedringsstrekning skal vare
* Gang og sykkelveg er ikke en del av et slikt prosjekt.
+ Vegbelysning er heller ikke en del av et slikt prosjekt.

utbedringsstrekning
i NTP?

Rv. 15 ma jobbes inn politisk.

+ Aksjonsgruppe
+ Nzeringsliv (lokalt og regionalt)
* Samkjering mellom de ulike kommunene for 3 sikre rask plangjennomfering

Bidrag fra Statens vegvesen

* Utarbeide grove skisser og beregninger av tiltak.
* Bidra til samkjering mellom kommunene (skape felles forstaelse og forventning)
+ | fellesskap bli enige om dard, framdrift og prioritering.

71



Vedlegg 4: Beregning — Snedybder og temperatur for Vigidmo, Skjik og Stryn

Temperaturberegningene tar utgangspunkt i gjennomsnittstemperaturen for hver dag.

o o

Vagamo

Sngdybde Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 0,0[cm 3.1l'c
2. 0,0[cm 1.4|'c
3. 0,0{cm 0.8|°c
4. 0,0{cm -1,7|'c
5. 0,0[{cm -4.6|°c
6. 0,0[cm -8,5°c
7. 4.0[cm -459°c
8. 6,0[cm -3.8|°c
9. 11.0|cm -0.7°c
10. 9.0)cm 0.4|'c
11. 80|cm -4.4|°c
12. 80|cm -141|°c
13. 80|cm -191|°c
14, 80|cm -209|°'c
15. 8.0[cm -15,0[*'c
16. 8.0[cm -42|'C
17. 8.0[cm -5,7|°C
18. 2.0[cm -11 B[
19. 20[(cm -4.0|°C
20. 20[(cm -1,0|°c
21. 7.0[cm -3.B|'C
23. 20[(cm -5,8|°C
23. 10,0]cm -3,0|°C
24. 2.0[{cm -8,8|'C
25. 10,0]cm 3.0[°c
26. 3,0{cm 0,7|'c
27. 3,0{cm -2,0|*c
28. 4.0{cm -3,5/'c
25. 5,0{cm -3,7|'c
30. 6,0|cm -3,7|°c
31. 0,0{cm 0,0/°c
Gjennomsnitt cm o

Snpdybde  Maleenhet Temperatur  Maleenhet
1. 80[cm -1.3|°C
2. 240|cm -2,2|*C
3. 21,0|cm 21°C
. 19.0)cm 48|°C
5. 7.0|cm 3.6/°C
6. 7.0|cm 0,7|°C
7. 7.0|cm -1.4|°C
8. 17.0)cm -1,3|°C
9. 140)cm -2,4|°C
10. 140)cm -1,6/°C
11. 10,0)cm -0,4|°C
12. 10,0)cm -4,0/°C
13. 11.0|cm -5.4|°C
14, 140)cm -5,2|°C
15. 19.0]cm -87|*C
16. 240|cm -11 4(*C
17. 26,0|cm -5,3|°C
18. 26,0|cm -7.7|°C
19. 31.0|cm -6,3|°C
20. 30,0|cm -11,3[*C
21. 32.0|cm -15,0(*C
23. 31.0|cm -15,2[*C
23. 31,0|cm -14 8(*C
24. 30,0|cm -14 0(*C
25. 29.0|cm -9.4|°C
26. 28,0|cm -7.4|°C
27. 19.0|cm -9.4(*C
28. 19.0)cm -12.6|*C
25. 19.0)cm -191|*C
30. 19.0|cm -13.3|*C
31. 19.0|cm -7.2|*C
Gjennomsnitt cm *C

Dato Snpdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 0,0{cm 1.7|C
2. 0,0{cm 2.2|°C
3. 0,0{cm -0,3|*C
4. 0,0{cm 5,5|°C
5. 0,0|cm 41)°C
5. 0,0)cm 2,5|°C
7. 0.0)cm 19/°C
8. 0.0)cm 4.0|°C
9. 0.0)cm 2,0/°C
10. 0.0)cm 3.3|°C
11. 0.0|cm 51|°C
12, 0.0|cm 4,.8|°C
13. 0.0|cm 14|°C
14, 00)cm 0,4|°C
15. 0,0{cm 3,8[°C
16. 0,0{cm 40|[*C
17. 0,0{cm 12|*C
18. 0,0{cm -0,4|°C
19. 0,0{cm -2,3|°C
20. 0,0{cm -5,2|°C
21. 0,0{cm -8,0|°C
23. 0,0{cm -11,0(°C
23. 0,0{cm -13,3[°C
24. 0,0{cm -§,1|°C
25. 0,0{cm -12,5[°C
26. 0,0{cm -12 5|°C
27. 0,0{cm -135/*C
28. 0,0{cm -10,2|*C
29. 0,0{cm 01)'C
30. 0,0|cm 3,6/°C
Gjennomsnitt cm C
https:/fwww.yr.no/nb/historikk/tabell/1-
171595/Morge/Innlandet/V3C39:A5 82603265,/ WC3%ASE%C3%AE Mo ?
q=2018-11

171595/Morge/Innlandet/V%C3%6A5 2% C3%A5 VLI %A g3 CI%AS Mo P q=2
018-12

https:/fwww.yr.no/nb/historikk/ftabell/1-

hitps:/ fwww.yr.no/nb/historikk/tabellf1-
171595/Norge/Innlandet/V¥%C3%ASE%C3%AS VLI HASEHCIHAS MO ?

q=2019-01




Dato Snpdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet Dato Sngdybde Maleenhet Temperatur Maleenhet Dato snodybde  Maleenhet Temperatur  Maleenhet
1. 30,0|cm -7,0|°C 1. 14 0fcm -2,5|°C 1. 0,0(cm -0,8[°C
2. 28.0|cm -101|°C 2. 14 0lcm -11f*c 2. 0,0)cm 0,8|°C
3. 25,0|cm -16,4|°C 3. 14 0fcm -0,7|°C 3. 0,0(cm 2,.4|°C
4. 24 0)cm -15.2|°C 4. 15,0|cm -0,8|*C 4. 0,0)cm 3,8|°C
5. 24.0|cm -10,5|°C 5. 15.0(cm -5,.8[°C 5. 0,0(cm 2,7|°C
B. 23,0|cm -13 6|°C B 15,0|cm -5,0|*c B 0,0)cm 31[C
7. 23,0|cm -11.7|°C 7. 17.0(cm -2,8[°C 7. 0.0[cm 0,6|°C
8. 27.0|cm -9,0|°C 8. 17.0[cm -3,5[°C 8. 0,0(cm -1.4(°C
9. 28,0|cm -0,5[°C 9. 16,0(cm -7,5|°C 9. 0.0[cm -2,4|°C
10. 28,0|cm -4 7|°C 10. 16,0(cm -6,4|*C 10. 0,0(cm -4 5(°C
11. 27 .0)cm -4 2|°C 11. 16,0|cm -7,0|°C 11. 0,0)cm -3,5|°C
12, 24.0|cm -4 6|°C 12. 16,0(cm -8,8[°C 12. 0,0(cm -1,2|°C
13. 250|cm 10,0|°C 13. 22.0|cm -4 7|°C 13. 0,0)cm 0.4|°C
14. 24.0|cm 45|°C 14. 23,0|cm -5.4|*C 14. 0,0(cm 1,2|°C
15. 20,0|cm 5.7|°C 15. 21.0|cm -7,7|*C 15. 0,0)cm 2.0|*C
16. 18.0(cm -0,6[°C 16. 20,0|cm -5,5[*C 16. 0.0(cm 3,9[|°C
17. 18,0|cm -2 7|*C 17. 19.0|cm -15|*c 17. 0,0)cm 45|°C
18. 17.0(cm 3,5|°C 18. 18.0(cm -0,9|*C 18. 0.0[cm 45|°C
19, 15.0(cm 2.0/°C 19. 18.0(cm 0,2|°C 19. 0,0(cm 7.2|°C
20. 15.0(cm -0,9|°C 20. 18.0(cm 3,6|°C 20. 0.0[cm 7.1|°C
21, 20,0|cm -1,7|°C 21, 15.0(cm 16[*C 21, 0,0(cm 8.2|°C
23. 19.0|cm -1, B|°C 23. 14 0lcm 11[°C 23. 0,0)cm 11.3(°C
23. 19.0(cm 01|°C 23. 14 0fcm 0,3|°C 23. 0.0(cm 9.9[°C
24. 18,0|cm 2.8|°C 24. 14 0lcm 14[°C 24. 0,0)cm 10,5(°C
25. 16,0(cm 2.3|°C 25. 11.0(cm -0,5|*C 25. 0,0(cm 9.3|°C
26. 15,0|cm 2.7|C 26. 11.0|cm -1,0|*c 26. 0,0)cm 9,3|°C
27. 14 0fcm 3,3|°C 27. 12 0(cm 3,7|°C 27. 0,0(cm 9,9|°C
28. 14 0lcm -01|*c 28. 7.0]cm 6,8|°C 28. 0,0|cm 12 4|°C
29. 0.0(cm 6,4|°C 29. 0,0(cm 11.2|°C
30. 0,0]cm 2.0[°C 30. 0,0)cm 11.0|°C
31. 0,0[cm -2 7|°C
Gjennomsnitt cm *C Gjennomsnitt cm *C Gjennomsnitt cm *C
https:/fwww.yr.no/nb/historikk/tabell/1- https:/ /www.yr.no/nb/historikk/tabell/1- https:/ /www.yr.no/nb/historikk/tabell/1-
171595 /Norge/Innlandet/V%C3%ASg%CI A5 VHCIHASEHCIHASMo ? 171595/ Norge/Innlandet/ V3 C33%6A523%C 3%A5 VIC3HASEHCIHAS Mo ?g=2 171595/Norge/Innlandet/ V3% C336A52%C 3%A5 MVHCIHASEHCIHASMO?
q=2019-02 019-03 g=2019-04




Skjak (Austin)

Sngdybde

Dato Maleenhet Temperatur |Maleenhet
1. 0.0{cm C
2. 0.0{cm C
3. 0,0|cm 'C
4. 1,0(cm C
5. 1,0{cm C
6. 1,0{cm C
7. 2.0[cm C
8. 3.0{cm C
9. 6,0(cm C
10. 6,0(cm C
11. 6,0(cm C
12. 6,0|cm ’C
13. 6,0|cm C
14. 6,0|cm C
1s. 6,0|cm 'C
16. 6,0(cm C
17. 6,0(cm C
18. 6,0(cm C
19. 6,0(cm C
20. 6,0(cm C
21 6,0|cm ’C
22. 6,0|cm C
23. 10,0{cm C
24, 10,0{cm C
25. 5.0(cm C
26. 3.0{cm C
27. 0.0{cm C
28. 0.0{cm C
29. 0,0|cm 'C
30. 1,0[cm C
31 0,0/cm C
Gjennomsnitt cm C

Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 0,0|cm C
2. 0,0|cm C
3. 0,0/cm 'C
4. 0,0/cm 'C
5. 0,0/cm C
6. 0,0/cm C
7. 0,0[cm C
8. 0,0|cm C
9. 0,0|cm C
10. 0,0|cm C
11. 0,0|cm C
12, 0,0/cm ’C
13. 0,0|cm C
14. 0,0/cm C
15. 0,0/cm 'C
16. 0,0[cm C
17. 0.0|cm C
18. 0,0|cm C
19. 0,0|cm C
20. 0,0|cm C
21 0,0/cm ’C
22 0,0/cm C
23. 0,0/cm C
24. 0,0|cm C
25. 0,0|cm C
26. 0,0|cm C
27. 0,0|cm C
28. 0,0|cm C
29. 1,0[cm 'C
30. 0,0/cm 'C
Gjennomsnitt cm C
https://www.yr.no/nb/historikk/tabell/5-

15660{N0rge{|nnlandEHSkj%CB%ASkaki%CB%ASk%ZO Austin)?g=2018-11

Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 2,0(cm C
2. 9,0{cm C
3. 7,0/cm 'C
4. 5,0/cm 'C
5. 0,0/cm C
6. 0,0/cm C
7. 0,0(cm C
8. 2,0{cm C
9. 2,0(cm C
10. 2,0(cm C
11. 0.0{cm C
12. 0,0/cm C
13. 0,0/cm C
14. 5,0/cm C
15. 27,0|cm C
16. 31,0(cm C
17. 32,0(cm C
18. 30,0{cm C
19. 32,0(cm C
20. 31,0{cm C
21. 31.0{cm C
23. 31,0{cm C
23. 30,0{cm C
24, 30,0{cm C
25. 30,0{cm C
26. 29,0(cm C
27. 29,0(cm C
28. 29,0(cm C
29. 29,0(cm 'C
30. 29.0|cm C
31. 29,0{cm C
Gjennomsnitt cm C

15660/ Norge/Innlandet/Skj%C3%A5k/Sk]%C3%A5k%20(Austin)2q=2018-12

https:/fwww.yr.no/nb/historikk/tabell/5-

15660/ Norge/Innlandet/Skj%C3%A5k/Skj%C3%A5k%620(Austin)?q=2019-01

https://www.yr.no/nb/historikk/tabell/s-




Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1 28|cm C 1 4,0|cm C 1 0,0|cm C
2 29|cm C 2 40[(cm C 2. 0,0(cm C
3 28[cm C 3 4.0(cm C 3. 0,0{cm C
4 28[cm C 4 4.0(cm C 4. 0,0{cm C
5 28[cm C 5 4.0(cm C 5. 0,0{cm C
6 28|cm 'C 6 4,0/cm 'C 6. 0,0/cm 'C
7 29|cm C 7 4,0|cm C 7. 0,0|cm C
3 30|cm C 3 4,0|cm C a. 0,0|cm C
9 31|cm C 9 4,0|cm C 9. 0,0|cm C
10 28[cm C 10 4.0[cm C 10. 0,0{cm C
11 28[cm C 11 4.0(cm C 11. 0,0{cm C
12 28[cm C 12 4.0(cm C 12. 0,0{cm C
13 24|cm 'C 13 6,0/cm 'C 13. 0,0/cm 'C
14 18[cm C 14 6,0|cm C 14. 0,0|cm C
15 14[cm C 15 5,0|cm C 1s. 0,0|cm C
16. Slcm C 16 5,0|cm C 16. 0,0|cm C
17. 9lcm C 17 8,0[cm C 17. 0,0{cm C
18. 2|lcm C 18 12,0/cm C 18. 0,0{cm C
19. 2|lcm C 19 11,0/cm C 19. 0,0{cm C
20. 6lcm C 20 9.0{cm C 20. 0,0{cm C
21 &lcm C 21 7,0|cm C 21 0,0|cm C
22. 7lcm C 22 5,0|cm C 22. 0,0|cm C
23. 7lcm C 23 6,0|cm C 23. 0,0|cm C
24. 6lcm C 24 14.0|cm C 24. 0,0{cm C
25. 5|cm C 25 8.0(cm C 25. 0,0{cm C
26. 5|cm C 26 7.0{cm C 26. 0,0{cm C
27. 4lcm C 27 7.0{cm C 27. 0,0{cm C
28. 4lcm 'C 28. 5,0|cm C 28. 0,0|cm C
29. 3,0|cm C 29. 0,0|cm C
30. 2,0|cm C 30. 0,0/cm C
31. 0,0/cm C
Gjennomsnitt cm *C Gjennomsnitt cm *C Gjennomsnitt cm *C
https://www.yr.nof/nbfhistorikk/tabell/s- https://www.yr.no/nbfhistorikk/tabell/s- https://www.yr.no/nb/historikk/tabell/5-
15660/Norge/Innlandet/Skj%C3%A5k/Skj%C3%A5 k%20 Austin]?q=2015-02 15660/ Norge/Innlandet/Skj%C33%A5k/Skj%C3%A5 k%20 Austin]?q=2015-03 15660/ Norge/Innlandet/Skj%C32%A5k/5kj%C3%A5k%20(Austin]|?q=2015-04




Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 4.0(cm C
2. 4.0(cm C
3. 4,0|cm C
4. 4,0|cm C
5. 4,0|cm C
6. 40[(cm C
7. 4.0(cm C
8. 4.0(cm C
9. 4.0(cm C
10. 4,0/cm 'C
11 4,0|cm C
12. 4,0|cm C
13. 6,0(cm C
14. 6,0(cm C
15. 5.0{cm C
16. 5.0{cm C
17. 8,0/cm 'C
18. 12,0{cm T
15. 11,0{cm T
20. 3.0[cm C
21. 7.0[cm C
22. 5.0{cm C
23. 6,0(cm C
24. 14.0(cm 'C
5. 8,0|cm C
26. 7,0|cm C
27. 7,0|cm C
28. 5,0(cm C
29. 3.0{cm C
30. 2,0/cm T
31. 0,0{cm C
Gjennomsnitt cm C

Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 28[cm C
2. 28[cm C
3. 28|cm ’C
4. 29|cm C
5. 28|cm C
6. 28[cm C
7. 28[cm C
8. 30[cm C
9. 31[cm C
10. 28|cm 'C
11 28|cm C
12. 28|cm C
13. 24[cm C
14. 18|cm C
15. 14|cm C
16. 9lcm C
17. Slcm 'C
18. 2|cm C
19. a|cm C
20. 6lcm C
21. 2|cm C
22. 7|cm C
23. 7|cm C
24. 6lcm 'C
5. 5|cm C
26. 5|cm C
27. 4lcm C
28. 4lcm C
Gjennomsnitt cm C
https:/ fwww.yr.no/nb/historikk/tabell/5-

15660/ Norze/Innlandet/skjZsC32A5k/Ski%C32A5 k22 0{Austin) ?q=2019-02

Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 0,0{cm C
2. 0,0{cm C
3. 0,0]cm ’C
4. 0,0|cm C
5. 0,0|cm C
6. 0,0(cm C
7. 0,0{cm C
8. 0,0{cm C
9. 0,0{cm C
10. 0,0/cm 'C
11 0,0|cm C
12. 0,0|cm C
13. 0,0(cm C
14. 0,0{cm C
15. 0,0{cm C
16. 0,0{cm C
17. 0,0/cm 'C
18. 0,0|cm C
19. 0,0|cm C
20. 0,0(cm C
21. 0,0{cm C
22. 0,0{cm C
23. 0,0{cm C
24. 0,0/cm 'C
5. 0,0|cm C
26. 0,0|cm C
27. 0,0|cm C
28. 0,0{cm C
29. 0,0{cm C
30. 0,0{cm C
Gjennomsnitt cm C

https:/ fwww.yr.no/nb/historikk/tabell/5-

15660/Norge/Innlandet/Skj2C33A5k/5kj%C326A5 k%620 Austin)?q=2019-03

15660/ Norge/Innlandet/skj%C326A5k/5kj%C3%A5k %20 Austin)?q=2013-04

https://www.yr.no/nb/historikk/tabell/5-




Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Grader
1. 32,0|lcm 0,2|*C
2. 31,0{cm -5,6|°C
3. 31,0|cm -5,6|°C
4. 33,0(cm -3,6(°C
5. 31,0|cm -7,2|%C
6. 30,0{cm -3,3°C
7. 33.0|cm 1{*C
8. 32,0(cm 1.4|°C
9. 31.0|cm 3,7|°C
10. 31,0{cm -1,2|°C
11. 30,0{cm -2,2|°C
12, 52,0[cm -01|°C
13. 36,0{cm 5.3|'C
14, 26,0(cm 6,7|°C
15. 18.0[cm 24/|'C
16. 15.0|cm 2.4(*C
17. 13.0[cm 2,9/*'C
18. 8,0|cm 7|C
19, 6,0|cm 31|*C
20. 5,0|cm 0,8[°C
21. 6,0|cm 2,7|°C
23. 2. 0]cm 6,9(°C
23. 0.0lcm 9.7|*C
24. 0,0]cm 5,2|°C
25, 0.0lcm 3.6/°C
26. 0,0]cm 55|°C
27. 0.0lcm 3.6(°C
28. 0.0{cm 1,3|C
Gjennomsnitt cm C

Dato Sngdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 0,0|cm -0,2|*C
2. 0.0(cm 0,6/°C
3. 0,0|cm 3.4(°C
4. 0.0(cm 1.4*C
5. 0,0|cm -01|*C
6. 0.0(cm 0,9(°C
7. 0,0|cm 0,7|°C
8. 0.0(cm -1.3|°C
9. 0,0|cm -3,2|°C
10. 0.0(cm -4.0|°C
11. 0.0(cm -3,1|°C
12, 0.0(cm 0,9|(°C
13. 0.0(cm 1,6|"C
14 0.0(cm 0,9(°C
15. 0.0(cm 2,0[°C
16. 0,0|cm 0,8|°C
17. 0.0(cm 2,.3|°C
18. 0,0|cm 1.4|"C
19. 0.0(cm 1,9*C
20. 0,0|cm 3.8[°C
21. 0.0(cm 31/°C
22. 0,0|cm 48(°C
23, 0.0(cm 1.9(*C
24. 8.0|cm 13|°C
25. 3.0[cm 1,6(*C
26. 2.0|cm 01|°C
27. 3.0[cm 45|(°C
28. 0,0|cm 7,7|°C
29. 0,0|cm 5.4(°C
30. 0,0[cm 1,0("C
31. 0,0{cm -0,8(°C
Gjennomsnitt cm *C

https://www.yr.no/nb/historikk/tabell/5-
58300/Norge/Vestland/Stryn/Stryn?q=2019-02

Snpgdybde  Maleenhet Temperatur Maleenhet
1. 0,0]cm 1,8[*C
2. 0,0(cm 3,7|C
3. 0,0]cm 5.2|*C
4. 0,0(cm 5,6/°C
5. 0,0]cm 7.6/C
5. 0,0(cm 5,0/*C
7. 0,0]cm 3.8|°C
8. 0,0(cm 2,5/*C
9. 0,0]cm 19(°C
10. 0,0[cm 0,7|*C
11. 0,0[cm 1,8|"C
12, 0,0[cm 2.2|*C
13. 0,0[cm 3,3|*C
14, 0,0[cm 45(°C
15. 0,0[cm 48/"C
16. 0,0]cm 6,6(°C
17. 0,0(cm 7.6/C
18. 0,0]cm 91|*C
19. 0,0(cm 111|°C
20. 0,0]cm 11,3|*C
21. 0,0(cm 7.8/°C
23. 0,0]cm 12 8|*C
23. 0,0(cm 132|°C
24. 0,0]cm 13,2|°C
25. 0,0[cm 455|"C
26. 0,0]cm 14 9|°C
27. 0,0[cm 14 5|*C
28. 0,0{cm 13,2|'C
29. 0,0]cm 14 6|°C
30. 0,0(cm 12.3[°C
Gjennomsnitt cm C

https:/ /www.yr.no/nb/historikk/tabell/5-
58300/Norge/Vestland/Stryn/Stryn?q=2019-03

https:/fwww yr.no/nb/historikk/tabell/s-
58300/Norge/Vestland/Stryn/Stryn ?q=2019-04




Vedlegg 5: Driftskontrakt 3414 Ottadalen

Hentet fra driftskontrakt 3414 Ottadalen, punkt 18.761 «Lastebil med vinterdriftsutstyr og
kombispreder»

18.76 Utstyr for bruk i vinterdriften

18.761 Lastebil med vinterdriftsutstyr og kombispreder

*** Spesiell Beskrivelse ***
a) Prosessen omfatter alle kostnader ved 3 ha lastebil med utstyr for

breyting med tilherende kombispreder for fastsand, salt og sand

med nedvendig mannskap og utstyr tilgjengelig for driften, | henhold il
de krav som fremkommer av kontrakiens prosess 18.83.

Alle kostnader ved a ha den beskrivende enheten tilgjengelig skal prises
i prosess 18.7611.

Alle kostnader ved den beskrevne enheten i bruk skal prises i prosess
18.7621.



Organisering og tilrettelegging av arbeidet skal gjennomferes av
bemanning i hovedprosess 18.711.

Det ma paregne flere samtidige enheter.

Med lastebil med utstyr for breyting med tilherende kombispreder
for fastsand, salt og sand menes her 3 akslet lastebil (26 tonn) med
pamontert plog og ¥ m3 stre/saltkasse for bruk til bade for a spre
fastsand ,sand, salt og saltlesning slik det fremkommer av kravene i
kontrakten.

Svingbar diagonalplog Schmidt Tellefsdal D70/K70 eller tilsvarende.
Bredde ma tilpasses den enkelte rode, og tilpasses krav i OSl. Pa noen
strekninger er det behov for heyutkast plog type GMI HDA- 280 eller
tilsvarende.

lastebilen skal ogsa tilpasses bruk av asfaltcontainer prosess 18.756

Sjafer(ene) ma kunne dokumentere erfaring fra bruk av utstyret i
vinterdrift, eller opplaering av bruk av utstyret i vinterdriften.

Alle kostnader for bruk, slitasje og skader av utstyr skal vaere inkludert i
enhetsprisen for bruk.

Kostnad angis som enhetspris pr mnd. for tilgjengelighet

Kostnad angis som antall timer i bruk ute pa vegen. Enhetspris per time
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