& NTNU

Det skapende universitet

Utarbeidelse av kommunedelplan for ny
E6 pa strekningen Isbrekken -
Mjgensvingene i Oppdal kommune

Lars Kastet

Bygg- og miljsteknikk (2-arig)

Innlevert: juni 2014

Hovedveileder: Kelly Pitera, BAT
Medveileder: Jostein Rinbg, Asplan Viak AS

Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet
Institutt for bygg, anlegg og transport






NORGES TEKNISK-
NATURVITENSKAPELIGE UNIVERSITET
INSTITUTT FOR BYGG, ANLEGG OG TRANSPORT

Oppgavens tittel: Dato: 03.06.2014
Utarbeidelse av kommunedelplan for ny E6 pa strekningen Antall sider (inkl. bilag): 308

Isbrekken - Mjgensvingene i Oppdal kommune Masteroppgave | X | Prosjektoppgave

Navn:

Lars Kastet

Faglaerer/veileder:

Farsteamanuensis Kelly Pitera

Eventuelle eksterne faglige kontakter/veiledere:

Jostein Rinbg, Asplan Viak

Ekstrakt:

Det ble i 2012 utfart en konseptvalgutredning for E6 pa strekningen Jaktaya — Oppland grense. P& bakgrunn av
dette er det i denne masteroppgaven utredet et forslag for ny trasé pa strekningen Isbrekken — Mjgensvingene sgr
for Oppdal sentrum. For & oppna malet om en trafikksikker og sammenhengende veg er det valgt a bruke
dimensjoneringsklasse H5 som vil si 12,5 meter bred hovedveg med midtdeler.

Pa bakgrunn av grunnlagsmateriale er det funnet seks alternative traseer. For disse traseene er det gjennomfart
kostnadsoverslag, effektheregninger og vurdering av ikke-prissatte konsekvenser. Dette inngar i en
konsekvensanalyse som er brukt for & vurdere alternativene opp mot 0-alternativet.

Resultatet av konsekvensanalysen er at ingen av alternativene har nok nytte til & veie opp for ulempene ved & bygge
ny veg. Den prissatte delen av analysen ender for alle alternativene med negativ netto nytte, og for de ikke-prissatte
konsekvensene er heller ikke fordelene starre enn ulempene. Konklusjonen i oppgaven er at alternativ 1, som i sin
helhet er lagt pa gstsiden av elva, er det beste alternativet. Pa bakgrunn av etablert praksis anbefales det & basere
videre arbeid pa dette alternativet.

Falgende programmer er brukt ved utfgrelse av oppgaven:
e Novapoint 18.30

e Anslag 4.0
e Effekt 6
Stikkord:

1. Konsekvensanalyse

2. Vegplanlegging

3. E6

4. Oppdal

| ars Faslet

Lars Kastet






Forord

Denne masteroppgaven er skrevet varen 2014 som en avsluttende del av studiet inne bygg- og
miljateknikk ved NTNU. Oppgaven har blitt utfert pa Asplan Viak’s kontor i Trondheim, og
oppgaveteksten er ogsa utformet i samarbeid med bedriften:

Malet med denne masteroppgave er a se pa to-tre aktuelle traséforslag for strekningen
Isbrekken — Mjgensvingene i Oppdal kommune, og det utarbeides deretter en forenklet
konsekvensutredning for traséene, hvor sammenligning gjares i forhold til 0-alternativet
(dvs. dagens veg, uten tiltak). Kandidaten ma fgre KU-arbeidet fram til en konklusjon,
slik at én av traséene kan viderefgres til en noe mer utdypet og gjennomarbeidet plan.

Valget av oppgaven er basert pa et gnske om a benytte kunnskapen jeg har tilegnet meg
gjennom fem ars studier. Det var ogsa et mal med oppgaven a jobbe med en problemstilling
som var relevant i forhold til utfordringer i en vegplanleggers hverdag. | arbeidet med
oppgaven faler jeg at jeg har oppnadd dette ved & ha mattet sette meg inn i krav og premisser
for utforming av veger, og ogsa ha tatt i bruk dataverktgy som Novapoint, ANSLAG og
EFFEKT.

Jeg vil takke min veileder ved instituttet, Kelly Pitera, for gode tips til utforming av oppgaven
og for oppfelgingen underveis. Jeg gnsker ogsa a takke ansatte ved Asplan Viak for god hjelp
til blant annet a finne grunnlagsmateriale og til bruk av dataprogrammer. Spesielt vil jeg rette
en takk til min eksterne veileder, Jostein Rinbg, for & ha veert med pa befaring, kommet med
gode innspill underveis og for & ha fulgt meg opp gjennom hele perioden.

Trondheim 03.06.2014

Lars Kastet






Sammendrag

| 2012 ble det utfart en konseptvalgutredning for E6 pa strekningen Jaktgya — Oppland grense
og for Rv. 3 fra Ulsberg til Hedmark grense, der hovedmalet var & oppna en sammenhengende
god og trafikksikker veg. Utredningen omfatter blant annet delstrekningen Isbrekken —
Mjgensvingene pa E6 sgr for Oppdal sentrum. For denne strekningen er det i utredningen
konkludert med at vegen i farste omgang skal utbedres slik den ligger, men at det pa sikt kan
veere aktuelt med en ny trasé. P& bakgrunn av dette er det i denne masteroppgaven sett pa
alternative traséer til strekningen. | korte trekk har masteroppgaven gatt ut pa a lage en
kommunedelplan med tilhgrende konsekvensutredning. Dette har blitt gjort ved a samle inn
grunnlagsdata, se pa mulige traséer, utfare kostnadsberegninger og til slutt gjennomfare en
konsekvensanalyse.

Strekningen Isbrekken — Mjgensvingene er 9,6 km lang og ligger i sin helhet i Drivdalen. | sgr
begynner planomradet i en smal \V-dal ved Isbrekken far dalen gar over i en mer dpen og
jordbrukspreget dal. Det er lite og spredt bebyggelse i dalen, med bare Driva som et lite
tettsted med barneskole og barnehage.

Det er i denne oppgaven valgt a bruke dimensjoneringsklasse H5 som vil si 12,5 meter bred
hovedveg med midtdeler. Dette gir god trafikksikkerhet og sikrer hgy standard pa vegen. Ved
planlegging av nye traséer har det blitt forsgkt 4 unnga a bergre garder og jordbruk. I tillegg
til dette har det blant annet ogsa veert ngdvendig & unnga et stort grunnvannsomrade pa
vestsiden av den vernede elva Driva. Pa bakgrunn av grunnlagsmaterialet er det kommet frem
til seks ulike traséer, der et felles midtparti inngar i alle alternativene.

For alle seks alternativene er det utfgrt kostnadsberegninger i ANSLAG som videre har
inngatt i effektberegninger utfert i EFFEKT. Resultatene fra EFFEKT er brukt for & vurdere
alternativene opp mot dagens situasjon innenfor prissatte konsekvenser. Hovedtrekkene fra
denne delen av analysen er at ingen av alternativene oppnar positiv netto nytte. Dette skyldes i
hovedsak at arsdggntrafikken pa strekningen ikke er hgy nok til & tjene inn de hgye
investeringskostnadene.

Alternativene er ogsa vurdert innenfor ikke-prissatte konsekvenser. Pa bakgrunn av at
eksisterende E6 vil bli liggende som lokalveg og at det dermed vil vere to stgrre langsgaende
vegtraséer i dalen har alternativene ogsa her kommet ut med negativt resultat. Resultatet for
de to beste alternativene er vurdert til a ligge i kategorien liten negativ konsekvens.
Konsekvensanalysen er basert pa metodikken i Handbok 140 (Statens vegvesen, 2006).

Konklusjonen i oppgaven er at alternativ 1, som i sin helhet er lagt pa gstsiden av elva, er det
beste alternativet. Pa bakgrunn av etablert praksis anbefales det a basere videre arbeid pa dette
alternativet.
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Summary

In 2012 NPRA performed a concept study for E6 along the stretch between Jaktgya and the
border of Oppland and Rv. 3 from Ulsberg to the border of Hedmark, where the main
objective was to achieve a continuous road network with improved traffic safety. The report
includes the stretch from Isbrekken to Mjgensvingene on the E6 south of Oppdal. For this
stretch the concept study concluded first that the road should be improved, but that it may
eventually be necessary to construct a new route. On this basis, this thesis considered
alternative routes to this stretch of roadway. The thesis includes the development of a
municipal plan and its impact. This has been done by collecting basic data, considering
potential routes, making cost estimates and eventually conducting an impact analysis.

The stretch Isbrekken - Mjgensvingene is 9.6 km long and is located in Drivdalen. In the
south the planning area starts in a narrow V-shaped valley at Isbrekken before it quickly
flattens out into a more open and agriculture part of the valley. There are small and scattered
settlements in the valley, with Driva as the only small village with primary school and
kindergarten.

In this thesis design class H5 is used, which consists of a 12.5 meters wide main road with a
traffic barrier in the center. This gives good road safety and ensures high standards of the
road. When planning new routes an effort has been made to avoid touching farms and
farmland. In addition to this, it has also been necessary to avoid a large groundwater area on
the west side of the protected river Driva. On the basis of these restrictions and other basic
data six different routes have been proposed.

For all six alternatives cost estimates was calculated in ANSLAG, which is further included in
impact calculations conducted in EFFEKT. The results generated in EFFEKT are used to
compare the alternatives to the current situation considering the monetised impacts. The main
result of this part of the impact analysis is that none of the options have positive net benefit.
This is mainly because the average annual daily traffic on the route is not high enough to
justify the high investment costs.

The alternatives are also assessed for non- monetised impacts. Given that the existing E6 will
remain as a local road and therefore there will be two major longitudinal roads in the valley,
all the alternatives have come out with negative results. The two best rated alternatives are
considered to be in the category of small negative consequences. The impact analysis is based
on the methodology in Handbook 140 (Statens vegvesen, 2006).

According to Handbook 140, and in accordance with the economic analysis, none of the
alternatives should be recommended as they all result in a negative impact. Given that it is
very rare for & transport project to have a positive impact analysis result. In Norway it has
become established practice where the least negative option is recommended. In this thesis
alternative 1 achieve the least negative results, and it is therefore recommended to proceed
with this alternative.
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1 Innledning

Norge er et langstrakt land der vegen gjennom lang tid har spilt en stor rolle for utvikling av
kommunikasjon, kultur og handel. | dag bestar hovedvegnettet av riksveger, fylkesveger og
kommunale veger. Av riksvegene er E6 blant annet hovedfartsaren mellom Trgndelag/Nord-
Norge og de sgrligere delene av landet. Transportkorridoren er viktig bade med tanke pa
gods- og persontrafikk. Og med et gnske om & utvikle denne korridoren ble det i 2012
publisert en konseptvalgutredning for E6 pa strekningen Jaktgya til Oppland grense og for rv.
3 fra Ulsberg til Hedmark grense. Hovedmalet er & oppna en sammenhengende god veg pa
hele strekningen.

Denne masteroppgaven tar utgangspunkt i konseptvalgutredningen og formalet er a finne en
alternativ trasé for den ca. 10 kilometer lange delstrekningen Isbrekken — Mjgensvingene i
Oppdal kommune. Dette er et omrade med stor variasjon i landskapet fra den trange
Drivdalen i sgr til mer apent jordbrukslandskap i nord mot Oppdal.

Det er blitt funnet frem til seks ulike kombinasjoner av traséer for strekningen, basert pa to
traseer i sgr, en felles trasé midtveis og tre ulike traséer i nord mot Oppdal. Disse er
nummerert fra 1 til 6. Fagr oppgaven ender i en anbefaling er det foretatt en konsekvensanalyse
basert pa Handbok 140 [Statens vegvesen, 2006] der bade prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser har blitt vurdert. Effektberegningene er utfert i dataprogrammet EFFEKT 6, og
prosjektkostnadene er beregnet i dataprogrammet ANSLAG etter anslagsmetoden beskrevet i
Handbok 217 [Statens vegvesen, 2011].

1.1 Rapportens oppbygging

Hoveddelen av denne oppgaven bestar av fem kapitler beskrevet under. Til rapporten harer
det ogsa med et tegningshefte med tegninger og et vedleggshefte med kostnadsrapporter fra
ANSLAG, resultater fra EFFEKT og diverse Excel-ark.

Kapittel 2: Grunnlag

Dette kapittelet beskriver forhold som det ma tas hensyn til ved undersgkelse av mulige
traséer og prosjektering av aktuelle traséer. Det vil blant annet si eksisterende forhold som
natur- og kulturlandskap og planer med innvirkning pa omradet. | tillegg beskrives den valgte
dimensjoneringsklassen og noen retningslinjer ved prosjektering av veger.

Kapittel 3: Metode
Her beskrives farst fremgangsmaten for a finne traséene. Videre tar kapittelet for seg metoden
som brukes for & analysere og vurdere de valgte alternativene.

Kapittel 4: Alternative traséer

Kapittelet beskriver de alternativene som er funnet. Farst beskrives to alternative traséer i ser,
deretter midtpartiet og til slutt tre muligheter i nord. Muligheter for a etablere kryss blir ogsa
kort beskrevet i dette kapittelet.



Kapittel 5: Konsekvensanalyse

Konsekvensanalysen bestar av to deler, prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Hver
vegtrasé blir analysert pa bakgrunn ulike temaer innenfor hver av delene. Positive og negative
konsekvenser kommer da frem og ender opp i en samlet vurdering for hver del.

Kapittel 6: Konklusjon

| dette kapittelet blir det konkludert med hvilket alternativ som vurderes som er best. Valget
begrunnes med bakgrunn i konsekvensanalysen og maloppnaelsen i forhold til
konseptvalgutredningen.



2 Grunnlag

For & kunne planlegge en god trasé bar alt av grunnlagsdata fgrst samles inn. | dette kapittelet
beskrives blant annet planer som har pavirkning pa oppgaven, eksisterende forhold pa
strekningen, dimensjoneringsforutsetninger, aktuelle krysstyper og teori om linjefgring.

2.1  Planomradet

Planomradet er vist pa Figur 1 og starter der Drivdalen gar fra a veere en trang V-dal til & bli
en mer flatbunnet dal. Like nord for plangrensen i sgr krysser E6 over Dovrebanen og ligger
derfra vest for jernbanen langs hele parsellen. | nord pagar det byggearbeider for en ny trasé
som kan pavirke denne oppgaven. Dette beskrives naermere i kapittel 2.4.

Et kart over selve planomradet er vist i Figur 2. Pa kartet er det pafart navn pa steder langs
traséen som det blir referert til i rapporten.
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Figur 1: Oversikt over planomradets beliggenhet [Norgeskart, 2014]
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Figur 2: Kart over planomradet med aktuelle stedsnavn




2.2 Beskrivelse av eksisterende forhold, Isbrekken — Mjgensvingene

Strekningen Isbrekken — Mjgensvingene inngar i dag som en del av lokalvegnettet med mange
kryss og direkteavkjarsler. Dette medfarer, sammen med saktegaende kjaretay som for
eksempel traktorer, et svert varierende fartsniva. Tunge kjgretgy er ogsa med pa a redusere
reisetiden pa strekningen. Generelt sies det at annen trafikk tidvis kan redusere
gjennomsnittlig kjgretid med 10 % eller mer i forhold til ved fri trafikkflyt. (Statens vegvesen,
2012a)

ADT pa strekningen fra Oppdal til Risan er 2700, mens det pa de siste 3 km mot Isbrekken er
2130 i ADT. Andel lange kjgretay er funnet til & vaere ca. 20 % for parsellen. (Statens
vegvesen, 2014)

Fartsgrensen for strekningen varierer fra 70 km/h i sgr, 60 km/h i omradet rundt tettstedet
Driva, til 80 km/h pa resten av strekningen mot Oppdal. Det er generelt god kurvatur i forhold
til fartsnivaet og strekningen har flere forbikjeringsmuligheter. Ulykkesfrekvensen for
strekningen Oppland grense — Oppdal var i 2008 — 2009 pa 0,12 personskadeulykker per
millioner vognkm. Det tilsvarer snittet for alle strekningene som inngar i
konseptvalgutredningen.

2.3  Konseptvalgutredning E6 Oppland grense — Jaktgya

| januar 2012 ble det utgitt en konseptvalgutredning for E6 Oppland grense — Jakteya og rv. 3
Hedmark grense — Ulsberg. Figur 3 viser kart over strekningene som inngar i utredningen.
Konseptvalgutredningen dekker blant annet strekningen Isbrekken — Mjgensvingene og er
derfor sveert viktig for planleggingen av traséen som denne oppgaven omfatter. Malet for
konseptvalgutredningen er & ha et effektivt og trafikksikkert transportsystem bade for
personer og gods pa strekningene som omfattes av utredningen. Basert pa dette er det satt opp
noen effektmal i utredningen, gjengitt i Tabell 1.

Tabell 1: Effektmal i konsekvensutredningen (Statens vegvesen, 2012a)

Element Mal

Reisetid for persontrafikk pa veg -20%
Avstandskostnad for godstrafikk pa veg -20%
Ulykkesfrekvens -50 %
Gjennomsnittlig ulykkeskostnad -20%
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Figur 3: Strekninger som inngar i konseptvalgutredningen [Statens vegvesen, 2012a]

Konseptvalgutredningen har vurdert 4 alternative konsepter for vegutbedring, og et for

jernbane, og satt disse opp mot dagens situasjon, konsept 0.

e Konsept 1: Utbedringer av dagens veg.

Konseptet omfatter ny fire-felts veg pa 16,5 km og totalt 14,5 km ny to-felts veg, men
baserer seg stort sett pa utbedring av dagens veg. Dette er beregnet til & gi en reduksjon i
reisetid pa 6 % for persontrafikk pa veg og ulykkesfrekvensen forventes redusert med 27

%.



e Konsept 2: Veg med redusert vegnormalstandard.
Konseptet baserer seg pa a bygge ut vegene med lavere standard enn det vegnormalene
tilsier for forventet ADT i prognosedret 2040. Dette er forventet & redusere reisetiden med
12 % og ulykkesfrekvensen med 50 %.

e Konsept 3: Veg med midtrekkverk Ulsberg — Trondheim.
Utgangspunktet for dette konseptet er gjeldende vegnormaler og pa strekningen Ulsberg —
Trondheim forutsettes det & bygge veg med midtrekkverk og vegbredde pa minimum 12,5
meter. Pa strekningen mellom Engan og Ulsberg foreslas det ny veg med vegbredde pa 10
meter, denne er tenkt & legges utenom Oppdal sentrum. Reisetiden for dette konseptet er
estimert til & bli redusert med 16 %, og ulykkesfrekvensen med 54 %.

e Konsept 4: Veg med midtrekkverk.
Dette konseptet tar utgangspunkt i at hele strekningen mellom Trondheim og Engan
bygges med vegbredde pa minimum 12,5 meter. Ogsa her legges vegen i ny trasé utenom
Oppdal. Dette er det dyreste konseptet, men ogsa det med starst effekt. Reisetiden vil
reduseres med 20 % og ulykkesfrekvensen reduseres med 60 %.

Konseptvalgutredningen anbefaler pa kort sikt (innenfor utredningshorisonten) a ga for a
kombinere konseptene i et kombinasjonskonsept. For strekningen denne oppgaven omfatter
foreslas det kun & utbedre eksisterende veg i henhold til konsept, mens det pa lengre sikt vil
kunne vaere aktuelt med en ny trasé i henhold til konsept 3 eller 4. | sa fall anbefales det her
en helt ny trasé gst for jernbanen fra Engan til Ulsherg, men det foreslas ogsa som en
mulighet & lege vegen langs dagens trasé.

Da det allerede er igangsatt bygging av ny E6 i Oppdal sentrum (se kapittel 2.4), sees det pa
som lite sannsynlig at det vil bli bygget en ny trasé uten & ga via den nye delen gjennom
Oppdal. I denne oppgaven vil det derfor bli sett pa muligheten for en ny trasé ser for Oppdal
som en viderefaring av den planen som allerede er vedtatt og pabegynt i Oppdal sentrum.
Denne planen blir bygget med 12,5 meter vegbredde. Det vil derfor vere naturlig a
prosjektere strekningen Mjgensvingene — Isbrekken i henhold til konsept 4 i
konseptvalgutredningen da denne baserer seg pa samme vegbredde. Konsept 4 stiller ogsa
krav til en fartsgrense pa 90 km/h, planskilte kryss og midtrekkverk for denne strekningen.

2.4  E6 Oppdal

| tillegg til konseptvalgutredningen fra 2012 er det som nevnt ogsa igangsatt et prosjekt
angaende ny E6 gjennom Oppdal sentrum som vil ha innvirkning pa oppgaven. Denne 3,5
kilometer lange strekningen hadde oppstart i september 2013 og er planlagt ferdig i lgpet av
2015. Figur 4 viser hvordan den nye traséen strekker seg fra Mjgen i sgr, forbi boligfeltet
Kasa og videre parallelt med eksisterende E6 i sentrum. Malet med denne endringen er a
bedre trafikksikkerheten pa E6 og samtidig gjere Oppdal sentrum triveligere ved a flytte
vegen til mindre trafikkerte deler av omradet. | denne planen inngar ogsa utbedringer av gang-
og sykkelvegnettet rundt sentrum. (Statens Vegvesen, 2013a)



Planen er med pa a definere grensen for denne masteroppgaven. Det vil si at den nye
strekningen som skal utredes gjennom denne oppgaven vil strekke seg sgrover fra Mjgen, der
planen for E6 Oppdal begynner. Det er i denne oppgaven viktig a vise en god tilkobling mot
planen E6 Oppdal.

L

. frane\;eg(utvenén

Statens vegvesen

Figur 4: Ny E6 Oppdal [Statens Vegvesen, 2014]

2.5 Dimensjoneringsklasse H5

Ut ifra valget av konsept 4 i konseptvalgutredningen, veg med midtrekkverk, finnes det av
handbok 017 at det skal brukes dimensjoneringsklasse H5. Figur 5 viser hvordan tverrprofilet
for en H5-veg skal utformes. Valgt konsept forutsetter forbikjgringsfelt pa 10-20 % av ny
veglengde. Tverrprofil for H5-veg med forbikjgringsfelt vises i Figur 6.

12,5
L 150 35 075, 1 07, 35
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S

Figur 5: Tverrprofil for dimensjoneringsklasse H5 [Statens vegvesen, 2013c]
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Figur 6: Tverrprofil for dimensjoneringsklasse H5 med forbikjaringsfelt [Statens vegvesen, 2013c]

Videre stiller Handbok 017 fglgende krav for H5-veg:

Tabell 2: Prosjekteringsforutsetninger for H5-veg [Statens vegvesen, 2013c]

Min. horisontalkurveradius 450 m Krysslgsning Pevt. T,R!
Min. klotoide 180 m - Avstand mellom kryss 1000 m
Stoppsikt 175m - Min. horisontalkurveradius | 700 m (T)
- Astlsigning) -18 m - Min. vertikalkurveradius 16 400 m
- As2gan) 27 m Avkijarsler AF?

Min. vertikalkurveradius, hgy 6400 m Avstand mellom stopplommer | 2 km
Min. vertikalkurveradius, lav 2600 m Forbikjaring Eget felt
Maks. overhgyde 8 % Belysning B

Maks. stigning 6 % Dimensjonerende kjaretay Vogntog
Maks. resulterende fall 10 % Dimensjonerende kjgremate A

Min. resulterende fall 2%

! Planskilt eventuelt T-kryss eller rundkjering

2 Avkjarselsfri veg.
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2.6 Linjeforing

For & kunne konstruere en estetisk god og samtidig trafikksikker veg er det mange
utfordringer en star ovenfor. Handbok 265 Premisser for geometrisk utforming av veger
(Statens vegvesen, 2013) tar for seg disse, og videre presenteres noen av hovedprinsippene
som bgar kjennes til far veglinjen prosjekteres.

Figur 7: lllustrasjon av ulike elementer i horisontalgeometrien [Statens Vegvesen, 2013]

Horisontalgeometrien bestar av 3 ulike elementer som kan sees av Figur 7, sirkelkurve,
klotoide og rettlinje. Hvert av elementene har sine fordeler og ulemper ved bruk, og for &
kunne prosjektere en god vei er det viktig a kjenne til disse.

En sirkelkurve med jevn krumning gir konstant sidekraft pa kjaretayet og god optisk ledning.

Dette er med pa a gi brukerne av veien en god kjgreopplevelse. Om variasjonen i kurvelengde
og radius er liten, vil veien innby til sikker kjgring, og nar den er lagt riktig i landskapet ogsa

veere estetisk god.

Rettlinjen er med pa & gi sjaferer god sikt sa lenge det er lyst. Nar det blir mgrkt farer
rettlinjen med seg en gkt fare for blending av motgaende kjaretay. Dette gir en gkt bruk av
narlys, noe som medfarer darligere sikt og redusert trafikksikkerhet. Lange rette linjer gjor
det ogsa vanskeligere a vurdere fart og avstand til mgtende kjaretay i forhold til slake kurver.
Dette gjar at slake kurver anbefales brukt i starre omfang enn rettlinjer. Om siktforholdene er
tilfredsstillende kan dette ogsa brukes der det er tenkt & oppna forbikjeringsmuligheter for a
sikre god trafikkflyt.

Klotoiden gir konstant vinkelhastighet ved konstant fart og brukes derfor for a sikre en jevn
overgang mellom to andre elementer i horisontalgeometrien. Dette kan veere mellom rettlinje
og sirkelkurve, mellom to ensrettede sirkelkurver med ulik radius eller mellom motsatt
krummende sirkelkurver. For & forsta klotoidens funksjon bedre kan det sies at det er der
sjafaren dreier pa rattet i motsetning til i kurver og rettlinjer hvor sjafgren holder rattet i en
bestemt posisjon. (Statens Vegvesen, 2013b)

Sirkelkurver og rettlinjer utgjer vertikalkurvaturen til vegen. Ved a tilpasse vertikalkurvaturen
til terrenget er det ofte mulig & unnga store skjeeringer og fyllinger. Generelt sett tilstrebes det
a ha fylling i lavbrekk og skjaring i hgybrekk for a oppna en jevnere geometri. For a unnga
store masseforflytninger tilstrebes det & unnga store skjearinger og fyllinger. Dette gjor at
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vegen blir mindre synlig i terrenget og kan i mange tilfeller vaere med pa a begrense
kostnadene.

Vertikalkurvaturen og horisontalkurvaturen utgjer sammen med tverrprofilet romkurven. Ved
a planlegge vertikal- og horisontalkurvaturen med en jevn og rytmisk form oppnas det en
estetisk fin veg. Romkurven hjelper ogsa til med a sikre den optiske linjefgringen slik at
trafikksikkerheten blir god og vegen blir behagelig a kjgre. Figur 8 viser hvordan
sammenfallende kurver gir en jevn romkurvatur og god optisk fagring
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Figur 8: Romkurve med sammenfallende kurvatur [Statens Vegvesen, 2013b]

2.7  Kryssutforming

Konseptvalgutredningen er strengere enn Handbok 017 nar det kommer til utforming av
kryss. Der det i handboken gis mulighet til T-kryss og rundkjering er det i
konseptvalgutredningen lagt krav om planskilte® kryss for det konseptet som denne oppgaven

bygger pa.

De aktuelle krysstypene for strekningen vil derfor vaere ruterkryss, klgverbladkryss og
trompetkryss. Det kan ogsa vare aktuelt med kombinasjoner av de nevnte krysstypene.

Ruterkryss, som vist i Figur 9, anbefales av Statens vegvesen der hvor sekundarvegen er
giennomgaende i firearmete kryss, men kan ogsa benyttes i trearmete kryss. Fordelene med
ruterkryss er at det krever lite arealbruk, blant annet pa grunn av korte tilslutningsramper. Det
gir ogsa god oversikt og logiske retningsvalg for trafikantene.

® Planskilt kryss vil si et kryss der vegene er koblet sammen med ramper og minst en av vegene ikke har
kryssende trafikkstremmer.



12

Figur 9: Ruterkryss [Statens vegvesen, 2013d]

Figur 10 viser hvordan et klgverbladkryss kan utformes. Et klgverbladkryss gir et logisk
kjeremgnster og minimale muligheter til a kjare i feil kjgreretning. Denne krysstypen egner
seg brukt mellom flerfelts motorveger med hayt fartsniva og hgy ADT. Det ma kunne
aksepteres kryss i planet for sekundarvegen om denne krysslgsningen skal brukes.

D

N0
f

Figur 10: Halvt klgverbladkryss [Statens vegvesen, 2013d]

Statens vegvesen foretrekker trompetkryss, som vist pa Figur 11, i kryss der sekundeervegen
ikke er gjennomgaende. Dette begrunnes med at krysstypen far et hgyt hastighetsniva pa
bakgrunn av at trafikkstrammene pa sekundeervegen blir flettet sammen og at det dermed ikke
blir konfliktpunkter mellom kryssende trafikk. (Statens vegvesen, 2013d)
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Figur 11: Trompetkryss [Statens vegvesen, 2013d]

Ved valg av krysstype er det mange faktorer som ma tas hensyn til. Handbok 017 (Statens
vegvesen, 2013c) lister opp disse:

Dimensjoneringsklasse Trafikksikkerhet

Fartsgrense Framkommelighet og kjgrekomfort

Antall vegarmer Inngrep i terreng og bebyggelse/tilgjengelig areal
Trafikkmengde og -sammensetning Kostnader

Ved planlegging av planskilte kryss er det mulig a la sekundzarvegen krysse enten under eller
over primaervegen. For a avgjere hvilken av disse en skal velge ma en se pa tilgjengelig areal,
terrengforhold ved kryssets plassering og valgt krysstype. Generelt er det gnskelig a la
sekundzrvegen krysse over primarvegen da dette gir bedre oversikt for bade trafikken pa
primarvegen og for trafikken pa pakjgringsrampene. Samtidig oppnas det at
avkjgringsrampene ligger i stigning og pakjeringsrampene i helning, noe som hjelper
kjeretayene a retardere og akselerere ved av- og pakjering. (Statens vegvesen, 2013d)

Rampene som binder sammen primarvegen og sekundaervegen er tilsluttet primarvegen med
et retardasjonsfelt eller et akselerasjonsfelt. Akselerasjonsfeltet brukes for a oppna lik fart
som trafikken pa primarvegen far fletting, mens retardasjonsfeltet brukes for tilpasse farten
til sekundaervegen. For av- og pakjeringsrampene er det krav om en maksimal stigning pa 8
% om sekundzervegen ligger under primarvegen, om det motsatte er tilfellet er kravet til
stigning 6 % for rampene. Som vist pa Figur 12 er det anbefalt at avstanden mellom en av- og
pakjgringsrampe ikke underskrider 100 meter.



=100m

Figur 12: Avstand mellom av- og pakjgringsrampe [Statens vegvesen, 2013d]

2.8 Tunneler

Ved bruk av tunnel som element i veglinjen stiller Handbok 021 Vegtunneler (Statens
vegvesen, 2010) diverse krav om blant annet geologiske undersgkelser, vurdering av risiko for
ytre miljg, geometrisk utforming og andre krav knyttet opp mot trafikk- og brannsikkerhet.
Detaljeringsgraden i denne oppgaven er pa kommunedelsplanniva, altsa er det farst og fremst
viktig & finne ut om foreslatt tunnelstrekning er mulig & gjennomfgre. Handbok 021 stiller
krav til at en forundersgkelse i korte trekk minimum skal omfatte fglgende punkter (Statens
vegvesen, 2010):

Innsamling og vurdering av eksisterende informasjon.

@konomiske kart og eventuell studie av flyfoto.

Befaring i omradet.

Vurdering av omrader som kan vare spesielt utsatt for pavirkninger fra tunnelen.
Kart som angir lssmassemektighet*

Vurdering av usikkerhet vedrgrende bergoverdekning.

0 O O O O O

Det er i denne oppgaven planlagt tunneler pa bakgrunn av kart over lgsmasseavsetninger i
Figur 13, flyfoto og befaring i omradet da det ikke har veert ressurser nok til a utfere en full
forundersgkelse. Andre krav som det ma tas hensyn til pa gjeldende detaljeringsniva er kravet
til stigning i vertikalplanet som ikke ma overstige 5 %, samt krav til frihgyde pa 4,6 meter.

Tunnelklassen gis p& bakgrunn av ADT og tunnellengde. ADT pé strekningen ligger mellom
2100 og 2700 noe som gir tunnelklasse B av Handbok 021. Handboken anbefaler ogsa bruk
av tunnelprofil T9,5 (Statens vegvesen, 2010), noe som vil si et tverrprofil der det ikke er satt

* Losmassemektighet - Variabel for estimering av sdrbarhet for grunnvann i fast fjell og i lasmasser.
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av plass til forsterket midtoppmerking. Dette vil veere med pa a bryte opp kontinuiteten i
kjereopplevelsen og kan oppleves ubehagelig og smalt nar det blir overgang fra vegbredde pa
12,5 meter til 9,5 meter inn mot tunnelen. Da kostnaden ved a velge et litt stgrre tunnelprofil
ikke er veldig stor velges det her & benytte tunnelprofil T10,5. Dette gir plass til forsterket
midtoppmerking mellom kjgreretningene og vil pa den maten gke tryggheten og bedre
kjareopplevelsen gjennom tunnelen. Tunnelprofilet er vist pa tegning FO02.

WiKd

L@smasser
(forenklet tegnforklaring)

Tynn morene
Tykk maorene
Randmaorens
Breelvavsatning
Bresj@-finnsjgavsetning
Tynn hav-/strandavsetning
Tykk havavsetning
""} -I'I."Ian'n strandavsetning,

\- Lassa&trm Elveavsetning

Windavsetning
Forvitringsmateriale
. [ skredmateriale

Med  Steinbreavsetning

B Tory og myr
Tynt humus-ftorvdekke
Fyllmasse

= Bart fiell, stedvis tynt dekke

Figur 13: Lgsmasseavsetninger [Norges Geologiske Undersgkelse, 2014]
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2.9  Natur- og kulturlandskapet

Stedsnavn som Nervika, Vikahaugen og Oppavika viser at det tidligere har veert en starre
innsjg i omradet vest for Oppdal sentrum. Innsjger er med pa & danne grunnlag for liv og
mange steder rundt Oppdal er det gjort funn av diverse kulturminner. For ikke & komme i
konflikt med slike minner ved planlegging av ny trasé har det vert viktig a fa oversikt over
minnene fgr planleggingen har kommet i gang.

Sett bort i fra det sgrlige omradet er planomradet preget av en del jordbruk. Det er aldri
gnskelig & bruke jordbruksareal til vegformal, og en kartlegging av arealet kan derfor vare
med pa & redusere inngrepene i slike omrader.

2.9.1 Kulturminner

Kulturminner omfatter alle spor menneskene har etterlatt seg gjennom tidene. For det aktuelle
omradet er det snakk om blant annet eldre bygninger, kullgroper, fangstgroper og
bosetningsomrader. Riksantikvarens karttjeneste askeladden.ra.no (Riksantikvaren, 2014) er
brukt for a kartlegge det aktuelle omradet. Figur 14 viser registrerte kulturminner, der rad
prikk betyr automatisk fredet kulturminne og gra prikk indikerer at fredningen er uavklart,
opphevet eller fjernet. Minnet med hvit prikk er ikke fredet.

Det er gnskelig & bevare minnene og naturen rundt i dens opprinnelige tilstand for pa beste
mate & kunne oppna at opplevelsesfaktoren til minnene opprettholdes. Det er ogsa sannsynlig
at det i omrader rundt kjente minner kan dukke opp flere kulturminner det er verdt a ta vare
pa. Ved planlegging av en ny veg vil det optimale derfor veere & unnga omrader med
kulturminner.

Riksantikvarens karttjeneste er ogsa brukt for a kartlegge verneverdige bygninger som er
registrert i SEFRAK-registeret®. Figur 15 viser hvor de registrerte bygningene ligger, og
fargen indikerer vernegrad. Rad trekant betyr at det er meldeplikt ved rivning/ombygging.
Dette betyr i stor grad bygg fra for 1850-tallet. Gul trekant er annen SEFRAK-registrert
bygning, noe som oftest vil si bygninger fra 1850-1900 tallet.

For alle de markerte bygningene ber det gjares en lokal vurdering av verneverdien far en gir
lov til & rive, flytte eller endre bygget. For bygg som er markert med rgd trekant er det
lovfesta i kulturminneloven § 3 at disse ikke skal gdelegges eller skjemmes pa noen mate uten
at det er gitt lov til dette etter § 8 (Lovdata, 2014).

®> SEFRAK — Sekretariatet for registrering av faste kulturminner i Norge. Riksantikvarens landsdekkende register
over eldre bygninger i Norge, fortrinnsvis bygg fra far 1900.
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Figur 15: Registrerte vernede bygninger i SEFRAK-registeret [Riksantikvaren, 2014]

2.9.2 Naturressurser

L ?1"~<Am-:n

Av naturressurser er Oppdal sveert kjent for Oppdalsskiferen. Denne tas ut i to steinbrudd, et
beliggende sgr for Engan og et ved Nerskogen nordvest for Engan. Begge disse ligger utenfor

planomradet. (Oppdal sten, 2014)

Ellers kan det sees av Figur 16 at det i planomradet er mye fulldyrka jord. Dette er spesielt
dominerende i omrédene gst for elva Driva. Videre er det skog med middels og lav bonitet®,
samt innmarksbeiter som utgjar de resterende arealene. (Norsk institutt for skog og landskap,
2014) Vedlegg 2 viser kart over jordsmonn som er brukt ved verdivurdering av omrader i

konsekvensanalysen.

® Boniteten beskriver skogsmarkas produksjonsevne pr. daa og Ar.
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Figur 16: Arealressurser langs eksisterende trasé [Norsk institutt for skog og landskap, 2014]
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2.9.3 Drivavassdraget

Drivas gvre deler, fra Skjgrdgla vest for Oppdal sentrum og sgrover, er vernet i verneplan Il
fra 19. juni 1986. Det vil si at elva er vernet langs hele den aktuelle parsellen som utredes i
denne masteroppgaven. Verneplanen inkluderer ogsa sidevassdrag, som for eksempel Vinstra,
og det ma vises stor aktsomhet med tiltak som bergrer bade elv og flomsoner. Det er fra NVE’
sitt stasted gnskelig a finne en trasé som bergrer disse sonene minst mulig. NVE anbefaler a
unnga lange utfyllinger langs elvebredden og a begrense antall elvekryssinger i stgrst mulig
grad. (Skauge, 2014)

Drivavassdraget har flere ganger blitt rammet av flom. Blant annet ble elva rammet av to av
de starste flommene i Norge, Storofsen i 1789 og Vesleofsen i 1995. Disse rammet @stlandet
hardest, men farte ogsa til skader langs Driva. | nyere tid ble Drivavassdraget rammet av flom
i juni 2011. Denne flommen farte blant annet til store oversvemmelser pa campingplasser og
til skader pa vegen langs Driva. (Olje og energidepartementet, 1996 og Jorem og Vikan,
2011).

Kravet for & utarbeide flomsonekart er at boliger skal ha en kritisk beliggenhet. | omradet
rundt elva er det ikke boliger, men som nevnt campingplasser og vegen som ligger utsatt til.
NVE har derfor bestemt at de forelgpig ikke skal lage flomsonekart for strekningen. Ved
prosjektering av ny veg ma det uansett tas hensyn til 200-arsflom, og det er derfor i samrad
med Jostein Rinbg hos Asplan Viak antatt en flomhgyde pa 5 meter over registrert vannstand
for senterlinjen pa vegen. Ved elvekryssinger er det valgt & bruke 7 meter for a ta hensyn til at
brokonstruksjonen kan kunne fgre til oppdemning.

2.9.4 @rstadmoen grunnvannsomrade

Oppdal Sentrum vannverk henter grunnvann fra @rstadmoen og forsyner Driva, Oppdal
sentrum, Vangslia og Stglen, noe som utgjer sterstedelen av kommunens befolkning. (Oppdal
kommune, 2008). Grunnvannsomradet, markert pa kartet i Figur 17, dekker et stort areal fra
flatene ned mot Driva i gst til liene i vest.

Omradet er regulert som sikringssone, og med tanke pa eventuelle ulykker som kan medfare
store utslipp av forurensinger er det ikke gnskelig & legge en ny vegtrasé gjennom
@rstadmoen grunnvannsomrade (Eli G. Nisja, 2014). For & unnga dette, er alternativet enten a
legge vegen gst for Driva forbi omradet eller i en ca. fire kilometer lang tunnel vest for
grunnvannsomradet. Det er i denne oppgaven fokusert pa a fa til en lgsning pa gstsiden av
Driva da en tunnellgsning sees pa som sveert kostbar og derfor mest sannsynlig ikke
gjennomfgrbart.

" NVE — Norges vassdrags og energidirektorat
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Figur 17: @rstadmoen grunnvannskilde er merket med tykk svart markering. [Oppdal kommune,
2014a]

2.10 Kiryssing av Dovrebanen i sgr

| omradet sar for Isbrekken ligger eksisterende E6 gst for Dovrebanen og krysser pa bro for sa
a ligge vest for jernbanen videre forbi Oppdal. Da terrenget er slik at E6 ma krysse jernbanen
for at Dovrebanen skal bli liggende urart ma det ved utarbeidelse av ny trasé bli aktuelt &
finne en lgsning for dette. Det forutsettes i denne oppgaven at Dovrebanen blir liggende urgrt
og at en ny eller utbedret kryssing etableres.

2.11 Lokalveger

E6 gjennom Oppdal kommune fungerer i dag som lokalveg for kommunens innbyggere, og
derfor mange mindre kryss og avkjarsler. I tillegg til alle problemene kryssene medfarer, blir
veien ogsa brukt av traktorer og andre saktegaende kjaretgy, noe som farer til store
variasjoner i fartsnivaet. Dette reduserer bade fremkommeligheten, kjgreopplevelsen og
trafikksikkerheten og forholdene rundt lokalveier vil derfor bli vektlagt ved utarbeidelse av
nye alternative traséer.

2.12 Bebyggelse
Bebyggelsen i Drivdalen bestar stort sett av store og sma garder spredt pa begge sider av
dalen. Driva, med bade Drivdalen barneskole og barnehage, er eneste tettsted som ligger langs
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den aktuelle parsellen. Det ligger ogsa to campingplasser langs traséen, Granmo og
Smegarden camping. Granmo camping ligger mellom elva og E6 ca. 2 kilometer nord for
Driva, mens Smegarden ligger langs elva Vinstra pa gstsiden av dagens E6 like nord for

Driva. | tillegg til de stgrre gardene er dette omrader som ber bli ivaretatt ved planlegging av
en ny traseé.
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3 Metode

Dette kapittelet beskriver fremgangsmaten som er brukt for & finne og analysere alternativer,
og hvordan det til slutt er kommet frem til en anbefalt trasé. Metoden baseres hovedsakelig pa
Handbok 140 Konsekvensanalyser (Statens vegvesen, 2006).

3.1  Mulighetsstudie og tegning

Ved utarbeidelse av en kommunedelplan skal det sees pa hvilke muligheter som finnes
innenfor gitte rammer. Ut ifra grunnlagsmaterialet er det derfor skissert ulike alternativer som
er mulig a gjennomfare uten a komme i store konflikter med eksisterende bebyggelse og
lignende. Ved denne detaljeringsgraden ligger fokuset pa gjennomfarbarhet i forhold til
kravene til horisontal- og vertikalkurvatur for valgt dimensjoneringsklasse. De alternative
veglinjene tegnes ogsa ut med skraningsutslag for a fa en oversikt over arealbruken.

Etter at veglinjene er lagt i terrenget har det blitt sett pa kryssenes plassering. Det har her vart
vesentlig & se pa avstanden mellom bade nye og eksisterende kryss, samt lokalvegnettet for a
se hvor det vil veere naturlig a planlegge nye krysslgsninger. Fgringene for denne oppgaven
forutsetter planskilte kryss. Etter at det er funnet aktuelle plasseringer av kryss, har det veert
ngdvendig a kontrollere om plasseringene er gjennomfarbare med tanke pa hgyden mellom
primar og sekundaer veg. Kryssene er ikke prosjektert utover dette.

Ved prosjektering av veglinjene er modulen Veg utvidet i dataverktgyet Novapoint 18.30
brukt. Kort fortalt fungerer den slik at en farst prosjekterer horisontal- og vertikalgeometrien
og deretter velger parametere for bredder og fall pa elementene i tverrprofilet. Programmet
tegner sa ut vegen med riktig bredde pa skjeeringer og fyllinger slik at en enkelt kan fa
oversikt over arealbruken og masseflytninger langs veglinjen. Novapoint er ogsa brukt for &
tegne ut lengdeprofiler for traséene.

3.2  Konsekvensanalyse

For & kunne sette ulike alternativer opp mot hverandre har Statens vegvesen utarbeidet en
metodikk i Handbok 140 [Statens vegvesen, 2006]. Metodikken er brukt for & belyse de
prissatte og ikke-prissatte konsekvensene i en samfunnsgkonomisk analyse. Dette er en
systematisk vurdering av alle relevante fordeler og ulemper som et tiltak vil fgre til for ulike
aktarer. Resultatet fra den samfunnsgkonomiske analysen danner et godt faglig grunnlag for
en egen vurdering som til slutt ender i en anbefaling av et alternativ eller et tiltak.

Tabell 3 lister opp temaene som omfattes av den samfunnsgkonomiske analysen. Den
forklarer ogsa hva som inngar i hvert tema, hvilken aktar temaet bergrer og om temaet er en
prissatt eller ikke prissatt konsekvens. Temaene beskrives nermere under
konsekvensanalysen i kapittel 5.



24

Tabell 3: Oversikt over tema i den samfunnsgkonomiske analysen [Statens vegvesen, 2006]

Aktgrer Tema Form Deltema
Trafikant og Trafikant- og Prissatt Distanseavhengige kjgrekostnader,
transportbrukere transportbrukernytte andre reiseutlegg, tidsbruk,
ulempekostnader i ferjesamband,
helsevirkninger av gkt gang og
sykkeltrafikk, utrygghet for gaende
og syklende
Operatarer Operatgrnytte Prissatt Operatgarselskapenes
(kollektivselskap,
bompengeselskap, ferjeselskap,
parkeringsselskap) kostnader,
brukerinntekter og overfaringer
Det offentlige Budsjettvirkning Prissatt Investering, drift og vedlikehold,
tilskudd til kollektivtrafikk og
skatteinntekter
Samfunnet for Trafikkulykker Prissatt Personskadeulykker og
gvrig materiellskadeulykker
Stay og Prissatt Steyplage innenders. Lokal,
luftforurensning regional og global luftforurensning
Restverdi Prissatt Framtidig nytte av tiltaket etter
beregningsperioden
Skattekostnad Prissatt Effektivitetstap knyttet til

skattefinansiering, 20 % av
offentlige utgifter

Landskapsbilde/bybilde

Ikke prissatt

Endringer i ubebygde strak,
spredtbebygde strgk, by og
tettbygde strak

Neermiljg og friluftsliv

Ikke prissatt

Endrede kvaliteter i boligomrader,
identitetsskapende elementer
uteomrader, friluftsomrader,
service, veg- og stinett for gdende
og syklende

Naturmiljg

Ikke prissatt

Inngrep i sterre omrader og
systemer, regional grgnnstruktur,
viktige enkeltomrader,
naturtypeomrader, naturhistoriske
omrader

Kulturmilje

Ikke prissatt

Inngrep i fornminner, samiske
kulturminner, kulturmiljger

Naturressurser

Ikke prissatt

Inngrep i omrader for jordbruk,
skogbruk, reindrift, fiske og
havbruk, bergarter og malmer,
vann
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3.2.1 Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene skilles i Handbok 140 [Statens vegvesen, 2006] pa bakgrunn av
om goder er omsettelige i et marked eller ikke. Drivstoff og verkstedtjenester er eksempler pa
goder som er omsettelige i et marked, og har derfor en markedspris. Betalingsvilligheten for
dem som tilegner seg godet vil alltid ligge likt med eller over markedsprisen.
Finansdepartementets veileder for samfunnsgkonomiske analyser [Finansdepartementet,
2005a] ligger til grunn for prissettingen, og ifglge denne skal alternativverdiprinsippet
benyttes. Det gar ut pa at en ressurs skal verdsettes til verdien ved beste alternative
anvendelse Ved knapphet pa ressurser vil prisen bys opp og trenge ut tidligere forbrukere. Da
er det markedsprisen inklusiv skatter og avgifter som gjelder. Kan ressursen skaffes til en fast
pris uten a trenge ut naverende forbrukere er det produksjons- eller importprisen inkludert
skatter og avgifter som skal legges til grunn.

Goder som for eksempel fritid og fraveer av stgy, luftforurensning og ulykkesrisiko er goder
det ikke eksisterer markeder for. Det er da vanskeligere a bestemme folks betalingsvillighet.
En metode som blir benyttet er a avslgre konsumentenes betalingsvillighet i et lignende eller
relatert marked, og pa den maten a fastsette en pris. En slik metode faller inn under begrepet
avslgrte preferanser. En annen metode, uttrykte preferanser, gar ut pa at man ved direkte eller
indirekte sparsmal far folk til a angi betalingsvilligheten for goder som er til fordel for seg
selv eller for samfunnet. Enhetsprisene som presenteres i Handbok 140 [Statens vegvesen,
2006] er gjennomsnittsverdier. Slike verdier vil variere mellom geografiske omrader, ulike
grupper og fra person til person. Dette gjar at enheters gjennomsnittsverdi vil variere fra
prosjekt til prosjekt. Det legges allikevel ikke opp til at det skal utfgres undersgkelser for
enkeltprosjekter da dette vil veere tid- og kostnadskrevende.

Ved utarbeidelse av en konsekvensanalyse ma lengden pa analyseperioden og levetiden til
vegen bestemmes. Pa bakgrunn av usikkerhet i trafikkprognoser og endringer i andre variabler
med innvirkning for konsekvensvurderingene er den mest brukte lengden pa analyseperioden
25 ar. En vegtrasé vil nesten alltid besta av elementer med bade lang og kort levetid. Ved
beregning av restverdien etter analyseperioden er det den perioden anlegget forventes a fylle
den tiltenkte funksjonen som legges til grunn. Dette kalles den funksjonelle levetiden, og
settes normalt til 40 ar der det ikke er spesielle forhold som vil redusere eller gke denne
[Statens vegvesen 2006]. Forhold som tilsier at levetiden vil unnvike fra normalen er ikke
funnet i denne oppgaven. Analysen er derfor utfert med en analyseperiode pa 25 ar og antatt
levetid pa 40 ar, noe ogsa konseptvalgutredningen er basert pa [Statens vegvesen, 2012b].

Selve analysen baserer seg pa naverdiprinsippet. Det vil si at arlig nytte og kostnad blir
diskontert til et sammenligningsar, oftest apningsaret til vegen. Konsekvenser som inntreffer
pa forskjellige tidspunkter blir pa den maten tillagt forskjellig verdi i en nytte-
kostnadsanalyse. Fordeler og ulemper kan derfor ikke summeres direkte, men ma, med en
bestemt rentefot, diskonteres til et bestemt sammenligningsar. Denne rentefoten kalles
kalkulasjonsrente, og brukes for a beregne fremtidige inntekter og utgifter tilbake til
apningsaret, og byggekostnadene frem til apningsaret. En hgy kalkulasjonsrente vil si
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investeringer i dag blir vektlagt hgyere enn investeringer om et ar, og motsatt.
Samferdselsdepartementet har satt kalkulasjonsrenten til 4,5 % for alle tiltak innenfor
samferdselssektoren. Dette kan ogsa sees pa som avkastningskravet til tiltaket fordi det skal
representere innvesteringens avkastning i beste alternative anvendelse. [Statens vegvesen,
2006]

For & sammenligne og rangere alternativene brukes to lgnnsomhetskriterier: netto nytte og
netto nytte pr. budsjettkrone. For noen prosjekter brukes ogsa nytte-kostnadsbrak for a se pa
forholdet mellom naverdien av den genererte nytten og naverdien av kostnadene til et
prosjekt.

Netto nytte (NN) vil si ndverdien av nytten til et tiltak minus naverdien av kostnadene til
tiltaket, inkludert drift og vedlikehold. Dette males som endringer i forhold til 0-alternativet,
0g et positivt resultat av netto nytte-beregningen indikerer at prosjektet er lannsomt. Negativ
netto nytte vil si at prosjektet har en avkastning som er lavere enn kalkulasjonsrenten, og det
vil dermed veere gkonomisk ulgnnsomt. Netto nytte beregnes slik:

n
Nt - Kt

NN = z —_—

- 1+t
N, = nytte i periode t
K; = Kostnad i periode t
n = planens analyseperiode
t = tid

Netto nytte pr. budsjettkrone (NNB) brukes for & se hvor mye samfunnet far igjen pr. krone
investert. Som formelen under viser blir NNB uttrykt som netto nytte dividert med kostnaden
over det offentlige budsjettet. Som nevnt tidligere vil prosjektet veaere lgnnsomt sa lenge netto
nytte er positiv. Bruksomradet til NNB blir derfor & rangere ulike tiltak eller prosjekter ut ifra
hva som gir mest igjen for hver investerte krone. Dette er nyttig nar budsjettet er begrenset og
nar det finnes flere prosjekter en gnsker a utfare.

_ Nettonytte
" Budsjettkostnad

NNB

Beregningen av de prissatte konsekvensene gjares i dataprogrammet EFFEKT. Dette fungerer
slik at det kan laste ned 0-alternativet fra Nasjonal VVegdatabank (NVDB), og kjare
beregninger pa denne traséen samtidig som beregninger gjares for de nye alternativene som
legges inn manuelt. Far beregninger kjgres ma man blant annet legge inn gnsket data for
vegtraséen, kostnader, tungtrafikk- og langtrafikkandel og antall ar for levetid og
analyseperiode. Programmet inneholder en del standard tall og innstillinger som er valgt a
beholde, men Tabell 4 lister opp viktige inndata som er lagt inn manuelt.
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Tabell 4: Inndata i EFFEKT

Levetid 25 ADT totalt 2700
Analyseperiode 40 Lette 2000
Andel lange reiser 75 % Tunge 650
Sammenligningsar 2018 Busser 50
Kalkulasjonsrente 45% | Vegstandard tilsvarende H5

3.2.2 Ikke-prissatte konsekvenser

Som Tabell 3 viser, er det fem temaer som inngar i de ikke-prissatte konsekvensene. Det er
landskapsbilde/bybilde, nermiljg og friluftsliv, naturmiljg, kulturmiljg og naturressurser.
Temaene vurderes med tanke pa omradenes verdi og tiltakenes omfang, noe som sammen
utgjer konsekvensen i forhold til 0-alternativet. Ved vurdering av temaene innenfor ikke-
prissatte konsekvenser er det viktig med klare avgrensninger mellom de ulike temaene. Dette
er med pa a hindre dobbeltvekting, altsa sikre at ingen aspekter vurderes innenfor flere
temaer.

For hvert tema skal det utfgres en verdivurdering av delomradene som blir bergrt av
prosjektet. Verdivurderingen er ment for at metoden skal ta hensyn til hvor verdifullt et
omrade eller miljg er. Omradene vurderes pa en tredelt skala som vist under, inndelt i liten,
middels eller stor verdi. Vurderingene beskrives verbalt, og danner noe av grunnlaget for
konsekvensutfallet.

Liten I\/IiddelsI Stor
l |

A

Deretter ma omfanget vurderes etter hvilke endringer tiltaket forventes & medfare. Omfanget
ma vurderes for de samme omradene som verdivurderingen. Under er det vist en glidende
skala som skal brukes for vurdering av omfang.

ntet

Stort Middels Lite = Lite Middels Stort
negativt negativt  negativt positivt  positivt positivt
| ] ] | | | |

I —

Nar verdi og omfang har blitt vurdert, skal konsekvensvifta i Figur 18 brukes for a fastsette
konsekvensen for et omrade innenfor et tema. Skalaen for konsekvens er ni-delt med
ytterpunktene meget stor negativ konsekvens (----) og meget stor positiv konsekvens (++++).
Resultatet vil derfor ikke egne seg i en matematisk analyse slik som resultatet av de prissatte
konsekvensene, men skal innga som en del av vurderingen frem mot et anbefalt alternativ.

Etter at alle temaer er vurdert for hvert aktuelle omrade skal resultatene oppsummeres i en
tabell. Her skal alternativene ogsa vurderes i en samlet vurdering og rangeres i forhold til
hverandre.
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Figur 18: Konsekvensvifte for vurdering av konsekvens ut fra gitt verdi og omfang [Statens
vegvesen, 2006]

3.2.3 Valg av anbefalt trasé

Konsekvensanalysen resulterer i en rangering pa bakgrunn av de ikke-prissatte
konsekvensene, og beregnet netto nytte og netto nytte pr. budsjettkrone for de prissatte
konsekvensene. Disse lgnnsomhetskriteriene og vurderingene skal sammen fare til en
anbefaling av en trasé. Hvordan lgnnsomhetskriteriene skal veies opp mot den samlete
vurderingen av de ikke-prissatte konsekvensene ma baseres pa faglig skjenn. Resultatet vil pa
den maten bli faglig begrunnet, men ikke vere et absolutt svar pa hvilke alternativ som bar

velges.

1
Liten negim'v
konsel
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4 Alternative traséer

Kapittelet beskriver dagens trasé, samt de nye alternativene til denne. Det tar ogsa for seg en
mer detaljert beskrivelse av hvordan de forskjellige traséene er funnet og begrunnelse for
passende plassering av nye kryss.

4.1 Alternativ 0

Alternativ O er dagens situasjon uten noen endringer. Vegen opererer i dag som lokalveg i
tillegg til & veere europaveg. Saktegaende kjgretgy som traktorer senker hastighetsnivaet pa
vegen, og er med pa a skape store hastighetsvariasjoner. Sammen med mange kryss og
direkteavkjersler er dette med pa a redusere trafikksikkerheten. Vegen gar gjennom tettstedet
Driva og fungerer delvis som skoleveg for elevene pa Drivdalen barneskole som ligger der.

Horisontalkurvaturen pa vegen er flere steder god, men varierer fra rettstrekker til kurver med
radius ned mot 100 meter. S& sma radier, er ssmmen med kryssing av tettstedet
utslagsgivende for at det er anlagt soner med lavere fartsgrense. Pa den 10 kilometer lange
strekningen varierer fartsgrensen mellom 60, 70 og 80 km/t. Dette er med pa a stykke opp
vegen og reduserer kjareopplevelsen for trafikantene.

Som lokalveg fungerer dagens veg godt, men mangler bade vegstandard og sikkerhetsniva
som bgr vaere pa plass for en europaveg.

4.2  Generelt om valg av alternative veglinjer

For a finne ut hvilke alternativer som finnes til dagens trasé, er det farst gatt gjennom alt av
grunnlagsmateriale. Det er forsgkt & unnga verneverdige bygg og kulturminner, og det har
ogsa blitt forsgkt a legge vegen utenom de store gardsbrukene i Drivdalen. Mange av gardene
har store arealer med jordbruk, og ut ifra arealressurskartet i Figur 16 er det prgvd a unnga
omrader med dyrket mark der dette har vart mulig.

| omradet rundt Isbrekken har det veert ngdvendig & krysse jernbanelinja. Dette skjer i dag
ved hjelp av bro, men kurvaturen pa eksisterende veg i omradet har gjort det ngdvendig a
tenke nytt. Kartet over lgsmasseavsetninger i Figur 13 og befaring i omradet er brukt for a se
pa muligheten for & krysse i tunnel. Dette ser ut til & vaere mulig, og forslagene til trasé i sgr
baserer seg pa en tunnellgsning for a fa til en fin horisontalgeometri pa veglinja ved kryssing
av jernbanelinja. Tunnelen vil ogsa veere med pa a ta opp det meste av stigningen ned mot
dalen.

Pa vestsiden av elva ligger @rstadmoen grunnvannsomrade, som nevnt i kapittel 2.9.4. Etter
anbefaling fra miljgansvarlig i Oppdal kommune er de foreslatte alternativene lagt utenom
grunnvannsuttaket for a sikre drikkevannsforsyningen til kommunen. (Eli G. Nisja, 2014)

Kapittel 2.9.3 beskriver vernet av Drivavassdraget. Flere av alternativene som er foreslatt vil
kunne ha en negativ pavirkning pa vassdraget, og ved videre planlegging bgr dette diskuteres
med NVE.
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Resultatet har fart til to ulike alternativer mellom Isbrekken og Risan, en felles strekning
mellom Risan og Losvollen, og tre alternativer herfra og til Mjgensvingene/Oppdal. Figur 19
viser en oversikt over de forskjellige traséene. Det er totalt 6 kombinasjoner som blir vurdert i
denne oppgaven. | Tabell 5 falger en oversikt over de ulike kombinasjonene og henvisning til
tilhgrende plan- og profiltegningene i tegningsheftet. Delstrekningene som til sammen utgjer
de seks alternativene blir beskrevet i kapittel 4.3 — 4.5.

Tabell 5: Oversikt over alternativene

Alternativ Tegningsnummer | Lengde [m]
Alternativ 1 C101 - C107 9321
Alternativ 2 C201 - C207 9388
Alternativ 3 C301 - C307 9405
Alternativ 4 C401 — C407 9501
Alternativ 5 C501 — C507 10460
Alternativ 6 C601 — C608 10556




ernativ 1, 3 og

Figur 19: Oversiktskart over omradet med aktuelle traséer.
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4.3 Isbrekken — Risan

For strekningen mellom Isbrekken og Risan er det Y ‘){Z 2
kommet frem til to mulige vegtraséer, her kalt trasé Vestre trasé
vest 0g trasé gst. Trasé vest inngdr i alternativene Alt2,40g6

2, 4 0g 6, mens trasé gst inngar i alternativ 1, 3 og
5. Figur 20 viser hvordan disse linjene blir
liggende i kartplanet. Plan og profil tegninger
ligger vedlagt i tegningsheftet.

& Dstre trasé |\
‘| Alt1,30g5 [l

Etter 200 meter gar vestre trasé inn i en sving
vestover beliggende inne i en 800 meter lang

tunnel. Like fgr vegen igjen kommer ut i dagen M sbrekien (K
krummer den mot nord og ut pa bru over Driva. Figl\er 20’: ’O:\}etrgil"(t'd\ver stre:iz‘:riingen
Herfra blir den liggende i en 700 meter lang Isbrekken - Risan

fjellskjeering pa oversiden av et gardsbruk, far vegen igjen krysser elva og fortsetter mot
Risan i en jordskjaering gjennom et skogsomrade. Minste radius i horisontalkurvaturen vil
veere 1000 meter, og linjen unngar i stor grad dyrket mark.

Trasé gst gar ogsa tidlig inn i en tunnel, men i motsetning til den vestre traséen svinger denne
svakt mot gst. Tunnelen her blir ca. 1000 meter lang og avsluttes far en starre fylling hvor
vegen raskt flater ut i skogsomradet som ligger som et 200 — 300 meter bredt belte pa gstsiden
av elva. Begge traséene vil bli liggende i jordskjeering i dette omradet. @stre trasé har god
horisontalkurvatur med minste radius pa 2000 meter.

For begge alternativene er det tenkt a bruke jordskjeringen far Risan til & utforme et planskilt
kryss. Her kan sekundaervegen legges i en naturlig stigning og krysse pa bro over den traséen
som velges. Krysslgsningen beskrives nermere i kapittel 4.6.

4.4  Risan - Losvollen

Det midtre omrade pa strekningen Isbrekken — 511 NSNS Vs e, TS
Mjgensvingene er det mest bebygde langs dagens pa i (i
trasé. Det er ogsa her Drivdalen barneskole og
barnehage ligger. Pa grunn av bebyggelsen, samt
kulturminner og grunnvannskilden pa vestsiden av
elva, er det her kun kommet frem til ett alternativ.
Traséen er vist i Figur 21 og inngar i alle de
foreslatte alternativene. Veglinjen er lagt mellom
bebyggelsen og elva, og vil i stor grad krysse dyrket / : Gt
mark. Det har blitt vurdert & benytte dagens trasé gy ziil{DVér;ikt ng’}'gtfék'h}hg;n
for a unnga a bergre jordbruket, men her er Risan - Losvollen

kurvaturen for darlig i forhold til valgt dimensjoneringsklasse samtidig som denne vegen er
viktig & beholde for a kunne ta hand om lokaltrafikken.

Losvollen |°
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Vegens narhet til elva gjer at den pa store deler av delstrekningen vil bli liggende pa fylling
for a sikre at trafikken kan ga som normalt ved tilfeller av flom.

45  Losvollen — Mjgensvingene/Oppdal

For den siste delstrekningen inn mot ) A RN 7,3 oy e e
i ; VB 250 4

Oppdal er det kommet frem til tre mulige ; IR IBNE Y 7, Oppdal

traseer, her delt i gstre, midtre og vestlige

Mijgensvingene |
o

trase. Den gstre og midtre traséen folger
farst samme trasé i 2 km far de splittes og

WA SN

&

PR A
AT

| Vestre trasé

& *

@stre trasé

ender i to forskjellige tilkoblingspunkt ¥ e Alt50g 6
mot planen E6 Oppdal (se kapittel 2.4). | A't3°g4 0N =g
i 7. /e L] Midtre trasé S

Den farste kilometeren av det vestre i, i) Iy 4 71l Alt10g2
alternativet falger dagens trase for vegen "'-L,_‘,,\.@,{f- 4 W7/
krysser elva pa ny bru. Her vil detvere <% 7/l
behov for utbedring og tilpasninger fora B (e

,

tilfredsstille valgt dimensjoneringsklasse. jgur 22: Oversikt over strekningen Losvollen —
Pa vestsiden av elva falger vegen elvas ‘Migensvinaene.

geometri og blir liggende 50 — 150 meter innenfor elvekanten. Terrenget langs elva er her
sveert flatt, og veien blir ogsa liggende flatt pa fylling. Fer den andre kryssingen av elva vil
det bli aktuelt a bygge flomlgp istedenfor fylling for & sikre at vegen ikke demmer opp ved en
eventuell flom. Det vil si at brukonstruksjonen forlenges over deler av den dyrka marka og pa
den maten oppnar et flomlgp under konstruksjonen. Pa nordsiden av elva legges vegen i
stigning opp mot tilkoblingen til planen E6 Oppdal.

For & oppna en god horisontalgeometri for veglinja, skjeerer den midtre og gstlige traséen
gjennom en liten hgyde far de pa andre siden treffer eksisterende E6. Deretter deles disse etter
ca. 300 meter. Det midtre alternativet fglger herfra eksisterende veg videre mot startpunktet
for planen E6 Oppdal. Der traséen falger eksisterende veg vil det veaere behov for & utbedre
horisontalkurvaturen for & gke vegstandarden til gnsket niva.

Etter at traséene er splittet skjeerer den gstlige mot nord-gst. Her krysses farst et lite
skogsomrade fer vegen legges i stigning over dyrket mark. | motsetning til de to traséene som
kobler seg pa ved endepunktet til nye E6 Oppdal, vil den gstlige traséen fa et tilkoblingspunkt
1,2 km lengre inn pa planen. Det vil si at en del av den nye vegen som na bygges ikke blir
inkludert i dette alternativet, og at den gstlige traséen nesten blir en kilometer lengre enn de to
andre traséene. Dette vil medfgre ekstrakostnader, men samtidig gi en god kurvatur pa vegen
0g gjer det mulig at dagens trasé kan brukes som lokalveg.

For vestre og midtre trasé foreslas det & anlegge et planskilt kryss ved tilkoblingen til E6
Oppdal. Dette beskrives nermere i kapittel 4.6. For gstlige trasé vil det pa grunn av avstand til
lokalvegnettet ikke vere aktuelt  anlegge kryss i dette omradet. Om gstlige trasé velges, vil
tilkoblingspunkt til E6 altsa veere nytt kryss pa Risan og i Oppdal sentrum.
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46 Kryss

Handbok 017 stiller krav til minimum avstand mellom kryss pa 1 km. Anbefalt eller maksimal
avstand kan det ikke sies noe om da dette avhenger av behov. Drivdalen er et omrade med
lite, men spredt bebyggelse. Derfor er det i denne oppgaven tatt utgangspunkt i maksimalt to
kryss.

Det ene legges helt nord ved tilkoblingen til planen E6 Oppdal. Denne plasseringen er gunstig
fordi det her er forbindelse over til vestsiden av dalen samtidig som plasseringen gir mulighet
til & knytte krysset sammen med lokalveien som gar mot Oppdal sentrum. Da vil det ogsa
veere naturlig a fjerne et T-kryss som ligger inne i planen E6 Oppdal, og pa den maten bedre
trafikksikkerheten pa strekningen. Kryssplasseringen fanger opp de to viktigste vegene i
omradet, og gir mulighet for lengre strekning med hgy hastighet.

Det andre krysset legges nar Risan, 1,5 km sgr for Driva. Plasseringen pa Risan er gunstig da
det gir en fornuftig tilkobling til Fv520 som fglger vestsiden av Drivdalen herfra. Kryssets
plassering er ogsa god med tanke pa at det blir liggende ner det eneste tettstedet i
planomradet. | de foreslatte alternativene vil nye E6 her bli liggende i skjeering, det vil si at
det blir naturlig & legge fylkesvegen over E6 noe som gir en positiv effekt med tanke pa av-
og pakjgringsrampene (se kapittel 2.7). Dette gjgr ogsa at eksisterende terreng kan brukes til a
utforme rampene og for & ta opp stigningen som ma til for & krysse E6.

Med de valgte plasseringene vil det bli en fornuftig avstand mellom bade nye og eksisterende
kryss. Krysset sgr for Engan (utenfor planomradet) vil bli liggende ca. 5 km sgr for det nye
krysset pa Risan. Det vil bli en avstand pa 6,5 km mellom det nye krysset ved Driva og det
nye ved Mjgen. Derfra vil det igjen veere ca. 2,6 km in til ferste rundkjgringen i planen E6
Oppdal. Det vil veere naturlig at de siste kryssene kommer tettere inn mot Oppdal sentrum da
dette ogsa er et mer befolket omrade.

Det er gnskelig & ha en forutsigbar krysslgsning der kryssene langs traséen har lik utforming.
Basert pa kapittel 2.7 om kryssutforming, er det her valgt ruterkryss for begge plasseringene.
Krysset i nord vil bli lagt pa dyrka mark, og det er derfor gnskelig a bruke den
kryssutformingen som gir minst arealbruk. I sgr er det blant annet terrenget som gjer at
ruterkryss vil veere en god lgsning. Her kan rampene legges langs skjeeringen og pa den maten
fa krysset til & ha en god estetisk utforming, samtidig som dette er den anbefalte lgsningen der
sekundaer- og primarveg utgjar et firearmet kryss.

Som nevnt tidligere skal det pa kommunedelplanniva finnes ut om lgsninger er mulige a
giennomfare. | denne oppgaven er derfor ikke kryssene prosjektert, men det har blitt sett pa at
kryssenes plassering er mulig i forhold til hgyder pa planlagt E6 og pa justert sekundzrveg.
Senterlinjen for sekundzrvegen er derfor prosjektert i Novapoint og hgyden pa denne er
sammenlignet senterlinjene for de seks alternativene. Konklusjonen er at kryssplasseringene
lar seg gjennomfare, og at spesielt krysset sgr for Driva ligger fint i terrenget.
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47  Stagy

For alle alternativer er det utfart stayberegninger ved hjelp av Novapoint sin steymodul. Her
er de nye traséene lagt inn med horisontal- og vertikalkurvatur, og beregningspunkter er lagt
pa fasadene til bygningene langs vegen. Deretter er det laget staysonekart med gul sone for
omrader med stgyniva mellom 55 og 65 dB, og rad sone for omrader med stgyniva over 65
dB. | omrader der staynivaet overgar 55 dB utenfor boliger skal det anlegges stayskjerming
som et avbgtende tiltak mot staynivaet (Statens vegvesen, 2006). Ut ifra staysonekartene er
det planlagt hvor stgyvoller skal anlegges, og mengden stayvoller er lagt inn i
kostnadsberegningene for hvert enkelt alternativ.

Ved bruk av flere beregningspunkt neermere vegtraséene kan stgykartene bli mer ngyaktige og
det vil da bli klarere grenser mellom hvor skillet mellom de ulike sonene vil vare. Kartene
som er produsert for denne oppgavene er allikevel gode nok til gnsket bruk. Plassering av
stayskjerming er vist pa tegning X102 for alternativ 1, X202 for alternativ 2, og tilsvarende
for de resterende 4 alternativene.
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4.8 Kostnader

For & kunne beregne prissatte konsekvenser for traséene har det veert ngdvendig a finne
prosjektkostnadene for de ulike alternativene. Handbok 217 (Statens vegvesen, 2011) stiller
krav til at alle investeringsprosjekter over 5 millioner kroner skal ha gjennomfart et
kostnadsoverslag etter anslagsmetoden. Alle traséene faller klart innenfor denne kategorien og
anslagsmetoden er derfor utfert for de seks alternativene. Da prosjektet utfares pa
kommunedelplanniva er usikkerhetskravet satt til & vaere 25 % i henhold til Handbok 217.

For & utfare kostnadsoverslaget er dataprogrammet ANSLAG 4.0 brukt. Her er traséene delt
inn i kortere deler etter type element. Lengde pa hver delstrekning (areal for bruer) er lagt inn
med en minimumsverdi, forventet verdi og maksimumsverdi, og pris per lgpemeter
(kvadratmeter for bruer) lagt inn pa samme mate. | tillegg er det lagt til poster for
merverdiavgift og rigg og drift, samt andre administrasjonskostnader som for eksempel
prosjektledelse. Til slutt er det vurdert ulike usikkerhetsfaktorer som kan pavirke kostnadene
ved prosjektet. Bade priser og usikkerhetsfaktorer er vurdert etter samtale med ansatte hos
Asplan Viak som har mye erfaring med anslagsmetoden.

Etter at alle data er lagt inn i ANSLAG kjgrer programmet en Monte Carlo simulering med
20 000 iterasjoner. Deretter er det utfart usikkerhetsberegninger for a fa oversikt over de
starste usikkerhetselementene i prosjektet. Alle anslagsrapportene for traseene i denne
oppgaven ligger vedlagt i vedlegg 4, men forventet prosjektkostnad er ogsa presentert i tabell
6.

Tabell 6: Resultat fra ANSLAG, forventet kostnad.

Alternativ Forventet kostnad

807,9

1152,7

1415,8

17714

910,4

O O | W DN -

1241,3
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5 Konsekvensanalyse

Dette kapittelet tar for seg selve konsekvensanalysen. Kapittelet er delt i tre deler. Farst blir
de prissatte konsekvensen beskrevet og vurdert, deretter gjgres det samme med de ikke-
prissatte konsekvensene far resultatene til slutt oppsummeres og alternativene sammenstilles i
kapittel 5.3. Fremgangsmaten for konsekvensanalysen er beskrevet tidligere i kapittel 3.2.

5.1 Prissatte konsekvenser

Fremgangsmaten for vurderingen av de prissatte konsekvensene er sasmmen med
analyseprogrammet EFFEKT beskrevet i kapittel 3.2.1. Utskrifter av resultatene fra analysen
er vedlagt i vedlegg 5, og de viktigste tallene fremstilles ogsa i de pafglgende underkapitlene.

For & fa en forstaelse for hva som inngar i hvert tema starter hvert underkapittel med en
beskrivelse av temaet. Deretter falger resultatene med tilhgrende kommentarer.

5.1.1 Trafikant- og transportbrukernytte

Trafikant- og transportbrukernytte omfatter normalt kostnader og nytte som pavirker brukerne
av den nye vegen, samt myke trafikanter langs vegen. Langs den aktuelle vegen er det sapass
lite gang- og sykkeltrafikk at effekter knyttet til dette sees pa som neglisjerbart. Effektene som
inngar i dette temaet vil da vere kjgretaykostnader, direkteutgifter og tidskostnader.

Kjaretaykostnadene avhenger av distansen trafikantene kjgrer og omfatter kostnadene til
drivstoff, olje, dekk, reparasjoner og vedlikehold i tillegg til avskrivninger basert pa distansen.
Kjgretaykostnadene beregnes i EFFEKT pa bakgrunn av kostnadene i Tabell 7.

Tabell 7: Kjgretaykostnader for ulike Kjgrtaysgrupper (kroner/kj.t.-km). [Statens vegvesen, 2006]

Kostnadskomponent Lette kjoretay Tunge kjoretay
Olje/dekk 0,15 0,69
Reparasjon mv. 0,68 1,49
Kapitalkostnad 0,37 0,57
Drivstoff Beregnes i EFFEKT

Direkteutgifter blir ogsa beregnet i EFFEKT. Her inngar kostnader som billettpriser pa ferje
og kollektivtrafikk, bompenger parkering og lignende. | konseptvalgutredningen er alle
bommene pa strekningen foreslatt plassert mellom Ulsberg og Trondheim. Dette tas derfor
ikke med i denne beregningen. | denne oppgaven er det kostnader knyttet til billettprisene for
kollektivtrafikken som inngar i dette punktet.

Tidskostnader vil si at den tiden som blir brukt pa strekningen blir omregnet til en kostnad.
Verdsetting av tiden differensieres etter reiselengde, reisehensikt og transportmiddel. Basert
p& ADT-data fra NVDB og konseptvalgutredningen er det i denne oppgaven valgt & sette
andel lange reiser (reiselengde lengre enn 100 km) til & veere 75 % [Statens vegvesen, 2013e,
2006]. Reisehensiktene blir delt i tre, hvor hver gruppe blir verdsatt forskjellig. | stigende
rekkefalge fra minst verdsatt til mest verdsatt kan reisehensikten rangeres slik: fritidsreiser, til
og fra arbeid og til slutt tjenestereiser. Det blir ogsa beregnet tidskostnader for tunge kjaretay.
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Denne kostnaden skal omfatte alt av lennskostnader for sjafar og eventuell medhjelper,
tidsavhengige driftskostnader for administrasjon, garasjeutgifter og tidsavhengige deler av
kapitalkostnadene og avgiftene. Transport med tunge kjegretgy antas alltid & vaere i forbindelse
med arbeid, og all tid blir derfor verdsatt ut fra at kjgretayet eies og driftes av en bedrift.

For veger av denne typen, med lav ADT og der trafikkvariasjonen over dggnet har liten
innvirkning pa kapasiteten anbefales det & basere beregningene pa en gjennomsnittssituasjon,
I EFFEKT Kkalt trafikkvariasjon O [Statens vegvesen, 2006]. Det vil si at EFFEKT kun bruker
én belastningsperiode nar beregningene kjeres, og at trafikken derfor blir fordelt jevnt over
dagnet og aret. Dette er i realiteten ikke helt riktig, men velges fordi strekningen stort sett
utsettes for en gjennomsnittssituasjon og ikke er pavirket av typiske rush-tider og lignende.
Trafikkvariasjonen inneholder ogsa fordeling i reisehensikt. Reisehensiktsfordelingen og
belegg for trafikkvariasjon O vises i Tabell 8.

Tabell 8: Reisehensikt og belegg (antall personer i kjgretayet).

Fremkomstmiddel | Element Tjenestereise Til/fra arbeid Fritid
Reisehensiktsandel 17 % 24 % 59 %
Lette biler Belegg, korte reiser 1,3 1,2 1,85
Belegg, lange reiser 1,57 1,27 2,44
Reisehensikt, korte 2% 33% 65 %
Busser - -
Reisehensikt, lange 13 5 82

Ved beregning av tidskostnader er det for 0-alternativet tatt med en forsinkelse pa 15
sekunder pa strekningen. Dette er en antatt forsinkelse grunnet mange sma avkjarsler og at
vegen brukes av saktegaende kjaretay. Denne forsinkelsen spiller ogsa inn ved beregning av
kjaretgyskostnadene.

Tabell 9: Tidsbesparelse pa strekningen i forhold til 0-alternativ.

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Differanse i tid, lett bil [min.] 2,03 1,98 1,96 1,91 2,48 2,41
Differanse i tid, tungt kj.t. [min.] 1,80 1,75 1,75 1,69 1,81 1,74
Prosentvis reduksjon, lette kj.t. 24.6 % 24,1 % 23,9 % 23,2 % 25,6 % 24,8 %
Prosentvis reduksjon, tunge kj.t. 21,0% | 204% | 204% | 197% | 221% | 214 %

Av resultatene for reisetidsbesparelse i Tabell 9 kan det sees at alternativene jevnt over gir

ganske lik tidsbesparelse, med en variasjon fra minste til sterste endring pa ca. 2,5
prosentpoeng. Det er de to lengste alternativene, alternativ 5 og 6, som gir de starste
besparelsene. Det har sammenheng med at det ogsa er disse som gir starst besparelse i
reiselengde, henholdsvis 3,5 % og 2,7 %. Denne sammenhengen gar ogsa igjen for alternativ
4 som er den traséen med minst reduksjon i reiselengde. Denne traséen gir ogsa minst
tidsbesparelse.
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Ngkkeltallene fra trafikantnytteresultatene er presentert i Tabell 10. Her er det tydelig at det er
tidsbesparelsen som er den store gevinsten ved en ny trasé for E6. Dette skyldes at
vegstandarden da vil gkes betraktelig og at fartsnivaet vil ligge pa rundt 90 km/h i forhold til
dagens gjennomsnittsfart pa ca. 70 km/h. Selv om fartsnivaet gir store tidsbesparelser, er dette
ogsa med pa a pavirke kjgretgykostnadene negativt. Kjgretayene vil altsa bruke mer drivstoff
per kilometer kjert ved 90 km/h enn ved 70 km/h. Dette er allikevel ikke i neerheten av &
utligne de positive endringene i tidskostnadene.

Direkteutgiftene blir som nevnt beregnet pa bakgrunn av billettprisene for kollektivreiser.
Disse vil potensielt kunne ga ned pa grunn av reduserte driftsutgifter for kollektivselskapene,
og dette er med pa a gi positiv nytte for de reisende. Da kollektivandelen av persontransporten
pa strekningen er liten blir det ikke store besparelser i direkteutgifter gjennom
analyseperioden.

Nar trafikantnytten oppsummeres er det tidskostnadene som gir det store bidraget til dette
temaet. Da alle alternativene er prosjektert med lik hastighet er det alternativene med sterst
reduksjon i reiselengde som ogsa ender med den starste gkningen i trafikantnytte.

Tabell 10: Endring i trafikantnytte (mill. kroner)

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Kjaretoykostnader -5,5 -5,0 2,5 -4.7 -3,0 -5,0
Direkteutgifter 3,0 3,0 3,3 3,0 3,7 3,5
Tidskostnader 360,6 351,7 350,1 3394 429,0 415,6
@kt trafikantnytte 358,1 349,7 355,9 337,7 429,6 414,2
Prosentvis gkning fra 0-alt. 15,2 % 14,9 % 15,1 % 14,3 % 16,1 % 15,5

5.1.2 Operatgrnytte

Operaternytte omfatter i denne analysen inntekter, kostnader og overfgringer hos
kollektivselskapene. Det vil i hovedsak si billettinntekter og driftskostnader basert pa
trafikkmengde og bussandel. Tabell 11 viser endringene i operatgrnytte beregnet i EFFEKT.
Reduksjonen i inntekter skyldes her at billettprisene blir beregnet ut ifra km-takst, og vil
derfor bli lavere pa grunn av kortere distanser. Reduksjonen i reiselengde utgjer en positiv
effekt pa kostnadene hos kollektivselskapene da beregningene av disse ogsa baseres pa
distanse.

Differansen mellom inntekter og utgifter utgjer det som kalles overfering. Det vil si
gkonomiske tilskudd operatgrene far fra det offentlige for a kunne drive kollektivtraséen.
Summen av operatgrnytten blir derfor alltid null, men posten for overfgringer gar igjen under
budsjettvirkninger for det offentlige i kapittel 5.1.3.
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Tabell 11: Endring i operatgrnytte for kollektivselskaper (mill. kroner)

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Kostnader 47 4,6 51 4.6 57 55
Inntekter -2,8 -2,8 -3,1 -2,8 -3,4 -3,3
Overfaringer -1,9 -1,9 -2,0 -1,9 -2,3 -2,2
Sum 0 0 0 0 0 0

5.1.3 Budsjettvirkninger for det offentlige

Under denne posten er det summen av inn- og utbetalinger over offentlige budsjetter som
inngar. Det vil i denne analysen si investeringskostnader, drift- og vedlikeholdskostnader,
overfaringer og skatte- og avgiftsinntekter.

Dataprogrammet ANSLAG er benyttet til & beregne investeringskostnadene.
Kostnadsanslaget er utfgrt pa kommunedelplanniva noe som vil tilsi at kravet til ngyaktighet
er pa = 25 %. De forventede investeringskostnadene legges inn i EFFEKT og inngar nar de
prissatte konsekvensene beregnes i programmet.

Drift og vedlikeholdskostnadene blir beregnet i EFFEKT ut fra standard priser. Tunnel- og
brulengder legges inn i programmet for a fa med ekstrakostnadene knyttet til disse
elementene.

Overfgringene som ble beregnet under operatarnytte blir under denne posten fart som en
kostnad for det offentlige. Er overfgringene blitt redusert vil det ha en positiv virkning pa det
offentlige budsjettet.

Skatte- og avgiftsinntekter omhandler offentlige avgifter som for eksempel engangsavgift og
arsavgift pa biler, merverdiavgift pa bade varer og transporttjenester og avgifter pa drivstoff. |
denne konsekvensanalysen fremkommer dette som utgifter for trafikantene, og som en positiv
post pa det offentlige budsjettet.

Selv om lengdeforskjellen mellom de sammenlignbare alternativene er pa maksimalt 200
meter er det allikevel store sprik i investeringskostnadene. Det dyreste alternativet er 842,7
millioner kroner dyrere enn det billigste, noe som vil si en prisforskjell pa 119 %. Dette
skyldes de store forskjellene i kostnad ved a bygge de ulike elementene i vegen. Alternativ 4
bestar av hele 1600 meter bru og er som nevnt tidligere ogsa det alternativet med lavest
reduksjon i veglengde. Alternativ 1 og 5 er alternativene som kommer best ut. | disse inngar
det kun én liten bru pa 40 meter, ellers gar traséene i hovedsak som veg i dagen og noe i
tunnel. Resultatene fra ANSLAG viser mer detaljerte beregninger. Disse ligger vedlagt i
vedlegg 4.

Av Tabell 12 fremgar det ogsa en sammenheng mellom investering og drift- og
vedlikeholdskostnader. De dyre elementene som tunnel og spesielt bru fgrer ogsa til store
drift- og vedlikeholdskostnader. Disse er for eksempel mer enn fire ganger sa store per
lapemeter tunnel enn veg i dagen. Drift og vedlikeholdskostnadene for bru er nesten 25
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ganger sa store som veg i dagen. Dette gjer at alternativ 4 som har klart hgyest
investeringskostnader ogsa far drift- og vedlikeholdskostnader som er 78 % hgyere enn for
billigste alternativ.

Tabell 12: Virkninger pa det offentlige budsjettet (mill. kroner)

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Investeringer -706,7 | -10085 | -1238,4 | -1549,4 | -796,3 | -1085,2
Drift og vedlikehold -53,7 -68,9 -79,3 -95,5 -59,1 -74,4
Overfgringer -20,7 -20,7 -20,5 -20,7 -23,3 -23,4
Skatte- og avgiftsinntekter 213,8 212.5 208,7 210,6 242,3 2417
Totale budsjettvirkninger -567,2 -885,5 | -1129,5 | -14549 | -636,4 -941,7
Totalt i forhold til 0-alternativet -721,3 -1039,6 | -12835 | -1609,0 | -811,0 | -1116,4

5.1.4 Ulykker

Trafikkulykker forarsaker store kostnader for det norske samfunnet. Transportgkonomisk
Institutt deler ulykkeskostnadene inn i 5 hovedposter. Medisinske og materielle kostnader
omfatter alle kostnader knyttet til medisinsk behandling og reparasjon eller erstatning av
skadde kjaretay og andre gjenstander som blir skadet i en trafikkulykke. Administrative
kostnader vil si kostnader knyttet til gkt ressursbruk i administrasjoner som for eksempel
forsikrings- og trygdeadministrasjon, kostnader knyttet til rettsaker og politiets kostnader i
forbindelse med trafikkulykker. Produksjonsbortfall omfatter kostnader knyttet til redusert
produksjon pa grunn av trafikkskader, bade betalt og ikke betalt. Det vil si tapt arbeidstid og
tapt tid brukt pa husarbeid omregnet til en kostnad. Siste hovedposten for ulykkeskostnader er
nedsettelse av velferd og trivsel som en trafikkulykke har fort til omregnet til kroner, her kalt
velferdstap ved trafikkskader. Alle disse postene summert danner grunnlaget for a sette en
gjennomsnittlig kostnad pa ulykker ut fra skadegrad som vist i Tabell 13.
[Transportgkonomisk Institutt, 2012]

Tabell 13: Ulykkeskostnad per skadetilfelle [Transportgkonomisk institutt, 2012]

Skadegrad Ulykkeskostnad [2013 kr]
Kun materiell skade 32000

Lettere skade 656 000

Alvorlig skade 8 690 000

Hard skade 11 306 000

Meget alvorlig skade 24 481 000

Drept 32 264 000

Basert pa blant annet vegstandard og fartsgrense er ulykkesfrekvens og antall ulykker blitt
beregnet i EFFEKT. For O-alternativet er ulykkesdata blitt automatisk lastet inn i EFFEKT fra
NVDB, og dermed blitt beregnet. Ulykkesfrekvensen til O-alternativet som alternativ 5 og 6
sammenlignes mot ma forventes a veere noe lavere enn det som er brukt i denne oppgaven.
Dette skyldes at det holder pa & bli bygget ny veg pa strekningen Mjgensvingene — Oppdal
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sentrum og at det da ikke foreligger ulykkesdata pa denne strekningen. Da det ikke er funnet
noen mulighet til & overstyre ulykkesfrekvensen for O-alternativet i EFFEKT er det brukt
ulykkesdata for den gamle traséen for & ha noe a sammenligne mot. Usikkerheten her vil kun
gjelde ca. 10 % av lengden for alternativ 5 og 6 og tallene vil derfor allikevel gi en god
indikasjon pa hvor store reduksjoner i ulykkeskostnader en kan forvente.

Alle de nye alternativene er prosjektert med noksa like egenskaper og EFFEKT har derfor
beregnet ulykkesfrekvensen til & veere 0,10 for alle de nye alternativene. Alternativ 0 har fatt
en forventet ulykkesfrekvens pa 0,17 frem til Mjgensvingene og 0,19 videre mot Oppdal.
Dette er mye hgyere enn den observerte pa 0,05 for strekningen Isbrekken — Mjgensvingene,
men lavere enn 0,31 som er den observerte ulykkesfrekvensen for strekningen inn mot
Oppdal. Dette skyldes at en veg med gitt vegstandard normalt sett ligger pa 0,18 og det
forventes derfor at dette tallet vil veere mer riktig over en lengre periode. Den store forskjellen
i observert ulykkesfrekvens skyldes at omradet inn mot Oppdal er tettere befolket, og at dette
gir mer trafikk bade pa og langs vegen.

Antall skadde per skadegrad har blitt beregnet og gir et bilde av omfanget av ulykkene en kan
forvente oppstar pa veger med denne standarden. Dette er presentert i Tabell 14. Her kan det
ogsa sees at det i snitt vil veere i overkant av en ulykke per ar i lgpet av analyseperioden pa 25
ar. Det ogsa tydelig at det er lettere personskader som dominerer. Dette skyldes blant annet
midtrekkverk og en generell heving av vegstandarden. Da dette er en veg med hgy fart vil det
vaere naturlig at dedsulykker kan forekomme. Her er det beregnet at 0,6 personer blir drept pa
strekningen i lgpet av perioden. Dette vil vaere 0,6 for mye, og strider i s& mate mot 0-
visjonen til Statens vegvesen. Holdningskampanjer og avbgtende tiltak langs vegen kan veere
med pa & redusere dette tallet ytterligere.

Tabell 14: Antall personskadeulykker og skadede per skadegrad i lgpet av analyseperioden

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Drepte (personer) 0,61 0,61 0,61 0,62 0,68 0,69
Hardt skadde (pers.) 1,93 1,94 1,94 1,96 2,16 2,18
Lettere skadde (pers.) 26,61 26,79 26,84 27,11 29,78 30,05
Antall personskadeulykker 25,88 26,06 26,10 26,36 28,95 29,21

Fra a veere en Europaveg med lav standard og varierende fartsgrense, kan det sees av Tabell
15 at trafikksikkerheten blir betydelig forbedret ved a bygge en ny trasé. Dette skyldes at
vegbredden gker, midtrekkverk er pa plass og at vegen far en god flyt med tanke pa kurvatur.
Besparelsen i ulykkeskostnader vil dermed bli pa opptil 64,3 %, og mellom 110 og 130
millioner kroner i lgpet av analyseperioden. TS-EFFEKT kan brukes om det ved videre
analyser blir behov for mer detaljerte beregninger.
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Tabell 15: Beregnede ulykkeskostnader fra EFFEKT (mill. kroner)

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Forventet u.frekvens (U/) 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10
Personskadeulykker -52,7 -53,0 -53,1 -53,7 -59,0 -59,5
Materiellskadeulykker -10,9 -11,0 -11,0 -111 -12,2 -12,3
Sum ulykkeskostnader -63,6 -64,0 -64,1 -64,8 -71,2 -71,9
Endring fra 0-alternativet 110,8 110,4 110,2 109,6 128,2 127,6
Prosentvis reduksjon 635% | 63,3% | 632% | 628% | 64,3% | 64,0%

5.1.5 Stey og luftforurensning
Stay og luftforurensning er i stor grad en prissatt konsekvens, men inngar ogsa i vurderingen

for neermiljeg og friluftsliv der stay pa uteplass og konsentrasjon av luftforurensning
overskrider nasjonale mal.

Av miljekonsekvenser knyttet til vegtrafikken er det stay som er det stgrste problemet. Dette
virker blant annet negativt pa helsen, er med pa a skape mistrivsel, forstyrrer tale og oppleves
generelt som en plage i hverdagen. Stay skal derfor vanligvis innga i en konsekvensanalyse,
men detaljnivaet pa dataene i denne oppgaven er ikke godt nok for & beregne de prissatte
konsekvensene knyttet til temaet. Blant annet ma det undersgkes hvor mange personer som
blir berart innenfor de ulike staysonene for at dette skal kunne inngd i EFFEKT. Det er
allikevel utfart stayberegninger i Novapoint stay for & avdekke hvor stgyproblemene er starst.
Stgyberegningene tar blant annet hensyn til terrenget og kurvatur pa vegen. Ved a sette
malepunktene pa husenes fasade oppnas det a finne staynivaet der hvor folk oppholder seg.
Tegning X101 — X602 viser staysonene og kart med illustrasjon for hvor det er aktuelt &
plassere stgyskjerming. Etter krav som fremkommer i Handbok 140 er det valgt & legge inn
stgytiltak langs vegen der stgynivaet overgar 55 dB utenfor boliger (Statens vegvesen, 2006).

Det er for tiden mye oppmerksomhet rundt utslipp knyttet til transportsektoren. Dette fordeler
seg pa undertemaene lokal, regional og global luftforurensning. Lokal luftforurensning
omfatter i stor grad svevestav (PMig), men ogsa NO, som slippes ut fra dieseldrevne
kjeretayer. Problemene knyttet til lokal luftforurensning er sterst i byer og tettsteder med stor
trafikk eller luftstagnasjon. I slike omrader kan utslipp fra transportsektoren fgre til blant
annet gkt risiko for kreft, hjerte- og karsykdommer, luftveislidelser og gkt sykelighet og
dadelighet (Statens vegvesen, 2006). For a kunne beregne de lokale pavirkningene i EFFEKT
kreves det mer detaljert data pa samme mate som for stgyberegningene. Dette har derfor ikke
blitt tatt med i dette prosjektet, men bgr tas med i prosjekter hvor det kan bli vesentlige
endringer for befolkningen.

Regional og global luftforurensning beregnes i EFFEKT for henholdsvis utslipp av NOy og
CO,. Utslippsmengden er beregnet ut ifra gitt ADT og geometri pa vegen, og med en standard
enhetspris er de totale kostnadene beregnet for hvert alternativ. Vegtrafikken star for omtrent
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25 % av de norske utslippene av NO, og er pa den maten med pa a skade naturen og dyrelivet
i landet(Statens vegvesen, 2006). Utslipp av CO, er den starste bidragsyteren til
drivhuseffekten, og bidrar negativt med pa & gke temperaturen pa jorda. Videre kan dette ogsa
medfare at ekstremver som hetebglger, tarke og flom vil finne sted oftere og med hgyere
intensitet. (Miljedirektoratet, 2014)

Det er tidligere nevnt at drivstofforbruket pa strekningen vil gke grunnet hgy hastighet. Pa
grunn av sammenhengen mellom drivstofforbruk og kjgretays utslipp vil fartsgrensegkningen
ogsa ha negativ effekt pa luftforurensningen. Tabell 16 bekrefter dette ved at alle
alternativene vil ha en gkning i forurensningskostnader selv om distansen er kortere. Det vil si
at alle alternativene vil ha negative konsekvenser for miljget. Alternativ 3 er alternativet med
minst negative konsekvenser innen luftforurensning. Her er gkningen i utslipp pa 4,6 % mot 6
-7 % for de resterende alternativene. Dette skyldes en noe mindre kupert vertikalkurvatur.

Tabell 16: Luftforurensning

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6

Global luftf. (tonn CO,-ekv.) 6 449 6 480 6 387 6 541 7327 7379
Regional luftf. (tonn NOXx) 13 13 12 12 15 15

Sum stay og luftf. (mill. kr) -89,0 -89,1 -87,6 -89,5 -101,1 | -101,6
Prosentvis gkning i kostnader 6,3 % 6,0 % 4,6 % 6,9 % 6,4 % 6,9 %

5.1.6 Restverdi

Konsekvensanalysen er basert pa en analyseperiode pa 25 ar. Etter disse 25 arene vil vegen
fortsatt ha en verdi i forhold til hva som er forventet levetid, dette kalles restverdien. For &
beregne restverdien benyttes linezr avskrivning. Det er antatt en levetid pa 40 ar for
alternativene i denne oppgaven og restverdien vil derfor bli 37,5 % av investeringskostnaden.
Denne verdien diskonteres over analyseperiodens lengde.

Restverdien inngar som en del av beregningene i EFFEKT, og resultatene er vist i Tabell 17.
Som nevnt over beregnes restverdien ut ifra investeringskostnaden. Dette kan ogsa sees av
tabellen, der det billigste alternativet, alternativ 1, har minst restverdi etter 25 ar.

5.1.7 Skattekostnad

Nar investeringer finansieres over det statlige budsjettet eller dekkes av brukerbetaling
innebeerer det en gkning i de budsjettmessige kostnadene for samfunnet. Denne kostnaden
inngar i kostnadskalkylen som skattekostnad og er av Finansdepartementet satt til & veere 20
gre per krone (Finansdepartementet, 2005b). Skattekostnaden omfatter ogsa bevilgninger til
drift og vedlikehold av veger, ferjer og annen kollektivtransport (Statens vegvesen, 2006).

Pa samme mate som med restverdi er det tydelig at skattekostnaden ogsa er avhengig av
investeringen. Tabell 17 viser at alternativ 4 som har mer en doble investeringskostnader
sammenlignet med alternativ 1, ogsa har mer enn doble skattekostnader. Pa den maten vil
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altsa alternativer med store investeringskostnader ogsa komme darlig ut med tanke pa
skattekostnad.

Tabell 17: Restverdi og skattekostnad for alternativene (mill. kroner).

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Restverdi 80,6 115,1 141,3 176,8 90,9 1239
Skattekostnad -113,4 -177,1 -225,9 -291,0 -127,3 -188,4

5.2  Ikke-prissatte konsekvenser

Fremgangsmaten for vurdering av de ikke-prissatte konsekvensene er mer omtalt i kapittel
3.2.2. For & fa klarhet i hva hvert tema inkluderer, beskrives dette i starten av hvert
delkapittel. Deretter er et og et omrade diskutert med tanke pa verdi og omfang, far
konsekvensen presenteres pa en glideskala. Under hvert tema er det ogsa tatt med en
oppsummering for & kunne stille alternativene opp mot hverandre.

5.2.1 Landskapsbilde

Temaet landskapsbilde tar for seg de visuelle kvalitetene til omgivelsene, og hvordan disse vil
veere endret etter bygging av ny veg. Her inngar bade hvordan alternativene er tilpasset
landskapet sett fra omgivelsene og hvordan omgivelsene oppleves fra vegen. Omgivelsene
kan veere alt fra tett bylandskap til ubergrt naturlandskap. | denne oppgaven er det
naturlandskapet som det vil veere aktuelt & se pa.

Flere av traséene vil i utgangspunktet veere aktuell for & fa en positiv konsekvens for enkelte
omrader, men da eksisterende veg ma ta hand om lokaltrafikken og ikke kan fjernes vil det
vaere vanskelig & oppna positiv effekt for landskapsbildet.

Omrade L1

Omrade L1 omfatter fra Isbrekken i sgr til omradet hvor landskapet flater ut. Det er altsa i
dette partiet Drivdalen gar fra & veere en trang V-dal i sgr til & bli en mer apen flatbunnet dal
videre nordover. Omrade L1 skiller seg pa den maten ut i forhold til resten av dalen. Omradet
har ellers visuelle kvaliteter som er typiske for omradet og anses derfor som middels til stor
verdi.

O-alternativet fglger i dette omradet kurvaturen langs fjellsiden og gjer pa den maten lite av
seg i terrenget. De nye alternativene vil ga i tunnel og vil derfor fa godt synlige
tunnelmunninger pa begge sider. Oddetallsalternativene vil i tillegg fa en stor fylling ved
nordlige tunnelmunning, mens partallsalternativene innebarer bru over Driva. Alle
alternativene vil derfor veere stedvis darlig tilpasset lokaliseringen og fremsta lite harmonisk i
omgivelsene. Omfanget for alle alternativene vil derfor veere middels til stort negativt.

Basert pa dette far alle alternativene middels negativ konsekvens i omrade L1.
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ntet

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
| negativt | negativt |negativt]positivt |  positivt |  positivt |
| [ [ [ | [ |

Omradde L2

Landskapsomrade L2 avgrenses i sgr og gst av Driva og strekker seg 1,5 km nordover og 0,5
km vestover. Omradet er slakt skranende mot elva. Ellers er omradet noksa typisk for
regionen og har derfor middels verdi.

Omradet inngar ikke i oddetallsalternativene, men partallsalternativene gar gjennom dette
omradet, delvis i hgy skjeering, far de skjaerer over elva og inn i omrade L3. Elvekryssingen
inngar i L2. Den haye skjeringen vil veere dominerende i landskapet og sees pa som darlig
tilpasset omgivelsene. Landskapsomrade L2 vil ha stort negativt omfang for
partallsalternativene.

For alternativene 2, 4 og 6 vil den totale konsekvensen for omrade L2 vaere middels til stor
negativ.

tet

Stort Middels Lite £ Lite Middels Stort
| negativt | negativt [hegativtypositivt |  positivt | Ppositivt |
| | | | | | 1

A
Omrade L3
Omrade L3 strekker seg fra overgangen mellom de to ulike daltypene til Risan. Dette omradet
ligger gst for Driva og har omrader med jordbruk pa begge sider av eksisterende E6, samt et
skogsbelte mot elva. Omradet har vanlige gode visuelle kvaliteter som er representative for
omradet uten & vere spesielt godt eller unikt. L3 er derfor middels verdifullt.

Oddetallsalternativene vil bli liggende i skogsbeltet og trafikken vil pa den maten bli liggende
noe mer skjult enn den gjer i dag. Linjefaringen vil stort sett veere tilpasset omgivelsene og
landskapets form, men i omradet sgr for Risan vil det veere behov for en stor skjering for a
anlegge kryss. Totalt vil omfanget for oddetallsalternativene vere lite til middels negativt, noe
som gir liten negativ konsekvens.

ntet

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
| negativt | negativt [negativt|positivt| positivt |  positivt |
| | | | | | |

Partallsalternativene vil krysse elva og innga i omrade L3 den siste kilometeren far Risan.
Ogsa disse alternativene vil bli liggende i skjering og vil pa den maten vare stedvis lite
harmoniske med omgivelsene. Linjefgringen er ellers tilpasset omradet. Omfanget for
partallsalternativene vil ogsa veere lite til middels negativt, og pa samme mate som
oddetallsalternativene ende med liten negativ konsekvens.
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-
Stort Middels Lite £ Lite Middels Stort
| negativt | negativt [negativt|positivt| positivt |  positivt |

Omrdde L4

Det siste landskapsomradet strekker seg hele veien fra Risan til Oppdal syd. Landskapet er
relativt flatt og apent og har visuelle kvaliteter som er representative for omradet.
Verdivurderingen blir derfor middels verdi.

Alternativ 1 og 2 gar utenom tettstedet Driva og falger etter hvert mye av dagens trasé.
Alternativene er tilpasset stedets form og star i stor grad i et harmonisk forhold til
omgivelsenes skala. Det vil vaere noe behov for fylling i omradene naermest elva for a
tilfredsstille kravene til flomhgyde. Omfanget for alternativ 1 og 2 blir derfor lite negativt.
Konsekvensen for disse blir ogsa liten negativ.
Stort Middels Lite g Lite Middels Stort

I negativt I negativt Inegativt'l_positivtl positivt I positivt I

Alternativ 3 og 4 gar nedenfor tettstedet Driva og mater eksisterende E6 etter noen kilometer.
Deretter krysses elva og traséen fglger elvas krumning far den igjen krysser og stiger mot
Mjgensvingene. Den siste kryssingen bygges med flomlgp far selve elvekryssingen og en ny
bru vil derfor bli lang og sta for en svert negativ visuell effekt. I tillegg ma mye av vegen
legges pa fylling for veere sikret mot flom. Totalt utgjgr dette et stort negativt omfang for
landskapsbildet i omrade L4. Konsekvensvurderingen for alternativ 3 og 4 blir middels til stor
negativ.

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
| negativt | negativt negativtypositivt |  positivt | Positivt |
| | | | | | |

A

Alternativ 5 og 6 felger mye av samme traséen som 1 og 2, men falger ikke eksisterende trasé
til slutt. Her krysser alternativ 5 og 6 over et jordbruksomrade inn mot Oppdal syd.
Alternativenes dimensjon vil i stor grad veere tilpasset omgivelsenes skala og vil inneha mye
av de samme visuelle kvalitetene som 0-alternativet. Det vil ogsa her vaere behov for en
kortere fylling ned mot elva, noe som vil veere godt synlig fra motsatt side av dalen. Derfor
ansees alternativ 5 og 6 a ha et omfang for landskapsbildet tilsvarende lite negativt. Dette gir
liten negativ konsekvens i L4.

ntet

tet

Stort Middels Lite % Lite Middels Stort
| negativt | negativt [negativt|positivt| positivt |  positivt |
| | | | | | |
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Reiseopplevelse

Reiseopplevelsen for alternativene er stort sett god. | forhold til 0-alternativet vil alle
alternativene medfare noe starre terrenginngrep i form av skjeringer og fyllinger. Dette kan
oppleves kjedelig og vil sammen med tunnel ha en negativ effekt pa reiseopplevelsen. Alle
alternativene, unntatt 1 og 5, vil krysse elva to eller fire ganger. Vannelementet vil da ha en
positiv effekt ved at det skaper variasjon og "liv" langs traséen. At traseene vil bli liggende
lavere i dalen kan gjere at utsikten fra vegen blir noe redusert sammenliknet med 0-
alternativet som stedvis ligger lenger opp i dalsiden. Det er ellers ingen store endringer i
reiseopplevelsen langs vegen. Pa bakgrunn av dette er reiseopplevelsen vurdert for hvert
alternativ i Tabell 18.

Samlet konsekvens for landskapsbilde

For & oppna god kurvatur pa traséene er det flere steder blitt ngdvendig med starre
terrenginngrep og bruer. | tillegg er det ikke mulig a fjerne eksisterende veg grunnet
lokaltrafikken. Det vil derfor bli liggende to godt synlige traséer i dalen, og det vil veere med a
redusere de visuelle kvalitetene i omradet. | Tabell 18 er alternativene vurdert med en total
vurdering og rangert i forhold til hverandre.

Tabell 18: Konsekvens for landskapsbilde

Verdivurdering Alt1 Alt 2 Alt3 Alt 4 Alt5 Alt 6
L1 Middels/Stor -- -- -- -- -- -
L2 Middels | | --/--- | | aefe== | aaf---
L3 Middels - - - - - -
L4 Middels - - cefeee | -- [--- - -
Reiseopplevelse - 0 0 0 - 0
Samlet vurdering - --/- -- o] --- - ---
Rangering 1 3 5 6 1 3

5.2.2 Neermiljg og friluftsliv

Ordet neermiljg omfatter menneskers daglige livsmiljg, mens friluftsliv defineres som det &
bruke fritiden i friluft med tanke pa miljgforandring og naturopplevelse. Disse temaene er
overlappende og ma derfor behandles samlet. Her omhandler temaene hvilke virkninger
prosjektet vil fa for beboerne i og brukerne av det bergrte omradet. Det ma vurderes om de
fysiske forholdene for trivsel, samvar og fysisk aktivitet i omradene bedres eller svekkes om
prosjektet gjennomfares. Det skal ikke tas hensyn til motoriserte aktiviteter under dette
temaet.

Oppdal er omkranset av flott natur og fine turomrader i blant annet Dovrefjell-Sunndalsfjella
nasjonalpark. Kommunen har bademuligheter blant annet i Gjevilvatnet nord for sentrum og i
Kolsjgen like vest for sentrum. Det sees derfor pa som lite sannsynlig at de sma
skogsomradene som krysses med de ulike traséene brukes til friluftsliv.
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Omrdde NF1 - Elva Driva

Omradet NF1 omfatter elva Driva. Det er valgt & vurdere elva i ett da den fremstar svaert lik
hele vegen og vil derfor ogsa ha en kontinuerlig verdi. Driva er definert som nasjonalt
laksevassdrag og er ogsa en av landets beste elver for fiske av sjgarret. Retningslinjene i
Handbok 140 (Statens vegvesen, 2006) sier at omrader som er spesielt godt egnet til blant
annet fiske skal verdsettes til middels verdi om ikke antallet som bruker omradet krysser
grensen fra mange til sveert mange. Da skal verdsettingen i sa fall vere stor verdi. Selv om
elva er en god fiskeelv er det lite som tilsier at antall brukere kan kategoriseres som sveert
mange. Omrade NF1 vurderes derfor til middels verdi.

Alternativ 1 og 5 ligger pa en liten strekning helt nede ved elva. Dette vil berare friluftslivet
ved at det i dette omradet vil bli mindre attraktivt med fiske. Da det kun omfatter en kort
strekning anses alternativene a ha lite negativt omfang. Konsekvensen blir da ogsa liten
negativ.

ntet

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
| negativt | negativt [negativt|positivt| positivt |  positivt |
| | | | | | 1

Alternativ 4 krysser elva fire ganger i tillegg til a ligge i neerhet til elva samme sted som
alternativ 1 og 5. Alternativet vil pa den maten i middels til stor grad redusere bade
bruksmulighetene og attraktiviteten for omradet. Alternativenes omfang for omrade NF1 blir
derfor middels til stort negativt. Dette gir en middels negativ konsekvens.

tet

Stort Middels Lite £ Lite Middels Stort
I negativt I negativt Inegativt'l_positivtl positivt I positivt I

Alternativ 2, 3 og 6 krysser elva to ganger, alternativ 2 og 6 syd i omradet, og alternativ 3 like
far Oppdal. Alle tre omfatter ogsa en kort strekning med nerhet til elva. En elvekryssing vil
redusere bruksmulighetene for enkeltomradet med tanke pa fiske, og pa den maten ogsa gjere
omradet mindre attraktivt med tanke pa samme aktivitet. Da elva er forholdsvis lang og
alternativene kun bergrer sma omrader anses omfanget for alternativ 2, 3 og 6 til & vaere
middels negativt. Kombinert med middels verdi gir dette middels negativ konsekvens.

ntet

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
| negativt | negativt |negativt]positivt |  positivt |  positivt |
| [ [ [ | [ |

Omrdde NF2 - Tettstedet Driva
Tettstedet Driva er det eneste tettstedet som ligger pa strekningen. Stedet er et naturlig
matepunkt for lokalsamfunnet med bade barnehage og barneskole. | omradet gnskes det & ha
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et samarbeid mellom skolen, barnehagen og Drivdalsheimen®, noe som forteller at tettstedet er
viktig for lokalsamfunnet. Omradet anses derfor & ha stor verdi.

Alle alternativene vil ga vest for tettstedet og derfor ha likt omfang. Da 0-alternativet ligger
slik at flere boliger blir liggende pa motsatt side av vegen for barnehage og skole, vil det veere
en positiv effekt a flytte det meste av trafikken vekk fra eksisterende veg og la denne ligge
som en lokalveg. Den nye traséen vil gjgre omradet mer attraktivt og i noen grad redusere den
barrieren som vegen i dag er for 8 komme frem til skole og barnehage. Tiltaket anses derfor &
ha middels positivt omfang for tettstedet.

Konsekvensen for naermiljg og friluftsliv i tettstedet Driva blir dermed middels til stor positiv.

tet

Stort Middels Lite ¥ Lite Middels Stort
| negativt | negativt |negativt]positivt|  positivt |  positivt |
| | | | | | |

A
Samlet konsekvens for naermiljg og friluftsliv
For nermilje og friluftsliv er det omleggingen av E6 ved Driva som gir det stgrste utslaget.
Denne omleggingen er med pa & gjgre omradet mer attraktivt og barnevennlig. De ulike
sidene av vegen vil lettere knyttes sammen, noe som er med pa a bedre kvalitetene til
narmiljget. Nar det gjelder friluftsliv er det, som nevnt over, kryssinger av elva som utgjar
det stgrste negative utslaget. Det er allerede noen broer i omradet og som et avhgtende tiltak
kan en av disse muligens fjernes. Dette vil gjgre konsekvensen ved ny bruer mindre negativt.
Totalt er alternativ 1 og 5 vurdert til & ha liten til middels positiv effekt, mens de resterende er
vurdert til & ha ingen til liten positiv effekt. Tabell 19 oppsummerer konsekvensene for
nermiljg og friluftsliv.

Tabell 19: Konsekvens for nermiljg og friluftsliv

Verdivurdering Alt1 Alt 2 Alt3 Alt 4 Alt5 Alt 6
NF1 Middels - -- -- -- - --
NF2 Stor i o A S B T S A B A e B e a2 i s e o A o B S
+ + + + + +
Samlet vurdering ++ +/0 +/0 +/0 ++ +/0
Rangering 1 3 3 3 1 3

5.2.3 Naturmiljg

Ordet naturmiljg omfatter her landjorda og limnologiske® forekomster, samt det biologiske
mangfoldet knyttet til disse. Under dette temaet skal det vurderes om prosjektet vil pavirke
naturtyper og artsforekomster som har betydning for planters og dyrs levegrunnlag. Det er pa
overordnet niva satt mal for hvordan det biologiske mangfoldet i Norge skal forvaltes. Ved

8 Bofellesskap for eldre
° Vitenskapen om innsjger
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blant annet & ivareta det biologiske mangfoldet gnskes det a skape en beerekraftig utvikling i
landet. Temaene naturmiljg og friluftsliv skilles ved at det under friluftsliv er naturens verdi
og funksjon for mennesker som vurderes, mens det under temaet naturmiljg er endringer i
naturens egenverdi som vurderes. Naturmiljg ma ogsa skilles fra landskapsbilde som
omhandler det visuelle.

For naturmiljg er det valgt a se pa omradet som en helhet. Det er ikke foretatt grundige
undersgkelser for a finne ut hvilke artsmangfold som finnes i det bergrte omradet, men
planomradet bergrer ikke de tre verneomradene i kommunen; Knutshg, Dovrefjell og
Trollheimen. Ut ifra den dataen som er funnet er omradet av ordinzr landskapsgkologisk
betydning og det biologiske mangfoldet er representativt for omradet. De foreslatte
alternativene ligger ogsa i nerheten av bade 0-alternativet og jernbane og det blir derfor ikke
sett pa som inngrepsfrie omrader. Planomradet blir derfor som helhet verdsatt til liten verdi.

Stegy og forurensning under byggeperioden og i lgpet av levetiden vil kunne redusere
artsmangfoldet eller forringe arters vekst- og levevilkar. Etter anleggsperioden kan imidlertid
disse konsekvensene bli reversert, og de varige konsekvensene trenger ikke veere sa store som
under bygging.

Alternativene 1, 3 og 5 legger beslag pa skogsomrader som gjar at det kun vil vaere smale
striper med skog ved siden av vegen. Dette vil kunne gdelegge levevilkarene for eventuelle
arter som lever i omradet og vil muligens drive disse vekk. Disse alternativenes omfang vil ut
fra en helhetlig vurdering etter Handbok 140 kunne sies & ha middels negativ omfang, og
dermed liten negativ konsekvens.

tet

Stort Middels Lite ¥ Lite Middels Stort
| negativt | negativt |negativt]positivt |  positivt |  positivt |
| | | | | | |

For alternativene 2, 4 og 6 er det ikke noe som skiller seg spesielt ut. Disse alternativene vil
derfor ha intet eller lite negativt omfang, noe som gir en ubetydelig konsekvens.

tet

Stort Middels Lite ¥ Lite Middels Stort
| negativt | negativt negativt]positivt | positivt |  positivt |
| | |

| | A | |

Tabell 20: Konsekvens for naturmiljg

Verdivurdering Alt1 Alt 2 Alt 3 Alt4 Alt5 Alt 6
N1 Liten - 0 - 0 - 0
Samlet vurdering - 0 - 0 - 0
Rangering 4 1 4 1 4 1
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5.2.4 Kulturmiljg

For a finne kunnskap om fortiden brukes kulturminner og kulturmiljger som kilde. Slike
minner kan fortelle oss om samfunnet og levevilkarene for tidligere bosetninger og ses derfor
pa som sveert verdifullt. Kulturminnene ma derfor forvaltes slik at de kan overleveres til
senere generasjoner i sa god stand som mulig. Det er ikke mulig a ta vare pa alle minner,
derfor ma noen prioriteres over andre slik at de med starst verdi blir tatt vare pa.

Omrdde K1 - Bautasteinslokalitet ved Gottem

Alternativ 2, 4 og 6 passerer ca. 50 meter fra en bautasteinslokalitet ved Gottem. Dette minnet
har status som uavklart, men slike steiner inngar ofte som en del av et gravanlegg. Det kan
derfor veere mulig at det kan finnes flere uoppdagete minner i omradet. Ut ifra
detaljeringsgraden velges det a tilegne dette minnet middels verdi med tanke pa at det er en
del av et stgrre kulturmiljg i dalen.

Den foreslatte traséen for alternativ 2, 4 og 6 kan veare med a redusere kvaliteten til
omgivelsene minnet ligger i, men vil ikke endre selve minnet. Omfanget settes derfor til lite
til middels negativt, noe som gir liten negativ konsekvens.

tet

Stort Middels Lite % Lite Middels Stort
| hegativt | negativt negativt]positivt |  positivt |  positivt |
| | | | | | |

Omrdde K2 - Bygninger ved Mjgen

To bolighus fra 1700- og 1800-tallet og et anneks fra 1750-1774 ligger like ved
Mijgensvingene. Disse er i dag i bruk til bolig og lagerformal og er automatisk fredet pa grunn
av sin alder. Bygningen ser ut til & vaere av begrenset kulturhistorisk og arkitektonisk
betydning og skiller seg ikke nevneverdig ut fra andre liknende bygninger samme tidsperiode
i omradet fra. Minnene anses derfor for & ha liten verdi.

Alternativ 1 og 2 passerer minnet, men bergrer det ikke direkte. De vil ogsa falge dagens trasé
i omradet slik at endringen fra dagens situasjon blir neglisjerbart. Omfanget vil derfor
karakteriseres som intet omfang, og da ogsa ingen konsekvens.

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
| negativt | negativt |negativt]positivt| positivc |  positivt |
[ [ [ [ [ [ |

A

Omrdde K3 - Vaningshus pd Mjgahaugen

Det ligger et vaningshus som i dag benyttes som fritidsbolig pa Mjgahaugen. Bygningen er fra
1700-tallet, og det er ogsa registrert et funnsted i samme omradet. At det er registrert funn pa
samme omradet viser at det ogsa kan dukke opp flere minner. Pa bakgrunn av dette settes
verdien til middels.

ntet
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Alternativ 5 og 6 passerer 60 — 70 meter vest for minnene og vil derfor ikke ha noen betydelig
innvirkning pa disse. Omfanget settes til lite negativt da omgivelsene rundt blir vesentlig
forandret med en ny veg. Konsekvensen for alternativ 5 og 6 blir da liten negativ.

tet

Stort Middels Lite + Lite Middels Stort
I negativt I negativt Inegativt'l_positivtl positivt I positivt I

Samlet konsekvens for kulturmiljg

Det ligger mye kulturminner i omradet rundt Oppdal, og en kan blant annet se av stedsnavn at
det tidligere ogsa var en starre sjg i omrade. De fleste minnene ligger hgyere opp i dalsidene
enn der forslagene til ny trasé gar og virkningene pa kulturmiljget blir derfor ikke sa stort. Det
er ogsa forsgkt & unnga kulturminner i prosjekteringen, noe som har gitt gode resultater. |
Tabell 21 er konsekvensene listet opp, og alle alternativene er vurdert til & ha liten eller ingen
negativ konsekvens. | et omrade med s& mye minner er det allikevel mulighet for at det i
prosessen kan dukke opp andre ukjente minner som det ma tas stilling til.

Tabell 21: Konsekvens for kulturmiljg

Verdivurdering Altl Alt 2 Alt 3 Alt4 Alt5 Alt 6
K1 Middels - - -
K2 Liten 0 0
K3 Middels - -
Samlet vurdering 0 - 0 - - -
Rangering 2 5 1 4 3 6

5.2.5 Naturressurser

| begrepet naturressurser inngar ressurser fra jord, skog og andre utmarksarealer,
fiskebestander, vilt, vannforekomster, berggrunn og mineraler. Ved bygging av ny veg vil
slike ressurser bli bergrt. Dette temaet skal sikre at konsekvensene for naturressursene
vurderes for et alternativ velges. Naturressursene er delt inn i fornybare og ikke-fornybare
ressurser. Fornybare ressurser inkluderer blant annet vann, fiskebestander og vilt, mens ikke-
fornybare vil si jordsmonn og georessurser, samt deres bruksmuligheter.

For & unnga & dele omrader inn i altfor mange delomrader er det her valgt a fokusere pa de
stgrre sammenhengende omradene hvor det antas at de ulike alternativene kan komme til & fa
konsekvenser innenfor temaet.

Omrdde NR1 - Innmarksbeite nord for Isbrekken

Like nord for Isbrekken er det registrert et 183 daa stort innmarksbeiteomrade. Omradet
bestar delvis av apne sletter, men en stor del er skog med lav bonitet. Dette er et av de store
innmarksbeitene i omradet. Handbok 140 sier ingenting om verdivurdering av innmarksbeiter,
men dette omradet gis liten til middels verdi pa bakgrunn av starrelsen, samtidig som det
finnes alternativer i naerheten.
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Alternativ 1,3 og 5 krysser omradet og vil ha innvirkning pa bruken her. Traséen deler
omradet i to og legger igjen en stripe med innmarksbeite pa hver side av vegen. Det vil fare til
et vesentlig mindre beiteareal og omfanget klassifiseres derfor som stort negativt.

Dette farer til at konsekvensen for alternativene 1, 3 og 5 blir middels negativ.

Stort Middels lite £ Lite Middels Stort
| negativt | negativt [negativt]positivt | positivt |  positivt |
| | | | | | |

Omrdde NR2 - Jordbruksomrdde nord for Driva

| omradet vest og nord for tettstedet Driva ligger det et fulldyrka jordbruksomrade som
strekker seg opp til Losvollen. Jorda er egnet til grasdyrking, men uegnet til korndyrking.
Omradet kan karakteriseres som middels stgrrelse, noe som sammen med jordsmonnkvalitet
og arealtilstand gir omradet middels verdi.

Alle alternativene blir her liggende som et 20 — 45 meter bredt belte pa grunn av
skraningsutslag. Dette vil redusere det dyrkede arealet betraktelig, men kan reduseres ved at
terreng tilpasses mot veien slik at skraningsutslagene blir mindre. Om dette ikke gjares
vurderes omfanget til & vere stort negativt.

Den valgte traséen vil da fare til middels til stor negativ konsekvens.

tet

Stort Middels Lite £ Lite Middels Stort
| negativt | negativt negativt] positivt | positivt | positivt |
| | | | | | |

A

Omrdde NR3 - Jordbruksomradde nord for Losvollen

Alternativ 3 og 4 krysser elva ca. en kilometer nord for Losvollen. Herfra blir de forste 400
meterne liggende over et jordbruksomrade som er egnet til bade korn- og grasdyrking.
Omradet er mindre enn NR2, men gis pa bakgrunn av bedre jordsmonnkvalitet middels verdi.

Traséen som er valgt gjennom omradet blir liggende i utkanten av akeren ned mot elva, men
pa grunn av flomsikring blir vegen liggende pa fylling og far totalt sett en bredde pa ca. 50
meter. Dette gjor at omfanget kan karakteriseres som stort negativt, og alternativ 3 og 4 far
dermed middels til stor negativ konsekvens i omradet.

Stort Middels Lite g Lite Middels Stort

| negativt | negativt negativt| positivt | positivt | positivt |
| | | | | | |

A
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Omrdde NR4 - Skogsomrdde vest for Driva

Omrade NR4 fortsetter nesten en kilometer nordover fra der NR3 slutter. Omradet er et
skogsomrade bestaende av bartreer med middels bonitet. Omradet er lett tilgjengelig og
vurderes pa bakgrunn av disse opplysningene til & ha middels verdi.

Alternativ 3 og 4 krysser omradet pa langs med en vegbredde pa ca. 25 meter. Trevirke vil her
tas ut og brukes, mens skogen utenfor vegens sikkerhetssone kan bli liggende urgrt. Traseen
vil redusere ressursgrunnlaget noe, men kvaliteten vil i hovedsak bli opprettholdt. Omfanget
vil derfor bli lite til middels negativt. Sammenstilt med middels verdi vil alternativene fa liten
negativ konsekvens for NR4.

ntet

Stort Middels Lite Lite Middels Stort
I negativt I negativt Inegativt'l_positivtl positivt I positivt I

Omrdde NR5 - Jordbruksomrdde sgr for Mjoen

Dette jordbruksomradet ligger ogsa vest for elva, men blir liggende like fgr denne igjen
krysses ved Mjgen. Her er det egnet til grasdyrking og stedvis ogsa korndyrking. Omradet er
middels stort, men ligger utsatt til med tanke pa flom. Derfor gis dette omradet liten verdi.

Alternativ 3 og 4 krysser omradet i stor grad pa bru for a sikre vannfgringen ved flom. Derfor
blir omfanget her lite negativt, og konsekvensen blir da ogsa liten negativ.

tet

Stort Middels Lite + Lite Middels Stort
| negativt | negativt negativt]positivt |  positivt |  positivt |
| | | | | | |

Omrdde NR6 - Jordbruksomrade sgr for Oppdal sentrum

Omradet ligger gst for dagens trasé ved Mjgen. Her ligger det flere store gardsbruk med
middels store arealer som brukes til jordbruk. Omradet er uegnet for korndyrking, men egnet
for grasdyrking, noe som totalt gir middels god jordsmonnkvalitet. Jorden er i dag fulldyrket,
noe som er med pa a gi omradet middels verdi.

Omradet blir bergrt av at alternativ 5 og 6 gar over akrene for a koble seg til nye E6 i Oppdal
sentrum. Underganger under ny trasé vil gjare at akrene fortsatt er lett tilgjengelige. En ny
vegtrasé vil naturligvis oppta endel areal og pa den maten redusere ressursgrunnlaget.
Omradets starrelse gjer at det meste av omradets areal fortsatt kan dyrkes. Derfor vurderes
alternativ 5 og 6 til 4 utgjere middels negativt omfang for omradet. Sammen med middels
verdi gir dette middels negativ konsekvens.

tet

Stort Middels Lite £ Lite Middels Stort
| negativt | negativt |negativt]positivt |  positivt |  positivt |
[ [ [ [ [ [ |
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Samlet konsekvens for naturressurser

Tabell 22 oppsummerer de samlete konsekvensene innen naturressurser for hvert alternativ.
Vegtraséene som krysser flere skogs- eller jordbruksomrader kommer darlig ut. Alternativene
som skiller seg negativt ut er nummer 3 og 4, der alternativ 3 vil fa sterst negativ konsekvens.
Best er alternativ 2 som kun vil bergre ett naturressursomrade.

Tabell 22: Konsekvens for naturressurser

Verdivurdering Alt1 Alt 2 Alt 3 Alt4 Alt5 Alt 6
NR1 Liten/middels -- -- -
NR2 Middels --f--- | -- [--- ] -- [--- ] -- [--- ] -- [--- ] -- [---
NR3 Middels e | - [---
NR4 Middels - -
NR5 Liten - -
NR6 Middels -- -
Samlet vurdering -- -/-- e | -- /--- --
Rangering 2 1 6 5 4 3

5.3  Oppsummering

Etter & ha vurdert hvert enkelt tema for de ulike alternativene, vil det videre bli presentert en

oppsummering og sammenstilling basert pa resultatene. Kapittel 5.3.1 tar for seg de prissatte
konsekvensene. Her presenteres 0gsa netto nytte og netto nytte per budsjettkrone for lettere &
kunne se hvilke prosjekter som er mest lannsomme.

| kapittel 5.3.2 blir de de ikke-prissatte konsekvensene oppsummert og resultatene som er
funnet i analysen blir vurdert. Deretter rangeres alternativene.

5.3.1 Samlet vurdering av prissatte konsekvenser

Tidligere er det vist at investeringskostnadene er den stgrste posten for alle alternativene. Det
har sammenheng med at det er en veg med god standard, midtdeler og som for flere av
alternativene bestar av bade tunnel og broer. Bygging og vedlikehold av tunneler og bruer er
dyrere enn for veg i dagen, og det er tydelig at dette far store virkninger pa netto nytte vist i
Tabell 23. Netto nytte og netto nytte per budsjettkrone er beregnet for lettere & kunne
sammenligne alternativer og for & se pa den gkonomiske Ignnsomheten.

| tabellen kan det sees at ingen av alternativene er gkonomisk lgnnsomme da alle far negativ
netto nytte. Dette henger sammen med at trafikktallet pa strekningen er for lite til at
besparelsene i for eksempel ulykkeskostnad og reisetid kan veie opp for de store
investeringskostnadene. Pa grunn av deres lave investeringskostnader er det alternativ 1 og 5
som kommer best ut i denne analysen. Nar det gjelder alternativ 2, 3, 4 og 6 blir disse
fraradet bygget pa bakgrunn av stor negativ netto nytte.
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Tabell 23: Samlet vurdering av prissatte konsekvenser (mill. kroner)

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Trafikanter 358,1 349,7 355,9 337,7 429,6 414,2
Det offentlige -721,3 -1039,6 | -1283,5 | -1609,0 -811,0 | -1116,4
Samfunnet forgvrig 42,0 12,1 -9,0 -41,2 50,8 21,7
Netto nytte -321,2 -677,7 -936,7 -13125 -330,6 -680,5
Netto nytte per budsjettkrone -0,45 -0,65 -0,73 -0,82 -0,41 -0,61

5.3.2 Samlet vurdering av ikke-prissatte konsekvenser

Tabell 24 viser at alternativene har sine fordeler og ulemper innenfor ulike temaer. Alternativ
1 og 5 kommer for eksempel veldig godt ut med tanke pa neermilje og friluftsliv, mens
alternativ 2, 4 og 6 kommer godt ut under temaet naturmiljg.

Resultatet av alle de ikke-prissatte konsekvensene utgjer sammen en samlet vurdering. Den
viser at alternativene kan deles i tre grupper, der alternativ 1 og 2 totalt sett kommer best ut
med liten negativ konsekvens. Videre er resultatet for alternativ 5 og 6 at disse vil ha middels
negativ konsekvens, og alternativ 3 og 4 vil ha middels til stor negativ konsekvens. Ved &
studere tabellen og kapittel 5.2 er alternativene ogsa rangert for enklere & kunne komme frem
til en anbefaling av et alternativ.

Tabell 24: Samlet vurdering av ikke-prissatte konsekvenser

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Alt. 6
Landskapsbilde - -/ - -- o) -o- - /-
Neermiljg og friluftsliv ++ +/0 +/0 +/0 ++ +/0
Naturmiljg - 0 - 0 - 0
Kulturmilje 0 - 0 - - --
Naturressurser -- -/-- - I /--- -
Samlet vurdering - - e | - /--- -- --
Rangering 1 2 5 5 3 4
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6 Konklusjon

Basert pa Handbok 140 (Statens vegvesen, 2006) er det utfart en konsekvensutredning for
traséene, presentert i kapittel 5. Bade de prissatte og de ikke-prissatte konsekvensene ma tas
hensyn til nar en totalvurdering skal gjgres. Konklusjonen er at av de seks alternativene som
er blitt vurdert er det alternativ 1 som kommer best ut.

Da trafikkgrunnlaget pa strekningen er for lite til at noen av alternativene kommer ut med
positiv netto nytte, er det alternativene med minst negativ netto nytte som blir de gkonomisk
beste alternativene. Alternativ 1 er et av to alternativer som ikke krever bygging av dyre
bruer, noe som gjer at det er det her investeringskostnadene er lavest. Dette har fort til at netto
nytten for alternativet er klart bedre enn fire av de andre alternativene, men ogsa 3 % bedre
enn det femte alternativet. Alternativ 5 er allikevel bedre enn alternativ 1 med tanke pa netto
nytte per budsjettkrone.

Nar det gjelder netto nytte per budsjettkrone er allikevel alternativ 5 litt bedre enn alternativ 1.

Nar det gjelder de ikke-prissatte konsekvensene er derfor alternativ 1 vurdert som best. Kort

oppsummert er alternativ 1 best pa landskapsbilde, kulturmilje og naermiljg og friluftsliv. Det
vil si at alternativet er vurdert best innenfor tre av fem temaer, og det er heller ikke mye som

skiller innenfor de to resterende temaene. Om resultatet her kombineres med resultatet fra de

ikke-prissatte konsekvensene, er det tydelig at dette alternativet vil veere det beste.

| Oppdal kommunes arealdel ligger det inne en tenkt vegtrasé pa deler av strekningen som
denne oppgaven omhandler (Oppdal kommune, 2014b). Dette er en sveert grov skisse som
ikke uten videre vil kunne la seg gjennomfaere. Hovedtrekkene til denne linjen finner en igjen
alternativ 1 i denne oppgaven, men da prosjektert med gjennomfarbare lgsninger og i henhold
til gnsket vegstandard.

For at alternativ 1 kan vurderes til a bli enda bedre nar det gjelder ikke-prissatte
konsekvenser, og da serlig landskapshilde, anbefales det & utfgre avbgtende tiltak. Ved a
flytte plangrensen i sgr lengre sgrover vil det vaere mulig a starte nedstigningen ved Isbrekken
tidligere. Ved a gjare dette oppnas det at tunnelmunningen blir liggende lavere og pa den
maten reduseres hgyden pa den store fyllingen nord for Isbrekken. Dette vil gjare vegen
mindre synlig fra omgivelsene, og kjgreopplevelsen vil ogsa bli bedre da vegen blir mer
tilpasset terrenget.

Tabell 25 viser maloppnaelsen for alternativet opp mot effektmalene i
konseptvalgutredningen. Alternativet er med pa a bidra til & nd malene innenfor reisetid for
persontrafikk pa veg og for gjennomsnittlig ulykkeskostnad. Malet for avstandskostnader for
godstransport er i konseptvalgutredningen beregnet til ikke a bli oppnadd for strekningen
totalt sett, dette kan heller ikke forventes pa denne delstrekningen. Grunnen til at malet for
ulykkesfrekvens ikke blir oppnadd kan forklares med at ulykkesfrekvensen for 0-alternativet
pa delstrekningen ikke er like hgy som pa flere av de andre delstrekningene
konsekvensutredningen omfatter. Dermed er det vanskelig 4 na malet pa 50 % reduksjon i
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ulykkesfrekvens. Alt i alt vil bygging av alternativ 1 bidra i positiv retning for a na malene
som er satt i konseptvalgutredningen.

| henhold til Handbok 140, og pa bakgrunn av den samfunnsgkonomiske analysen, kan ingen
av alternativene anbefales. Det har allikevel etablert seg en praksis i Norge der det minst
negative alternativet anbefales. Bakgrunnen for dette er at det i Norge er sveert sjelden at en
konsekvensanalyse for et samferdselsprosjekt kommer ut med positivt resultat. | denne
oppgaven er det alternativ 1 som er minst negativt, og det anbefales derfor a ga videre med
dette alternativet.

Tabell 25: Maloppnaelse for valgt alternativ

Element Mal Beregnet endring
Reisetid for persontrafikk pa veg -20% -246 %
Avstandskostnad for godstrafikk pé veg -20 % -13% 1
Ulykkesfrekvens -50 % -44.4 %
Gjennomsnittlig ulykkeskostnad -20% -34,7

1% Hentet fra KU (Statens vegvesen, 2012a), gjennomsnitt basert p& konsept 4 for hele strekningen.
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