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Faseplan for 3-planskryss pa E136 Breivika-Lerstad.

Oppgaven gar ut pa a lage en faseplan for utbygging av 3-planskryss i prosjektet Breivika-Lerstad
pa E136. Tema for oppgaven er gitt av Statens Vegvesen Region midt. Det skal bygges en lokalveg
i forste plan, den skal g4 til tur- og boligomradet rundt Hogenakken og Lerstadvika. P4 andre plan
skal det bygges en firefelts motorveg, som skal gé i tunnel fra Breivika til Lerstad og komme ut i
krysset. Tredje plan er en ny rundkjering, den krever fyllinger pa hver side av motorvegen til av- og
pakjeringsramper.

lllustrasjon. Statens vegvesen
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FORORD

Denne rapporten er et resultat av en bacheloroppgave utarbeidet ved institutt for
havromsoperasjoner og byggteknikk ved Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet. Oppgaven
markerer slutten pa et tredrig studielop. Bacheloroppgaven utgjer 20 studiepoeng og gruppen har
derfor brukt mesteparten av tiden dette semesteret pa oppgaven. Ettersom samtlige medlemmer av
gruppen har byggingenier - planlegging/veg/VA som studieretning, ble det avgjort & skrive
oppgaven i samarbeid med Statens vegvesen. Innad 1 gruppen ble det utarbeidet en overordnet
problemstilling med ulike forskningsspersmal som omhandler faseplanlegging for planlagt 3-
planskryss pd E136 Breivika-Lerstad. Dette er et tema gruppen anser som bade interessant og
leererikt.

Samarbeidet gruppen har hatt undervegs i bachelorperioden har vert godt, og de ulike
gruppemedlemmene har utfordret hverandre pa forskjellige omréader. Det har vart en svert
spennende og konstruktiv periode. Etter fullferelse av oppgave sitter gruppen igjen med verdifull
kunnskap og relevant erfaring man kan ta med seg ut i arbeidslivet etter endt studieperiode. Man har
hatt et tett samarbeid med Statens vegvesen gjennom hele prosessen og gruppen har etter onske
jobbet noen dager ved deres avdelingskontor i Olsvika. Dette har bidratt til 4 holde jevnlig kontakt
med veiledere ved Statens Vegvesen, samt gitt gruppen mulighet til & kunne fi hjelp og stette fra et
bredt fagmilje. Gruppen vil rette en stor takk til alle ansatte 1 Statens vegvesen som har bidratt med
faglige innspill undervegs i prosessen med gjennomferingen av oppgaven.

En spesiell takk rettes til:

e Terje Tvedt, veileder ved NTNU i Alesund

e Ole Kristian Birkeland, veileder ved Statens vegvesen

e Kristina Nevstad, PhD-kandidat ved NTNU i Alesund og tidligere prosjektleder ved Statens
vegvesen

e Jonas Misund, avdelingsingenior ved Statens vegvesen

Alesund, 22.05.2017

Eduardo Martinez Marte Aasen Hansen

Sigbjern Dahl Helland Thea Elise Vestre Aasen
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SAMMENDRAG

Oppgavens tema er gitt av Statens vegvesen Region midt, og omhandler utarbeidelse av
faseplan for nytt 3-planskryss pd E136 Breivika-Lerstad. Oppgaven er tatt ut av et storre
prosjekt, som omhandler bypakken i Alesund. Det er tatt utgangspunkt i Statens vegvesens
handbok R700 Tegningsgrunnlag, hvor man finner beskrivelse av hva en faseplan er og skal
inneholde. Oppgaven inneholder flere forskningsspersmal med tverrfaglig innhold, som
representerer den overordnede problemstillingen.

I tillegg til handbekene fra Statens vegvesen har gruppen intervjuet ulike fagpersoner om
elementer og fagomrader knyttet til oppgavens tema. Gruppen har vurdert hdndbekene til
Statens Vegvesen som sikre kilder. Resultatene av oppgaven er utarbeidet av gruppen ut ifra
vare forutsetninger, og med innspill fra veileder hos NTNU og Statens vegvesen.

Gjennomgaende tema i rapporten er sikkerhet for alle som har tilknytning til anleggsomradet.
Trygge og oversiktlige anleggs- og boligadkomster i omradet er blitt tatt naye hensyn til, og
her har gruppen vurdert flere alternativer for & finne den beste losningen. Konklusjonen ble til
slutt & bruke flere av alternativene, men 1 ulike faser.

Det er utarbeidet to ulike alternativer til faseplan for 3-planskrysset, og gruppen har jobbet
med & belyse alle aspekter ved de to alternativene. Rapporten gruppen har utarbeidet for a
finne den beste losningen tar i hovedsak for seg hvordan man lager en overordnet faseplan
som béde er gjennomferbar og trafikksikker. I tillegg kommer alternativene med forslag til
hvilke arealer pa anleggsomradet som skal benyttes til anleggstrafikk og hvordan lokaltrafikk
og gangtrafikk skal avvikles. Alle fasene i begge alternativer er konstruert og visualisert ved
hjelp av Novapoint og AutoCAD. Gruppen har i tillegg innlemmet et mindre avsnitt om
utfordringer ved drifte og vedlikeholde under anleggsperioden.

Gruppen har etter drofting av de ulike alternativene kommet frem til at alternativ 2 bygger
best opp under problemstillingen og forskningsspersmélene. Vi konkluderer med at gruppen
har kommet frem til en oversiktlig og gjennomferbar faseplan, som er mulig 4 bruke. Den
ivaretar interessene til de myke trafikantene pa en god mate, og serger for at kravene til
trafikksikkerhet opprettholdes. Faseplanen er utarbeidet med bakgrunn i vurderingene og
forutsetningene som er gjort gjennom forskningsspersmélene. Ved videre arbeid og eventuell
bruk av faseplanen ma man serge for a ga dypere inn pa de omradene som ikke er tatt videre
hensyn til i denne oppgaven. Man ma ogsa serge for 4 involvere alle aktuelle parter.
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SUMMARY

The main theme of the bachelor assignment is given by Statens vegvesen Region midt, and
concerns the development and planning of the stages in constructing a new three-level traffic
intersection on Lerstad. The assignment is a part of a larger project, “Bypakken i Alesund”.
To accomplish this task the group has used Statens vegvesens manuals, mainly “hdndbok
R700, Tegningsgrunnlag”, where you can find a good description of what a phase plan is and
what it should contain. Since the project is quite large, the group decided to focus on the west-
side of the tunnel because that is the most comprehensive part of the project. The group has
set a superior approach to the problem that concerns the overall theme, with several research
questions that contains interdisciplinary themes.

As a supplement to the manuals from Statens vegvesen, the group has had conversations and
interviews with several professionals that has worked with the same type of projects before.
The group has evaluated the manuals as reliable sources. The outcome of the assignment is
calculated and designed on basis of the preconditions and qualifications of the group, with
input and guidance from our supervisor at NTNU and Statens vegvesen.

Throughout the rapport, road safety is a crucial element, especially the safety regarding
everyone with a connection to the construction site. Safe construction- and housing access has
been carefully considered, and the group has looked in to several options to find the best
solution. The result became a variety of several access options, where we use the different
access options in different stages of the plan.

The group has calculated and designed two options for the phase plan regarding the three-
level traffic intersection. There has been a lot of work clarifying all the different aspects of the
two plans. The rapport the group has made, informs how to make an overall phase plan that is
achievable and safe. In addition, there are suggestions to which areas in the construction site
that will be used for construction traffic and which areas will be used for the local traffic and
pedestrians. All the different stages in both options of the plan are constructed and visualized
by using Novapoint and AutoCAD. In addition, the group has included a part about operations
and maintenance.

After discussing the two options, the group states that option no. 2 substantiates the overall
theme in the best way. The group concludes that the developed stage plan is achievable and
safe. The interests of the pedestrians are being secured, and the plan maintains the safety
requirements. The stage plan has been prepared in the light of the assessments and
assumptions made on basis of the research questions. In case of further use of the phase plan,
it is important to clarify all areas of the project. This includes those who are not planned in
detail in this assignment. It is also important to involve third parties.
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TERMINOLOGI

Begreper

C-tegninger Viser primarveg — plan og profil.
Nedre halvdel av tegningen bestér av plandelen, mens gvre del viser
lengdeprofil. Lengdeprofil inneholder rubrikker for profilnr.,
horisontalkurvatur, breddeutvidelse, tverrfall, profilheyde og
terrengheyde.

Drift Innsats og aktiviteter som er nedvendige ute péd vegnettet for at trafikken
skal komme frem pa en trygg og effektiv mate fra dag til dag.

D-tegning Sekundaerveg — plan og profil

Forskjaering Bergskjaering, ensidig eller dobbel, inn mot tunnelpahugg.

Fylling Jord- og steinmasser som legges ut for 4 lofte terrengoverflaten.

G-tegninger Viser eksisterende VA-ledninger.

I-tegninger Viser eksisterende kabler og linjer.

Nasjonal vegdatabank | Nasjonal vegdatabank er en database med informasjon om statlige,
kommunale, private, fylkes- og skogsbilveger.

Vedlikehold Innsats og aktiviteter som ivaretar infrastrukturen pa en mate som
muliggjer trygg og effektiv transport i et lenger perspektiv.

Y -tegninger Viser faseplaner. Tegningene bestar av en kartdel og en beskrivelsesdel
og skal vise og forklare alle hovedfaser av de midlertidige omleggingene
som er nedvendig under byggeperioden.

Arsdegntrafikk Er i prinsippet summen av antall kjeretey som passerer et punkt pa en
vegstrekning (for begge retninger sammenlagt) gjennom aret, dividert pa
arets dager, altsa et gjennomsnittstall for daglig trafikkmengde.
Forkortes ADT.
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Forkortelser
bnr Bruksnummer
E136 Europaveg 136
FV Fylkesveg
gnr Gardsnummer
NTP Nasjonal transportplan
NVDB | Nasjonal vegdatabank
SVv Statens vegvesen
ADT Arsdegntrafikk
ADT-T | Arsdegntrafikk, andel tunge kjoretoyer
Tabeller
Tabell Sidetall
Tabell 2.1 — Inndeling av undergrunnen i telefarlighets- og baereevnegrupper | 33
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1 INNLEDNING

Det overordnede temaet i aktuell bachelor-oppgave er gitt av Statens vegvesen Region midt
og omhandler utarbeidelse av faseplan for planlagt 3-planskryss E136 Breivika-Lerstad. En
faseplan skal vise hvordan arbeid og trafikkfremforing er tenkt utfort. 3-planskrysset er en del
av Bypakken i Alesund, som er et storre vegprosjekt i Alesund kommune.

Pé bakgrunn av overordnet tema er folgende problemstilling utarbeidet for oppgaven:

Hvordan utarbeide en god faseplan for planlagt 3-planskryss pa Lerstad med fokus pa myke
trafikanter og trafikksikkerhet?

Folgende forskningsspersmaél er utarbeidet for & svare pa den overordnede problemstillingen:
Hvordan sikre best mulig trafikkflyt og ivareta sikkerhet for trafikantene i anleggsperioden?
Hvordan opprette funksjonelle og oversiktlige anleggsadkomster og anleggsveger?

Hvem har ansvaret for drift og vedlikehold i anleggsfasen og hvordan legge til rette for god
utforelse av dette?

Gruppen har utarbeidet disse forskningsspersmélene for & finne ut mer om hvordan man kan
lage faseplaner som er godt tilpasset alle involverte. Det er mange aspekter a ta hensyn til i en
byggeprosess, derfor er det viktig a4 ha gode planer pd forhdnd som gjer at gjennomferingen
av prosjektet gér etter planen. Da vil man kunne redusere risikoen for feil og fremdriften av
prosjektet vil gd mest mulig som planlagt, uten for store endringer. I omradet rundt
byggeplassen vil myke og harde trafikanter alltid vaere en utfordring. Her vil gruppen spesielt
se pa hvordan man kan fa en god trafikkflyt samtidig som man opprettholder alle krav for
sikkerhet. Omlegging av trafikk kan ofte veere utfordrende og problematisk for myke
trafikanter, og dette er noe gruppen har provd & lese.

Viktigheten av gode og oversiktlige anleggsadkomster er ogsa noe gruppen har sett mye pa.
Under byggeperioden vil det g& mye tungtransport inn og ut av omradet, samt annen
anleggstransport. Her er det derfor viktig & planlegge godt, slik man unngéar uenskede
hendelser etter at prosjektet er igangsatt. Ogsa inne péd anleggsomradet vil det vaere viktig med
neye planlagte anleggsveger, slik at man hele tiden er papasselig med hvor anleggstrafikken
skal ga. Hogenakken er ogsé et turomrade, og gruppen har tatt noye hensyn til myke
trafikanter som skal ferdes i omrédet.

Et annet tema det blir fokusert pé i oppgaven omhandler drift og vedlikehold. Dette blir gjort
av ulike arsaker. Fra oppdragsgivers side ble det ytret spesielt enske om & innlemme dette
temaet. [ tillegg ble det ogsa innad 1 gruppen lagt frem enske om & ta med drift og
vedlikehold, da dette er et svart aktuelt tema for Norges vegnett i tiden som kommer.
Gjennom erfaringsoppsamling fra mange ar med vegplanlegging og vegbygging, har SVV
etter hvert sett verdien av helhetlig planlegging, bygging og drift og vedlikehold av veger. I
tidligere tider har det veert vanlig & skille drift og vedlikehold fra resten av prosjektet, men
man har etter hvert forstdtt viktigheten av & innlemme drift og vedlikehold allerede i
planleggingsfasen.
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1.1 Innforing i prosjektet

Prosjektet E136 Breivika-Lerstad er 1 Nasjonal transportplan 2014-2023 tildelt en statlig
finansiering pa kr. 650 millioner. Dersom tildelingen skal finne sted, ma det vere tilslutning
om delvis bompengefinansiering. Den samfunnsekonomiske nettonytten er beregnet a vare
negativ. Likevel vil prosjektet fa tildelt midler, med bakgrunn i at prosjektet vil gi bedre
fremkommelighet, lokalmilje og trafikksikkerhet. Dette oppnés ved at fylkesveg 398 og
dagens E136 gjennom bydelene Moa og Ase blir trafikkavlastet. En bedre kapasitet og
standard pé innfarten til Alesund er ogsé viktig for naeringslivet i omradet, i tillegg til
havneforbindelsen. Man skal ogsa legge bedre til rette for kollektivtrafikk og gang-
/sykkeltrafikk ved utbygging. (Reguleringsplan E136, 2014)

Bypakken i Alesund

I Alesund kommune er det vedtatt 4 utfere en rekke tiltak som faller inn under bypakken. Se
figur 1.1 for visualisering av hva bypakken inneholder. Kommunen har gjennom NTP, fatt
oremerkede midler fra staten til & gjennomfere flere av tiltakene (nevnt over). Resterende
finansiering kommer fra kommune og fylkeskommune. Det legges blant annet opp til
innkreving av bompenger i omradet.

Bypakken skal bidra til attraktiv og baerekraftig utvikling. En snarlig utbygging av vegnettet
for bil, kollektivtrafikk, gdende og syklende vil vare en forutsetning for videre utvikling og
vekst i Alesund og i regionen. (Alesund kommune, 2015)

Arbeidet med bypakken kan sammenfattes med noen hovedmal:
e Byen skal ha et palitelig og effektivt transportsystem for alle transportformer
e Transportsystemet skal mate befolkningsveksten

e Bypakken skal bidra til & utvikle et fremtidsrettet kollektivtilbud

Ett av malene med bypakken er & utvikle et fremtidsrettet kollektivtilbud og & eke andelene
som reiser kollektivt. Erfaring og forskning viser at dersom vegkapasiteten oker, eker ogsa
bruken av personbil. Det er derfor viktig at kollektivtilbudet utvides. I dag er situasjonen slik
at bussene star i de samme keene som bilene. I bypakken er det planlagt firefeltsveg med to
sambruksfelt. Sambruksfeltene skal brukes av kollektivtransport, elbiler, drosjer og biler med
flere passasjerer. Bypakken legger opp til oppgradering av to kollektivknutepunkt der det er
mange arbeidsplasser og derfor viktig 4 legge til rette for en effektiv avvikling av
busstilbudet. De to kollektivknutepunktene blir lagt til sykehuset og Campus Alesund.
(Alesund kommune, 2017)

Firefeltsvegen med sambruksfelt skal ligge pd E136 Breivika — Lerstad. Det er denne
strekningen i bypakken bachelorgruppen jobber med og dette omradet gruppen skal lage en
faseplan for.
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Figur 1.1 — Bypakken, hva skal gjores?
Hentet fra reguleringsplanen for E136 Breivika-Lerstad

1.2 Avgrensning

Generell avgrensning for prosjektet

E136 Breivika-Lerstad er et prosjekt som strekker seg over et stort geografisk omrade.
Gruppen har valgt & trekke ut 3-planskrysset pa Lerstad fra resten av prosjektet, og utarbeide
faseplan kun for krysset. Dette blir blant annet gjort fordi driften av planlagt tunnel forst og
fremst skal forega her. Dette gir derfor gruppen litt mer & jobbe med, fordi tunneldriften vil
vaere en kompliserende og utfordrende faktor for resten av prosjektet.

I reguleringsplanen er det lagt inn en sykkeltrasé langs hele strekningen fra Lerstad til Moa.
Denne skal plasseres i en gronn korridor 1 nerheten av dagens fv. 398. Traséen er ikke tatt
hensyn til i bacheloroppgaven.

Kostnader, ekonomi

Prosjektet E136 Breivika-Lerstad er et prosjekt som krever store ekonomiske ressurser.
Gruppen er innforstdtt med de store kostnadene tilknyttet prosjektet, men har valgt 4 ikke
bruke tid pd a sette seg inn 1 dette aspektet av prosjektet. Gruppen har likevel provd 4 ta
hensyn til kostnader ved valg av hvordan fasene skal utferes, i form av at man arbeider mest
mulig helhetlig og at man ikke ma gjore opp igjen arbeid flere ganger. Det gkonomiske
aspektet kommer ikke frem i oppgaven, det har bare vert diskutert muntlig i gruppen.
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Arbeidsvarsling og skilting

Under utarbeidelsen av forprosjektet, ville gruppen preve & innlemme en del om
arbeidsvarsling og skilting under byggeperioden. Undervegs i1 arbeidet med oppgaven har
gruppen innsett at dette er et stort og krevende arbeid som man rett og slett ikke vil 2 tid til &
ta med. Dermed har gruppen valgt a se bort ifra arbeidsvarsling, selv om dette er en veldig
viktig del av byggeperioden. P4 et sa stort prosjekt som denne oppgaven omhandler, ma det
vaere en egen plan for arbeidsvarsling som omfatter alle fasene. Gruppen har kommentert
arbeidsvarsling noen steder der det er ekstra viktig & huske pa.

Gruppen har heller ikke laget egen skilt-plan, da dette er et stort og krevende arbeid som ikke
faller innenfor vér tidsramme. Derimot har gruppen noe steder kommentert skilting, der det er
vesentlig for gruppens arbeid at skilt eller lignende for eksempel ma flyttes.

Smabathavn

Det er i reguleringsplanen godkjent ny smébathavn i Lerstadvika. Denne blir ikke tatt med i
faseplanleggingen, da den skal bygges av private utbyggere. Det er mulig at noe av
sprengsteinen som blir hentet ut av tunnelen kan fungere som fylling i ny molo, men dette er
ikke tatt med 1 oppgaven.

Dimensjonering og valg av type rekkverk

I byggeperioden vil det vaere rekkverk rundt hele byggeplassen, samt flere steder inne pa
byggeplassen. Gruppen kommenterer bare hvor det skal vare, men ikke hvilken type og ikke
hvilken dimensjon. Gruppen har lagt stor vekt pa a skjerme myke trafikanter fra
anleggstrafikken, og vil skille gang/sykkelfelt godt inne pa omradet.

1.3 Befaring

26.januar 2017 var gruppen pa befaring i omrddet pd Lerstad. Her ble eksisterende forhold
observert for 4 kunne danne et helhetlig bilde av hvilke arealer som er disponible under
byggeperioden og hvor den nye E136 skal ligge. Spesielt pa de stedene hvor vi har vurdert
anleggsveger og anleggsadkomst var det viktig & se om planene vare kan la seg utfere. Det ble
tatt bilder og notater undervegs som senere ble brukt til videre arbeid med faseplanen. Det var
vesentlig for gruppen 4 reise pa befaring for 4 se hvilke masser som ligger der i dag og hvilke
skogomrader som méa ryddes bort, for man kunne begynne pé prosjektet.

Gruppen reiste pa ny befaring 22.februar 2017 for 4 se nermere pa Lerstadvika og omradet
ellers. I reguleringsplanen er det regulert inn ny smabathavn i1 Lerstadvika. Det er mulig at noe
av massen fra tunnelen kan fraktes ned dit for & fungere som fylling til ny molo. Det er veldig
bratt ned mot sjeen, sa det er mulig at de som bor der nede vil ha problemer med 4 komme seg
til og fra husene sine under deler av byggeperioden. Gruppen vil komme tilbake til dette
senere, men det er sett pa alternative lasninger for beboere 1 Lerstadvika under deler av
byggeperioden.
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2 INNFGRING | FASEPLANLEGGING OG TEORETISK
GRUNNLAG

I dette kapittelet stér all teorien som ligger bak oppgaven og resultatet til gruppen. Som
teoretisk grunnlag har gruppen tatt utgangspunkt i de ulike handbekene til SVV for & svare pé
problemstillingene. I tillegg har gruppen hatt stor nytte av narheten til SVVs kontor i Olsvika.
Her har man knyttet til seg flere personer i fagmiljoet som har bistdtt bade med innspill,
intervjuer og kommentarer til oppgaven. Handbekene til SVV er inndelt etter hovedtema med
nummersystem:

- N for normaler, de forste ti numrene i hver hovedtemaserie (0-9)
- R for retningslinjer, de neste ti (10-19)
-V for veiledninger, de resterende (20-99)

For hovedtemaer hvor det ikke er normaler (gjelder 000-, 700-, 800- og 900-serien) er
retningslinjer tildelt de tjue forste numrene (0-19) slik at veiledninger ogsa her begynner pé
tjue (20-99). Unntaket er 700-serien der numrene i tillegg er fordelt etter temaene planlegging,
grunnerverv og bygging. For eksempel er bygging tildelt numrene 760-99, der retningslinjer
er fra 760-69 og veiledninger fra 770-799. (Statens Vegvesen, 2017)

2.1 Faseplaner, Y-tegninger

I handbok R700 star det beskrevet hvordan en faseplan utformes og visualiseres. For & vise
midlertidig omlegging av trafikk, VA-ledninger, kabler og linjer benyttes Y-tegninger.

En faseplan bestér av en kartdel og en beskrivelsesdel og skal vise og forklare alle hovedfaser
av de midlertidige omlegginger som er nedvendige under byggeperioden. Planene skal ogsa
vise hovedtrekkene for hvor og hvordan grunnarbeidene er tenkt utfort.

Anleggets vanskelighetsgrad og trafikkmengden som skal avvikles gjennom anleggsomrédet
bestemmer behovet for hvor detaljert faseplanen og Y-tegningene skal vare. Kartdelen skal
veaere oversiktlig, forklaringer og detaljer blir tatt med i beskrivelsen.

En faseplan skal vise folgende:

- anleggsomradet. Hvor anleggsvirksombhet tillates i hver fase, inkludert de viktigste
byggeaktiviteter,

- tillatte anleggsadkomster,
- kjeremenster. Alle hovedfaser for trafikk,
- framfering av gang- og sykkeltrafikk over anleggsomrédet,

- eventuelle midlertidige sikringstiltak for trafikantene som for eksempel rekkverk,
rassikring, skilting, inngjerding og lignende,

- eventuelle krysningsomréder og andre utsatte punkter/elementer,

- fjerning og nyanlegg av heyspentledninger/-kabler,
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En faseplan ber vise (avhengig av anleggets vanskelighetsgrad):

- midlertidig dreneringssystem,

- provisorisk rekkverk i anleggsomradet,

- riving og nyanlegg av ledninger, kabler, belysning og andre installasjoner,
- anleggsskilting,

- maksimalt tillatt tidsforbruk og til hvilke tider i degnet, uken og evt. aret de
forskjellige aktivitetene kan gjennomferes,

- krav til eventuelt midlertidig vegdekke, vegbredde, sikt, belysning, stigning samt drift
og vedlikehold i arbeidsfasen. (Bade for kjerebane, fortau, gang-/sykkelveg og
eventuelt anleggsveger.)

Viktige elementer a forholde seg til:

- skraninger — rekkverk/rassikring/skraningsstabilisering,
- gjerde mot anleggsomrddet — for 4 unnga trafikk og ulykker inne pa arbeidsomrédet,
- universell utforming — serge for trygg og enkel framforing for alle trafikanter,

- undersgke om det er barnehage eller barneskole i nerheten som i sa fall forer til
strengere krav nar det gjelder sikkerhet,

- serge for informasjon i form av skilt, plakater eller lignende i forkant av
anleggsomradet slik at trafikantene er forberedt pa hva som kan vente dem og
eventuelt kan velge en annen rute,

(Vegdirektoratet, 2007)

2.2 Regelverk

All bygging og drift av veganlegg er regulert av ulike lover og forskrifter. Bade trafikantene
og de som arbeider ved og langs veg, utsettes for en viss risiko ved & oppholde seg i trafikken.
Derfor er det nedvendig med et regelverk som oppdateres og handheves slik at denne risikoen
minimeres. De aktuelle handbekene som er benyttet i denne oppgaven er utarbeidet med
hjemmel 1 gjeldende lover og regler. I hovedsak har man benyttet seg av hdndbeker som er
utarbeidet med hjemmel i Samferdselsdepartementets forskrifter etter vegloven.

P& bakgrunn av dette er gruppen sikker pé at lesningene i oppgaven ligger innenfor aktuelt
lovverk, og er ogsa innforstitt med viktigheten av dette. Det er kontrollert at forslaget til
faseplan ligger innenfor gjeldende reguleringsplan, og at det ikke blir brukt omrader som er
regulert til andre formal.
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2.3 Intervjuer

Arne Leikanger (Statens vegvesen)

I.mars 2017 var gruppen i mate med Arne Leikanger for & intervjue han om hvilke erfaringer
han har med faseplanlegging. Leikanger er byggeleder i SVV og har jobbet der 1 over 40 ar.
Han jobbet en liten periode for Mesta, men ble spurt om & komme tilbake til SVV etter bare 4
ar. Leikanger har en lang liste med prosjekter han har vaert med pa som byggeleder, og han
har opparbeidet seg lang erfaring med faseplanlegging.

Gruppen hadde forberedt 8 spersmal, slik at vi skulle fa et bedre innblikk i hva en byggeleder
tenker om faseplanlegging og hvilke erfaringer han har gjort seg. Leikanger var veldig positiv
til faseplanlegging og mente at dette var en veldig viktig del av planleggingsprosessen. Det er
viktig 4 fa de forskjellige fasene ned pa papiret og detaljert beskrive hva som hegrer hjemme i
de forskjellige fasene. Det er vanlig at SVV utarbeider faseplanene, og at entreprenerene
utforer dem. I noen tilfeller legger man derimot opp til totalentreprise, hvor entreprener vil sta
for alt.

Leikanger var veldig neye med & papeke at man ikke ma ta for lett pa faseplanleggingen, men
heller etterstrebe a se stort pa det og gjore prosjektet mer komplisert enn det egentlig er. Det
vil alltid dukke opp uventede hendelser undervegs i prosjekter, men jo mer ngyaktig man har
tenkt gjennom prosjektet i faseplanleggingen jo mer forberedt er man og jo farre uventede
hendelser vil man sannsynligvis fa. Leikanger presiserte at man alltid skal tenke pa publikum
nar man lager faseplaner. Det er viktig & tenke godt gjennom fremkommelighet og
trafikksikkerhet, bdde for myke og harde trafikanter, nir det gjelder omkjeringsveger og
anleggsomradet.

Se vedlegg 2.1 for fullstendig intervju.

Stig Arild Vindenes (Statens vegvesen)

Overingenior Stig-Arild Vindenes har jobbet 1 SVV i over 20 ar. 2.mars 2017 var gruppen i
mete med Vindenes for & intervjue han om faseplanlegging og hans erfaringer. Vindenes har
en lang rekke prosjekter a vise til i sin karriere, som han har jobbet med for SVV. For
oyeblikket jobber han med bypakken i Alesund. Gruppen har valgt & bruke de samme 8
spersmalene til Vindenes som ble brukt til Leikanger (se forrige intervju).

Vindenes ga uttrykk for et klart syn pa hva som er viktigst i faseplanleggingen, blant annet &
ta hensyn til alle som skal ferdes pd og rundt anleggsomradet. Dette gjelder skole-elever,
naboer, giennomgangstrafikk m.m. Alle skal kunne ferdes pa en trygg méte selv om det
foregar en utbygging i omradet. Gjennom mange ars erfaring ser Vindenes tydelig at med god
faseplanlegging kommer man bedre ut enn om man ikke hadde benyttet dette. Det er viktig &
sette seg inn i situasjonen til de som bruker omradet nar man planlegger hvordan myke og
harde trafikanter skal ferdes i byggeperioden. Han forteller at en gang de skulle bygge i et
omrade tett inntil en skole, valgte de & sperre elevene om hvilken rute de gikk for & komme
seg til og fra skolen. Da kunne de best mulig legge til rette for elevenes skoleveg.
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Vindenes péapeker at om det skulle vare noe negativt med faseplanlegging, s er det at det
minsker entreprenerens frihet til 4 velge fremgangsmetode selv. Noen ganger har entreprener
sett en mulighet til & gjore prosjektet pa en annen mate slik at det blir billigere eller
tidsbesparende. Han sier ogsa at en typisk ting som gar litt i glemmeboka er hvordan alt i
bakken skal flyttes frem og tilbake. For eksempel blir ledningsnettet ofte flyttet flere ganger i
lopet av en byggeperiode pa grunn av dérlig planlegging. Det sier seg selv at det ikke er lurt &
gjore samme jobben to ganger, fordi dette blir fordyrende og tar ekstra tid. Slik Vindenes har
erfart det er faseplanlegging avgjerende for en god gjennomfoering av et prosjekt, uansett om
det er lite eller stort. Desto bedre man planlegger pa forhdnd, desto bedre kommer man ut i
gjennomforingen.

Se vedlegg 2.2 for fullstendig intervju.

Asta Krattebel (Statens vegvesen)

Asta Krattebol jobber 1 SVV og er utdannet ingenior-geolog. Hun har hatt flere stillingstitler
sé langt 1 karrieren sin og har ikke jobbet mye som geolog. I det aktuelle intervjuet gruppen
hadde med Krattebel, ble det tatt utgangspunkt i perioden hun var trafikk-koordinator for
prosjektet E6 Trondheim-Stjerdal. For & gjennomfore dette prosjektet ble det utarbeidet
faseplaner, og hun fortalte i intervjuet om sine erfaringer med dette.

Krattebel hadde klare meninger om bruken av faseplaner, og uttrykte at det viktigste med dem
er at de er gjennomferbare. Det er liten vits 1 4 utarbeide lite detaljerte faseplaner som ikke
kan brukes nar prosjektet settes i gang. Man ma velge rett detaljeringsniva, slik at planene er
gjennomtenkt. Gjennom prosjektet E6 Trondheim-Stjordal opplevde Krattebel bade positive
og negative sider ved bruken av faseplaner.

Dersom de er gode og gjennomferbare vil planene redusere konflikter med bade entreprener
og 3.part (publikum, trafikanter etc.). Man far ogsa et grunnlag for & diskutere alternative
lgsninger og avklare forventningsniva mellom byggherre og entreprener. Planene gir ogsa
trygghet med tanke pa & ivareta sikkerheten for 3.part, og gjennomferingen i anleggsfasen blir
ofte bedre enn om man ikke hadde benyttet faseplaner. Krattebel gav ogsa uttrykk for at man
foler seg mer komfortabel med 4 sitte med ansvaret for slike prosjekter nér faseplanene er
skikkelig gjennomtenkt.

Noe man ber vare ekstra oppmerksom pa ved utarbeidelse av faseplaner, er & ta hensyn til de
myke trafikantene. Spesielt barn og unge mé man vare oppmerksom pa. Flere kommuner er i
ferd med 4 utarbeide sakalt "barnetrakk-registrering". Dette for & kartlegge hvor barna
beveger seg til og fra skole og fritidsaktiviteter. Dette ber tas hensyn til i faseplanene, for &
sikre barna en trygg veg forbi anleggsomradet. Det er ogsa lett & glemme hvordan
anleggsmaskiner og anleggsutstyr skal komme seg inn og ut av anleggsomradet pa. Godt
planlagte anleggsveger er alfa og omega for anleggsdriften.

For & vaere sikker pé at faseplanene er gjennomfoerbare, ber de kontrolleres av byggherre eller
andre som har erfaring med anleggsdrift. Noen ganger blir faseplanene utarbeidet av
konsulenter som ikke har like stor kunnskap om hva som er gjennomferbart eller ikke.
Dersom faseplanene inneholder delfrister og milepzaler, ber disse mulktlegges for & sikre at de
blir overholdt. Blir ikke entreprener gkonomisk motivert av fristene, minsker sjansene for at
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de blir overholdt. Antallet frister ber ogséd holdes pd et minimum, da det ikke er nedvendig &
innlemme flere frister enn man trenger.

Innenfor drift og vedlikehold er det viktig & fere en god dialog med omradets
driftsentreprener i forkant av oppstart. Dersom ordinar driftsentreprener skal drifte omradet
ogsa 1 anleggsperioden er det viktig & involvere dem skikkelig i prosjektet. Ved & gjore dette
far driftsentreprener et storre innblikk 1 prosjektet og de fér sterre eierskap til omradet. Dette
kan fore til at de vil gjore en bedre driftsmessig jobb ogsé etter at prosjektet er ferdigstilt.

Krattebol har ogsé erfart at det er viktig & ikke utelukke smé detaljer som 1 utgangspunktet
kan virke innlysende. Entreprener har da lettere for 8 komme med innvendinger med tanke pa
utforelse. Dette kan vektes bade negativt og positivt. Noen ganger klarer byggherre og
entreprener a bli enige om hvilken lgsning som er best, mens andre ganger kan det oppsté
uenighet om hvilken lgsning man ber velge. Det er hensiktsmessig a finne lgsninger som
fungerer pa tvers av flere faser. Dette forer til at man ma utvikle lesninger av god kvalitet,
fordi de skal fungere pd samme sted over en lengre tidsperiode.

Se vedlegg 2.3 for fullstendig intervju.

Entreprengrer

Etter flere samtaler med ulike entreprenerer, har gruppen fatt et mer variert og helhetlig bilde
av hvordan ulike parter ser pa problemstillinger i forbindelse med faseplanlegging.
Entreprenerene ensket ikke a std frem med navn og firma, derfor er dette utelatt og det er
heller ikke vedlagt fullstendig intervju. Entreprengrene ble stilt de samme spearsmélene som
ble stilt fagpersonene i SVV, for & kunne sammenligne svar og trekke frem ulikheter og
likheter.

I samtalene med entreprenerene kom det frem at det viktigste de mener man ber fa frem i en
faseplan, er alle oppgavene som skal gjeres. Den ber vise til hvilken tid oppgavene skal
pabegynnes og avsluttes. [ mange tilfeller utarbeider de aktuelle entreprenerene faseplaner i
forbindelse med anleggsarbeid i eksisterende trafikk/infrastruktur. Man ber ta vurderinger
med tanke pé uforutsette forhold som for eksempel ver, fore, trafikkmengde og at det dukker
opp uforutsette elementer 1 grunnen. Faseplanene ber/har som regel en hoyere grad av
noyaktighet enn andre fremdriftsplaner. Dette skjer ofte fordi det er mange andre, ogsa
utenforstaende, som ma planlegge/vurdere forhold knyttet til faseplanleggingen.

Entreprenerene sier de har erfaring med at utarbeidelse av gode faseplaner er viktig for
anleggsfasen. Man kommer ofte frem til losninger som bade er kvalitetsmessig gode nok, og
som samtidig sparer tid. Som organisasjon har man stort utbytte av a utarbeide gode
faseplaner, fordi det involverer store deler av de ansatte. Pa den andre siden kan dérlige
faseplaner skape en stressfaktor dersom man kommer i utakt med planen. Dette kan fore til at
en tar snarveger som gér ut over kvaliteten pd produktet, og som senker effektiviteten.

Entreprenerene har erfart at trafikantene og trafikken 1 omréadet ofte er en faktor som blir tatt
for lite hensyn til. Det blir fra entreprenerens side ofte gjort endringer pa faseplanen
underveis, dersom dette er tillat fra byggherre. Endringene er som regel ikke enskelig, men de
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vil alltid dukke opp etter hvert som man setter seg mer inn i prosjektet. De fleste endringene
gjelder tidsperspektivet.

Delfrister og milepaler ser entreprenorene pa som en viktig faktor. Det blir lettere a forholde
seg til og korrigere disse dersom de blir fokusert pa. De fleste fristene som blir satt ber
overholdes, med mindre det oppstar uforutsette ting. Av erfaring ser entreprengrene at
anleggsbransjen har mye & hente pa bedre planlegging av byggeprosjekter.

Innenfor drift og vedlikehold har entreprenerene erfart at det kan oppsta flere utfordringer 1
forbindelse med byggeprosjekter. For eksempel blir ofte stein og sand som anleggstrafikken
drar inn pa vegnettet liggende, uten at noen feier det opp. Dette er ogsé et tema som havner i
en grasone med tanke pa ansvarsforhold. Man opplever ogsé utfordringer med vinterdrift i
omrader med anleggstrafikk og lysregulering. Entreprenerene erfarer at drift- og
vedlikeholdsarbeid i omrader med anleggsaktivitet stort sett gar bra. Ved vinterdrift pa
strekninger der det for eksempel er nattestengte tunneler om vinteren ma man regne med noe
ekstra koordinering.

Driftsentreprenerer mener det er utbygger (anleggsentreprener) som ber sitte med
driftsansvaret for midlertidige veger.

Karl Inge Vestre Hauge (SVV)

Karl Inge Vestre Hauge sitter med ansvar for driftskontrakt 1500 Alesund for SVV. 8.mars
fikk gruppen avtalt intervju med Hauge om temaet drift og vedlikehold i omrader med
anleggsaktivitet.

I lopet av intervjuet fikk Hauge ulike spersmél rundt temaet drift og vedlikehold. Han pépekte
at en stor utfordring er & definere retningslinjer og avklare hvilke parter som ha ansvaret for
hvilke driftsomrader. Alle involvert parter (driftsentreprener, anleggsentreprener og SVV) mé
vite hvilket ansvar de har. Renhold er en spesielt stor utfordring, da det blir produsert mye
stov og rusk péd anleggsomradet som kan bli dratt med ut pa vegnettet.

Hvem som ber sitte med ansvaret for drift og vedlikehold av omkjeringsvegene ma ses i
sammenheng med vegstandard og hvordan omkjeringsvegene glir inn i vegnettet ellers. Det
blir for eksempel naturlig at driftsentreprener tar ansvaret for vinterdrift pd omkjeringsveger
som er en naturlig forlengelse av eksisterende veg.

Hauge fortalte at man havner i ulike grdsoner angéende ansvarsforhold for drift og
vedlikehold i beskrevet omrade. For eksempel kan det vaere vanskelig & fa driftsentreprener til
a ta pa seg brayteoppdrag pa veger med darlig dekke og oppbygning. I tillegg har man erfart
at anleggsentreprener blir mest opptatt av selve byggeprosessen. Det kan veere omstendelig a
fa dem til & utfere renhold pa en tilfredsstillende mate, selv om det er lagt inn i kontrakten.

Av erfaring savner byggherre hoyere fokus pé ulike aspekter ved omkjeringsvegene. Dette
gjelder for eksempel valg av dekke og dekkevedlikehold. Man ender ofte opp med & matte
mase bdde pa driftsentreprener og anleggsentreprener for & fa dem til & utfore ordentlig
arbeid. Dette kan komme av at man ofte mangler klare avtaler om ansvarsfordeling i deler av
anleggsperioden.

Se vedlegg 2.4 for fullstendig intervju.
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2.4 Omradebeskrivelse
Dette kapittelet beskriver dagens situasjon 1 omradet ved Lerstadvika og Hogenakken.

2.41 Dagens infrastruktur

I Lerstadvika er det 1 dag ett smabruk og én enebolig i tillegg til seks naust og en liten
smabathavn. Det gér egen veg til smabruket, denne er privat. Det samme gjelder for vegen til
enebolig og til smabathavn. Det er godkjent i reguleringsplanen at det skal bygges ny
smabéthavn her.

Boligomradet Hogenakken bestar 1 dag av 4 eneboliger, hvor adkomsten er en offentlig
grusveg. Denne vegen er ogsé starten pa en mye brukt tursti som gér til turmalet Hogenakken.

Adkomst til Lerstadvika og Hogenakken gar i dag med belysning langs eksisterende veg.
Bade myke og harde trafikanter benytter ssmme vegareal. Der er ingen egen gang-/sykkelveg.
Se figur 2.1 for grunnkart av omrddet med dagens infrastruktur.
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Figur 2.1 — Grunnkart
Hentet fra Norges Geologiske Undersokelse
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2.4.2 Fjell og grunnforhold

Gruppen har hentet ut data fra nettstedet Norges Geologiske Undersegkelse (NGU), samt brukt
geoteknisk rapport utfert av SVV, for a kartlegge grunnforholdene. Det er ingen skredfare i
omradet. (Norges Geologiske Undersekelse, 2017)

Berggrunn

Berggrunnen i omradet bestar hovedsakelig av eyegneis, granitt og foliert granitt. Dette er et
godt utgangspunkt for vegbygging, da denne massen kan brukes til fylling i veg der det er
behov. (Norges Geologiske Undersekelse, 2017) Figur 2.2 viser dagens berggrunn.
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Figur 2.2 — Berggrunn
Hentet fra Norges Geologiske Undersokelse
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Loesmasser

Nesten hele omradet er klassifisert som tykk morene, bortsett fra et omréde tett inntil fv. 398.
Morene har kode lesmassetype 10, ifolge Nasjonal lesmassedatabase. Denne massen er
vanligvis dérlig sortert og kan inneholde alt fra leire til stein og blokk. Mektighet, morenetype
og overflateform kan variere. Moreneavsetningens tykkelse kan variere veldig, men det er lite
eller ingen fjellblotning i omradet. Losmassefordelingen er vist i figur 2.3.

Det grd omradet ved fv. 398 er klassifisert som tynt humus-/torvdekke. Dette feltet har kode
losmassetype 100 ifolge Nasjonal losmassedatabase. Etter denne klassifiseringen er humus-
/torv-dekket vanligvis et 0,2 meter — 0,5 meter tynt lag. Fjellblotning 1 slike omréder opptrer
hyppig. (GEONORGE, 2017)

Mesteparten av omradet som SVV undersekte 1 sin geotekniske rapport, har vart brukt til
deponering av blant annet vegetasjonsdekke og bygningsrester. Det er derfor en del organisk
materiale i grunnen. Det ble tatt prover pad vestsiden av eksisterende rundkjering i 1978 og de
viser at det under fyllingene for det meste ligger siltig sand i telegruppe T4 (svert telefarlig).
(Geoteknisk rapport, 2011)

Ved vegbygging pé leire og siltholdig grunn (blet grunn) ma det paregnes a bygge
anleggsveger utenfor skjeringstopp. For anleggsveger som senere skal inngd som en del av et
forsterkningslag, ber undergrunnens mobilisering reduseres ved at det benyttes en lavere
bareevnefaktor for repetert/syklisk belastning (eventuelt at sikkerhetsfaktoren okes) for &
sikre at krav til traubunnens jevnhet opprettholdes. (Vegdirektoratet, 2012)

—— o Ig (m Go)

=

%, e i o 3 : 55 e 7 23

GRS 7 ” TAE e =9} \
/ /I,”

5
i
9 DO B2 R &2 o 2 =
. L 1 Topograk>»>
N " Lesmasser

l , { 3 Tynn morene
5 = L Tykk morene
~ | Randmorene

S N Breelvavsetning
= Bresjs-innsjsavsetring
' S Tynn mann avsetning
\

Tykk mann avsetning

= I Tykk strandavsetning
= Lo Elveavsetning
J Vindavsetning
|

g . ol P - y Forvitnngsmatenale
. z2 : 38 \398 Lersta I surecmateniale
' ) ; - Steinbreavsetrang
7\-" 312 3ib - /’ I Torv og myr
318 . — Tynt humus-Norvdekke
i SEL A Fylimasse
(3 A
20 2 s"d.,e Bart flell steavis tynt dekke
- - 281! = Qen

Figur 2.3 — Losmasser
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Marin grense

Sterre deler av omradet ligger under ovre marine grense. Pa figur 2.4 ser man tydelig hvor
mye av anleggsomrddet som blir bereort.

\ == = Marin grense (modeliert)
'«

Figur 2.4 — Marin grense
Hentet fra Norges Geologiske Undersokelse

Infiltrasjonsevne

Basert pa jordartens egenskaper finner man egenskapen infiltrasjonsevne og
grunnvannspotensiale. Dette er illustrert i figur 2.5.

Figur 2.5 — Infiltrasjonsevne.
Hentet fra Norges Geologiske Undersokelse
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2.4.3 Kulturminner

I reguleringsplanen punkt 4.7 stir kulturminnene i omrédet Lerstadvika og Hogenakken
beskrevet slik:

Det er registrert et kulturminne lengst vest i omradet. Statens vegvesens arkeolog
vurderer dette & vaere en liten rest av et enkeltstdende gravminne eller siste rest av et
gravfelt. Uansett har dette som enkeltminne og rest en begrenset kulturhistorisk verdi.
Opplevelsesverdien (synlighet / utsyn) er jo ogsa begrenset i forhold til det
opprinnelige. Fylkeskommunen gnsker i utgangspunktet at gravreysa skal bli liggende.

Det ble observert enkelte nyere tids kulturminner i form av steingarder og 1
Lerstadvika ble det funnet en grunnmur til en gammel loe eller et uthus. Det finnes
noen girdstun innenfor og nert inntil planomradet, men hovedinntrykket er at omradet
er preget av boligomrader. Det er ikke boligomrader med spesielle kulturhistoriske
verdier. (Reguleringsplan E136, 2014)

2.5 Sikkerhet

Sikkerhet for arbeidere ivaretas blant annet ved at:
- kjerende trafikk varsles og ledes utenfor arbeidsomréadet,

- rekkverk og gjerder benyttes for & hindre kjoretoy og personer i 8 komme uaktsomt
inn pa arbeidsstedet,

- det benyttes energiabsorberende utstyr pa kjeretoy og arbeidsmaskiner,

- arbeidsstedet er planlagt og tilrettelagt slik at inn- og utkjering, gangadkomst, lagring
av materiell medferer minst mulig konflikt med passerende trafikk.

Sikkerhet for kjerende ivaretas blant annet ved at:
- de varsles i tide, slik at adferden kan tilpasses den aktuelle situasjonen,

- de ledes pa en sikker méate forbi arbeidsstedet, slik at det ikke oppstar fare i forhold til
andre trafikanter, vegarbeidere, omgivelser eller trafikanten selv,

- varslingen utfores slik at fartsnivéet tilpasses den aktuelle situasjonen,
- det ikke oppstér tvil om korrekt kjeretoyplassering, vikepliktsforhold og lignende,

- sikring benyttes pa en slik mate at den ogsé ivaretar trafikantenes sikkerhet og
reduserer eventuelt skadeomfang.

Sikkerhet for gaende og syklende ivaretas blant annet ved at:

- fortau og gang- og sykkelveger ikke benyttes til lagerplass eller parkering, dette skal
skje i del av kjerebanen eller utenfor vegomradet,



NTNU 1 ALESUND SIDE 27 BACHELOROPPGAVE

det om nedvendig etableres en midlertidig gang- og sykkelforbindelse forbi
arbeidsstedet som sé langt rad gir samme sikkerhet som for arbeidet startet,

myke trafikanter sikres mot kjerende trafikk og mot arbeidsmaskiner, byggegroper og
lignende,

sikringene er godt synlige eller merkbare, ogsé under darlige lysforhold og for
synshemmede,

dersom det blir nedvendig med ekstraordiner kryssing av veg, skal dette kunne skje
pa en trygg maéte.

Vegarbeid kan ofte innebaere spesielle problemer for barn. Det er derfor viktig at man tar
hensyn til folgende:

dersom vegstenginger forer til at barns skoleveg blir brukt som omkjeringsveg, skal
ikke barns sikkerhet forverres. Nedsatt hastighet og bruk av fartsdempende tiltak ber
vurderes,

arbeidsstedet skal sikres spesielt godt. Husk at arbeidsstedet tiltrekker seg barn, ogsa
etter arbeidstidens slutt,

ved gravearbeider skal en sikre seg at barn ikke uforvarende eller ved et uhell kan falle
ned i grofter og lignende, eller at de kan komme i1 vegen for arbeidsmaskiner,
materiell, maskiner eller parkerte kjoretoy skal ikke plasseres slik at det hindrer
fremkommeligheten pa fortau eller gang- og sykkelveger, eller redusere sikten der
skolebarn skal krysse vegen.

(Vegdirektoratet, 2012)

Arbeidsvarsling

Informasjonen i dette kapitelet er hentet fra handbok N301 Arbeid pa og ved veg.

Formalet med arbeidsvarsling er a:

sikre arbeidere og trafikanter,

avvikle trafikken forbi arbeidsstedet med minst mulig forsinkelse og ulempe for
trafikantene,

muliggjere effektiv og ekonomisk drift av arbeidet.

Fremkommelighet

Alle tratikkgrupper skal sikres tilfredsstillende fremkommelighet forbi arbeidsstedet.
Det skal sikres at alle myke trafikanter skal kunne ferdes forbi arbeidsstedet pé en
sikker og bekvem mate. Kjorende trafikk skal ikke paferes storre forsinkelser enn
nedvendig, og arbeid bar skje ved tidspunkt hvor kapasiteten forbi arbeidsomradet er
tilstrekkelig til 4 avvikle trafikken. (Vegdirektoratet, 2012)
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2.5.1 Gaende og syklende

Det er viktig at arbeidsomrader blir sikret nar gadende og syklende, spesielt barn og
funksjonshemmede, blir berert av vegarbeidet. Dette gjelder bade nar trafikantenes
eget trafikkareal blir direkte berort, og nar maskiner eller kjoretoy beveger seg pa eller
i nerheten av gang- og sykkelarealet.

Det skal etableres sikring som hindrer trafikanter i 8 komme uforvarende inn pa
arbeidsomradet. Sikringen skal vere sé stedig at den opprettholder sin funksjon
dersom trafikanter faller mot den eller sykler péa den.

Sikringsutstyret skal plasseres slik at det ikke er til fare for eller kan skade
trafikantene. Ved utplassering av sikringsutstyr skal det tas spesielt hensyn til
synshemmede.

(Vegdirektoratet, 2012)

2.5.2 Belysning
Belysning er et viktig og effektivt sikkerhetstiltak.

e P4 belyste veger bar vegbelysningen beholdes i anleggsperioden.

e Pabelyste veger med gang- og sykkeltrafikk, skal det vare belysning ogsa i
anleggsperioden.

e Dersom det anlegges interimsveg med merkbart dérligere standard enn den vegen den
erstatter, skal dette varsles og det ber settes opp midlertidig belysning for & unnga
ulykker og sikre en akseptabel trafikkavvikling.

(Vegdirektoratet, 2012)

2.5.3 Arbeidsomradet

e Begrensningen av arbeidsomradet skal veere merket, slik at det tydelig fremgar hvilket
areal som er avstengt for trafikanten

e Materiell, maskiner eller lignende skal ikke utenfor arbeidsomradet, uten at serlige
tiltak iverksettes.

(Vegdirektoratet, 2012)
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2.6 Anleggsadkomst

Dette kapittelet tar for seg teorien bak dimensjonering av anleggsadkomsten. Her har gruppen
brukt aktuelle handbeker fra Vegdirektoratet.

2.6.1 Pa- og avkjeringsrampe

Ramper skal primert ha ett kjorefelt, men kan utvides til to felt om det er nedvendig pd grunn
av trafikken. Rampen ber ha en kjorefeltbredde pa 3,5 meter. Hoyre skulder ber vaere 1,5
meter bred og venstre skulder 0,5 meter. Hoyre skulder vil da kunne brukes til ngdstopp.
Rampen bor ikke ha stigning eller fall pd mer enn 6%. Rampen ber utformes med
overgangskurve (klotoide) (Vegdirektoratet, 2013). Tverrprofil for rampe er illustrert i figur
2.6.
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Figur 2.6 — Rampens tverrprofil
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N100, s. 119

Retardasjonsfelt

Lengden L1 (se figur 2.7) beregnes ut fra primervegens fartsgrense og stigning. Lengden L2
(se figur 2.7) avhenger av fartsgrense. Dette har SVV en regnemodell for, og ved bruk av et
enkelt excel-skjema kan man beregne retardasjonsfeltets lengde. Se vedlegg 3.1 for beregning
av lengde til retardasjonsfelt. (Vegdirektoratet, 2013)

£ Overgangskurve

L1 ; L2

Retardasjonsstrekning Overgangsstrekning

Figur 2.7 — Standardutforming av parallelfort retardasjonsfelt
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N100, s.120
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Akselerasjonsfelt

Akselerasjonsfeltet ber vere parallelfort og ha samme bredde som feltbredden pa
gjennomgéende veg. Se figur 2.8 for standardutforming av parallelfort akselerasjonsfelt.
Skulderen ber ogsé vaere som pd gjennomgédende veg, men ikke bredere enn 1,5 meter. Feltet
ber avsluttes med fletting. Lengden L1 beregnes ut fra primarvegens fartsgrense og stigning.
Lengden av L2 avhenger av fartsgrensen. En regnemodell 1 excel benyttes for beregning av
akselerasjonslengden. Se vedlegg 3.1 for beregning av lengden til akselerasjonsfelt
(Vegdirektoratet, 2013)
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Figur E.22: Standardutforming av paralleifert akselerasjonsfelt

Figur 2.8 — Standardutforming av parallelfort akselerasjonsfelt
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N100, s.120

2.6.2 T-kryss

I dagens trafikkbilde ligger der et T-kryss som forener Lerstadvegen og Lerstadlia. Dette T-
krysset blir brukt som adkomst til turomradet Hogenakken og boligomradene rundt
Heogenakken, Lerstadvika og Lerstadlia. I reguleringsplanen er det planlagt et nytt T-kryss
100 meter lengre vest, som gir ny avkjoersel for de som bor i omrddet rundt Lerstadvika og
Hogenakken.

T-kryss er inndelt i tre kategorier:
- Ukanaliserte kryss:

Den enkleste typen, og den mest aktuelle krysstypen for underordnet vegnett. De kan
vaere forkjersregulerte eller ha vanlig vikeplikt etter hayreregelen.

- Kanaliserte kryss:

Konfliktpunktene i krysset spres ved at trafikken ledes inn i et ensket kjeremenster.
Det blir enklere for trafikanten

- Signalregulerte kryss

Aktuelt nar det er behov for & skille trafikkstremmene fra hverandre i tid og prioritere
enkeltstrommer. (Vegdirektoratet, 2013)
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2.6.3 Rundkjgringer

Rundkjeringer pa 2-feltsveger ber ha en ytre diameter pd minst 30 meter, og pa alle
hovedveger ber den vaere minst 40 meter. Det ber kun vaere ett kjorefelt pa tilfarten, i
sirkulasjonsarealet og pa utfarten. Er der kapasitetsproblemer kan to felt vurderes. Alle
vegarmene i en rundkjering ber ha en fysisk deleoy. I minirundkjeringer kan delesyene gjores
overkjorbare eller slayfes.

Sirkulasjonsarealet bar vere sirkelformet. Til beregning av sirkulasjonsareal benyttes figur
2.9 som viser krav til minste kjorefeltbredde i sirkulasjonsarealet. Der minste bredde pa
sentralgya er benyttet, bar sentraloya vare delvis overkjerbar for a sikre god
fremkommelighet. Det overkjerbare arealet ber ha en bredde pé 1-2 meter. Dette ber utformes
slik at det virker avvisende for personbiler. (Vegdirektoratet, 2013) Se figur 2.9 for krav til
minste kjerefeltbredde.
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Figur 2.9 - Ulike kjoretoys krav til minste kjorefeltbredde i sirkulasjonsarealet.
Hentet fra Handbok N100

Sikten i tilfartene ber tilfredsstille krav til stoppsikt. I hdndbok N100 settes det krav 1
rundkjeringer til sikt 1 henhold til disse punktene: sikt til venstre for tilfarten (bakover i
rundkjeringen), sikt framover 1 rundkjeringen, sikt til gangfelt og spesielle siktkrav. Disse
kravene stdr grundig forklart i handbok N100.

2.6.4 Dimensjoneringsgrunnlag

Overbygningen skal fordele laster fra trafikken til undergrunnen slik at det ikke oppstar
skadelige eller uakseptable deformasjoner. Overbygningen vil bestd av vegdekke, barelag og
forsterkningslag, evt. ogsa isolasjonslag og frostsikringslag. Overbygningen skal ha
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tilstrekkelig baereevne hele aret. Noen veger ma ogsa frostsikres, dette bestemmes ut i fra hvor
telefarlig materialet er og viktigheten av vegen. Nar man skal velge konstruksjonstype og
materiale i overbygningen skal det tas hensyn til trafikkmengde (ADT), forst og fremst andel
tunge kjoretoy (ADT-T). For valg av slitelag vil antall lette kjoretay ogsd veare viktig.
(Vegdirektoratet, 2014) Se figur 2.10 beregning av trafikkbelastning.

DIAGRAM FOR BEREGNING AV
TRAFIKKBELASTNING, N

(sum ekvivalente 10 tonns aksler pr. felt i
dimensjoneringsperioden)

1 L 1
Tillatt aksellast | Dimensjoneringsperiode og trafikkvekst |

\ |
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% S 04 A
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\ g p=4 %
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ol 10 100 1000 10000
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Trafikkgruppe Ekv. 1£i|t| aksler
0.5 A <05
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1 Cc 1,0-2.0
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Antall kjerefelt=2 - s} Parameter Eks. 1 | Eks. 2
/ Antall kjerefelt=1 E ADT 50000 1000
10 Andel tunge 15% 10 %

Dim . periode 20 ar 10 ar
Antall feit El 2
F Trafikkvekst 2% 2%
Tillatt aksellast 10 tonn | 10 tonn
/ Antall kjorefelt Ant. ekv. 10 t aksler |27,1 mill. | 0,20 mill,
50 Trafikkgruppe F A

N, mill.
Sum ekvivalente 10 tonns aksellaster
pr. felt i dimensjoneringsperioden

Figur 2.10 — Beregning av trafikkbelastning
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N200, s. 210

For 4 beregne trafikkbelastning bruker vi figuren som er vist over. Her blir det brukt ADT-T
(4rsdogntrafikk for tunge kjoretay, som er 10% av ADT).
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Telefarlighet

Undergrunnen er inndelt i baereevnegrupper, dette er viktig & undersgke for a vere sikker pa
at man bruker rett materiale og tykkelse pa overbygningen i forhold til hva vegen skal téle.
Bareevnegruppene er knyttet til materialenes baereevne og telefarlighet, dette er vist i tabell
2.1. Dimensjonering av frostsikring i vegoverbygning baseres pa stedlige forhold med hensyn
til arsmiddeltemperatur og frostmengde. Dimensjonerende frostmengde er F10 eller F100
avhengig av vegens klassifisering. Grunnforholdene skal kartlegges ved praovetaking og
klassifisering av jordartene 1 veglinjen. Nodvendige behov for grunnundersegkelser, som
grunnlag for dimensjonering av overbygningen, skal kartlegges. For veger med ADT mindre
enn 1500 skal behov for frostsikring vurderes pa strekninger der problemer knyttet til ujevne
telehiv kan forventes. (Vegdirektoratet, 2014)

Telefarlighetsklassifisering
Av materiale < 22,4 mm

Telefarlighetsgruppe Masse-%

<2pum <20 um <200 um
Ikke telefarlig T1 <3
Litt telefarlig T2 3-12
Middels telefarlig T3 5 > 12 <50
Meget telefarlig T4 < 40 >12 > 50
Bareevneklassifisering
Undergrunn Baereevnegruppe
Fjellskjeering, steinfylling. T1 1
Grus, Cu > 15, T1 2
Grus, Cu < 15, T1 3
Fjellskjaering, steinfylling, T2 3
Sand, Cu = 15, T1 3
Sand, Cu < 15, T1 4
Grus, sand, morene, T2 4
Grus, sand, morene, T3 5
Leire, silt, morene T4 6
Myr 2 7
Andre materialer
Lettklinker, skumglass 4
Ekstrudert polystyren (XPS) 4
Ekspandert polystyren (EPS-blokker) 6

1) Ogsa jordarter med mer enn 40 % < 2 um regnes som middels telefarlig T3.
2) Baereevnegruppe 7 Myr inngar ikke i de forskjellige dimensjoneringstabellene og ma
behandles spesielt. Ofte vil tiltak besta i forsterkning av grunnen, se kap 2.

Tabell 2.1 — Inndeling av undergrunnen i telefarlighets- og beereevnegrupper.
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N200, s. 211
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Dekke — slitelag og bindlag

Valg av dekke gjores ut fra ADT i &pningséret, (se tabell 2.2), mens barelag og
forsterkningslag bestemmes ut fra trafikkgruppe. Tabellen under angir asfalttykkelser i cm for
typiske dekkelgsninger. Mykt slitelag er kun aktuelt ndr ADT < 3000 og barelag bestér av
ubundne materialer. Stive slitelagstyper (Agb, Ab, Ska) krever en samlet tykkelse pa
minimum 6 cm og skal legges i to lag. (Vegdirektoratet, 2014)

DEKKE (SLITELAG OG BINDLAG)

AV BITUMINGSE MASSER
(lagtykkelser i cm)

ADT (i apningsaret)

Dekketype 0 -1500 1500 - 3000 3000 - 5000 > 5000
Myke dekketyper 4.0 4.0
Stive dekketyper 3,0 over 3.0 3.5 over 3,0 400ver30 | 450ver3.5

Tabell 2.2 — Valg av dekkelosning (slitelag og bindlag), lagtykkelse i cm.
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N200, s. 224

Forsterkning av veg

Med forsterkning menes tiltak som tar sikte pa a bedre en vegs baereevne. I praksis vil ogsé en
rekke andre tiltak som ikke direkte er rettet mot ekning av baereevnen, g under denne
betegnelsen. Det gjelder for eksempel bedring av dekketilstanden, kantforsterkning,
fjerne/redusere telehiv osv. Trafikkbelastningen ved forsterkning uttrykkes ved antallet
ekvivalente 10 tonns aksler (N). Det skal normalt benyttes 10 tonn aksellast og
dimensjoneringsperiode 20 ar. (Vegdirektoratet, 2014).

Bzrelag og forsterkningslag

Tabell 2.3 viser anbefalte materialer og korresponderende lagtykkelser for barelag.
Dimensjoneringstabellen viser krav til baerelagsindeks (Bik). Indeksverdien for et eventuelt
ovre barelag bor utgjere minimum 50% av hele barelagets indeksverdi. Indeksverdiene er lik
summen av produktet av de enkelte lags tykkelse (cm) og lastfordelingskoeffisienten til
materialet i laget.

Tykkelsen pé forsterkningslaget bestemmes ut fra trafikkgruppe og grunnens bareevne uttrykt
ved bareevnegrupper. Se tabell under. (Vegdirektoratet, 2014)
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DIMENSJONERINGSTABELL FOR HOVED-,
H / S I A SAMLE- OG ADKOMSTVEGER
(lagtykkelser i cm)

TRAFIKKGRUPPE
(Antall ekvivalente 10 t aksler pr. felt i dimensjoneringsperioden, N, mill.)
Beregning av trafikkgruppe, se pkt 510.2

A | B | c D | E l F
(<05) (05-1) (1-2) (2-35) [(35-10) (>10)

DEKKE | | Dekketype og tykkelse velges pa grunnlag av ADT i apningsaret,

se pkt. 512.3/ figur 512.1
BARELAG
Anbefalte materialer: Tykkelse (cm), basrelag
Ag 9 10 1 12 13 14
Ag over Ap 5 over 6 6 over 7 6 over 8 7 over 8 7 over 9 7 over 10
Ag over Ak Sover 10 | 6over 10 | 7over 10 | Bover 10
Ag over Gja ¥ Gover5 | Gover7 | Goverd | Gover 10
Ag over Fk S5over10 | 6over10 | 7 over 10
Fk 20
FORSTERKNINGSLAG PA
Materialtype i grunnen: Bareevne Tykkelse (cm), forsterkningslag med lastfordelingskoeffisient a = 1.0
Fjellskjaering, steinfylling, T1 1 30 30 30 30 30 30
Grus Cu2 15, T1 2 30 30 30 30 30 30
GrusCu<15T1
Sand Cuz15,T1 8 30 30 30 40 50 50

| Fiellskjaering. steinfylling T2 9
4

SndCu=IT 40 40 40 50 60 70 80
Grus, sand, morene, T3 5 50 60 70 70 80 90
Silt, leire, T4, c. > 50 kPa 6" 60 70 70 80 90 100
Silt, leire, T4, c, 37,5-50 kPa 60 70 80 80 90 100
Silt, leire, T4, ¢, 25-37 5 kPa 6 60+20 " 70+10" 80 80 90 100
Silt, leire, T4, c, < 25kPa ? 6 60+50 " 70+40 " 80+30 " 80+30 " 90+20 " | 100+10"
BARELAGSINDEKS Bl * 39 | 4 | s0 54 62 85

1) Tall med pluss foran er knyttet til anleggstekniske forhold.

2) For undergrunn av leire med ¢, < 25 kPa skal forsterkningslagstykkelse og sikkerhet mot grunnbrudd vurderes spesielt.

3) Tykkelsene forutsetter en lastfordelingskoeffisient pa min. 1,75. Ved lastfordelingskoeffisienter mellom 1,35 og 1,75 ma
tykkelsen gkes for & overholde kravene til indeksverdier.

4) Sand med Cu < 5 skal vurderes saerskilt.

5) Definisjon av baerelagsindeks (Bl,). se vedlegg 4.

6) Fjeliskjeering omfatter bade dyp- og grunnsprengning, for grunnsprengning er det krav om min 0,75 m fra vegoverfiate til
topp av kneler, se pkt. 226.3.

7) Tykkelsen pa forsterkningslag over isolasjonslag av XPS, lettklinker og skumglass ma ogsa vurderes ut fra
anleggstekniske forhold.'

GRUNNFORSTERKNING: Nedvendig tykkelse av grunnforsterkningslag for at dette skal kunne betraktes som undergrunn
ved dimensjonering av overbygning er vist | figur 510.10.

FROSTSIKRING: Om baereevnemessig dimensjonering ved ulike typer frostsikring, se kap. 511.

Cu og cu: For velgraderte og/eller grove masser brukes graderingstall (C, eller Cu, fra engelsk: Coefficient of uniformity) som
er definert som dso/do, S€ 13. For leire brukes begr udrenert skjasrfasthet (c.. Isk: cohesion. undrained).

Tabell 2.3 — Dimensjonering av veger med asfaltdekke, lagtykkelse i cm
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N200, s.225
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Vegbredde
Areal til adkomstveg og/eller anleggsveg (anleggsbelte) ber normalt vaere 5-10 meter bredt,
avhengig av anleggets kompleksitet og hvor stor plass som er til riddighet.

Begrensinger for bruk kan vere:

- Grense for tillatt aksellast og totalvekt
- Heoydebegrensinger

- Breddebegrensinger

- Kurvatur

- Tidsrom

Veger som dimensjoneres for tungtrafikk skal bygges slik at de normalt kan trafikkeres av
kjoretay med inntil 10 tonns aksellast, inntil 11,5 tonn pé drivaksel, inntil 19 tonns boggilast,
inntil 4,5 meters heyde og inntil 2,6 meters bredde. Det dimensjoneres for sporingsegenskaper
tilsvarende vogntog med ytre venderadius 12,5 meter og kjeresporbredde 7,8 meter ved sving
180° (Vegdirektorat 2014, 2013).

Veg A2, adkomstveger til industriomrade. Gruppen gar ut fra en ADT pa 500 og bruker figur

2.11 under. I tillegg mé det vaere gang-/sykkelfelt pd 2,5 meter pé den ene siden av vegen.

7 u

Figur 2.11 — Vegbredde
Hentet fra Vegdirektoratets handbok N100, s.74

Anleggsveg
Grusdekke kan benyttes pa adkomstveger med ADT<300
Dimensjoneringstabell 2.4 under er basert pa:

- 10 tonns helérs aksellast

- Det stilles bare krav til styrkeindeks, Slk, som tilsvarer indekskravet for trafikkgruppe
A, men med en reduksjon pa 20. Styrkeindeksen er likevel ikke satt mindre enn
tilsvarende kravet til baerelagsindeks, Bly,

- Grusdekke: 5 cm
- Det skal normalt ikke brukes bitumen- eller sementstabiliserte materialer i baerelaget.
Knust asfalt, Ak, kan benyttes bdde som vegdekke og som barelag.

Vegfundament i tykkelse 40 cm eller mer, kan splittes i et barelag og et forsterkningslag.
Berelaget bor da ha en tykkelse pd minimum 15 cm og besté av velgradert knust grus eller
knust fjell, for eksempel 1 sorteringen 0/32.
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Et grusdekke bestar av mekanisk stabilisert grus (knust fjell eller knust grus) og kan benyttes
pa adkomstveger med ADT < 300 og samleveger med ADT < 100. Ved hoyere trafikk kan
vedlikeholdet ofte bli kostbart. Grusdekke skal ikke brukes for hovedveger. Unntaket er
midlertidig veg 1 anleggsfasen.

(Vegdirektoratet, 2014)

VEG MED GRUSDEKKE

G DIMENSJONERINGSTABELL FOR
(lagtykkelser i cm)

VEGDEKKE Lagtykkelse
Grusdekke, se kap. 61 5
VEGFUNDAMENT (Basrelag 09

evt. forsterkningslag) PA

Materialtype i grunnen: Bareevnegruppe Tykkelse
Fjellskjaaring, steinfyliing, T1 1 10
Grus Cu z 15, T1 2 10
Grus Cu <15, T1

Sand Cuz15, T1 3 20
Fjeliskjaring, steinfylling, T2

Sand Cu< 15, T1 4 %0 2
Grus, sand, morene, T2

Grus, sand, morene, T3 5 40 2
Silt, leire, T4, ¢,z 50 kPa 6 50 2
Silt, leire, T4,37.5 5 ¢, < 50 kPa 6 50 9
Silt, leire, T4, 25 5 ¢, < 37,5 kPa 6 50+20 "
Silt, leire, T4, ¢, < 25 kPa 6 50+50 "%

1) Tall med + foran er knyttet til anleggsfasen, se pkt. 512.13

2) Dersom vegfundamentet splittes i to eller flere lag, skal gvre lag vaere min. 15
cm tykt, se ogsa krav til fukimagasinerende lag , pkt 612.2. Filterkriteriene
mellom lagene ma vaere oppfylt.

Tabell 2.4 — Dimensjonering av grusveg. Lagtykkelser i cm

Hentet fra Vegdirektoratets handbok N200, s.247

2.7 Anleggsomrade

2.71 Fylling av sprengt stein

Utlegging

Utlegging av fylling ber gjennomferes pa folgende mate:

Naér fyllingsheyden er storre enn 6 meter, ber fyllingen legges ut lagvis med lagtykkelse 1-3
meter. Hvert lag skal komprimeres.

Det er nodvendig & finplanere skraningen etter hvert som fyllingsheyden eker for & unnga

ustabile partier. (Vegdirektoratet, 2012)

Setninger

Fyllinger som bygges opp i 3 meter tykke lag og komprimeres for hvert lag, kan fa
egensetninger inntil 0,5% av fyllingsheyden. Det ventes at storsteparten av setningene er
avsluttet 6 méneder etter utlegging. Setningene kan reduseres ytterligere ved & redusere

lagtykkelsen og ke komprimeringsarbeidet. (Vegdirektoratet, 2012)
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Vegetasjonsdekke

Vegetasjonsdekke skal hindre overflatevann i & grave, samtidig som rettene skal virke som
armering av det gverste jordlaget og redusere risikoen for sig og utglidninger. Plantene har
ogsé en drenerende effekt pa jord med heyt vanninnhold.

For & redusere faren for erosjon og forurensing skal tilséing skje umiddelbart etter at
skraningen er ferdig etablert. (Vegdirektoratet, 2012)

2.8 Drift og vedlikehold

Dette avsnittet forteller hvilket teoretisk grunnlag som er lagt til grunn for temaet drift og
vedlikehold 1 denne oppgaven. Se tabell 2.5, mdl for drift og vedlikehold.

Med drift mener vi innsats og aktiviteter som er ngdvendige ute pd vegnettet for at trafikken
skal komme fram pa en trygg og effektiv mate fra dag til dag. Dette er med andre ord
24/7/365-tjenester.

Med vedlikehold av veger forstds innsats og aktiviteter som ivaretar infrastrukturen pé en
méte som muliggjor trygg og effektiv transport i et lenger perspektiv. Det vil alltid oppsta
behov for anleggsarbeider 1 det eksisterende vegnettet utover vanlig vedlikehold.
Anleggsarbeidet skal ivareta behov for kapasitetsgkning og skal heve standarden pd vegen og
vegobjektene. (Vegdirektoratet, 2015)

Mal for drift og vedlikehold

Framkommelighet: Lave transportkostnader og kort reisetid for alle trafikanter (gaende og syklende,
kollektivtrafikk, godstransport, person-transport).

God tilgjengelighet for alle trafikanter.

Spesielt for utferelse av drift/vedlikehold:
Drift og vedlikehold skal utferes slik at det ferer til minst mulig forsinkelser eller
andre ulemper for alle trafikanter.

Trafikksikkerhet: Begrense antall skadde og drepte samt materielle skader.
Spesielt for utfarelse av drift/vedlikehold:
Drift og vedlikehold skal utfares slik at gjennomfaringen ikke farer til trafikkulykker.

Milje: Begrense miljgproblemene knyttet til veger og vegtrafikk samt til utferelsen av
drifts- og vedlikeholdsoppgaver mht stay, forurensning, kultur- og naturmiljg,
landskapsbilde og arealdisponeringer.

Universell utforming: Objekter, ruter eller strekninger etablert som en del av universell utforming av
transportsystemet, skal beholde sin tiltenkte funksjon gjennom hele aret.

Drift og vedlikehold skal sikre at @vrige objekter, ruter eller strekninger fungerer i
henhold til prinsippene for universell utforming i den grad dette er beskrevet i de
spesifikke objektkravene.

Service: God service overfor trafikanter og vegens naboer.

Vegkapital: Samfunnsmessig optimal forvaltning av eksisterende vegkapital.

Tabell 2.5 - Mdl for drift og vedlikehold.
Hentet fra Handbok R610 side 13.
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For delene 1 denne bachelor-oppgaven som omhandler drift og vedlikehold har man, i tillegg
til intervjuer med fagpersoner, tatt utgangspunkt i erfaringssamlingen Fra plan til drift og
vedlikehold, en rapport utarbeidet av Vegdirektoratet og SVV. Det er ogsa tatt utgangspunkt

1 Hdandbok R763 — driftskontrakter veg, kapittel D1. Kapittel D1 er den beskrivende delen av
kontrakten, og viser hvordan ulike ansvarsomrader er tildelt driftsentreprener. Handbok R763
har man blant annet brukt som grunnlag for diskusjon rundt forholdet mellom
driftsentreprener og anleggsentreprener 1 anleggsperioden.

I tillegg har man hentet fagkunnskap fra Handbok R610 Standard for drift og vedlikehold av
riksveger. Denne handboken omfatter krav knyttet til drift og vedlikehold av veg, bru, tunnel,
sideomrade og side-anlegg med utstyr og installasjoner.

2.8.1 Fra plan til drift og vedlikehold: Erfaringssamling

SVV har et gnske om & gke fokus pé helhetlig planlegging av veganlegg, og gjennom det
utvikle prosesser, kompetanse, metoder og verktey som bidrar til at man ivaretar alle viktige
forhold i forbindelse med planlegging, prosjektering, bygging og drifting av veganlegg pé en
slik méte at de beste totallosninger velges.

Vegdirektoratet onsker med dette & utvikle en erfaringssamling med eksempler pa hva som
fungerer godt og darlig i driftsfasen og som kan vare et hjelpemiddel bade i planleggings- og
byggefasen. Den viktigste mélgruppen for eksempelsamlingen er vegplanleggerne, men den
kan ogsé vare et godt hjelpemiddel for anleggs- og driftsledere i vurdering av ulike lgsninger.

I et drifts- og vedlikeholdsperspektiv enskes det veganlegg som:

- er oversiktlige og enkle samt effektive a drifte og vedlikeholde

- ikke i vesentlig grad forutsetter bruk av spesialutstyr og spesialopplegg
- har lang levetid

- kan repareres og evt. skifte ut deler/objekter pa en enkel méate

- krever minst mulig stenging ved tiltak

- isterst mulig grad er funksjonelle for brukerne i hele levetiden.

Det er et onske fra drifts- og vedlikeholdsmiljeet om & vaere med pa a utforme og pavirke de
lgsninger som planlegges og bygges.
(Vegdirektoratet, 2013)
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2.8.2 Handbok R763 - driftskontrakter veg, kapittel D1

Kapittel D1 1 hdndbok R763 beskriver ansvarsomradene i driftskontraktene pa veg. Dette er
en omfattende og detaljert kontrakt. Selv om gruppen har forsgkt & sette seg inn i alle
ansvarsomradene i den beskrivende delen, forer det avgrensede tidsomfanget av oppgaven til
at kun deler av kontrakten blir diskutert. I mete med fagkoordinator Kjell Haukeberg i SVV,
ble det klarlagt hvilke temaer det fokuseres ekstra pa i1 driftskontrakten. Disse er nevnt under
og blir diskutert i oppgaven.

o Inspeksjon: Generell inspeksjon skal sikre funksjon for vegnett og objekter og
fastlegge avvik, oppdage akutte skader og skadeutvikling, sorge for registrering av
generell tilstand pad vegnett og objekter samt forhold som kan pdvirke trafikksikkerhet
og fremkommelighet, initiere preventive tiltak for a begrense skadeomfang og
konsekvenser samt a sikre funksjon ved varslede veerhendelser, og gi innspill til
planlegging av drifis- og vedlikeholdstiltak. Generell inspeksjon skal utfores ukentlig
pd riksveger og annenhver uke pd ovrige veger.

e Beredskap — veg: Omfatter planlegging, organisering, beredskap og gjennomforing i
forbindelse med hendelser pa veg (ulykker, kjoretoyhavari, brann, skred, flom, skade
pd vegobjekter og andre uhell etc.). Ogsa beskrevet i Handbok R611
Trafikkberedskap. Se delkapittel 2.5.4.

e Renhold: Omfatter renhold av alle arealer innenfor vegomrddet, inkl. tomming av
avfallsbeholdere. Prosessen omfatter ogsd fjerning av tagging og graffiti pa alle
objekter, samt renhold av vegger og tak i underganger med ferdsel. Renhold skal sikre
arealenes funksjon (friksjon, trafikksikkerhet, fremkommelighet, vannavrenning,
synlighet), miljoforhold (inkl. luftkvalitet), universell utforming og estetikk ved
fjerning av uonskede og fremmede gjenstander, materialer og belegg. Fjerning av
graffiti/tagging skal sikre objektenes funksjon, miljoforhold og estetikk.

o Skilt, vegmerking og optisk ledning

o Vinterdrift - Broyting, rydding, stroing: Omfatter fjerning av sno og is samt sikring av
friksjon. Herunder inngadr egeninspeksjon og beredskap, broyting og hovling, sno-
mdking, hakking, fresing, romming og opplasting/bortkjoring. [...] Broyte-, rydde- og
stro-areal pd kjoreareal omfatter kjorefelt, sykkelfelt, lommer og parkeringsfelt.
Broyte-/ryddeareal omfatter i tillegg kantsteinsklaring, sperreomrdde og skulder.
Broyte-, rydde- og stro-areal pd sideanlegg omfatter kjoreareal og parkeringsareal,
samt ferdeselsareal for gdende og syklende. Broyte-, rydde- og stro-areal pa g/s-areal
omfatter fortau, gangveg, sykkelveg, annet areal i tilknytning til gangkryssinger,
venteareal ved og i leskur, samt trapper og ramper.

(Statens vegvesen, 2017)
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2.8.3 Vinterdrift, handbok R610 Standard for drift og vedlikehold av
riksveger
Se figur 2.12 for hensikten med vinterdrift.

Vinterdrift skal sikre

¢ Forutsigbar og god framkommelighet med god regularitet og sikker trafikkavvikling under
vinterforhold for alle trafikanter pd en mate som ivaretar miljghensyn

¢ Synlighet, lesbarhet og evrig funksjon for objekter, spesielt med hensyn til trafikkavvikling,
trafikksikkerhet og tilgjengelighet

¢ Sikt for alle trafikanter

¢ Tilgjengelighet til vegutstyr for de som utferer drift og vedlikehold

Dette skal oppnés ved & gjennomfere vinterdrift for & begrense lengden av perioder med
vanskelige foreforhold fordrsaket av vinterveaer samt sikre best mulig veggrep og jevnhet i
perioder hvor det aksepteres sne/is-dekke pa vegen.

Ferdselsareal for gdende og syklende skal veere farbart og attraktivt for fotgjengere og syklister slik
at de foretrekker & ferdes der framfor i kjerebanen.

Figur 2.12 - Vinterdrift.
Hdndbok R610s.118

Valg av vinterdriftsklasse blir gjort etter SVVs hdndbok R610. Tabell 2.6 viser valg av
vinterdriftsklasse.

Vinterdrifts- ApT

klasse 0 500 1500 3000 5000 10000 15000 20000

DKA
DkB
DkC
DkD

DKE

Tabell 2.6 - Vinterdrifisklasse.
Hdndbok R610 s.120

I tillegg til ADT skal det ved valg av vinterdriftsklasse tas hensyn til forhold som vegkategori
(nasjonal/regional transportrute eller annen transportrute), trafikksammensetning (lette/tunge,
kjeretoy/syklende/fotgjengere), kollektivtrafikk, geometrisk standard (vegbredde, horisontal
og vertikalkurvatur), topografi, klima, verforhold, ulykkesniva, rushtidsproblematikk,
naringstrafikk, turisttrafikk, milje-forhold, mm. (Vegdirektoratet, 2014)
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2.8.4 Trafikkberedskap

I handbok R611 Trafikkberedskap (2015) blir det beskrevet hvilket ansvar SVV har for
trafikkberedskap. Handboken stiller ogsa krav til at regionene etablerer og oppdaterer
regionale og lokale trafikkberedskapsplaner for handtering av uforutsette hendelser pa veg. |
trafikkberedskapsplanene skal man blant annet finne:

e Beskrivelse av roller og ansvar, varslings- og informasjonsrutiner
e Plan for tiltak nér hendelse oppstar

e Plan for omkjeringsruter

e Plan for samband og kommunikasjon

(Vegdirektoratet, 2015)
Informasjonen i dette kapittelet er hentet fra hdndbok N301 Arbeid péa og ved veg.
Arbeidsvarsling
Formalet med arbeidsvarsling er a:
- sikre arbeidere og trafikanter,

- avvikle trafikken forbi arbeidsstedet med minst mulig forsinkelse og ulempe for
trafikantene,

- muliggjere effektiv og ekonomisk drift av arbeidet.
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3 MATERIALER OG METODE

Dette kapittelet omhandler hvordan gruppen har samlet inn informasjon, hvordan den har vaert
til nytte og hvilke utstyr/programmer gruppen har brukt for 4 fa frem resultatene. For & kunne
svare pa problemstillingen og utarbeide en faseplan, har gruppen benyttet seg av varierte
metoder for innhenting av nedvendig informasjon og brukt flere prosjekterings- og
planleggingsprogrammer pa data.

3.1 Materiale

Novapoint og AutoCAD

Som tegne- og prosjekteringsverktoy er Novapoint benyttet. Novapoint er et verktoy for
fremstilling av alle typer veger, gater og kryss. For denne oppgaven er Novapoint benyttet til
a visualisere og prosjektere lgsninger for hvordan gruppen vil lgse aktuelle utfordringer.
Gruppen har tidligere hatt kurs i Novapoint og har en viss forstielse for hvordan programmet
brukes. Ved utfordringer som har oppstétt undervegs har gruppen fatt hjelp og innspill fra
Jonas Misund, ansatt ved SVV. 3D-modellen av prosjektomradet, som er produsert av SVV,
har gruppen brukt som grunnlag for prosjektering av de midlertidige losningene knyttet til
faseplanene.

For at man skal kunne prosjektere veger, gater og kryss ved hjelp av fagmodulene i
Novapoint, ma programmet AutoCAD benyttes. AutoCAD er et 2-dimensjonalt data-assistert
konstruksjonsverktay. I denne oppgaven er AutoCAD hovedsakelig benyttet til & visualisere
faseplanene.

Novapoint og AutoCAD har gitt gode illustrasjoner av omrédet bade i 2D og 3D, og gruppen
har kunnet se hvor det ma fylling til eller det ma tas ut masse. Bade Novapoint og AutoCAD
er tunge programvarer som trenger gode datamaskiner for & kunne drives skikkelig. P4 grunn
av at gruppen i utgangspunktet kun har hatt egne datamaskiner til radighet har man ved flere
anledninger opplevd at opplasting tar langt tid. I noen tilfeller har programmet 1ast seg helt og
man har da mattet begynne pa nytt. Dette har heldigvis bare skjedd noen {4 ganger og gruppen
har kommet godt i mal med alle tegningene man sé for seg & lage.

Microsoft Project

Microsoft Project er en programvare ment for & hjelpe brukerne med & organisere og
samordne prosjekter med forretningsmessige mal. Gruppen har brukt Microsoft Project til &
utarbeide fremdriftsplaner for de ulike faseplanene i form av Gantt-diagram. Dette har vart et
veldig fint hjelpeverktoy for & danne et tidsperspektiv. Programmet ble ogsé brukt for & lage
en fremdriftsplan for gruppen undervegs i prosjektet med delmél og milepaler. Gruppen har
erfart at dette er et veldig oversiktlig og greit program & bruke.

Microsoft Excel

Microsoft Excel er et regnearkprogram man bruker til & opprette og formatere arbeidsbeker
(en samling av regneark) for & analysere data og ta mer informerte forretningsbeslutninger. I
denne oppgaven er Excel brukt til ulike beregninger (for eksempel utregning av
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retardasjonsfelt og akselerasjonsfelt). Excel er et enkelt og oversiktlig program, hvor man
legger inn data og lett kan regne ut resultatet. SVV har noen ferdige maler i Excel som er
veldig fint tilrettelagt for utregning av lengder og lignende. Gruppen gér ut i fra at disse
malene er palitelige kilder og bruker utregningene i oppgaven.

Microsoft Word

Microsoft Word er et skriveprogram som gruppen har benyttet seg av til & skrive oppgaven.
Dette er et anerkjent skriveprogram brukt over hele verden, med mange gode funksjoner som
gjor det anvendelig og greit & bruke.

eKlima

eKlima er portalen til Meteorologisk institutts klimadatabase som er dpen for alle og gratis &
bruke. eKlima inneholder data fra alle verstasjoner som Meteorologisk institutt har i drift i
dag, og har drevet tidligere, samt data som andre lar dem distribuere. Fra eKlima kan man
hente ut enkle lister eller avanserte opplysninger om var og klima. Vardataene som er hentet
ut skal veere relativt sikre, da det er Meteorologisk institutt som star bak datagrunnlaget. En
ulempe med denne portalen er at den er lite brukervennlig, og det tar tid 4 sette seg inn 1
hvordan portalen fungerer.

3.2 Metode

Statens vegvesens hindbokserie

Vegdirektoratet har gitt ut en rekke handbeker som omhandler ulike aspekter ved vegbygging
og drift av veg. Disse handbekene forklarer fra A-A hvordan vegsystemet best mulig skal
bygges og driftes i Norge. Bokene er utarbeidet i samarbeid med SVV, og blir hovedsakelig
brukt av dem. I tillegg ma alle andre som jobber pa og ved veg forholde seg til dem og
standardene som er satt i hindbekene. Handbekene gir oversiktlig informasjon om hvordan
man ensker & bygge ut vegnettet i Norge, og alle de forskjellige komponentene som ma tas
hensyn til. Gruppen har valgt & hente mye informasjon fra hdndbekene, da disse er vesentlig 1
arbeidet til SVV. Siden gruppen i hovedsak har valgt 4 bruke hdndbegkene som kilde, er man
ogsa trygg pa at informasjonen er palitelig og kan brukes. Handbegkene forklarer stort sett godt
hvordan man skal ga frem, men noen steder ma man selv tolke hvordan informasjonen skal
brukes. Man kan ogsa lese om det samme temaet i flere beker/kapitler. Dette kan vare en
utfordring, da man kan bli usikker pd om man har fatt med seg alt. Gruppen har satt seg godt
inn relevante beker for & fi et godt bilde av hvordan man kan utarbeide en faseplan pé best
mulig mate.

Innhentet informasjon

Reguleringsplan

Gjennom gruppens arbeid med utarbeidelse av faseplan for E136 har reguleringsplanen veert
en god pekepinn og et godt hjelpemiddel. I denne star det godt forklart hvordan krysset skal
bli og noen delmél undervegs. I reguleringsplanen stir det ogsa hvilke begrensinger som er
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satt og hvilke rammer man ma holde seg innenfor. I alle byggeprosjekter er det viktig a folge
reguleringsplanen som kommunen har satt nagye, bare i visse tilfeller kan man sgke om
dispensasjon. Gruppen har tatt som utgangspunkt a felge reguleringsplanen, og unnga a matte
soke om dispensasjon. I innledningen til reguleringsplanen heter det: Formdlet med
reguleringsplanen er d skaffe formelt grunnlag for a kunne bygge den losningen for E136 som
er vedtatt giennom flere kommuneplanprosesser (Reguleringsplan E136, 2014).

Geoteknisk rapport

SVV har gjort geologiske undersokelser i omridet pd Lerstad der krysset skal ligge. Alle
funnene under denne undersgkelsen er samlet i Geoteknisk rapport som gruppen har fétt
innsikt i og benyttet seg av. Her kommer det frem hvordan massen i omradet er bygd opp, og
hvilken telefarlighetsklasse omradet ligger i. Dette er viktig informasjon ndr man skal bygge
et slikt stort kryss, fordi alt som blir dimensjonert mé ta utgangspunkt i hvilken masse som
ligger 1 grunnen.

Barnetrakk

Barnetrdkk er et digitalt verktoy som lar barn fortelle hvordan de bruker stedet der de bor;
hvilke veger de bruker, hvilke omréder de leker pa, hvor de synes det er farlig og hvor de liker
4 veere, og hva de vil ha annerledes. (Alesund Kommune, 2014) Alesund kommune har tatt i
bruk denne metoden for a registrere barnas arealbruk i omradet. Dette er en mate a involvere
barna p4, nir kommunen for eksempel skal lage regulerings- og arealplaner. Alesund
kommune har gjennomfoert Barnetrdkk pé alle sine barneskoler for 4 forsta barnas aktiviteter
bedre. Pa Lerstad Barneskole ble Barnetrdkk-registreringen gjennomfort i 6.klasse, der 30
elever deltok. Fordi dette er bare et utvalg av elevene ved skolen, og ikke alle, er dette ikke en
fasit pd hvordan alle beveger seg. Kommunen kunne gjerne utfert en mer grundig registrering
her, og gjerne tatt for seg flere klassetrinn slik man fikk et enda bedre bilde pd hvor barna
beveger seg. Dette gir gruppen en pekepinn pa hvordan vi best mulig skal ta hensyn til barn
og andre myke trafikanter under byggeperioden.

Intervju

For & fa sterre innsikt i hva en faseplan er og hvordan den utarbeides, valgte gruppen a bruke
intervju som en av metodene for & samle inn informasjon. Gruppen intervjuet fire navngitte
personer med ulike stillinger og ulik erfaring, i tillegg til to intervjuer med entreprenerer som
onsket & veere anonyme. Det ble satt opp 8 spersmél som var noenlunde lik for alle intervju-
objektene, slik at det var mulig & sammenligne de ulike svarene. Gruppen har dratt stor nytte
av alle intervjuene og informasjonen som er blitt gitt. De som ble intervjuet hadde satt seg
godt inn i spersmélene pa forhdnd og gav gode svar pa det meste. Ved bruk av intervju som
metode har gruppen selvfolgelig gjort seg innforstatt med at dette stort sett er personlige
meninger. Gruppen synes det har vart viktig & here fra de som har jobbet med tema omkring
faseplaner om hvilke synspunkter og innvendinger de har. Dette har gitt en sterre forstéelse
for hvordan man ber utarbeide planene.
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Befaring

Gruppen har ved flere anledninger vert pa befaring for 4 bli bedre kjent med omrédet. Man
far et mye bedre og mer korrekt inntrykk av omradet ved befaring enn bare ved a se pa kart.
Ved 4 se pa omradet og 4 ta bilder har gruppen fatt et bedre grunnlag for & utarbeide forslag til
faseplan samt dimensjonere av- og pakjeringsramper. Gruppen har ogsa fatt et innblikk i
hoydeforskjellene, spesielt hvor bratt det er ned til smébruk, enebolig og smabédthavn.

Kontordag hos Statens vegvesen

En dag i1 uken har gruppen hatt tilgang pd meterom ved SVV sine lokaler 1 Olsvika. Her har
gruppen hatt tilgang til fagpersoner innen flere fagomrader. Det har vart veldig givende a
kunne sporre om veiledning og fa tilbakemeldinger i hele prosessen. Undervegs har det
dukket opp flere tilfeller der gruppen har vert litt usikre pa om lgsningene er gjennomforbare,
og har da spurt om rad. Dette har fort til gruppen har funnet bedre lgsninger som béade er
gjennomfoerbare og trafikksikre. SVV har bred kompetanse blant sine ansatte og dette har
gruppen benyttet seg av for & hente ut mye viktig informasjon.

3.3 Data

Kartgrunnlag

I forbindelse med utarbeidelse av reguleringsplan for omradet utforte SVV et omfattende
prosjekteringsarbeid hvor hele veganlegget ble utformet. Vi har benyttet datagrunnlaget fra
dette arbeidet som utgangspunkt for vart arbeid.

Siden gruppen har brukt mye Novapoint og AutoCad for & visualisere de ulike komponentene
og de ulike fasene, har gruppen spart mye tid ved & fa kartdata fra SVV. Gruppen har sa brukt
kartdata til & utvikle egne tegninger og illustrasjoner for & visualisere best mulig de
forskjellige fasene og hvordan man best mulig kan utfore dem. Kartdata som er utdelt fra
SVV er en sikker kilde, og gruppen stoler pd at dette gir et korrekt kartgrunnlag over omrédet.
Der er en liten usikkerhet i forhold til teknisk infrastruktur og vann og avlep, her er det ikke
helt sikkert alt er med pé kartgrunnlaget.

Veerdata fra eKlima

Dataene er relativt sikre, da det er benyttet informasjon fra tre ulike mélestasjoner. Kilden er
palitelig (Meteorologisk institutt).
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4 HOVEDDEL

Dette kapittelet er rapportens hoveddel. Her tar gruppen for seg alle de ulike elementene ved
oppgaven for & kunne svare pa forskningsspersmélene som er satt innledningsvis.
Underkapitlene viser til resultatene, som gruppen videre har vurdert og dreftet. En stor del av
resultatet er Y-tegningene, disse er fullstendige kun i vedlegg 1. Dette kapittelet tar
hovedsakelig for seg tekstbeskrivelsen av faseplanene, og utsnitt av Y-tegningene.

4.1 Trafikkanalyse, trafikkberedskap og trafikkfremforing

Dagens situasjon og hvordan handtere trafikken under byggeperioden.

I trafikkanalysen skal kapasiteten til omradet vurderes. I dette tilfelle legges det storst vekt pa
trafikken under byggeperioden, da oppgaven er & lage en faseplan. Strekningen Breivika —
Lerstad er en hoyt trafikkert strekning og rundkjeringen pa Lerstad er et omrdde med viktige
transportfunksjoner og stor trafikkmengde. Vegnettet 1 omrddet er overbelastet og det har hoy
miljebelastning. Fremkommelighet for ulike trafikantgrupper er derfor en stor utfordring.
Rundkjeringen som ligger pa Lerstad i dag har som hensikt & fordele trafikken jevnt, men har
fatt for stor belastning og greier ikke fa trafikken gjennom slik den skal. Det forer til keoer i
alle tre retninger, spesielt i rush-trafikken om morgenen og ettermiddagen. (Reguleringsplan
E136,2014)

I dagens trafikkbilde ligger ADT pé fv. 398 retning est fra rundkjeringen pa 14 860, ADT i
retning vest pa E136 ligger p4 22 000 og ADT i retning ser pa E136 ligger pa 19 600 (tall fra
2016). Tallene er hentet fra NVDB. SVV har gitt gruppen tilgang pa fullstendig rapport
(vedlegg 4.1). I tillegg er trafikktallene illustrert 1 figur 4.1. Det er antatt 10% tunge kjoretoy.
Dette er en mye heyere ADT enn rundkjeringen som ligger der i dag er dimensjonert for. Ved
utbygging av ny E136 skal trafikkflyten kunne ga mye lettere i alle tre retninger. Den nye
reguleringsplanen har tatt hensyn til en fremtidig ekning i trafikken og dimensjoneres for en
stadig ekende ADT. E136 har fartsgrense 50 km/t i retning ser fra rundkjeringen, 80 km/t i
retning vest og fv. 398 har fartsgrense 50 km/t i retning ost fra rundkjeringen. (Statens
Vegvesen vegkart, 2017)

I perioden 2010 til 2030 har Mere og Romsdal en trafikkvekst pd 0,9 % per ar ifelge NTP-tall.
Det vil si en vekst pd ca. 20 % 1 denne 20-4rs perioden. (Reguleringsplan E136, 2014)

ADT=22 000

—

ADT = 14 860

MENY Lerstad @

ADT =19 600

Figur 4.1 ADT i aktuelt omrdde
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P& grunn av den store trafikkmengden er det veldig viktig a sikre en god trafikkflyt ogsé i
byggeperioden. Det er derfor viktig at man tar hensyn til trafikkanalysen under utvikling av en
faseplan. Akkurat i denne rundkjeringen er der tre armer, de gir vestover mot Alesund
sentrum, estover mot Breivika og serover mot Ase. Man ser viktigheten av at denne
rundkjeringen fungerer optimalt lengst mulig inn 1 byggeperioden, uten endringer for
nedvendig ombygging. Det er stor pagang i rundkjeringen store deler av degnet for & fordele
trafikken ut i de tre retningene i Alesund kommune. Derfor vil man tjene p4 4 la vegen ligge
der den ligger i dag, istedenfor 4 bygge en midlertidig omkjeringsveg for det er nedvendig.
Byggeperioden for hele prosjektet pa E136 vil ta omtrent 4 ar. Det vil si at vegen mest
sannsynlig kan ligge i opp mot 3 ar slik den ligger i dag, for det vil bli nedvendig med en
midlertidig omkjeringsveg. Det vil veere hensiktsmessig a la trafikken ligge pa dagens E136
helt til den nye rundkjeringen skal bygges. Dette er mulig da anleggsomréddet er lagt sa 4 si
helt utenfor dagens kjerebane, bare med smé unntak som er mulig a finne lgsninger for.
(Reguleringsplan E136, 2014)

4.2 Anleggsadkomst

For a komme til og fra anleggsomradet har gruppen kommet frem til flere mulige lesninger.
Med tanke pa dagens situasjon ligger der et T-kryss som fungerer som adkomst til boligfelt og
turomrdde. Dette krysset ligger ost for dagens rundkjering pa Lerstad, pa fv. 398. Under
byggeperioden vil krysset fortsatt ligge der og bli brukt som adkomst til boligfelt, turomrade
og eventuelt til anleggsomréde. I tillegg skal det bygges et nytt T-kryss litt lengre vest for det
T-krysset som er der i dag. Dette er et kryss som skal ligge der nar hele prosjektet er ferdig og
gruppen ser muligheten til & ogsé bruke dette under byggeperioden. Krysset er allerede
prosjektert av SVV, og vi kommer ikke til & legge vekt pa dette bortsett fra i hvilket
byggetrinn det kommer inn.

Den tredje muligheten for & komme inn pa anleggsomrédet er ved en pa- og avkjeringsrampe
som kan vare midlertidig anleggsadkomst under byggeperioden. Denne skal ligge pd E136
vest for rundkjeringen pa Lerstad. Plassering av vegkryss og avkjersler skal vises pa C-
tegninger. (Vegdirektoratet, 2007) En fjerde mulighet for anleggsadkomst er & bygge en ny
midlertidig arm til rundkjeringen som ligger der 1 dag. Helt til slutt har gruppen sett pd en
siste mulighet ved 4 bygge en ekstra rundkjering, med samme plassering som rampene. Dette
vil vaere en rundkjering som tar unna omkjeringstrafikken og samtidig har en arm inn til
anleggsomradet for anleggstrafikken.

4.2.1 Av- og pakjeringsramper

Under bygging av tunnelen kommer det til & gd mye anleggstrafikk med masse ut fra omradet,
da bare rundt halvparten av all massen som blir tatt ut skal brukes pd dette prosjektet. Resten
av massene ma kjores vestover til andre prosjekter. For at denne transporten skal flyte best
mulig, uten & lage trafikk-kork, har gruppen sett pd et alternativ der man bygger en midlertidig
av- og pakjeringsrampe langs E136. Dette vil skape bedre trafikkflyt, spesielt for
tungtransporten som skal inn og ut av anleggsomradet. Rampene bygges i hovedsak for & ta
unna denne tungtransporten, men kommer ogsé til a bli brukt av eneboliger i omradet rundt
Lerstadvika og Hogenakken i noen faser av byggeperioden.
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For & dimensjonere av- og pakjeringsrampene har gruppen hovedsakelig brukt hindbok V121,
Geometrisk utforming av veg- og gatekryss. Her star det godt forklart hvordan utformingen
skal vaere. SVV har egne formler for a regne ut de forskjellige lengdene. Gruppen har brukt en
Excel-mal utviklet av SVV, der det tydelig gar frem hva som er gjort. Se vedlegg 3.1 og 3.2.
Akselerasjonsfeltet skal ha en total lengde pa 125 meter og retardasjonsfeltet skal ha en total
lengde pa 75 meter. Rampene er illustrert i figur 4.2 under.
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Figur 4.2 — Av- og pdkjoringsrampe, dimensjonert i Novapoint.
For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer C120

Bredden av rampene skal vare 3,5 meter 1 selve kjorefeltet. Hoyre skulder ber vare 1,5 meter
og venstre skulder 0,5 meter. For at de andre bilene ikke skal begynne & akselerere opp mot
80 km/t etter rundkjeringen, slik situasjonen er 1 dag, vil gruppen flytte skiltet som opphever
50-sonen til etter pakjeringsrampen. Det vil si at skiltet ma flyttes omtrent 100 meter
vestover. Da vil 80-sonen begynne etter pakjeringsrampen og tungtransporten kan kjore
glidende ut og inn til anleggsomradet.

4.2.2 Ekstra arm fra eksisterende rundkjering

Gruppen har ogsd vurdert et alternativ der man legger inn en ekstra arm 1 dagens rundkjering,
se figur 4.3, som anleggsadkomst. Da vil entreprener kunne benytte seg av dagens
rundkjoring og lage en ekstra avkjersel inn pad omrddet. Se figur 4.4 for illustrasjon av ekstra
arm 1 rundkjering. En ekstra arm i rundkjeringen blir en midlertidig losning for
anleggsadkomst, da den rundkjeringen som ligger der i dag etterhvert skal fjernes. Denne skal
erstattes av en ny og sterre rundkjering. Fer man oppretter den nye rundkjeringen, ma man
bygge opp en fylling som skal fungere som underlag.

Dagens rundkjering er 30 meter i diameter. Etter dagens krav i hdndbekene til SVV ber en
rundkjering med 2-feltsveg ha en ytre diameter pa minst 30 meter, og pa alle hovedveger ber
den vaere minst 40 m. Ut 1 fra disse kravene har gruppen sett pa dagens rundkjering, og
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konkludert med at det akkurat gir bra med en ekstra arm som anleggsadkomst. Den
midlertidige armen fra rundkjeringen vil ha to felt, slik at anleggstrafikken kan kjore bade inn
og ut fra anleggsomradet via armen.

Figur 4.3 — Ortofoto av eksisterende rundkjoring pa Lerstad.
Hentet fra (Google maps, 2017)

/ r 7

Figur 4.4 — Ny-midlertidig arm i eksisterende rundkjoringen pa Lerstad, dimensjonert i
Novapoint. For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer C130
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4.2.3 Ny midlertidig rundkjering

For & finne en losning som kan passe bade for anleggstrafikken som skal inn og ut fra
anleggsomradet og for omkjeringstrafikken, har gruppen sett p en mulighet for a bygge en ny
rundkjering vest for dagens rundkjering. Den er tenkt plassert p4 samme sted som dagens
stopp-lomme, og samme sted som avkjeringsrampen er tenkt. Gruppen har sett pa behovet for
a fa tungtrafikken ut fra anleggsomradet pa en trygg maéte, uten & skape for mye ko for den
daglige trafikken. Her er rundkjering et godt alternativ for a sikre at trafikken flyter godt.
Rundkjeringen vil ha fire armer, der én arm gar vestover mot Alesund sentrum og en arm sor-
ost mot Ase. Den tredje armen gér opp i plan tre, over ny bru, og gjennom ny permanent
rundkjering. Den siste armen gar inn pa anleggsomradet og vil bli brukt mest til
tunnelmasseutkjering. Se figur 4.5 for illustrasjon.

Trafikken som kommer fra gst, dagens fv. 398, vil bli ledet inn pa den nye vegen og gjennom
anleggsomradet, for den kommer ned i ny midlertidig rundkjering og kan kjere videre i
retning vestover. Dette alternativet for anleggsadkomst er viktig for & kunne bygge de siste
fasene 1 prosjektet, der man uansett ma legge om dagens trafikk for & fa bygd om dagens
rundkjering. En slik rundkjering vil kunne benyttes av alle trafikanter involvert i omradet,
uten & ligge 1 vegen for prosjektets fremdrift.

N

[aw]
¥3
> Midler tidig Rundk|jening

Figur 4.5 — Midlertidig rundkjoring 1, dimensjonert i Novapoint.
For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer D120

T
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4.2.4 Drefting, av- og pakjeringsrampe, ekstra arm i rundkjeringen eller
ny midlertidig rundkjering
Gruppen har kommet frem til tre alternativer nar det gjelder anleggsadkomst for
tungtransporten, og tidvis som adkomst til boliger. Disse tre ulike lasningene settes opp mot
hverandre for & finne den beste av dem. Pa- og avkjeringsrampene vil sikre en god trafikkflyt
uten for mange stopp eller hindringer, men vil kun bli benyttet i én retning da det ikke er
mulig & krysse vegen i dette omradet. Dette forer til at man ma ha flere anleggsadkomster for
at denne losningen skal vere gjennomferbar. Om gruppen velger & gé for alternativ to, en
ekstra arm i1 rundkjeringen, vil man kunne kjore bade inn og ut fra anleggsomradet pad samme
avkjersel. Dette er et alternativ som ikke trenger mye omlegging av veg, man ma kun bygge
en avkjoring som gar ned langs dagens E136 i retning mot Alesund. Alternativet med en
ekstra arm 1 rundkjeringen kan ikke ligge der i hele byggeperioden, fordi det pd samme areal
skal komme en fylling og en ny rundkjering. P& grunn av den sterke trafikkekningen 1
omradet de siste 30 arene, er dagens rundkjering underdimensjonert for mengden trafikk som
passerer hver dag. Spesielt i rush-trafikken kommer dette problemet godt frem. Dette gjor det
problematisk & velge en lgsning med en ekstra arm i dagens rundkjering, da dette bare vil gke
utfordringen med hey trafikkmengde ytterligere. Det blir veldig krappe kurver, med liten
avstand mellom avkjeringene.

Om man velger 4 ga for av- og pakjeringsrampene har disse en lengre brukstid, da de ligger 1
et omrdde som er lite berort av det ferdige prosjektet. Et alternativ er 4 bygge de to rampene i
forskjellige faser, for a fa utnyttet kapasiteten til omradet best mulig. Rampen som gar fra
anleggsomradet og ut pd E136 vil vaere mest nyttig og hensiktsmessig 4 bygge forst, her vil
det kunne g mye tungtransport ut med masse fra tunnelene. En slik rampe vil gjore at
trafikken som gér ut kan begynne akselereringen tidlig og dermed fa en god trafikkflyt som
ikke er til hinder for den daglige trafikken. Pakjeringsrampen er den mest hensiktsmessige &
bygge, da den vil fere til en bedre trafikkflyt for utkjering av masse. Et annet alternativ er &
bygge bare pikjeringsrampen og ikke avkjeringsrampen, da det kan bli trangt om plassen pa
anleggsomradet.

Den storste hindringen ved & lage en ekstra arm 1 dagens rundkjering er at tungtransport ma
stoppe helt opp for a klare a kjore ut i armen, som vil ha en krapp sving. Her vil det vare en
mye darligere trafikkflyt enn ved valg av pékjeringsrampe. Gruppen har ogsa tatt i
betraktning trafikksikkerheten ved begge alternativene. I rundkjeringen vil det vaere
gjennomforbart & bygge en ekstra arm, men det kan oppsta farlige situasjoner nir mye
tungtransport skal gjennom en liten rundkjering. Rampen vil gi bedre flyt og dermed bedre
trafikksikkerhet enn ved bruk av dagens rundkjering.

Det tredje alternativet for anleggsadkomst er & bygge en ny midlertidig rundkjering som kan
brukes i siste fase av prosjektet. Da vil all trafikken g& gjennom her, uansett om de bare skal
forbi anleggsomridet eller inn pd omradet. Dette vil vare nedvendig for & kunne ta bort
dagens rundkjering og bygge om til ny rundkjering. En rundkjering er en veldig effektiv méte
a styre trafikken forbi anleggsomradet p4, uten at det stopper opp. Ved & bygge en ny
midlertidig rundkjering vil man kunne ha et tydelig skille mellom myke og harde trafikanter.
Dette vil gjore omradet mer oversiktlig og heve trafikksikkerheten. Ved a bruke en
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rundkjering som béde har tilgang til hovedvegen, tunnelene og anleggsomradet vil det vaere
enkelt for tungtransporten 4 komme inn og ut av tunnelene, samt all annen trafikk som skal
inn og ut av anleggsomradet.

Det er mange alternativer a ta i betraktning nér man skal lage gode anleggsadkomster.
Gruppen har konkludert med & bruke flere av alternativene i de ulike fasene. Dette kommer
godt frem 1 kapittel 4.5 — Faseplan.

4.2.5 T-Kryss

Slik situasjonen er i dag, er der et T-kryss som gér inn til omréddet Hogenakken og
Lerstadvika. Se figur 4.6 for ortofoto av dagens T-kryss. Dette stér kort beskrevet i
teorigrunnlaget kapittel 2.6.2. Videre fra krysset kommer man inn pa en grusveg med lav
ADT, som er ment for turgere og som adkomst til 5 eneboliger. Gruppen ser det som en
mulighet & benytte seg av dette krysset under anleggsperioden, da det ligger godt plassert i
forhold til hvor gruppen vil plassere rigg-omradet. Her trenger entreprener ikke gjore noen
store endringer, da krysset eksisterer 1 dagens trafikkbilde. Dette krysset ligger 1 en bakke, noe
som gjor at der ikke er veldig god oversikt. Her kan det bli ke, spesielt i rush-tiden. Dette T-
krysset ligger 1 nerheten av et busstopp, et overgangsfelt og ikke s langt fra en skole. Derfor
blir det viktig at man ikke sender for mye trafikk gjennom dette krysset, da det kan skape
farlige situasjoner ved stor trafikk-mengde. Det er tydelig at den gangen krysset ble bygd, ble
det ikke dimensjonert for dagens ADT.

Figur 4.6 — Ortofoto av eksisterende T-kryss pad Lerstad.
Hentet fra (Google maps, 2017)
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I tillegg skal det bygges et nytt T-kryss som skal bli den nye adkomsten til Lerstadvika og
Heogenakken etter at prosjektet er ferdig. Se figur 4.7 for nytt T-kryss, dimensjonert ved bruk
av Novapoint. Dette krysset er allerede lagt inn i planene fra SVV, og det er vedtatt at det skal
bygges. Gruppen har vurdert i hvilket byggetrinn det skal bygges, og nar det kan tas i bruk av
anleggstransport samt lokaltrafikk. I folge handbok om geometrisk utforming av veg- og
gatekryss V121, er det best a legge T-kryss 1 lavbrekk. Dette vil det bli tatt hensyn til her, og
man unngér ogsa skarpe horisontalkurver. Dette gjor at T-krysset vil vaere oversiktlig og kan
tas 1 bruk av anleggstrafikken. Det nye T-krysset har en sterre avstand til overgangsfelt og
skole enn det eksisterende T-krysset, og vil dermed vere tryggere i forhold til myke
trafikanter. I dag ferer dagens T-kryss trafikken fra bade Lerstadlia/Lerstadtoppen og
Heogenakken/Lerstadvika inn pa fv. 398. Det gjor at det kan bli mange biler som skal inn og ut
av krysset samtidig. Det er derfor hensiktsmessig & skille avkjerslene i byggeperioden. Slik
kan trafikken til Hogenakken/Lerstadvika ta i bruk det nye T-krysset, og trafikken til
Lerstadtoppen/Lerstadlia fortsetter & bruke dagens T-kryss. Da deler man opp trafikken og fér
et mer oversiktlig og ryddig trafikkbilde.

e

Figur 4.7 — lllustrasjon av det nye T-krysset helt til venstre pa bilde, dagens T-kryss til hoyre

pd figuren. For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer C130 .
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4.2.6 Drofting, T-kryss

Som adkomst til anleggsomradet er der to T-kryss som er aktuelle. Gruppen har sett nytten av
begge kryssene, som har hver sin hensikt. Det krysset som ligger i omradet fra for skal
fortsette a ligge der etter at prosjektet er ferdig, men skal da kun fungere som adkomst til
Lerstadlia og Lerstadtoppen. Gruppen har vurdert & bruke dette krysset som anleggsadkomst
og adkomst til eneboligene 1 Lerstadvika og Hogenakken i byggeperioden. Krysset er allerede
godt etablert og fullt brukbart. Der er litt dérlig sikt som kan skape ko og trafikk-hindringer.
Krysset ligger 1 nerheten av en barneskole, og dermed er det mange barn som bruker
busstoppet og overgangsfeltet som ligger veldig nert krysset. Dette ser gruppen pa som lite
trafikksikkert. Kryssets plassering og dimensjonering er ikke beregnet pa mye tungtransport,
fordi det ikke er oversiktlig nok til & kunne ta imot tungtransport fra begge kjoreretninger pa
en gang. Spesielt store kjoretay som skal vestover vil ha problemer med 4 komme ut i
kjerebanen fort nok, og ma ogsé over i motsatt kjorefelt for a klare svingen.

I de periodene det blir fraktet mye masse ut fra tunnelene, og mye tungtransport skal inn og ut
fra anleggsomradet, vil det ikke veere mulig for dette T-krysset & handtere trafikken pa en
sikker méte. En mulighet er & bruke dette krysset kun til personbiler inn og ut fra rigg- og
anleggsomradet, og til og fra eneboligene 1 omradet. Dagens T-kryss er et lite kryss, og er
samlekryss for tre veger. Det er ikke plass til stort mer enn én personbil i hver kjoreretning
samtidig. Dette vil innebaere at der ikke er plass til to lastebiler i krysset samtidig. Dette
krever av tungtransporten som benytter krysset mé vike for hverandre, noe som vil skape
forsinkelser og hindringer for passerende trafikk.

Naér prosjektet er ferdig vil ikke dagens T-kryss fungere som adkomst til verken Lerstadvika
eller Hogenakken lengre, fordi det skal bygges et nytt T-kryss som tar over. Dette krysset er
en permanent losning og gruppen har vurdert 1 hvilken fase det skal bygges. I tillegg har
gruppen sett pa om det kan brukes av tungtratikk og annen anleggstrafikk under
byggeperioden. Det nye kysset ligger mer oversiktlig til fordi det ligger i lavbrekk, noe som
vil gi trafikantene bedre oversikt. Krysset skal asfalteres og kobles sammen med en asfaltert
veg, mens det gamle T-krysset er koblet sammen med en grusveg. Gruppen ser at
plasseringen av det nye T-krysset er mer trafikksikkert og oversiktlig enn det gamle. Spesielt
bra er det at avstanden til overgangsfelt, busskur og barneskole gker.
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4.2.7 Overbygning for anleggsadkomster

For & dimensjonere overbygningen har gruppen tatt utgangspunkt i at vegene skal brukes som
anleggsadkomst samt adkomst til beboerne i omradet Hogenakken og Lerstadvika. Selv om de
kun er midlertidige, skal adkomstene ligge over lengre tid (hvor lenge er avhengig av hvilket
alternativ man velger a bruke) og ma dimensjoneres deretter. Se figur 4.8 for illustrasjon av
overbygning, og vedlegg 3.3 for fullstendig dimensjonering. Gruppen har valgt a se bort ifra
frostsikring, fordi det er en midlertidig anleggsadkomst. Siden dette er en midlertidig lgsning,
tar gruppen heller ikke med slitelag etter anbefaling fra SVV. Som dimensjoneringsgrunnlag
har gruppen brukt handbok N200, Vegbygging. Pa figuren under er overbygningen illustrert.

=30 s Bindlag— Ab 11, 30 mm
- 120 mm Barelag — Ag 16, 90mm
- 720 mm

Forsterkningslag — Knust fjell (Fk) 0-400, 600mm

Figur 4.8 — Overbygning, av- og pakjoringsrampe/anleggsadkomst.
Se vedlegg 3.3 for fullstendig dimensjonering.
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4.3 Anleggsomrade

4.3.1 Overbygning anleggsveger

Dette kapittelet tar utgangspunkt i teoretisk grunnlag 2.7.4. dimensjoneringsgrunnlag.

Vegen utformes etter dimensjoneringsklasse A2 i handbok N100 som gir vegbredde 7 meter.

Bru som anleggsveg

I faseplanen er det som nevnt planlagt & bruke bruene ut fra tunnelen som anleggsveg for a
frakte ut tunnelmasse og frakte inn byggemateriell. Pa bakgrunn av dette legges det et ekstra
tykt bindlag, slik at overbygningen taler anleggsmaskinene. Etter at bruene er ferdig brukt
som anleggsveg, freses bindlaget ned til prosjektert tykkelse og det legges slitelag.

Bareevnegruppe

I folge Geoteknisk rapport utarbeidet av SVV bestar grunnen av fyllmasser som inneholder
mye organisk materialer. Under fyllmassene er det for det meste sandig, siltig materiale 1
telefarlighetsgruppe T3-T4. Grunnforholdene gir bareevnegruppe 6.

Vegfundament

Vegfundamentet er dimensjonert ut fra dimensjoneringstabell for veg med grusdekke, se
tabell 2.4. Grusdekke skal veere 5 cm. Tykkelse pé barelag er 15 cm og sortering 0/32.
Tykkelse pa forsterkningslag er 35 cm og sortering 0/400. Se figur 4.9 for illustrasjon av
overbygningen, og vedlegg 3.4 for fullstendig dimensjonering. Pa grunn av at dette er
midlertidige veger, vil det ikke vare behov for frostsikring.

50 mm Grusdekke, 50 mm
200 mm

Barelag grus 0-32, 150 mm
550 mm

Forsterkningslag Fk 0-400, 350 mm

Figur 4.9 — Overbygning, anleggsveg.
Se vedlegg 3.4 for fullstendig dimensjonering.
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4.3.2 Midlertidig gang- og sykkelveg

For & opprettholde trafikksikkerheten til beboere og brukere av Lerstadvika/Hegenakken er
det onskelig 4 skille de myke trafikantene fra anleggstrafikken. Dette gjores ved a opprette
adskilt gang- og sykkelveg.

Som skille skal det brukes rekkverk, styrkeklasse T1, i henhold til kravene gitt i hindbok
N101. Styrkeklasse T1 er beregnet for midlertidige situasjoner med midlertidig fartsgrense
<50 km/t. Det er viktig at rekkverket som benyttes ikke har skarpe kanter som kan medfere
personskader ved kollisjon.

Utforming

Gang- og sykkelvegen er utformet etter kravene i handbok N100. Antall gdende og syklende
per time er satt til 15. Dette gir en vegbredde pa 2,5 meter og vegskuldre pa 25 cm. Man
benytter baereevnegruppe 6, som pa anleggs-/adkomstvegene. Det blir benyttet samme
overbygning her som pé anleggsvegene, fordi det er midlertidige gang- og sykkelveger.

Pé permanente gang- og sykkelveger er det anbefalt med fast dekke, men fordi dette er
midlertidige veger velger man a benytte grusdekke.

4.3.3 Massedisponering

Ifolge beregninger gjort i forbindelse med reguleringsarbeidet vil det bli tatt ut 300 000 m?
med masser fra fjelltunnelene. Massene som tas ut fra tunnelene er planlagt benyttet pa
anlegget og til vegbygging i naer forbindelse med anlegget. Dette gjelder for hele strekningen
E136 Breivika-Lerstad.

Det er ogsa beregnet at anlegget Breivika-Lerstad genererer et overskudd av rene
morenemasser pa 250 000 m>. I folge reguleringsplanen kan disse massene plasseres pa
Flatholmen og brukes til utvidelse av eksisterende innfartsveg til Alesund sentrum.

Man forstdr ut fra tallene over at anlegget genererer relativt store mengder masse, som vil fore
til behov for mellomlagring pa og ved anleggsomradet. Entrepreneren vil disponere hele
anleggsomradet samt et riggomréde pa 14 500 m?. Det vil veare opp til entreprengren & lose
utfordringene rundt massehandteringen.

4.4 Fremdrift

Ved utarbeidelse av reguleringsplanen ble optimal utbyggingstid satt til 4,5 ar for hele
prosjektet. Det er beregnet & bruke 3,5 dr pd E136 Breivika-Lerstad og 1 ar pd ombygging av
fv. 398 og ferdigstillelse av gang- og sykkelvegsystem.

Ved enkelt overslag for utbygging av tunnelene vil det ta 2,5-3 &r fra man starter pa tunnelene
til de er ferdige. Tunnelene vil vaere den kritiske linjen for fremdriften i prosjektet. Derfor vil
det veere viktig at arbeidet med tunnelene kommer i gang sa tidlig som mulig og har
forsteprioritet.

Nar det gjelder konstruksjonene tilknyttet krysset pa Lerstad er det beregnet at det tar omtrent
et halvt ar & bygge de to bruene langs hovedlinjen og omtrent et halvt ar & bygge brua som
krysser over hovedlinjen.
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Drofting

Det kan diskuteres hvorvidt fremdriftsplanen som er satt for prosjektet er realistisk.
Uforutsette og/eller uenskede hendelser kan dukke opp undervegs og forsinke fremdriften.
Dette er elementer som ligger utenfor hva man kan kontrollere, og man ber uavhengig av
dette prove & sette opp en realistisk fremdriftsplan. Tidsperspektivet er satt av gruppen i
samarbeid med veileder fra SVV, og skal derfor vaere bade realistisk og palitelig.

Ved endringer i fremdriftsplanen etter oppstart av anleggsperioden, kan det hende at de ulike
fasene 1 faseplanen ma forskyves litt. Dette bor folges opp kontinuerlig av bade byggherre og
entreprener, slik at eventuelle endringer blir si fornuftige og kostnadseffektive som mulig.

4.5 Faseplan

Gruppen har valgt a dele faseplanen opp i seks faser. Hvor den ene fasen er en riggfase som
skal forberede arbeidet for de fremtidige aktivitetene og fem faser som omfatter selve
utbyggingen. Ved utarbeidelse av faseplanene er det lagt vekt pa trafikksikkerhet og
gjennomfoerbarhet.

Det er utarbeidet to alternativer til faseplan, og disse to blir vurdert opp mot hverandre for &
kunne velge hvilket alternativ man ensker & ga for. I de to alternativene er fase 1 og 2 ulike,
mens 3, 4 og 5 er like. Det er ogsa utarbeidet en forberedende riggfase som er felles for de to
alternativene.

I vedlegg 3.5 er det utarbeidet et Gantt-diagram som viser rekkefolge og avhengighet mellom
aktivitetene. Det er ikke tatt hensyn til tidsomfang i Gantt-diagrammet.

For a beskrive de forskjellige vegene har vi benyttet aktuelle linjenumre. Se tabell 4.1 for
beskrivelse av de forskjellige linjenummerene, og for illustrasjon se vedlegg 1,
tegningsnummer D110

Linjenummer Beskrivelse

10100 Hovedlinje, vestgaende kjoreretning

10200 Hovedlinje, ostgdende kjoreretning

41100 Veg mellom rundkjering og pé- og avkjeringsrampe 1 vestlig
kjereretning

41500 Lerstadvegen fram til ny rundkjering

60100 Lokalveg til Lerstadvika og Hogenakken

Tabell 4.1 — Beskrivelse av vegnummer
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4.5.1 Riggfase

Hovedmélet med riggfasen er & forberede omradet for den planlagte aktiviteten som skal skje.
Det er viktig at sikkerheten til de myke trafikantene blir ivaretatt og at man sikrer trygge og
hensiktsmessige avkjersler til omradet. Se figur 4.10 for visualisering av riggfasen.

Anleggsadkomst

Undervegs i prosjektet vil det bli benyttet flere typer anleggsadkomster, men helt i startfasen
vil kun eksisterende og planlagt T-kryss vere 1 bruk. Det vil hovedsakelig vare det nye

krysset som blir brukt som anleggsadkomst i riggfasen. For nermere beskrivelse se delkapittel
4.2.5 T-kryss og 4.2.6 Drofting, T-kryss.

Gang- og sykkelveg

I anleggsperioden vil trafikken pa de lokale vegene oke betydelig, dette gjelder spesielt tunge
kjeretayer som blir benyttet i forbindelse med anleggsarbeidet. For a sorge for at sikkerheten
til de myke trafikantene opprettholdes, skal det settes opp sikring mellom kjoreareal og gang-
og sykkelareal.

I forste periode er det planlagt & benytte eksisterende vegnett som anleggsveg og adkomst for
beboerne pd Hogenakken og 1 Lerstadvika. For at denne vegen skal vare en trygg og god veg,
ma den utvides til to kjerefelt og i adskilt gang- og sykkelveg. Belysningen langs gang- og
sykkelveg skal opprettholdes i1 hele byggeperioden.

Riggomrade

Det skal lages en anleggsveg fra lokalvegen og opp til tunneldpningen, slik at man sikrer
enkel adkomst til tunnelene helt fra begynnelsen av prosjektet. Tunnelene er planlagt drevet
fra vest og det vil derfor bli behov for deponiomrade for tunnelmasser og lagringsplass for
maskiner og utstyr pa anleggsomridet i vest. Det vil ogsa vere behov for en kontorrigg pa
anleggsomradet.

Riggomradet planeres og masser som skal skiftes ut blir kjert vekk. Kontorrigg etableres 1
ostlig ende av riggomrddet, mens resten av arealet blir opparbeidet til deponiomrade for
masser og lagring av maskiner og utstyr.

Arbeidsomradet
Hele arbeidsomradet skal veere merket slik at det er tydelig hvilke arealer som er avstengt fra

vanlig trafikk. Dette gjelder bade riggomradet og anleggsomradet. Inn- og utkjeringer fra
anleggsomradet skal vere oversiktlige og tydelig merket.

Parkering

Det skal settes av tilstrekkelig areal til parkering pé riggomradet og 1 anleggsomradet der det
er behov. Dette gjelder spesielt i nerhet av konstruksjonene. Parkering i vegbane og spesielt
pa gang- og sykkelveger skal ikke forekomme.

For & sikre tilstrekkelig med parkeringsareal ber det lages en parkeringsplan. Dette er ikke
gjort i denne oppgaven.
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Midlertidig adkomst til Lerstadvika

Dersom gruppen velger a ga for faseplan alternativ 1, er ikke denne vegen aktuell. Om
gruppen velger a ga for faseplan alternativ 2, ma denne vegen bygges i riggfasen for at de som
bor i Lerstadvika skal ha en adkomstveg. Man kan enten velge a plassere denne
adkomstvegen pé vestsiden av broene som skal bygges i alternativ 2 fase 1, eller pa estsiden.

Ved a legge den midlertidige adkomstvegen til Lerstadvika pa vestsiden av bruene, vil man
kunne lage forskjeringer og gjore forberedende arbeid for tunnelene samtidig som man
bygger bruene i alternativ 2. En ulempe kan vare at man mi gjere et storre inngrep for a
opprette denne midlertidig adkomstveg til Lerstadvika, pd grunn av at man ma ta vekk en del
masse for & fa en god adkomstveg. Fyllmassene her er gamle og inneholder mye organisk
materiale. Uansett skal massene her byttes ut i forbindelse med arbeidet med fylling-nord.
Dermed unngdr man dobbeltarbeid.

Det er ogsa mulig a legge adkomstvegen pa gstsiden av bruene. En ulempe med dette valget
er at man vil beslaglegge en del areal som vil vere nyttig 4 ha tilgjengelig, med tanke pa
forberedende arbeid for tunneldrivingen i alternativ 2. P4 grunn av dette arealbeslaget, er det
avgjort & legge adkomstvegen pa vestsiden av de planlagte bruene.

Milepzel
Milepzl for riggfasen er satt til nar omrédet er sikret og gang- og sykkeltrafikk er adskilt fra
anleggstrafikk. Omrédet skal vare ryddet og klart for & jobbes videre med.
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Figur 4.10 — Riggfase

For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y100
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Drofting

Gruppen har utarbeidet riggfasen for & forberede omrddet for prosjektstart. Slik omradet ser ut
1 dag er det ikke klart for videre utbygging, mye pa grunn av vegetasjon som vil vaere i vegen.
[ tillegg er det viktig & opprette nedvendige veger for gang-/sykkeltrafikk og
lokaltrafikk/anleggstrafikk, for & ivareta trafikksikkerheten. Ved & rydde omrade for
vegetasjon skaper man et mye mer oversiktlig trafikkbilde, noe som ogsa vil gi bedre
sikkerhet for alle som oppholder seg i omradet. Man legger ogsé opp til & opprette fysiske
skiller mellom gang-/sykkelveg og bilveg. Dette bidrar til at publikum ikke forviller seg inn
pa anleggsomrédet.

Har man en godt gjennomtenkt plan for riggfasen kan dette ogsa spare tid og kostnader senere
1 prosjektet, og det vil legge et godt grunnlag for drift og vedlikehold under anleggsperioden.
Det er ogsa viktig & ha utstyr og brakkerigg pd plass for man setter i gang med selve
byggeperioden.

4.5.2 Alternativ 1, for fase 1 og 2

Fase 1

Hovedmélet i fase 1 er & bygge opp fylling-nord. For & utfere dette er man avhengig av
tunnelmasser. Derfor vil det vere viktig & komme i gang med tunneldrivingen tidligst mulig.
Se figur 4.11 for illustrasjon av alternativ 1, fase 1.

Tunnelportal

Her bruker man en midlertidig veg for & komme til ved tunnelapningen, denne ble bygd i
riggfasen. Omradet barer preg av & vaere et gammelt deponiomrade for jordmasser, som
inneholder en del organiske materialer. Disse ber derfor skiftes ut pa grunn av fare for
setninger. Forskjering for tunnelene gjennomfores, og forberedelse til driving av tunnelene
pabegynnes. Néar forberedelsene er ferdig, starter driving av begge tunnellep samtidig.

Fylling-nord
I omrédet hvor fylling-nord skal bygges opp ligger det ogsa gamle deponimasser som
inneholder organiske materialer og som ber skiftes ut pa grunn av fare for setninger.

Det skal brukes tunnelmasse/sprengt stein for a bygge opp fyllingen, derfor kan ikke arbeidet
med 4 bygge opp fyllingen starte for man har begynt & hente ut masse fra tunnelene.

En av utfordringene med oppbyggingen av fylling-nord er at adkomst til bolig gnr. 38, bnr. 7 i
Lerstadvika i en periode vil bli sperret. Dagens adkomst ligger innenfor omradet hvor fylling-
nord skal bygges opp og ny adkomst skal ligge som en skjering inne i fyllingsskraningen.
Fyllingsskraningen er sa bratt at det vil vere fare for at stein kan ramle ned pa adkomstvegen
frem til fyllingen er bygd opp til heyde lik veg 60100, og fyllingsskraningen er ferdig
opparbeidet til hoyde lik veg 60100. Ny adkomst til bolig gnr. 38, bnr. 7 kan derfor ikke tas i
bruk for fare for stein som raser ned pd vegen er eliminert vekk. Omradet er relativt bratt, sa
det vil vaere utfordrende 4 opprette en midlertidig adkomst her.
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Alternativt kan man opprette en midlertidig veg via Lerstadvika som adkomst for bolig gnr.
38, bnr. 7. En av utfordringene med denne lgsningen er at terrenget ned til Lerstadvika er
meget bratt og vegen vil derfor veere ufremkommelig pa vinterfore. Derfor vil det vaere en
forutsetning at dette blir gjennomfort pa sommerhalvéret. Et annet alternativ vil vare a flytte
beboerne i gnr. 38, bnr. 7 til en midlertidig bopel i perioden hvor adkomstvegen er stengt.
Fylling-nord har store fyllingsskraninger hvor det vil vere fare for erosjon frem til vegetasjon
er etablert. For a redusere faren for erosjon er det viktig at fyllingsskraningene blir tilsadd
umiddelbart etter at de er ferdig planert.

Den delen av veg 60100 som ligger pa fylling-nord skal benyttes som adkomstveg til
Lerstadvika i fase 2. Derfor md veg 60100 med tilherende mur ferdigstilles i fase 1.

Fylling-ser

Det skal bygges en midlertidig adkomstveg til Lerstadvika og Hogenakken. Denne skal gé
over fylling-ser. Vegen skal ikke bygges for i fase 2, men mé forberedes i fase 1. P4 grunn av
stor heydeforskjell mellom veg 60100 og heyden pa fylling-sor er det onskelig & legge den
midlertidige adkomstvegen pa hegde tilnermet prosjektert hayde for fylling-sor. For & {3 til
dette er man avhengig av & starte oppbygging av fylling-ser i fase 1. Ved 4 legge den
midlertidige adkomstvegen oppa fylling-ser vil man kunne ferdigstille veg 60100 med
tilherende murer i fase 2.

Milepzel
Milepzl for fase 1 er satt til nar forskjeringen til tunnelene er ferdig og man kan begynne & ta

ut masse, samt nar fylling-nord er bygd opp til prosjektert hayde og veg 60100 er ferdig langs
fylling-nord.
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Fll'gur 4.11 - Fasép'lan alternativ 1 ,fa;e 1
For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer. Y110
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Fase 2

Hovedmalet i fase 2 er & flytte bade lokaltratikken og anleggstrafikken over pa veg 60100.
Her skal det ogsé bygges to bruer langs hovedlinjen til prosjektet, i tillegg til at broen som
skal gé pa tvers over hovedlinjen mellom de to fyllingene skal bygges. Disse tre bruene er en
del av det ferdige prosjektet. Se figur 4.12 for visualisering av alternativ 1, fase 2.

Adkomstveg Haogenakken/Lerstadvika

Veg 60100 med tilherende murer ma ferdigstilles. For man kan bygge bruene langs linje
10100 og 10200 ma adkomstvegen til Lerstadvika legges om. For & frigjore storst mulig
anleggsomrade legges ny adkomstveg for Hagenakken og Lerstadvika naermest mulig fv. 398
og E136. Det skal lages en liten avkjering inn til anleggsomradet fra denne vegen, denne
avkjerselen blir lagt der den permanente firefeltsvegen skal ligge ved endt prosjekt. Veg
60100 langs fylling-nord benyttes som adkomst til Lerstadvika. Det skal ogsa her opparbeides
adskilt gang- og sykkelveg.

I vestlig ende av anleggsomradet vil anleggstransporten fra avkjerselen og lokaltrafikken
krysse hverandre. Dette vil vaere et kritisk punkt med tanke pa sikkerhet, spesielt for de myke
trafikantene. For a redusere farten til anleggstrafikken skal det opprettes et opphoyd
overgangsfelt for de myke trafikantene. Overgangsfeltet ber plasseres vinkelrett pa
anleggsvegen, slik at kryssomrédet er oversiktlig. Anleggsvegen ber heller ikke vere bredere
enn to felt.

Bru linje 10100 og 10200

Bygging av bruene langs linje 10100 og 10200 starter nér ny adkomst til Hogenakken og
Lerstadvika er etablert. Begge bruene bygges samtidig. Etter at bruene er ferdigstilt skal de
brukes for & frakte masse ut av tunnelene retning vestover, samt bli brukt til annen
anleggstrafikk. Det vil ikke vaere behov for passeringsmuligheter under bruene i
byggeperioden. For at byggetiden til bruene skal bli s& kort som mulig, settes det delfrist med
tilherende dagmulkt for fullforelse av disse. Dette gjores for at bruken av midlertidig
adkomstveg som krysser anleggsomradet ikke skal bli unedvendig lang.

Bru linje 41100

Nér bruene langs linje 10100 og 10200 er ferdig, bygges det en bru, som skal gd langs linje
41100. P4 grunn av stor trafikk til og fra tunnelene etableres det kjoredpning under brureis.

Kjeredpningen under brureis bygges etter kravene gitt i hdndbok N100 kapittel F.4
utbedringsstandard, som gir minste tillatte fri hoyde 4,6 meter. Minste tillatte bredde =
foringsbredden mellom tung sikring under brureis. Denne settes til 4 meter (3 meter kjorefelt
pluss 0,5 meter skulder pa hver side).

Veg langs linje 10100, helt vest i anleggsomradet

Helt vest 1 anleggsomrédet, pd sersida av dagens E136, har gruppen tenkt 4 lage et nytt
kjorefelt for & gjore omleggingen av trafikken lettere 1 neste fase. Dette er en del av ostgédende
felt til det som skal bli firefelts motorveg nar prosjektet er ferdig. Her bygger man estgidende
felt sa naert dagens trafikk som mulig, for & fa utnyttet omradet pa best mulig méte.
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Under dette arbeidet vil det vaere nedvendig & redusere lengden pa dagens forbikjeringsfelt
som ligger pa E136, eventuelt fjerne det. Dette vil fore til storre avstand mellom
anleggsarbeid og trafikantene, og derfor oke sikkerheten.

Adkomst til dette omradet vil vaere langs dagens hovedveg, E136. Det vil ikke vaere mulig &
krysse vegen for & svinge inn pa omradet. Om biler kommer fra est, mé de kjore ut til
Norvasundet for 4 snu og kjere tilbake igjen.

Milepzel
Milepel for fase 2 er nar veg 60100 er ferdigstilt, samt nar de to bruene 10100 og 10200 langs
hovedlinjen er ferdig. Da kan man begynne 4 kjore masse ut fra tunnelene over disse bruene.

Figur 4.12— Faseplan alternativ 1, fase 2

For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y120.

Drofting

I alternativ 1 er hovedhensikten & kunne starte tunneldrivingen tidligst mulig i byggeperioden.
For den totale byggetiden vil dette vere positivt, fordi det er aktivitetene knyttet til
tunneldrivingen som er den kritiske linjen 1 prosjektets fremdrift. Ved 4 ta ut masse fra
tunnelene tidlig 1 prosjektet kan man starte tidlig med oppbygging av fyllingene. Dette gjor at
prosjektet tidlig kommer godt i gang.

For de som bor i Lerstadvika vil det vare en utfordring med adkomst 1 fase 1. Her vil det vare
hensiktsmessig 4 hore om de er villige til 4 flytte til en midlertidig bopel i et definert tidsrom.
Dersom beboerne sier ja til & flytte for en periode, vil ikke mangelen pa adkomst vaere et
problem. Dersom de velger & bo i Lerstadvika under fase 1 ma man eventuelt lage en
midlertidig veg til dem. Dette kan bli bade utfordrende og kostbart.

Ved starten av fase 1 gar lokaltrafikken, samt anleggstrafikken og gang/sykkeltrafikken langs
den eksisterende vegen tvers gjennom byggeomradet. Dette er ikke optimalt da man deler hele
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byggeomradet i to, adskilt av en forholdvis trafikkert veg. Det blir mindre oversiktlig og
sikkerheten blir redusert, spesielt for de myke trafikantene. Dette kan fore til at de beveger seg
inn pd omrader hvor det ikke er enskelig at de oppholder seg. Det er ogsa lite heldig & bruke
en s darlig og smal veg til alle trafikkgruppene samtidig. Her blir det viktig & sette opp et
klart skille for de myke trafikantene.

Hver enkelt av- og pékjering vil vere et punkt med okt risiko. Det er derfor viktig at antall av-
og pékjeringer langs lokalvegen reduseres til et minimum og at de plasseres pé oversiktlige
steder, hvor anleggstrafikken tvinges ned i fart og lett kan oppdage myke trafikanter. Dette er
spesielt viktig i fase 1, nar adkomstvegen til Lerstadvika og Hogenakken gir midt gjennom
anleggsomradet.

Utfordringen med delt anleggsomréade endrer seg delvis i fase 2, da det blir opprettet en
midlertidig omkjeringsveg pa sersiden av anleggsomrédet for lokaltrafikken, anleggstrafikken
og de myke trafikantene. Den midlertidige vegen er lagt helt ut langs kanten av
anleggsomradet, og skaper ikke noe skille av anleggsomradet. Denne vegen er mer oversiktlig
og vil bli godt tilrettelagt for alle trafikkgrupper.

En fordel med & bygge bruene i fase 2 er at det i fase 1 kun vil foregd aktiviteter knyttet til
tunnelene i omradet ved tunneldpningene. Dette vil skape bedre effektivitet for arbeidet med
forskjeeringene og tunneldrivingen i starten. Nar arbeidet med bruene pabegynnes i fase 2, vil
aktivitetene knyttet til tunnelene i hovedsak forega lengre inn i tunnelene og plassbehovet
utenfor tunnelene vil veere mindre. Dette vil gi bedre plass til & bygge bruene samtidig som
arbeidet med tunnelene pagar for fullt.

En ulempe med & bygge bruene i fase 2 er at trafikken til og fra tunnelene vil matte gi pa de
lokale vegene. I forbindelse med utkjering av masse fra tunnelene, vil det 1 perioder vere
spesielt stor trafikk pa anleggsomradet. Under utlasting av tunnelmasser har entrepreneren
fokus pé effektivitet og lonnsomhet, og anleggstrafikken vil ga i skyttel 1 raskt tempo til og fra
tunnelene. Det er derfor lite gunstig & blande lokaltrafikk og anleggstrafikk, spesielt med
tanke pa sikkerheten til de myke trafikantene.

Ved 4 la omleggingsvegen krysse anleggsvegen til tunnelene, skaper dette en uheldig
situasjon for myke trafikanter. Her er det viktig at det blir godt tilrettelagt med oppheyd
fotgjengerfelt og ingen hindringer for sikten til trafikantene. Fordi Hogenakken er et mye
brukt turomrade, ser gruppen pa det som nedvendig med gode gang/sykkelveger og dermed
blir det viktig med et oversiktlig fotgjengerfelt.
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4.5.3 Alternativ 2, for fase 1 og 2

Fase 1

Hovedmélet i fase 1 er & bygge bruene 10100 og 10200, samt forberede anleggsomradet for
de planlagte aktivitetene. Velger man a bygge bruene forst unngar man & dele anleggsomradet
i to. Dette forer til en enklere og sikrere mate & frakte ut massene fra tunnelene pa. Se figur
4.13 for visualisering av alternativ 2, fase 1.

Anleggsadkomst

Som anleggsadkomst i1 fase 1 benyttes det nye T-krysset som skal bli avkjeringen til
Lerstadvika og Hogenakken etter endt prosjekt. Her vil det bli et krysningspunkt mellom
anleggstrafikk og lokaltrafikk. Dette er beskrevet naermere i kapittel 4.2.5 T-Kryss og 1 4.2.6
drefting, T-kryss.

Midlertidig adkomst til Lerstadvika

De planlagte bruene vil krysse dagens adkomst til Lerstadvika. Derfor ble det i riggfasen
avgjort & opprette midlertidig adkomst til Lerstadvika pé vestsiden av bruene. Ved & opprette
denne adkomsten 1 riggfasen er det lagt til rette for at man skal bygge bruene 1 fase 1.

Bru 10100 og 10200

Arbeidet med bruene starter nar midlertidig adkomst til Lerstadvika er opprettet og pakrevde
sikringstiltak for trafikantene er utfort.

Tunnelportal

Her bruker man en midlertidig veg for & komme til ved tunneldpningen. Denne ble bygd i
riggfasen. Omrédet barer preg av & vare et gammelt deponiomrade for jordmasser, som
inneholder en del organiske materialer. Disse ber derfor skiftes ut pa grunn av fare for
setninger. Forskjaring for tunnelene gjennomfores, og forberedelse til driving av tunnelene
pabegynnes. Nar forberedelsene er ferdig, starter driving av begge tunnellop samtidig.

Fylling-sor

Det er onskelig & legge den midlertidige vegen til Hogenakken pd hoyde med dagens fv. 398
og E136. For a fa til dette ma deler av fylling-ser bygges opp. Utfordringen med a lofte den
midlertidige adkomstvegen er tilgang pa masser. En lgsning for 4 dekke massebehovet er &
strekke fase 1 ut1i tid, slik at man kan benytte tunnelmasse til 4 bygge fylling-ser.

Milepzel
Milepel for fase 1 er satt til nar bruene langs hovedlinjen og forskjering til tunnelene er

ferdige og tunneldrivingen har startet, slik at man 1 neste fase kan bruke bruene til 4 frakte
masse ut fra tunnelene.
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Figur 4.13 — Faseplan alternativ 2, fase 1.

For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y210.

Fase 2

Hovedmélet i fase 2 er & skape ett enhetlig anleggsomrade slik at storst mulig areal er
tilgjengelig for entrepreneren. Se figur 4.14 for visualisering av alternativ 2, fase 2.

Anleggsadkomst

For at anleggstrafikken som frakter masser ut fra tunnelen skal komme seg vestover og inn pa
E136, er det konstruert en pdkjeringsrampe, se hoveddel kapittel 4.2.1. Det er ogsa konstruert
en avkjeringsrampe, i hoveddelen kapittel 4.2.1 — Av- og pékjeringsrampe, men denne har
gruppen valgt a ikke bruke. Siden anleggsvegen inne pa omradet ble lagt helt inn i dagens fv.
398 og E136 er det ikke plass til pakjeringsrampe, slik at trafikken som skal @stover eller inn
pa omradet mé bruke T-kryss.

Adkomstveger

Adkomst til Lerstadvika blir pa eksisterende veg frem til ny veg som gar under bru 10100 og
10200. En utfordring med denne vegen er at det blir svert liten avstand mellom veg og
anleggsaktivitet pd enkelte punkter.

Adkomst til Hogenakken blir pa ny trase, langs dagens fv. 398 og E136 med avkjering fra fv.
398 ved avkjeringen til veg 60100. Vegen ber legges pa hoyde med dagens veg, for & unnga
at den blir liggende nede i et sokk mellom dagens veg og fylling-ser som skal bli bygd opp.

I vestlig ende av anleggsomradet vil anleggstransporten fra tunnelen og lokaltrafikken krysse
hverandre. Dette vil veare et kritisk punkt med tanke pa sikkerhet, spesielt for de myke
trafikantene. For a redusere farten til anleggstrafikken skal det opprettes et oppheyd
fotgjengerfelt for de myke trafikantene. Fotgjengerfeltet bor plasseres slik at kryssomradet er
oversiktlig og at det ligger vinkelrett pd anleggsvegen, slik at fotgjengerfeltet blir kortest
mulig.

Anleggsvegen ber heller ikke vare bredere enn 2 felt.
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Tunnelene

Tunneldrivingen kan starte nar det er mulig & kjore over en av bruene (10100 eller 10200) og
det er opprettet sikker adkomst til Hagenakken.

Adkomst til tunnelene vil vaere over bruene. Det er ikke onskelig at anleggstrafikk krysser
adkomstvegen til Lerstadvika.

Anleggsomrade

P& grunn av at nesten hele anleggsomradet er disponibelt vil entrepreneren ha ulike
valgmuligheter nér det gjelder rekkefolge og prioritering for utbyggingen. Selv om
entrepreneren vil {4 storre frihet er det noen byggetrinn som ma gis delfrister.

I fase 2 er man avhengig av at fylling-nord blir bygd opp og veg 60100 blir ferdigstilt, slik at
midlertidig adkomst til Hogenakken kan fjernes og omradet inn mot dagens veg blir fristilt til
anleggsaktivitet nar man gar over i fase 3. Det settes delfrist for bygging av fylling-nord med
tilherende dagmulkt. Dette gjores pa grunn av den farlige kryssingen mellom
fotgjengere/lokaltrafikk og anleggstrafikk, der man ensker en sa kort kryssingsperiode som
mulig. For nermere beskrivelse av oppbyggingen av fylling-nord, se alternativ 1 fase 1.

Bru linje 41100

Bru langs linje 41100 bygges ferdig i fase 2. Pa grunn av stor trafikk til og fra tunnelene
etableres det kjoredpning under brureis.

Kjeredpningen under brureis bygges etter kravene gitt i hd&ndbok N100 kapittel F.4
utbedringsstandard, som gir minste tillatte fri hoyde 4,6 meter. Minste tillatte bredde =
foringsbredden mellom tung sikring under brureis. Denne settes til 4 meter (3 meter kjorefelt
pluss 0,5 meter skulder pa hver side).

Veg langs linje 10200, helt vest pa anleggsomradet

Helt i vest-enden av anleggsomradet, pa sersida av dagens E136, har gruppen tenkt 4 lage et
nytt kjerefelt for 4 gjore omleggingen av trafikken lettere 1 neste fase. Dette er en del av
ostgéende felt til det som skal bli firefelts motorveg nér prosjektet er ferdig. Her bygger man
ostgdende felt sa naert dagens trafikk som mulig, for & fa utnyttet omradet pd best mulig mate.
Denne utvidingen av vegen serover er helt nedvendig for & kunne bygge midlertidig
rundkjering i fase 3.

For & sikre trafikantene god fremkommelighet og arbeiderne et sikkert arbeidsomréde ber det
lages et eget kjorefelt parallelt med hovedvegen for anleggsbilene med inn- og utkjering 1
hver ende av strekningen. Dette feltet skal vare envegskjort og folge samme kjoreretning som
narmeste kjorefelt langs hovedvegen. P4 grunn av den store trafikkmengden langs
hovedvegen vil det ikke vere tillat & krysse hovedvegen for 4 komme inn pa anleggsomrédet.
Dette betyr at man ma kjere ut til Nervasundet og snu om man kommer ostfra og skal inn pa
arbeidsomradet som ligger sor for dagens hovedveg. Man mé ogsé helt ut til Nervasundet for
a snu dersom man skal kjore ut fra anleggsomradet som ligger nord for hovedvegen. Dette vil
gi entreprengren en stor ulempe med tanke pé effektiv transport til og fra omradet, men pa
grunn av den store trafikkmengden ser vi pa dette som eneste trygge losning.
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For & opprettholde sikkerheten til arbeiderne vil det vaere nedvendig & etablere tung sikring
mellom hovedvegen og kjerefeltet for anleggstrafikken. Denne sikringen vil ogsa hindre
anleggsbilene i & kjore ut pd hovedvegen pa omrader hvor dette ikke er tillat.

Milepzel
Milepel for fase 2 er satt til nar veg 60100 og utvidelse av veg 10200 er ferdig.

Yo é.’.oxon \]\ i %ﬂ?;ﬁ’t—g A gl
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Figur 4.14 — Faseplan alternativ 2, fase 2

For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y220.

Drofting

I Alternativ 2 er hovedhensikten & bygge bruene langs hovedlinjen tidlig i anleggsperioden.
Hensikten med & bygge bruene tidlig er at man enklere vil kunne opprette et enhetlig
anleggsomrade hvor den lokale trafikken vil g i utkanten. Dette gjor at man vil {4 faerre
krysninger mellom lokaltrafikk og anleggstrafikk langs adkomstvegene til boligomradene.
Dette vil igjen gi okt sikkerhet for trafikantene og et mer oversiktlig anleggsomrade. Ved &
bygge bruene i fase 1 vil man ogsa kunne benytte disse som anleggsveg i senere faser.

Den nevnte anleggsadkomsten 1 fase 1 er nylig dimensjonert av Statens vegvesen, og er
planlagt plassert 90 grader pa fv. 398. Dette sikrer et oversiktlig kryss der anleggstransporten
kommer seg av og pé fylkesvegen uten a matte bruke motsatt kjorefelt. Dermed ivaretar man
trafikksikkerheten til bdde myke og harde trafikanter.

Ved & bygge bruene langs hovedlinjen tidlig og opprette en avkjeringsrampe i vest vil man
sikre en effektiv transportveg for de tunnelmassene som er til overs og som er planlagt kjort
vestover. Man vil ogséd kunne flytte masser internt pa anlegget uten a métte benytte
adkomstvegene til Lerstadvika og Hogenakken.

Pé den andre siden kan det vare en utfordring at man ma opprette en midlertidig adkomst til
Lerstadvika, dersom man bygger bruene tidlig. For & ikke beslaglegge for mye areal foran
tunneldpningene er det planlagt & bygge denne vegen pé vestsiden av bruene. Terrenget ned
mot Lerstadvika er bratt, noe som gjor det utfordrende & lage en god midlertidig adkomst. Den
midlertidige vegen som er tegnet inn har en stigning pa 10 % pa det bratteste. Dette er brattere
enn hva som tillates pa en permanent veg, men pé grunn av at dette er en midlertidig veg vil
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dette kunne godtas. Vi vil likevel anbefale & planlegge anlegget slik at bruene vil bli bygd 1
sommerhalvaret, slik at man unngar vinterfore pa den midlertidige adkomsten. I tillegg kreves
det en del forarbeid for a kunne opprette denne adkomstvegen. Det ma fjernes ganske mye
eksisterende masse, da denne inneholder mye organisk materiale.

Det er ogsa mulig & legge den midlertidige adkomsten til Lerstadvika pé estsiden av bruene.
Den storste ulempen med & legge adkomsten pa estsiden, er at man vil beslaglegge areal som
man ensker & benytte i forbindelse med oppstart av arbeidet knyttet til tunnelene. Ved a legge
adkomsten pa vestsiden vil man kunne bygge bruene samtidig som arbeidet med
forskjeeringene pagar, slik at selve tunneldrivingen kan begynne nér bruene er ferdigstilt.

Med tanke pé trafikksikkerheten for myke trafikanter og lokaltrafikk fir man som nevnt i
resultatet et krysningspunkt med anleggstrafikken. Krysningen vil forega vinkelrett, slik at
man optimaliserer sikten for alle som skal gjennom krysset. Det ber opprettes oppheyd
gangfelt, som tvinger ned farten for anleggstransporten.

I fase 2 er det utarbeidet et mer enhetlig anleggsomréde enn i fase 1, noe som gjor det lettere
for anleggsentreprenor & utnytte tilgengelig areal. Dette forer til en mer effektiv anleggsdrift.

En utfordring med planlagt adkomstveg til Lerstadvika i fase 2, er at den vil ha svert liten
avstand til anleggsaktiviteten som foregar under og ved bru-pilarene. Her blir det veldig viktig
a opprette gode fysiske barrierer, for a forhindre at lokaltrafikken beveger seg inn pa
anleggsomradet.

Som i fase 1, vil gangtrafikk og lokaltrafikk i et punkt krysse anleggstrafikken. I dette tilfellet
gjelder det et krysningspunkt der lokaltrafikken til Hogenakken krysser anleggstrafikken som
skal frakte tunnelmasse ut av tunnelene. Her vil det bli stor trafikk av lastebiler i de periodene
hvor det skal kjores tunnelmasse vestover ut av anlegget. Man ma derfor serge for a finne
gode tiltak som vil redusere farten til lastebilene. I resultatdelen er det foreslatt oppheyd
gangfelt. Dersom dette tiltaket blir gjennomfort er det viktig at det utformes slik at det
reduserer farten samtidig som at det ikke edelegger utstyret som skal kjore over det oppheyde
gangfeltet. Det er ogsé viktig at krysset er ryddig og oversiktlig utformet og at gangfeltet
krysser anleggsvegen vinkelrett. Selv om anleggstrafikken ma ned i lav fart for & kunne
passere det overhgyde gangfeltet, skal det ikke veere noe problem & akselerere inn pa
hovedvegen. Pékjeringsrampen er planlagt konstruert sa lang at anleggstrafikken klarer &
komme opp 1 tilstrekkelig fart til & flyte inn 1 eksisterende trafikk pa E136 vestover.

4.5.4 Drofting, alternativ 1 eller alternativ 2

Gruppen har kommet frem til to alternativer for fase 1 og 2 i1 faseplanen, disse settes opp mot
hverandre i forhold til forskningsspersmélene for & finne den beste losningen. Etter mye
detaljarbeid har de to alternativene blitt mer like enn man sa for seg i begynnelsen. Dette
kommer av at gruppen undervegs i arbeidet med oppgaven har fatt sterre innblikk i hvilke
losninger som faktisk lar seg realisere. Under har gruppen utdypet de sterste ulikhetene og
likhetene mellom alternativene, for & kunne komme frem til en fornuftig konklusjon for
hvilket alternativ som ber velges.
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Ut fra hoveddelen, som gir en beskrivelse av de ulike alternativene med tilherende drefting,
ser man hva som er likt og ulikt. Den sterste forskjellen pé de to alternativene er hvordan
utbyggingen starter. Begge alternativene har hovedfokus pé tunneldrift, men maten massen
skal fraktes ut og hvor anleggsvegene ligger er den store forskjellen. Alternativ 1 begynner
ganske raskt 4 frakte masser ut av tunnelene, pa en anleggveg som ikke er sarlig godt egnet til
a kjore bort tunnelmasse pa en effektiv mate. I alternativ 2 er det lagt vekt pd hvordan man
skal kunne frakte masser ut fra tunnelene effektivt og sikkert, samtidig som at man tidlig
bygger bruene langs linje 10100 og 10200. Dette blir gjort for & tidlig kunne opprette en
anleggsveg som sikrer at tunnel-massene blir fraktet ut av omradet pa en sikker og effektiv
mate.

Tunneldriften er kritisk linje i prosjektet, bade for alternativ 1 og alternativ 2. Derfor er det
viktig & tidlig fa pa plass en effektiv og trafikksikker anleggsveg hvor man kan transportere ut
tunnelmasse pa. Dette er, som nevnt i avsnittet over, lagt best til rette for i alternativ 2.

Ved alternativ 1, fase 1, har ikke gruppen kommet frem til en god lesning for adkomstveg til
Lerstadvika. Dette skaper store problemer for de som bor der, og de ma mest sannsynlig
flyttes til en midlertidig bopel for en periode. I alternativ 2 fase 1 er dette tatt hensyn til. Det
er lagt inn en midlertidig veg til Lerstadvika, som gjer at beboerne ikke trenger 4 flytte. Som
nevnt 1 beskrivelsen av faseplanen ma det gjores en del forarbeid for at man skal kunne
opprette denne adkomstvegen. Derfor prosjekterte gruppen denne vegen i Novapoint og man
ser at det er fullt mulig & opprette en midlertidig veg her i en periode for fyllingene bygges
opp. Massene som fjernes ved opprettelse av denne vegen, er masser som uansett ma fjernes
for man kan begynne arbeidet med fyllingene. Dette vil derfor vaere positivt for fremdriften. I
alternativ 2 fase 2 er bruene 10100 og 10200 ferdig bygd. Dette gjor at man kan fore
lokaltrafikken til Lerstadvika under bruene, pa det som blir den permanente adkomstvegen
etter at prosjektet er fullfort.

Anleggsadkomstene er en viktig del av et oversiktlig og sikkert anleggsomrdde. Ved alternativ
1 er der bare én anleggsadkomst, nemlig det nye T-krysset. Dette er litt uheldig med tanke pa
at det er mye tungtransport som skal ut og inn av omradet, i tillegg til lokaltrafikken. Spesielt i
rush-trafikken vil dette skape problemer i form av enda lengre keer enn de som allerede
oppstér i dag. I alternativ 2 har man i tillegg til T-krysset lagt inn en pakjeringsrampe fra
omrédet og ut pd E136. Dette gjor at der blir en mye bedre trafikkflyt i retning vest ut fra
omradet, enn ved & gd for alternativ 1. Ved & bruke en slik pakjeringsrampe slipper trafikken &
stoppe helt opp, men kan heller gli inn i trafikken pd E136 uten & skape ko-situasjoner.

Begge alternativene har et krysningspunkt mellom lokaltrafikken og anleggstrafikken. Dette
vekter negativt for bade alternativ 1 og alternativ 2. Det blir lagt opp til de samme
sikringstiltakene for begge krysningspunktene, og dette elementet vil derfor vekte likt ved
valg av lgsning. Nar det gjelder trafikksikkerheten for lokaltrafikken og de myke trafikantene
ellers i alternativene, kommer alternativ 2 best ut. Dette alternativet legger opp til minst mulig
oppdeling av anleggsomradet, og separerer i storre grad lokaltrafikken fra anleggstrafikken,
enn alternativ 1.
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455 Fase 3,4095

Fase 3

Hovedmélet i fase 3 er & bygge ferdig vestgaende kjorefelt langs hovedlinjen med tilherende
ramper og bygge sammen linje 41100 og 41500. Se figur 4.15 for illustrasjon av fase 3.

Adkomstveg Hogenakken/Lerstadvika
Veg 60100 benyttes nd som adkomstveg for Hagenakken og Lerstadvika.

Gang- og sykkeltrafikk legges til eksisterende veg som ble benyttet som adkomstveg i fase 1.

Anleggsadkomst

Anleggsadkomst 1 denne perioden vil vere via midlertidig rundkjering 1. Se kapittel 4.2.3 —
ny midlertidig rundkjering. Denne mé bygges for man kan starte arbeidet med fylling-ser, slik
at vegen kan legges om.

Fylling-sor
Fylling-ser bygges ferdig.

Ramper vestgiende felt

Ramper vestgdende felt, tilherende hovedvegen, bygges ferdig i denne fasen.
Pékjeringsrampen mé bygges med to felt, frem til av- og pékjeringsrampene metes. Grunnen
til at pdkjeringsrampen bygges med to felt er for & kunne lede trafikken over brua til
rundkjeringen nér av- og pakjeringsrampene i vestlig retning bygges ferdig i fase 4 og 5.

Det ma ogsa bygges en arm til midlertidig rundkjering 1, som skal settes trafikk pa i fase 4,
trinn 1. De midlertidige kjorefeltene fjernes nér hele krysset er tatt i bruk.

Hovedlinjen

Vestgdende felt ferdigstilles fra anleggsstart i vest og frem til midlertidig rundkjering 1.

Adkomst til dette omradet vil bli via anleggsomrédet. Det vil kun bli tillatt utkjering 1 vestlig
ende. Trafikken ma sa kjere ut til Nervasundet for de snur dersom de skal gstover.

Lerstadvegen, veg 41500

Lerstadvegen skal legges 1 ny trase fra avkjeringen til veg 60100 og frem til den nye
rundkjeringen. En av utfordringene ved 4 bygge denne vegstrekningen er at den gar delvis i
dagens trasé. Denne strekningen har en relativt stor trafikkbelastning med en ADT pa
narmere 15 000. Dette krever at utbyggingen av vegstrekningen blir gjennomfort pa en mate
som sikrer en effektiv trafikkavvikling 1 byggeperioden.

En mulighet er 4 utvide vegen i omrédet hvor ny og gammel veg gar i samme trase, slik at
trafikken kan passere 1 ett kjorefelt, mens det jobbes 1 det andre.

Hoydeforskjellen mellom ny og gammel veg er omtrent 0,6 meter, sd det vil vaere
hensiktsmessig 4 tilpasse dagens veg til ny trasé slik at man kan koble ny og gammel veg
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sammen. Dette gjor at man kan benytte dagens rundkjering frem til veg 41500 er klar og
trafikken enskes lagt om.

Veg 41100

For at trafikken skal kunne legges om i fase 4 mé veg 41100 bygges ferdig og sys sammen
med veg 41500.

Milepzel
Milepel for fase 3 vil vaere ndr man kan legge trafikken til og fra Lerstad over pa veg 41100
og 41500.

Midlertidig
rundkjering 1

Figur 4.15 — Fase 3
For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y230).

Drofting, fase 3

I forkant av fase 3 blir det opprettet en midlertidig rundkjering 1 med to funksjoner. Den skal
lede anleggstrafikken inn og ut av anleggsomradet, og i tillegg fore vanlig trafikk forbi. Pa
grunn av denne rundkjering ma fartsgrensen settes ned til 50 km/t. Dette vil forsinke trafikk-
flyten i forhold til dagens situasjon. Likevel har gruppen kommet frem til at dette er den beste
losningen. Alternativet hadde veert & opprette et kryss med lysregulering eller regulering etter
forkjersveg. Dette ser gruppen pé som et darligere alternativ enn den midlertidige
rundkjeringen, da et lyskryss skaper storre keer enn en rundkjering.

I gruppens forslag vil rundkjering 1 kun bli brukt i fase 3, og deler av fase 4. Med tanke pé at
denne rundkjeringen vil holde farten pa trafikken nede, er det viktig & fokusere pé at man
benytter seg av denne lgsningen i en sa kort tidsperiode som mulig. Det samme vil gjelde ved
utarbeidelse av ny trasé for Lerstadvegen (veg 41500). Denne vegen skal delvis plasseres der
eksisterende Lerstadveg ligger i dag, og derfor ma arbeidet med den nye vegen koordineres
ordentlig. For at det ikke skal bli alt for store forsinkelser i trafikken, ber man legge opp til at
det ene kjorefeltet er dpent samtidig som at man jobber i motsatt felt. Dette ber reguleres med
lysregulering eller ledebil. Den mest gunstige losningen vil vaere & legge arbeidet til kveld og
natt, da det er mye mindre trafikk pd denne tiden av degnet.

Myke trafikanter og lokaltrafikken til Lerstadvika og Hegenakken vil i fase 3 gé helt utenom
anleggsomradet, og vil ikke komme i1 kontakt med anleggstrafikken. De vil bade benytte seg
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av eksisterende og planlagt T-kryss. Dette ser gruppen pa som en god lgsning med tanke pé
trafikksikkerhet.

Fase 4

Hovedmélet 1 fase 4 er & fa ferdigstilt permanent rundkjering med tilherende arm 1 retning
Ase. For illustrasjon, se figur 4.16 som viser fase 4 - trinn 1, og figur 4.17 som viser fase 4 —
trinn 2.

Rundkjering med tilherende arm til Ase

Den nye rundkjeringen ligger omtrent 1,8 meter hoyere enn dagens rundkjering og har en ytre
diameter pa 41 meter. Hoydeforskjellen og at deler av rundkjeringen kommer i konflikt med
dagens veg, forer til at vegen ma legges om for at man skal kunne bygge ut rundkjeringen.

Avkjeringen mot Ase gér i samme trasé som dagens veg, men med en annen vertikalkurvatur.
Dette forer til at trafikken mé legges om for at den skal kunne bygges ut.

Dagens trafikknett er underdimensjonert nér det gjelder trafikkbelastning. Det er derfor ikke
onskelig & stenge veger eller lage omkjeringer som forer til store endringer i forhold til dagens
trafikkmenster. For at rundkjeringen og vegen rundt skal kunne bygges ut, ma trafikken
derfor legges om i flere trinn.

Trinn 1.

[ trinn 1 er hensikten & frigi areal til & bygge midlertidig rundkjering 2 gst for den nye
rundkjeringen.

Trafikken som gér til og fra Lerstad fores pa veg 41500 og 41100 til midlertidig rundkjering
1. For at dette skal gd ma deler av rundkjeringen bygges opp slik at trafikken til og fra Lerstad
kan ga gjennom rundkjeringen.

Trafikken til og fra Ase folger dagens veg frem til midlertidig rundkjering 1. For 4 frigi sterst
mulig del av dagens trasé, fjernes trafikkeyene slik at trafikken kan trekkes lengst mulig
vestover.

Det skal ogsa lages en avkjering til anleggsomradet fra midlertidig rundkjering 1.

Nar trafikken er lagt om, kan arbeidet med 4 bygge midlertidig rundkjering 2 med tilherende
armer starte. Arm til Ase fra midlertidig rundkjering 2 vil ligge delvis inne pa tomt gnr. 38,
bnr. 217. Det er derfor nedvendig & innga leieavtale med grunneier.
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Figur 4.16 — Fase 4, trinn 1
For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y241.

Trinn 2.

Nér midlertidig rundkjering 2 er ferdig bygd, flyttes all trafikk til denne rundkjeringen og
midlertidig rundkjering 1 fjernes. Etter at trafikken er lagt om kan permanent rundkjering og
arm mot Ase bygges ferdig.

P& grunn av at det vil ga trafikk gjennom deler av den permanente rundkjeringen i hele
byggeperioden, ma det avsluttende arbeidet som kommer i konflikt med trafikken
gjennomfores pa nattestid. Dette vil spesielt gjelde arbeidet med trafikkeyene.

I dette trinnet vil det kun vere anleggsadkomst fra den estlige enden av tunnelene. Dette skjer
fordi trafikken i anleggsomrade vest for tunnelen er lagt om, slik at det blir en hindring for
tunneldriften her. Det vil derfor ikke vaere mulig & fore transport inn og ut av tunnelen i vest-
enden i denne perioden. Dette trinnet ma derfor fullferes raskest mulig.

Den gstgaende pakjeringsrampen langs hovedlinjen ma ogsa bygges i dette trinnet for &
gjenopprette anleggsadkomst til vestenden av tunnelene.

Omleggingen er vist pa figur 4.17
Milepzel

Milepzl for fase 4 er satt til nar den nye rundkjeringen er ferdig og det er opprettet ny
anleggsadkomst via ny rundkjering.
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Midlertidig
Figur 4.17 — Fase 4, trinn 2 rundkjering 2

For fullstendig tegning se vedlegg 1, tegningsnummer Y242,

Drofting

Fase 4 er delt opp i to trinn for a fa en bedre oversikt over hva som skal bygges og nar det skal
bygges. Gruppen har hele tiden fokusert pa at trafikken skal kunne gé s normalt som mulig,
men i de siste fasene mé den legges inn pa anleggsomradet for at man skal kunne bygge om
dagens veg. Da blir trafikken lagt over den nye brua via veg 41500 og 41100, og kommer ned
1 midlertidig rundkjering 1. En slik lesning vil fere trafikken gjennom anleggsomradet pa en
oversiktlig mate. Hensikten med a legge trafikken slik er a frigi areal til midlertidig
rundkjering 2, slik at den kan bygges.

Nér midlertidig rundkjering 2 er bygd, kan trafikken ga via denne. Dette gjelder ogsa
trafikken fra Ase. Dermed har man frigitt hele arealet ved siden av Meny Lerstad, og kan
begynne utbyggingen her. Da vil all trafikken forbi omradet ga via 41500 og 41100, og dette
forer til mye trafikk gjennom anleggsomradet. For & ivareta sikkerheten for bade arbeidere og
trafikanter, har gruppen lagt opp til & stenge tunneldriften fra vest-enden i dette trinnet av fase
4 og kun bygge ut ny veg ved siden av Meny Lerstad. Gruppen ser det som hensiktsmessig &
begrense fase 4 trinn 2 tidsmessig og prove 4 fa lagt om trafikken raskt, da tunneldriften ikke
burde stoppes for lenge fra vest-enden. Tunneldriften er, som nevnt tidligere, kritisk linje 1
prosjektet. Derfor er det her viktig med kontinuerlig fremdrift.

Utbyggingen av den nye rundkjeringen byr pa utfordringer nér det gjelder trafikkavvikling. Pa
grunn av stor trafikkbelastning fra tre retninger, ser vi det som mest hensiktsmessig & avvikle
trafikken ved hjelp av de midlertidige rundkjeringene som er nevnt over. I rushtiden stir det
ofte trafikk fra alle retningene inn mot dagens rundkjering, noe som gjor at a velge en losning
med T-kryss vil vere lite hensiktsmessig med tanke pé trafikkflyt. En losning med for dérlig
kapasitet vil redusere kapasiteten pd hele trafikksystemet i omréadet, og ikke bare i det aktuelle
krysset. Med de store trafikkmengdene i omradet vil keene raskt spre seg til 4 berere de andre
vegene 1 omradet ogsa, og derfor redusere kapasiteten pd veger som i utgangspunktet har god
kapasitet.
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Den nye rundkjeringen ligger slik til at det ikke vil vare mulig & frigi hele arealet som kreves
for & {4 bygd rundkjeringen i én operasjon, uten & stenge en av vegene. Derfor ser vi det som
mest hensiktsmessig & gjennomfore en trinnvis utbygging av rundkjeringen.

En av ulempene med & bygge rundkjeringen i flere etapper er at byggeperioden vil bli lengre.
Dette forer til at de midlertidige omkjeringene ogsa vil bli benyttet i en lengre periode. For &
lykkes med en trinnvis utbygging av rundkjeringen, er man avhengig av en god plan for
trafikkavviklingen, som sikrer tilstrekkelig trafikkflyt.

Fase 5

Hovedmadlet i fase 5 er & fa ferdigstilt hele krysset med tilherende veger. Se figur 4.18 for
visualisering av fase 5.

Anleggsadkomst

Anleggsadkomst 1 fase 5 vil vare via pakjeringsrampen fra rundkjeringen.

Avkjeringsrampe ostgiende retning

Man ferdigstiller avkjeringsrampe til rundkjering i estgéende felt.

Hovedlinjen

Man ferdigstiller hovedlinjen frem til tunnelapningene. Det vil her vaere nedvendig med smé
omlegginger av trafikken internt pa anlegget for a fi bygd ferdig hovedlinjen frem til
tunneldpningene. Dette er ikke vist i faseplanen pa grunn av at det kun vil berore
anleggstrafikken. Derfor vil det veere hensiktsmessig at entrepreneren selv planlegger denne
biten. Dette arbeidet ma ogsa koordineres mot arbeidet i tunnelene.

Milepzel

Milepel for fase 5 vil vare nar vegkrysset er klart til vegépning.
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Figur 4.18 — fase 5

For fullstendig tegning, se vedlegg I tegningsnummer Y250.

4.5.6 Naturomrade

Omrédet som er benyttet som riggomrade i anleggsperioden er planlagt & gjores om til
naturomrade uten parkmessig skjotsel. Pa grunn av entreprengrens plassbehov under
utbyggingen av krysset og tunnelene, vil det vaere naturlig & vente med a opparbeide dette
omradet til arbeidet med tunnelene og krysset er ferdig og omréadet er nedrigget.
Lerstadbekken som i dag ligger i ror skal gjendpnes med tilherende vegetasjon og
turvegforing.

Drefting

Dersom man starter opparbeidelse av naturomradet for omradet er nedrigget, risikerer man &
métte utfore jobben flere ganger. Anleggsmaskiner kan utilsiktet komme borti arbeid som er
utfort, og man kan ogsd finne ut at man trenger arealet som er opparbeidet til andre formal 1
slutten av anleggsperioden. I tillegg kan man risikere at publikum preover & ta 1 bruk
naturomradet for det er trygt & ferdes der. For & forhindre dette er det viktig med god merking
og sperringer av anleggsomradet for naturomrédet er ferdig opparbeidet.

4.6 Teknisk infrastruktur

Béde vann- og avlepsledninger og kabler har viktige funksjoner som gjor at de ikke kan veare
ute av drift. Derfor er det viktig & ta hensyn til disse i1 faseplanleggingen, slik at man sikrer
kontinuerlig og sikker drift.

For a avgrense oppgaven har vi valgt & ikke detaljplanlegge omlegging av kabler og ledninger
som kommer i konflikt med utbyggingen, men kun beskrive dem.
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4.6.1 Undergang, gang- og sykkelveg

Det skal bygges en undergang for giende og syklende under vegen som gér til Ase.
Undergangen ligger rett sor for dagens rundkjering. Vegen mellom Ase og Lerstad har i dag
en ADT p4 19 600 biler, noe som kompliserer utbyggingen av undergangen. Nir E136
Breivika-Lerstad apnes vil denne trafikken reduseres, derfor vil det vare en fordel & bygge
undergangen etter at E136 Breivika-Lerstad er dpnet. Undergangen er ikke detaljplanlagt i
denne oppgaven.

4.6.2 Vann- og avlgpsledninger

Gjennom anleggsomradet krysser det en del vann- og avlgpsledninger. Disse m4 tas hensyn til
under utbyggingen. Se vedlegg 1, tegningsnummer H101.

Det er spesielt tre ledningsstrekk som ma tas hensyn til. Det gjelder et ledningsstrekk som
krysser hovedlinjen i forkant av tunnelene, et ledningsstrekk som gar fra bensinstasjonen og
vann- og avlgpsledninger til husene pa Hogenakken.

Hovedvannledningen som gar vestover mot Alesund rett nord for Meny ma legges om der den
krysser E136. Den vil komme 1 konflikt med undergangen som er planlagt rett sor for dagens
rundkjering.

4.6.3 Overvann

Overvann fra Lerstadvannet, Hagenakken og omradet rundt Meny fores i dag i ledning
gjennom anleggsomrédet og ut i Lerstadvika via Lerstadbekken. Avrenningen fra disse
omradene kan bli relativt store, slik at det vil veere viktig & ha en plan for hvordan overvannet
skal handteres 1 anleggsfasen. Lerstadbekken gér i dag i rer over anleggsomridet. Denne
bekken planlegger man apne, slik at den gar som en apen bekk fra Lerstadvannet til
Lerstadvika etter at anleggsarbeidet er ferdig.

4.6.4 Fjernvarme

Hovedtraséen for fjernvarme vestover gar langs Lerstadvegen frem til den krysser E136 rett
sor for dagens rundkjering, for den folger E136 vestover.

Fjernvarmeledningene vil komme i konflikt med undergangen som er planlagt & bygges rett
sor for dagens rundkjering og langs E136 hvor den vil bli liggende under ostgdende
avkjeringsrampe. Dette forer til at fjernvarmeledningene ma flyttes.

4.6.5 Kabler

Deler av Lerstad og Ase blir forsynt med strom fra Hogenakken trafostasjon. Hovedtraséen
krysser dagens E136 rett ost for stopplommen og gér videre mellom ridesenteret og Meny.
Det gar ogsé en kabel fra trafostasjonen og estover langs lokalvegen Hogenakken til
Lerstadlia.

Langs dagens lokalveg til Hogenakken er det lyktestolper med luftspent kabel. Denne vil
komme i konflikt med utbyggingen og ma tas med i planleggingen, slik at adkomsten til
Heogenakken er belyst i hele anleggsperioden. For oversikt over kabler som kommer i konflikt
med vegen, se vedlegg 1, tegningsnummer 1101.
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Drofting

For gravearbeidet starter opp, er det viktig med en grundig og neyaktig kartlegging av hvilken
teknisk infrastruktur som finnes 1 omradet. Dette er ofte et element som blir nedprioritert eller
glemt i planleggingsprosessen. Det finnes eksempler pa at man har gravd over bade
hoyspentkabler og vannledninger, uvitende om at disse finnes i graveomradet. Ut fra dette
forstar man at det derfor er viktig & fokusere pa hvordan og nar man skal gjere nedvendige
endringer i traséene. Dersom planleggingen er darlig kan man ende opp med & métte grave
opp og legge om traséene flere ganger, noe som fordyrer prosjektet og gir merarbeid. Man kan
ogsa risikere a kutte bdde strom-tilforsel og vann-tilfersel til omkringliggende bebyggelse.
Det ber vurderes om man skal legge alt av luftspenn langs lokalvegen til Hogenakken under
bakken, med tanke pa at denne traséen likevel ma endres.

4.7 Barnetrakkregistrering

Barnetrakk er et digitalt registreringsverktey som lar barn fortelle planleggere, kommunen og
lokalpolitikere hvordan de beveger seg i omradet der de bor. Se kapittel 3.2.2. for nermere
beskrivelse.

Et team fra Alesund kommune organiserte den praktiske gjennomferinga av barnetrakk og lot
klassene jobbe i to gkter med barnetrékk. Den forste dagen jobbet elevene 1 grupper rundt
store flyfoto i en skoletime. De ble kjent med kartet og tegnet og skrev om skoleveger,
lekeomréader og problemomrader. Den andre dagen jobbet elevene én og én pa data og
registrerte «sine» opplysninger i det digitale kartet. Ut ifra registreringene som ble gjort kom
det frem at flere av barna leker og oppholder seg i omradet Hogenakken og Lerstadvika. Dette
er viktig a ta hensyn til for gruppen under faseplanleggingen, da byggeplassen vil ligge midt i
omradet hvor barna gar pé tur og leker.

Flere av elevene ved 6.klasse pd Lerstad barneskole har oppgitt Hogenakken som leke- og
oppholdsomridet samt sagt at det er et favorittomréde. Elevene har ogsa uttrykt at krysset fra
Lerstadvegen opp til Lerstadlia har darlig sikt og biler med hey fart. Selv om der er
fotgjengerfelt er det flere biler som bare kjerer fort forbi, uten & stoppe for de kryssende
barna, utrykker elevene.

Drefting

Det kan diskuteres i1 hvor stor grad den gjennomforte barnetrdkkregistrering er representativ
for hvordan barna beveger seg i omradet. A kun ta utgangspunkt i én klasse er kanskje et litt
snevert utvalg. De eldste barna ved Lerstad barneskole har mest sannsynlig et litt annet
bevegelsesmenster enn de yngste barna. Eksisterende registrering fant sted i 2014, noe som
ogsa gjor at innhentet materiale kan vare utdatert. Med tanke pa lengden av anleggsperioden i
dette prosjektet, bar det derfor gjennomfores en ny barnetrakkregistrering der man inkluderer
flere av klassene ved skolen. Dette vil gi et mer helhetlig og korrekt bilde av hvordan elevene
bruker neromradet sitt, og vil legge grunnlaget for 4 kunne utarbeide tiltak som sikrer barnas
trygghet ndr de oppholder seg i omrédet.
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4.8 Drift og vedlikehold

4.8.1 Inspeksjoner og renhold

En viktig del av driftskontraktene innebaerer regelmessig inspeksjon av vegnettet med
tilherende objekter. Som nevnt i delkapittel 2.5 under teoretisk grunnlag skal disse
inspeksjonene utfores ukentlig pa riksveger. I en lengre anleggsperiode blir vegnettet utsatt
for ekstra belastning pa flere omrader. Store og tunge anleggsmaskiner skal ut og inn av
omradet, og som resultat av dette blir det hoy produksjon av stev og annen forurensning.
Dette vil for eksempel gé ut over synligheten av vegmerking, skilt og optisk ledning, og
minske funksjonaliteten av disse. Redusert funksjonalitet av vegmerkingen kan virke direkte
inn pa hvordan trafikantene oppfatter trafikksituasjonen og trafikkbildet. Grus- og
steinmassene som skal inn og ut av den planlagte tunnelen vil skape et usikkerhetsmoment
rundt trafikksikkerheten. Det mé derfor utferes ulike tiltak for & hindre at massene havner i
omrader med trafikkfremforing og skaper farlige situasjoner.

Stevet som blir virvlet opp fra grusdekket pa anlegget kan ogsa bli et stort problem med tanke
pa sikt. I deler av faseplanen legger gruppen opp til at lokaltrafikk og géende skal krysse
anleggsomradet ved et overgangsfelt. Redusert sikt kan fore til at anleggstrafikken féar
problemer med & oppfatte trafikkbildet pa rett mate. Dette kan fore til uonskede hendelser som
fort kan bli sveert alvorlige. (Statens vegvesen, 2015)

I tillegg kan stovet ogsa veare til skade for omgivelsene. Svevestov fra asfalt og grusveger kan
veaere skarpe og sette seg i lunger og luftveger og bidra til innvirkning pé luftvegs- og hjerte-
karsystemet. (Folkehelseinstituttet, 2014)

Drofting

Under omtalte inspeksjoner blir det ekstra viktig & kontrollere i hvor stor grad vegdekke,
vegoppbygning, skilt, optisk ledning og annen vegmerking blir pavirket av anleggsarbeidet.
Man ma ogsa gjennomfere tiltak som gjor at gjeldende krav blir opprettholdt. Det kan
diskuteres hvorvidt man ber eke frekvensen av inspeksjoner, men dette blir vanligvis ikke
gjort selv om man befinner seg i omradder med anleggsaktivitet. Dersom det skulle oppsta
tvilssituasjoner blir det 1 hvert enkelt tilfelle vurdert om man skal eke frekvensen. Dette vil da
komme inn som en tilleggskontrakt.

Renhold av vegarealet er et omréde det fokuseres sterkt pa ogsé i normal vegdrift, sa dette blir
ekstra viktig & opprettholde i anleggsperioden. For eksempel kan man i kontrakten til
anleggsentreprener stille krav om spyling av lastebilene som frakter steinmasse ut av
tunnelen. Dette for & forhindre at masser som har festet seg til understellet pé lastebilene skal
havne i vegnettet. Et annet tiltak er a asfaltere deler av anleggsvegene, for a redusere stov-
mengdene som anleggsmaskinene drar med seg. Man ber ogsa vurdere om man hyppigere
skal gjennomfore rengjoringstiltak med tanke pd vegmerkingen, for & forsikre seg om at disse
opprettholder sin tiltenkte funksjon.

Selv om anlegget ligger utenfor bysentrum, vil stevdemping vaere et viktig tiltak for & fa ned
luftforurensningen. Det finnes populere turomrader rundt anlegget og det vil derfor vere
viktig & verne brukerne av disse omradene fra anleggsforurensningen. I tillegg finnes det
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nabolag 1 omradet, som man antar vil bli pdvirket av stovet. Det bor gjeres mélinger som viser
hvilke niva luftkvaliteten ligger pa ifelge Forskrift om begrensning av forurensning
(Forurensningsloven). I henhold til forskriften pélegges eier av anlegget & gjennomfere tiltak
som sikrer at grenseverdiene blir overholdt. Dersom resultatene overskrider tillatte nivaer,
foreslar gruppen at anleggsentreprener salter og vanner anleggsvegene inne pa
anleggsomradet for 4 redusere stevmengdene. Det anbefales ogsa at anleggsentreprener blir
ansvarlig for a rengjore de midlertidige vegene for stev og annen skitt som stammer fra
anlegget. Dette kan blant annet utfores ved & hyppigere feie vegene.

4.8.2 Trafikkberedskap og trafikkfremforing

Et velfungerende vegnett er viktig blant annet med tanke pa trafikkberedskap, og dette er ogsa
et hoyst aktuelt tema i selve anleggsfasen. Ved eventuelle hendelser som krever at kjorebanen
blir stengt, kan det bli en utfordring & finne gode omkjeringsveger. Dette med tanke pa at
vegnettet allerede er svaert belastet med hey persontrafikk og anleggstrafikk. Her spiller derfor
utarbeidelse av faseplan en viktig rolle. Denne vil vise hvordan trafikken skal fores i de ulike
byggetrinnene, og vil vere vesentlig for temaet om trafikkberedskap.

For at trafikkfremforingen skal fungere effektivt i anleggsperioden, blir det viktig & planlegge
midlertidige veger som blant annet gjor drift og vedlikehold mulig pa en effektiv og god mate.
Darlig utformede kryss vil for eksempel vanskeliggjore snebroyting vinterstid. Det ber ogsé
legges opp til at drift- og vedlikeholdsoppgavene forstyrrer trafikken og anleggsarbeidet sa
lite som mulig. Stopp-lommer og annet nedvendig utstyr ber derfor tas med i planleggingen.
P& dagens innfartsveg retning vestover finnes det i dag to slike stopplommer. I gruppens
forslag til faseplan vil den ene lommen havne like ved planlagt pa kjeringsrampe for
anleggstrafikken. Dermed kommer den i1 konflikt med anleggstransporten som skal ut av
omradet, og vil vere et element som kan bidra til trafikkfarlige situasjoner. Lenger vestover er
der ogsd en lomme 1 samme kjoreretning, som ikke blir berert av anlegget. I motgéende
retning (@stover) er der ingen lommer som blir berort av anleggsperioden.

Drefting

I forbindelse med trafikkfremforingen ber det etter utarbeidelse av faseplan gjennomfoeres en
risikoanalyse av omradet. Dette bor byggherre, anleggsentreprener og driftsentreprenor
samarbeide om. Risikoanalysen ber forst og fremst gjennomferes med tanke pa trafikkflyt
dersom det for eksempel skulle oppsté hendelser som gjor at vegen ma stenges. Stenging av
veg vil skape store problemer blant annet dersom dette skulle skje i rush-tiden, da trafikken
allerede gér veldig sakte. I forslaget til faseplan som gruppen kommer med i denne oppgaven,
er det lagt vekt pd & benytte eksisterende vegnett sa lenge som mulig. Dette vil fore til faerre
ulemper for trafikantene og minske kostnadene for byggherre ved at man ikke ma bygge
mange midlertidige veger.

Etter utarbeidelse av risikovurdering ber det vurderes om gjeldende beredskapsplaner for
omrédet skal revideres. Beredskapsplanene gir instruksjoner for hvordan man skal takle ulike
situasjoner som kan oppsta, og endringer i kjeremensteret vil fore til at etatene sitter med feil
oppfatning av hvordan trafikkbildet er. Bade politiet og SVV ber spille en aktiv rolle i
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utformingen av eventuelle endringer, og samarbeidet med driftsentreprener og
anleggsentreprener blir viktig.

Pa bakgrunn av at omtalt stopplomme havner i et konfliktomrdde med anleggstransporten, har
gruppen avgjort & stenge den for allmenn ferdsel eller fjerne den helt. Dette for & unnga
forvirring og potensielle ulykker. Gruppen ser likevel ikke pa det som nedvendig a legge inn
flere lommer, fordi der finnes to lommer til i omradet.

4.8.3 Vinterdrift: Brgyting, rydding, streging m.m.

Vinteren kan by pa flere utfordringer for drift og vedlikehold i og rundt anleggsomradet.
Dersom midlertidige veger er dérlig utformet, kan dette fore til at driftsentreprener vegrer seg
for & utfore drift og vedlikehold i omradet. Dette pa grunn av at darlige utformede veger forer
til skader pd utstyr og vanskelig-gjor arbeid som skal utferes. Igjen kan dette fore til okte
kostnader for driftsentreprener og/eller byggherre. Ved storre snefall kan man generelt sett
ogsa bli stilt overfor utfordringer med snelagring. I dagens vinterdrift blir omradet som er
tiltenkt 3-planskryss ikke benyttet til dette. E136 Breivika-Lerstad blir na driftet etter
vinterdriftsklasse DkA (se tabell 2.6 i teoretisk grunnlag kapittel 2.8), som er hayeste
vinterdriftsklasse.

Drofting

Ved & se pd manedsverdier for nedber 1 omradet 1 perioden august 2012 til desember 2016
(vedlegg 4.2), ser man at det i utgangspunktet ikke skal vaere nedvendig & sette av areal til
snelagring. Men etter hvert som ledig areal blir utbygd til ulike formél, er det viktig 4 ha i
tankene at man minsker mulighetene for & lagre sne 1 omradet. Dette er viktig & vere
oppmerksom pé ved eventuell utbygging i fremtiden.

For at driftsentreprener skal vaere villig til 4 ta pa seg drift og vedlikehold av de midlertidige
vegene er det viktig & dimensjonere disse vegene etter rett standard og med god overdekning.
I vart forslag til faseplan legger vi vekt pé a benytte eksisterende veger til trafikkfremforing
gjennom hele anleggsperioden, med unntak av at vegene noen plasser ma utvides/flyttes litt
pa. Der det blir gjort justeringer er vegene dimensjonert etter gjeldende handbeker og
overholde kravene som stilles. Gjeldende vinterdriftsklasse ber opprettholdes ogsa i
anleggsperioden, for & sikre at vegstrekningen er sikker og fremkommelig for trafikantene.

4.8.4 Planlagt T-kryss og pakjeringsramper

Som nevnt i den overordnede resultat-delen av oppgaven er det foreslatt & anlegge
pakjeringsrampe for anleggstrafikken som skal ut i det vanlige vegnettet. Denne rampen har
gruppen dimensjonert etter gjeldende handbgker og er utformet for 4 kunne driftes og
vedlikeholdes pa en god og enkel mate. Rampen er planlagt utfert med vanlig oppbygning for
a tdle belastningen fra tunge anleggsmaskiner (se ogsa figur 4.8).

Det planlagte T-krysset, se ogsa delkapittel 4.2.3 under resultat, ble dimensjonert av SVV i
forkant av bachelor-oppgaven og folger av den grunn gjeldende handbeker.
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Drofting

Drift og vedlikehold av pédkjeringsrampen er et element som er viktig & avklare for prosjektet
starter opp. Av erfaring viser det seg at dette er et omrade som ofte forer til uenigheter
mellom byggherre, anleggsentreprener og driftsentreprener. I vért tilfelle skal denne rampen
kun benyttes av anleggstrafikken og beboerne i omradet, og det vil derfor vere naturlig at
anleggsentreprener tar ansvaret med a drifte den.

Nar det gjelder det planlagte T-krysset, er det viktig at dette utformes pa en méate som ikke
vanskeliggjor drift og vedlikehold (for eksempel med tanke pa kantstein og trafikkeyer).

Gjennom arbeidet med temaet drift og vedlikehold i denne oppgaven, kommer det tydelig
frem at det kan oppstd mange konfliktomrader ved drift av et vegomrade med
anleggsaktivitet. I lapet av anleggsperioden blir vegnettet utsatt for ekstra slitasje pa flere
omrader, og vegnettet er ogsa mer utsatt for skader og skitt. Dette blir, 1 tillegg til
sikkerhetsutfordringer, et rent skonomisk og kapasitetsmessig spersmal. Mange av drifts- og
vedlikeholdsoppgavene oppleves & havne i en grasone nar det gjelder ansvarsforhold. Hvem
er det som skal dekke eventuelt merarbeid ved a drifte og vedlikeholde vegnettet i denne
perioden? Er det anleggsentreprener? Eller er det byggherre og driftsentreprener? I
resultatdelen om drift og vedlikehold har gruppen forsekt & svare pé disse problemstillingene,
etter samtaler med ulike fagpersoner og med hdndbgkene til SVV som grunnlag.

Det er utarbeidet lite fagstoff om drift og vedlikehold akkurat i anleggsfasen av prosjekter.
Gruppen har derfor ikke hatt s mye a ga ut ifra ved utarbeidelse av dette deltemaet 1
oppgaven. Etter samtaler med fagpersoner ved begge sider av bordet, er det tydelig at dette er
et tema som ber utdypes og opprettes retningslinjer for.
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5 EVALUERING

Dette kapittelet tar for seg hvilke erfaringer og evalueringer gruppen har gjort seg gjennom
arbeidet med oppgaven, i tillegg til forventet og oppnadd egenlaering. Det blir ogsa sett pa
avvik fra forprosjektet gruppen utferte i forkant av oppgaven.

Struktur og fremdrift

Gjennom hele arbeidsperioden for oppgaven har gruppen fokusert pa god struktur fra start til
slutt. Dette gjelder bade utformingen av selve oppgaven, men ogsa nér det gjelder
kommunikasjon innad i gruppen og utad mot oppdragsgiver, i tillegg til tilfredsstillende
dokumentasjon. Med tanke pa fremtidige ansettelsesforhold i arbeidslivet, har dette veert et
viktig fokus for gruppen i forhold til egen utvikling.

Arbeidsperioden ble startet ved & utvikle et forprosjekt (se vedlegg 8.1) som skulle legge
foringene for selve bachelor-oppgaven. Hovedtrekkene i dette forprosjektet har blitt fulgt opp
og videreutviklet i oppgaven, med noen mindre endringer. Under arbeidet med forprosjektet
for oppgaven ble det blant annet utarbeidet en fremdriftsplan (se vedlegg 8.1) for hvordan
gruppen sé for seg & arbeide med prosjektet. Fra for hadde gruppen lite erfaring med &
utarbeide slike planer, og matte derfor sette opp denne fremdriftsplanen kun etter egne
forutsetninger. Ved oppstart av selve prosjektet pravde gruppen a folge denne
fremdriftsplanen ganske neyaktig, men sé etter hvert at dette ikke helt lot seg gjore. Oppforte
arbeidsoppgaver ble utfort, men i en annen rekkefolge enn det som ble planlagt. Dette kom
blant annet av at utformingen gruppen gjorde for selve oppgave-strukturen ikke stemte helt
med rekkefolgen for arbeidsoppgavene. I tillegg hadde ikke gruppen gjennomfoert lignende
prosjekter tidligere, noe som forte til lite erfaringsgrunnlag. Etterhvert ble gjeldende
fremdriftsplan fra forprosjektet videreutvikle, oppdatert til en nyere versjon (se vedlegg 5.4)
og tilpasset fremdriften.

Gruppen har gjennom hele perioden hatt felles arbeidsplass og faste arbeidsdager mandag til
fredag. Dette har bidratt til en dynamisk samhandling internt 1 gruppen, ogsé nér de ulike
gruppemedlemmene har arbeidet med ulike temaer. Man har lett kunnet diskutere ulike
deltemaer med hverandre og fa tilbakemeldinger og idéer fra resten av gruppen. Hver mandag
ble innledet med et kort mete der gruppen i fellesskap fylte ut fremdriftsrapport for
kommende uke. Dette bidro i stor grad til 4 holde fremdriften 1 henhold til oppsatt
fremdriftsplan.

I tillegg til fremdriftsrapportene har gruppen skrevet referat fra gjennomforte intervjuer og
utarbeidet avviksrapporter ved avvik. Gruppen har erfart at disse dokumentene ber skrives
umiddelbart etter gjennomforte aktiviteter, fordi utsettelse lett kan fore til slurv.

Ved 4 strukturere aktuelle arbeidsoppgaver og metes fast gjennom hele uken, har gruppen
blitt motivert til & holde oppe fremdriften og vare konsekvente pa & arbeide jevnt.
Gruppemedlemmene har i fellesskap oppfordret og oppmuntret hverandre til & holde
fremdriften oppe.
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Forventninger

Bachelor-oppgaven ble valgt av gruppen pa grunnlag av personlige interesser og tema
oppgaven inneholder. Ved oppstart hadde gruppen store forventinger om laeringsutbytte og
hvilket resultat man ville klare 4 presentere. Alle gruppemedlemmene onsket 4 fa et storre
innblikk 1 byggeprosessen for et vegprosjekt, og valgte oppgaven blant annet fordi man syntes
den var rettet inn mot anleggsdrift og at den virket interessant. Likevel var
gruppemedlemmene ved valg av oppgave klar over det store omfanget, og det ble blant annet
skrevet folgende i forsprosjektet: Oppgaven vil ikke ta for seg en komplett faseplan, gruppen
har provd d avgrense arbeidsomradet i forhold til tilgjengelig arbeidstidsrom,
forprosjektrapport, kap. 5.2.1. Dette foler gruppen man har klart & felge opp 1 selve bachelor-
oppgaven.

Under arbeidet med forprosjektet kom det etter hvert tydelig frem at det finnes lite fagstoff
rundt temaet faseplaner. Dette kommer av at man ved tidligere vegprosjekter ikke i like stor
grad har sett viktigheten av & planlegge gjennomferingen av prosjektene, som man gjor i dag.
Forstaelsen for dette har vokst med sterrelsen pa vegprosjektene, og rent formelt har man kun
den siste tiden innsett viktigheten av & utarbeide gode og reelle faseplaner. Mangelen pa
fagstoff omkring oppgave-temaet forte til at gruppen matte ta i bruk andre metoder for a fa tak
1 nedvendig informasjon. Dette er ogséd nevnt i forprosjektet, hvor man skriver at en trussel
mot suksess ved prosjektet vil vaere a ikke fa tak 1 vesentlig informasjon man trenger for a
lose oppgaven, forprosjektrapport, kap. 5.5. En viktig faktor for informasjons-innhenting ble
derfor & intervjue ulike fagpersoner om aktuelle temaer. Dette har veart en god stette for
gruppen, som gjennom intervjuene har fatt en dypere og bredere forstaelse for hva en faseplan
er og hvordan den ber utarbeides. Fagmiljeet hos SVV har ogsé vert til god hjelp under
utarbeidelse av tegningene som er brukt i oppgaven, og som man har utarbeidet i Novapoint
og AutoCAD.

Gruppen

For prosjekt-oppstart ble det knyttet visse forventninger og utfordringer til samarbeidet internt
i gruppen, da den har bestétt av fire medlemmer. Alle medlemmene var innstilt pa at det
skulle vere en god gruppedynamikk fra starten av, og man har gjennom hele perioden vart
flink til & fordele oppgaver. Dette forte til at disponibel tid ble utnyttet godt for alle fire.
Samarbeidet internt i gruppen har ogsa fungert veldig bra.

Det kan diskuteres hvorvidt gruppemedlemmene burde vert flinkere til & oppdatere hverandre
undervegs om egen fremdrift. Man har ikke alltid hatt like godt oversikt over hva de andre har
gjort, men har stolt sdpass pa hverandre at dette ikke har vert noe problem. Man kan ogsa
vurdere hvorvidt det var nedvendig at alle gruppemedlemmene deltok i aktuelle intervjuer, pa
grunn av tidsbruken. Dette ble gjort fordi gruppen folte det ville gi alle medlemmene et bedre
grunnlag for & arbeide med oppgaven.
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Egenlzering

Arbeidet med oppgaven har i stor grad innfridd forventningene gruppen hadde til eget
leeringsutbytte. Man har fatt et storre innblikk 1 hvordan byggeprosessen for et byggeprosjekt
foregar, og viktigheten av god planlegging. Med tanke pa at gruppen har bestétt av fire
gruppemedlemmer, har man ogsé sett viktigheten av a fokusere pé fremdrift og a strukturere
arbeidsoppgaver. I en reell arbeids-situasjon jobber man som regel aldri helt alene, og det er
viktig & veere i stand til & samarbeide med alle typer mennesker. Dette har gruppen fatt erfart
gjennom hele arbeidsperioden. Gjennom den faglige stetten gruppen har fatt, har man ogsa
innsett viktigheten av & knytte kontakter og bygge relasjoner i aktuelt fagmiljo.
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6 KONKLUSJON

Gruppens overordnede problemstilling er: Hvordan utarbeide en god faseplan for planlagt 3-
planskryss pé Lerstad med fokus pa myke trafikanter og trafikksikkerhet? Som nevnt i
innledning til oppgaven har gruppen utformet tre forskningsspersmal for & kunne svare pé
problemstillingen. I dette kapittelet er disse forskningsspersmélene besvart ut ifra resultat og
drefting i hoveddelen. Selv om vi har tatt hensyn til all nedvendig bakgrunnsinformasjon som
blant annet geotekniske forhold, berart bebyggelse, trafikksituasjon og landskapsbilde, er det
viktig & understreke at oppgaven er begrenset pa grunn av tidsrammen. Gruppen har dermed
gjort nedvendige avgrensninger.

Hvordan sikre best mulig trafikkflyt og ivareta sikkerhet for trafikantene i
anleggsperioden?

For & kunne ta unna all trafikken som passerer 1 omradet, har gruppen arbeidet frem lgsninger
som 1 sterst mulig grad kan brukes over lengre tid og over flere faser. I tillegg har man
foretrukket a benytte rundkjeringer istedenfor krysslgsninger med lysregulering eller
vikeplikt. Dette er gjort fordi gruppen i disse tilfellene mener at rundkjeringene vil ha storre
kapasitet enn vanlige vikepliktregulerte kryss og signalregulerte kryss.

Gruppen har plassert midlertidig adkomstveger slik at de kommer i minst mulig kontakt med
anleggsomradet og anleggstrafikken. Det er fokusert pa fysiske skiller, lav hastighet og god
oversiktlighet for i storst mulig grad & opprettholde sikkerheten til alle som beveger seg i
omradet. De fé krysningspunktene som oppstar i lapet av fasene er vanskelige 4 unngd, og
gruppen har gjort tiltak for a opprettholde sikkerheten til alle berorte.

Hvordan opprette funksjonelle og oversiktlige anleggsadkomster og
anleggsveger?

For & utforme funksjonelle anleggsadkomster og anleggsveger, har gruppen dimensjonert dem
etter gjeldende hdndbeker fra SVV. Dette sikrer rett kvalitet pa vegene, og at de kan brukes til
de formalene de er tiltenkt. Man har i stor grad valgt & lede anleggstrafikken gjennom det nye
T-krysset, og dermed separere den fra lokaltrafikk og myke trafikanter. Slik blir
oversiktligheten bedre enn ved & lede all trafikken gjennom eksisterende kryss. I tillegg vil det
bli brukt rundkjeringer og ramper, som er gode midlertidige losninger pa et anleggsomrade.

Gjennom a rydde omradet for treer og andre forstyrrende elementer, bedrer man sikten for alle
trafikanter. Spesielt for gdende og syklende blir dette en viktig faktor. Ved & opprette et
oversiktlig anleggsomrade blir det ogsd mindre sannsynlig at lokaltrafikken og de myke
trafikantene beveger seg inn pa omrider de ikke ber oppholde seg i. Et oversiktlig
anleggsomrade gir alle trafikantene et bedre inntrykk av trafikkbildet.
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Hvem har ansvaret for drift og vedlikehold i anleggsfasen og hvordan legge
til rette for god utferelse av dette?

Hvilke av entreprenerene som skal ha ansvaret for ulike drift- og vedlikeholds-omrdder méa
avgjeres for hvert prosjekt, da det som beskrevet 1 hoveddelen er mange elementer som spiller
inn. Det ber komme klart og tydelig frem hvem som har ansvaret for hvilke oppgaver, og
hvordan disse skal utferes. Ulike konfliktomréder ber defineres og avklares pa forhdnd, for at
omradet skal fungere s godt som mulig i anleggsfasen. Dersom de midlertidige vegene blir
bygd som en naturlig del av resten av vegnettet, ber oppgavene med a drifte og vedlikeholde
disse vegene ligge pa driftsentreprenar.

Det er essensielt med god utforming der det blir gjort endringer pa vegnettet i
anleggsperioden, for at drift- og vedlikeholdsarbeidet skal kunne utferes pd en god og korrekt
mate. Et tett, godt og kontinuerlig samarbeid mellom byggherre, driftsentreprener og
anleggsentreprener er svart viktig. Spesielt gjelder dette for oppstart av anleggsperiode, da
det er her det er lettest & gjore endringer i planlagt utforming.

Gruppen har etter drofting av de ulike alternativene kommet frem til at alternativ 2 bygger
best opp under problemstillingen og forskningsspersmélene. Vi konkluderer med at gruppen
har kommet frem til en faseplan som er mulig & bruke i praksis. Den ivaretar de myke
trafikantene pd en god méte, og serger for at kravene til trafikksikkerhet opprettholdes.
Faseplanen er utarbeidet med bakgrunn i vurderingene og forutsetningene som er gjort
gjennom forskningsspersmélene. Ved senere arbeid og eventuell bruk av faseplanen ma man
sorge for & gd dypere inn pa de omradene som ikke er tatt videre hensyn til i denne oppgaven.
Man ma ogsa serge for & involvere alle aktuelle parter.
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Vedlegg 1 — Tegningshefte

Tegn nr: | Tegningstittel: Malestokk: Tegnings-
dato:

C110 Anleggsveg 1:1000 Al | 16.05.2017
C120 Av og pakjeringsrampe, vest 1:1000 Al | 08.05.2017
C121 Pékjeringsrampe, vest 1:1000 Al | 08.05.2017
C122 Avkjeringsrampe, vest 1:1000 Al | 08.05.2017
C130 Midlertidig adkomstveg, Hagenakken 1:1000 Al | 08.05.2017
C131 Midlertidig adkomst, Lerstadvika 1:1000 Al | 08.05.2017
C140 Midlertidig arm, eksisterende rundkjering 1:1000 Al | 16.05.2017
D110 Oversikt, linjenummer 1:2000 A3 | 16.05.2017
D120 Midlertidig rundkjering 1 og 2 1:2000 A3 | 16.05.2017
G101 VA-ledninger 1:2000 A3 | 16.05.2017
1101 Kabler og linjer 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y100 Riggfase 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y110 Alternativ 1, fase 1 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y120 Alternativ 1, fase 1 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y210 Alternativ 2, fase 1 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y220 Alternativ 2, fase 1 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y230 Fase 3 1:2000 A3 | 16.05.2017
Y241 Fase 4, Trinn 1 1:2000 A3 |16.05.2017
Y242 Fase 4, Trinn 2 1:2000 A3 |16.05.2017
Y250 Fase 5 1:2000 A3 | 16.05.2017
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Adkomstveg til Lerstadvika flyttes til under
bru 10100 og bru 10200

ARBEIDER

1. Oppbygging av fylling-nord

Ferdigstille veg 60100

2. Videre oppbygging fylling-ser
3. Bygge bru41100

4. Utvide veg 10200
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Vedlegg 2 — Intervju

2.1 Intervju, Arne Leikanger

2.2 Intervju, Stig Arild Vindenes

2.3 Intervju, Asta Krattebgl

2.4 Intervju, Karl Inge Vestre Hauge

Antall sider: 8



01.03.2017 08:30

Statens vegvesens kontorer,

Olsvika
Mgte innkalt Eduardo Martinez, Thea Elise V. Aasen
Maotetype Intervju
Moteleder
Protokollferer | Marte Aasen Hansen, Thea Elise V. Aasen
Tid 1 time og 30 min
Deltaker Arne Leikanger, Eduardo Martinez, Marte Aasen Hansen, Sigbjern
cHakere Helland, Thea Elise V. Aasen

Arne Byggeleder ved Statens Vegvesen
Leikanger yee £

Arbeidet 1 Statens Vegvesen siden 1972, har over 40 ars erfaring
Om: :

med faseplanlegging som byggeleder.
Spersmaél 1 Hva er det viktigste & fa frem i1 en faseplan?

- Det er viktig & fa frem de viktigste fasene i1 prosjektet og klarlegge hva som
skal skje fase for fase.

- Faseplanen ber/skal fore til god gjennomfering av hele prosjektet.

- Viktig med god trafikkavvikling

- Jo bedre planlegging, jo ferre overraskelser

- Bruke gode og forklarende Y -tegninger med forskjellige farger

Sporsmal 2 | Positive erfaringer med bruk av faseplan?

- Arne kommenterer at han kun har hatt positive erfaringer med & bruke
faseplaner, og har ikke opplevd noe negativt.

- Han opplever det som positivt at man mé tenke neye gjennom de ulike
fasene. Dermed far man storre innblikk i kompleksiteten av prosjektet. Dette
er bedre for gjennomferingen, fremdriften og publikum.

- Statens Vegvesen er der for & betjene samfunnet, skal sikre god
fremkommelighet ikke hindre trafikken. Dette sikrer man med god
faseplanlegging.

Spersmal ‘ Negative erfaringer med bruk av faseplan?

Ingenting negativ med faseplanlegging. Bare nédr du planlegger for darlig at du kan
fa noen overraskelser underveis i byggeprosessen.




Hva er vanlige problemer som oppstar i byggefasen som burde

Spersmal 4 veert tatt hensyn til i faseplanleggingen?

- Det er vanlig 4 se for lett pd oppgaven. Man ber etterstrebe 4 se stort péd det,
og heller gjore prosjektet mer komplisert enn det kanskje er. Nar noe ikke er
planlagt pd forhand, skaper dette problemer og forsinkelser undervegs.

Spersmél 5 | Hvor viktig er erfaring fra anleggsdrift for 4 lage en god faseplan?

- Arne kommenterer at bakgrunnskunnskap alltid kommer godt med, uansett
hvilket arbeid man hoder pd med. Om kunnskapen kommer fra erfarne
medarbeidere eller fra egen erfaring pa byggeplass, spiller ikke en like stor
rolle.

Spersmél 6 \ Hvor ofte blir det gjort endringer péd faseplanen av entreprener?

- Faseplanen er i utgangspunktet et levende dokument som vil endres
underveis. Ulike deloppgaver modnes underveis i1 prosjektet, og man far
kanskje et annet perspektiv. Det kan ogsa dukke opp ting man ikke har tenkt
pé eller som man trodde var i orden pa et tidligere tidspunkt.

- Vanlig at Statens Vegvesen lager faseplaner som entreprener utforer,
bortsett fra ndr det er totalentreprise. (Da lager entreprener faseplanen selv)

Hvor viktig er det med delfrister og milepaler? Blir disse fristene

Sporsmal 7 holdt i praksis?

- Delfrister og milepaler er veldig viktig for fremdriften i prosjektet, og for &
koordinere ulike entreprenerer som skal utfere arbeid. Dess flere
entreprengrer som er involvert, dess viktigere blir det & overholde
tidsfrister.

Spersmal 8 \ Hva er viktig i forhold til drift og vedlikehold?

- Med tanke pa drift og vedlikehold er det veldig viktig med god kontakt med
driftsentreprener pa forhdnd. Man ma avklare grensesnitt og klart definere
hvem av driftsentreprener og anleggsentreprener som skal drifte hva.




02.03.2017 11.30 Stateps vegvesens kontorer,
Olsvika

Magate innkalt Thea Elise V. Aasen

Matetype Intervju

Moteleder

Protokollferer | Thea Elise V. Aasen, Marte Aasen Hansen

Tid 1 time

Deltakere Stig-Arild Vindenes, Eduardo Martinez, Marte Aasen Hansen,
Sigbjern Helland, Thea Elise V. Aasen

Stig-Arild . .

Vindenes Overingenior ved Statens Vegvesen

Om: Har jobbet i Statens Vegvesen i over 20 ar.

Spersmaél 1 Hva er det viktigste & fi frem i en faseplan?

- Kartlegge og prioritere tilkomst til skoler, naboer, gjennomgangstrafikk,
butikker og omkjeringsveger. Viktig a tidlig tenke pa publikum og hvordan
de skal ferdes i omradet under byggeperioden pa en trygg maéte.

- Sette milepeler og fremdriftsplaner.

Spersmél 2 \ Positive erfaringer?

- Med god planlegging kommer man best ut.

- Viktig med god kontroll pé trafikkplanlegging.

- Har positiv erfaring med & sperre de som bruker vegen om hvor de gar osv.
Da er det lettere & legge til rette for fotgjengere som skal til og fra skole
f.eks.

Spersmél 3 \ Negative erfaringer?

- Tar fra entrepreneren friheten til 8 komme med innspill eller planlegge selv.
Entreprener har ofte egne meninger som kan vare tidsbesparende eller
billigere for dem. Burde i noen sammenhenger hore mer pé entreprener om
de har innvendinger.

Hva er vanlige problemer som oppstar i byggefasen som burde

Sporsmal 4 vert tatt hensyn til i faseplanleggingen?

- Vanlig & legge om tekniske anlegg og ledningsnett i bakken, i byggefasen.
Dette fore til feil eller at det mé flyttes igjen om det ikke er planlagt godt
nok. Typisk a matte gjere samme jobben to ganger pa grunn av darlig
planlegging og samordning, sier Vindenes.

- En feil som skjer innimellom er at man glemmer tilkomst til naboer. Vanlig
a huske ca. 90%, men sa er der 10% av naboene som kanskje blir glemt, og
man fir da et problem med tilkomst.




Spersmél 5 | Hvor viktig er erfaring fra anleggsdrift for 4 lage en god faseplan?

- Veldig viktig med erfaring, sier Vindenes

- Man méi ha kunnskaper om anleggsdrift og vite hvordan ting bygges. Du kan
bare fa erfaring ved a vere med selv, og oppleve hvordan anleggsdrift
fungerer.

- Nar man er ny er det viktig & samarbeide med flere om utarbeiding av
faseplan og bruke erfaringen til dem som har vert med for. Det er vanlig &
vere flere om a lage faseplaner, uansett om man er ny eller ikke.

Spersmal 6 \ Hvor ofte blir det gjort endringer pé faseplanen av entreprener?

- Sjelden, Statens vegvesen sine faseplaner er som regel med i kontrakten og
blir overholdt. Bare hvis noe oppstar undervegs som ma endres eller om noe
er utelatt fra faseplanen.

Hvor viktig er det med delfrister og milepaler? Blir disse fristene

Sporsmal 7 holdt i praksis?

- Veldig viktig! Den delen som har kritisk linje, som styrer &pningsdatoen, mé
overholdes sa godt som mulig. Sma prosjekter som gar ved siden av med
egne delfrister og milepaler er ikke sa kritisk om de ikke blir overholdt.

- Vindenes sier at man ber ikke ha for mange frister, da det tar fra
entreprengren noe av friheten.

Spersmal 8 ' Hva er viktig i forhold til drift og vedlikehold?

- Det er viktig med tydelige ansvarsforhold. I utgangspunktet ber
driftsentreprener ha ansvaret for omleggingsvegene, iallfall dersom de er
lagt inn som en naturlig del av resten av vegnettet.

- Anleggsentreprener har ansvar for anleggsomradet.




Olsvika, Statens vegvesens

24.03.2017 12.00
kontorer

Mogte innkalt Ole Kristian Birkeland
Magtetype Skype-intervju
Mgteleder
Protokollferer | Thea Elise V. Aasen, Marte Aasen Hansen
Tid 1 time

Eduardo Martinez, Thea E. V. Aasen, Sigbjern D. Helland, Marte
Deltakere Aa. Hansen, Ole Kristian Birkeland, Stig Arild Vindenes, Asta

Krattebgl

Asta Krattebel | Plankordinator ved Statens Vegvesen

Om:

Jobbet med faseplanlegging pa prosjektet E6 Trondheim-Stjordal

Spersmal 1 Hva er det viktigste & f4 frem i en faseplan?

Det er viktig at planene er gjennomferbare

Det er viktig at man velger rett detaljeringsnivé, og at planene er
gjennomtenkt

Man ber sjekke overgangen fra 2D til 3D i kart. Mye av det som ser
gjennomferbart ut 1 2D er ikke gjennomferbart 1 3D/virkeligheten

Spersmal 2 ‘ Hvilke positive erfaringer har du med faseplaner?

Dersom planene er gjennomferbare: De reduserer konflikter med
entreprener og 3.part (publikum, trafikanter etc.), man har grunnlag for a
vurdere alternative lgsninger, man avklarer forventningsniva mellom
byggherre og entreprener, de gir trygghet med tanke pa a ivareta 3.part,
kvalitet i gjennomferingen er ofte bedre enn om man ikke har benyttet
faseplaner, entreprener far priset trafikkavvikling og dette kommer med i
anbud

En faseplan gir trygghet for & fa prosjektet i mal, om planen er godt
gjennomtenkt.

Man foler seg mer komfortabel med ansvaret for prosjektet, nar faseplanene
er godt gjennomtenkt.

Spersmal 3 | Negative erfaringer?

Dersom planene ikke er gjennomarbeidet og gjennomferbare kan dette vaere
kime til konflikt mellom entreprener og byggherre — spesielt med tanke pa
okonomi, Om forutsetningene for trafikkavviklingen forrykkes kan
entreprenor lett argumentere for at prisingen i1 anbudet ikke bli riktig, og
dermed se pa trafikkavviklingen som et inntjeningspunkt mhp. endringer.
Trafikkavviklingen er ofte en rundsum og ikke mengdejustert, og det kan
lett bli diskusjoner om hva som ligger og ikke ligger priset i denne
rundsum-posten i kontrakten.




Spersmal 4

Hva er vanlige problemer som oppstir i byggefasen som burde
vert tatt hensyn til 1 faseplanleggingen?

Det er lett & glemme de myke trafikantene. Det bor gjennomferes sakalt
“barnetrakkregistrering” i omrader med barneskoler og lignende, for a
kartlegge hvor barna beveger seg. Barn tenker annerledes, og beveger seg
annerledes enn voksne.

Man glemmer ofte a planlegge tilkomst til arealene (anleggsveger og
anleggsavkjorsler)

Spoersmél 5 ‘ Hvor viktig er erfaring fra anleggsdrift for & lage en god faseplan?

Det er nyttig om byggeleder kontrollerer faseplan som blir utarbeidet av
konsulent

Man ber sjekke gjennomferbarheten av faseplanen med noen som har
erfaring fra anleggsdrift. Det er ikke alltid konsulenter har jobbet innenfor
anleggsdrift og vet hva som er gjennomferbart eller ikke.

Spersmail 6

Hvor viktig er det med delfrister og milepeler? Blir disse fristene
holdt i praksis?

Som oftest kommer man i mél med fristene

Man ber har en intensjon med fristene, og de ber mulktlegges dersom de
ikke blir overholdt

Det er lurt a holde antall frister nede, det er ikke nedvendig med for mange

Spersmal 7

Hva ber man tenke pd nar det gjelder drift og vedlikehold i
omrader med anleggsdrift?

Det bor fores god dialog med driftsentreprener i1 forkant

Dersom ordiner driftsentreprener skal drifte omradet ma man involvere
dem. Ved & innlemme driftsentreprener i prosjektet i anleggsperioden far de
en storre innsikt 1 prosjektet. Dette forer kanskje til at de gjor en bedre
driftsmessig jobb etter at prosjektet er fullfort

Renhold ber ligge inne i1 kontrakten med anleggsentreprenor.

Krattebol forteller om sine erfaringer:

Det er viktig & ikke glemme sma detaljer som virker innlysende, da er det
lett for entreprener & komme med innvendinger som kan veare bade positive
og negative. Det er ikke alltid man klarer & lgse dette uten konflikt.

Arbeid inntil skoler gjennomferes i skole-ferier.

Det er bra dersom man klarer a finne lgsninger som fungerer pa tvers av
fasene. Dette forer til at man ma utvikle lesninger med bedre kvalitet, fordi
de skal fungere pa samme sted over en lengre tidsperiode.

Man ber risikoanalysere faseplanene pé trafikksikkerhet, bade for permanent
veg og anleggesveg.

For a unngéd mye stov og at det blir dratt grus ut pa offentlig veg, ber man
asfaltere et stykke inn pa anleggsvegene.

Det skal tas hensyn til byggegrop og man ber bruke rekkverk (pa grunn av
heoydeforskjeller)




Statens vegvesens kontorer,

08.03.2017 08.30 Olsvika
Mgte innkalt Marte Aasen Hansen

Matetype Intervju

Mogteleder

Protokollferer | Marte Aasen Hansen

Tid

Deltakere Karl Inge V. Hauge (SVV), Marte Aasen Hansen
e g . Byggeleder driftskontrakt 1500 Alesund

Hauge

Om: Har jobbet i Statens Vegvesen i over 20 ar.

Hovedutfordringer ved DV i omrader med anleggsarbeid

Karl Inge papeker at det er viktig med klare retningslinjer. Alle parter
(driftsentreprener, anleggsentreprenor og SVV) ma vite hva de har ansvar
for.

Renhold er en stor utfordring, fordi anleggsomradet produserer mye skitt.
Karl Inge foreslér at ekstra renhold ber legges inn 1 kontrakten til
anleggsentreprenor, da det i stor grad er anleggsentreprenor som produserer
denne skitten. Eventuelt kan man legge ekstra renhold inn som
tilleggskontrakt hos driftsentreprener, eller at anleggsentreprener og
driftsentreprener gjor avtaler seg imellom.

Hvem har ansvaret for omkjeringsveger i anleggsfasen?

I utgangspunktet er det vanlig at driftsentreprener har ansvaret for drift av
omkjeringsveger, dersom vegen har rett standard. Man vet av erfaring at
driftsentreprener ikke har like lett for 4 ta pd seg 4 drifte omkjeringsveger
med darlig oppbygning og dekke. Det bor etterstrebes a plassere vegene slik
at de blir en natur del av resterende vegnett, fordi det da blir letter og mer
naturlig for driftsentreprener & utfore drift og vedlikehold. Dette gjelder for
eksempel vinterdrift.

Hvilke ansvarsomrader opplever man at havner i en grdsone?

Som nevnt i forrige spersmal, er dekkevedlikehold et viktig omrade man
ofte opplever konflikter rundt. Dérlig vegdekke og oppbygning ferer ofte til
at driftsentreprener vegrer for & drifte og vedlikeholde.

Karl Inge har erfart at anleggsentreprener 1 byggeperioden blir mest opptatt
av selve anleggsdriften, og ikke engasjerer seg like mye i drift og
vedlikehold av veg (f.eks. med tanke pa renhold).




Hvordan har samarbeidet mellom Statens vegvesen, anleggsentreprener og
driftsentreprener vaert pa tidligere prosjekter i omradet (dersom der er aktuelle
prosjekter a vise til)?

- Statens vegvesen har hatt et godt samarbeid med driftsentreprener og
anleggsentreprenor pd tidligere prosjekter.

- Man har savnet hoyere fokus rundt drift og vedlikehold av
omkjeringsvegene. Man har opplevd & métte mase pa bade driftsentreprener
og anleggsentreprener for & blant annet holde renholdet pa et akseptabelt
niva.

- Man har ofte manglet klare avtaler i deler av anleggsperioden for hvem som
skal ta ansvaret for hva.

Bor man eke frekvens for inspeksjoner pa vegnett i anleggsperioden?

- Det er vanlig 4 bruke normal frekvens. Er det behov for & gke frekvensen
blir dette vurdert tilfelle for tilfelle, og man mé inn med en tilleggskontrakt.
Ofte er det vanskelig & avgjere hvem som skal ta denne merkostnaden.

Bor man revidere gjeldende trafikkberedskapsplan for omrddet i forbindelse med
anleggsarbeid?

- Man bruker vanligvis ikke & endre pa gjeldende beredskapsplaner dersom
omkjeringsveger skal ligge over lang tid og er dimensjonert likt med resten
av vegnettet rundt.

- For oppstart av anlegg ber SVV i samarbeid med anleggsentreprener og
driftsentreprener utfere en risikovurdering av trafikkflyt, omkjeringsveger
osv. Dette for & unngé enda lengre koer i et omrade som allerede er svert
belastet.




Vedlegg 3 — Beregninger

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5

Retardasjonsfelt, avkjgringsrampe
Akselerasjonsfelt, pakjgringsrampe
Overbygning for anleggsadkomst
Overbygning for anleggsveg
Gantt-diagram, faseplan

Antall sider: 6



RETARDASJONSFELT

Modell for beregning av lengde pa retardasjonsstrekningen L1

Versjon 1.1 2014-12-12

Stigning S |I] [%] Stigning pa primaervegen.
Negativt fortegn for fall.
Fartsgrense \% [km/t] Primeervegens fartsgrense
Sluttfart V, [km/t] Kjeretoyets fart ved slutten av retardasjonsstrekningen
settes ut fra rampens radius (se tabell nedenfor)
Lengde av L1: 55 [m]
Lengde av L2: 20 [m]

Tabell: sammenheng mellom radius pa rampe og slutthastighet pa retardasjonsfelt (fra handbok V121)
Rrampe [M] 50 60 70 80 90 | 100 | 125 | 150 | 175 | 200 | 225 | 250
Vrzmpe [km/t] 46 49 52 55 58 60 65 70 73 75 76 80

Prinsippskisse for retardasjonsfelt

Rampe

y  Overgangskurve
Pl

] L2

Retardasjonsstrekning Overgangsstrekning




AKSELERASJONSFELT

Modell for beregning av minstelengde for akselerasjonsstrekningen L1

Versjon 2.1 2014-12-12

Kjgretaytype Personbil er dimensjonerende kjoretay
Stigning s |I] [%] Stigning pa primaervegen
Negativt fortegn for fall
Startfart Vo [km/t] Kjoretayets fart ved starten av akselerasjonsstrekningen
settes ut fra rampens radius (se tabell nedenfor)
Startfarten ma vaere mindre eller lik primaervegens fartsgrense
Fartsgrense V [ km/t] Primaervegens fartsgrense
Lengde av L1: 195 [m]
Lengde av L2: 30 [m]
Justering av graf 100 Settes vanligvis lik 100 (en relativ vedi uten benevning)
Kan evt benyttes til & endre "timestep" ved opptegning av graf
Har vanligvis liten betydning for selve beregningen
Beregn ogsé farten ved 150 [m] Dette kan benyttes til & finne hastighet ved et gitt punkt

For eksempel kan du sjekke hastighet til et tungt kjgretay

Farten her er [ km/t] ved avslutning av en akselerasjonsstrekning som er basert pa personbil

Tabell: sammenheng mellom radius pa rampe og starthastighet inn pa akselerasjonsfelt

Rrampe [M] 50 60 70 80 90 100 | 125 | 150 | 175 | 200 | 225 | 250
Vrampe [km/t] 46 49 52 55 58 60 65 70 73 75 76 80

Prinsippskisse for akselerasjonsfelt

Rampe

Rrampe N\

Overgangs-
kurve

Overgangsstrekning”’ Akselerasjonsstrekning
L2 L1
Graf som viser fartsutvikling som funksjon av avstand
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|
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100 : R —,
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10 ) = = = S|utt akselerasjonsstrekning L1
; Fart ved gitt punkt |
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Avstand fra start akselerasjonsstrekning [m]




Overbygning for anleggsadkomst

For a dimensjonere overbygningen har gruppen brukt Handbok N200, kapittel 5.
(Vegdirektoratet, 2014)

Vi har valgt 4 gd ut i fra: ADT - 500, ADT-t blir da 50.

Geoteknisk rapport, utfert av Statens Vegvesen, viser resultatene fra provetaking i 1978 1 to
punkt langs armen vestover fra rundkjeringa. Her ble det pévist siltig sand i telegruppe T-4.

Velger & se bort i fra frostsikringslag, grunnet dette er ment som anleggsadkomst og er bare en
midlertidig veg.

- Da far vi trafikkgruppe A, etter «Diagram for beregning av trafikkbelastning

- Bareevnegruppe 6, etter tabell for: Bareevneklassifisering.

- Stivt slitelag (Agb) 3 cm og et bindelag (Ab) pé 3 cm, etter tabell for: Dekke. Siden
dette er en midlertidig anleggsadkomst velger gruppen, etter anbefaling fra Statens
Vegvesen, og ikke ta med slitelag. Da blir det kun bindlag som er aktuelt.

- Velger knust fjell (Fk) som forsterkningslag da vi kan hente ut dette fra tunnel.
Berelag pd 9 cm (Ag) og forsterksningslag pd 60 cm. Bruker tabell
«Dimensjoneringstabell for hoved-, samle- og adkomstveger».

< S sigii Bindlag — Ab 11, 30 mm
- 120 mm Bearelag — Ag 16, 90mm
- 720 mm

Forsterkningslag — Knust fjell (Fk) 0-400, 600mm

Da vi skal bruke den steinen som blir sprengt ut av fjellet (der tunnelen skal bli) for & lage
vegen, vil det bli lennsomt om man sorterer steinen og bruker de forskjellige storrelsene i rett
lag. Da trenger man bare kjope asfalten.



Overbygning for anleggsveg

For a dimensjonere de midlertidige anleggsvegene har gruppen brukt dimensjoneringsklasse
A2 1 hidndbok N100 som gir vegbredde 7 meter. Siden det er anleggsveger kun for
anleggstransport velger gruppen en lav ADT, 500.

I folge Geoteknisk rapport utarbeidet av Statens vegvesen bestir grunnen av fyllmasser som
inneholder mye organisk materialer. Under fyllmassene er det for det meste sandig, siltig

materiale i telefarlighetsgruppe T3-T4, grunnforholdene gir bereevnegruppe 6

Siden dette er midlertidige anleggsveger har gruppen bestemt seg for & bruke grusveger. |

handbok N200 kap. 5 — Vegfundament star det beskrevet hvordan dimensjonere grusveger.

Etter baereevnegruppe 6 far vi tykkelse 50 cm. Her kan man velge & dele opp i to lag, et
forsterkningslag pa 35 cm og et barelag pa 15 cm. I tillegg skal det vare et topp dekke pa 5

cm, grusdekke.

50 mm Grusdekke, 50 mm
200 mm

Barelag grus 0-32, 150 mm
550 mm

Forsterkningslag Fk 0-400, 350 mm




ID  |Aktivitetsnavn man 05.06 ons 07.06 fre 09.06 sen 11.06 tir 13.06
o | o 0 0 0 0 0 0 0
1
2 | Riggfase | p—
3 Anleggsadkomst
4 Gang-og sykkelveg
5 Sikre arbeidsomradet
6 Midlertidig adkomstveg Lerstadvika
7
8 | Alternativ 1 I 1
9 Fase 1 s
10 Tunnelportal
1 Fylling-nord
12 Fylling-sgr
13 Fase 2 ! |
14 Adkomstveg Hggenakken/Lerstadvika
15 Bru linje 10100 og 10200 P
16 Bru linje 41100
17 Veg linje 10100
18
19 | Alternativ 2 I 1
20 | Fasel ¥
21 Bru linje 10100 og 10200
22 Tunnelportal
Aktivitet Inaktivt sammendrag 0 | Eksterne aktiviteter
Deling Gevoo Manuell aktivitet I I Ekstern milepzel o
. . Milepeel L 2 Bare varighet Tidsfrist 4
Prosjekt: Faseplan Gant-diagram
Dato: ma 15.05.17 Sammendrag 1 Manuell ssmmendragsfremheving Fremdrift
Prosjektsammendrag I I Manuelt sammendrag 1 Manuell fremdrift
Inaktiv aktivitet Bare start C
Inaktiv milepeel Bare slutt 1

Side 1




ID  |Aktivitetsnavn man 05.06 ons 07.06 fre 09.06 sen 11.06 tir 13.06
0 0 0 0 0 0 0 0 0
23 Fylling-sgr
24 Fase 2 ! |
25 Tunneldriving
26 Fylling-nord
27 Veg linje 10200
28 Bru linje 41100
29
30 | Felles del I
31 Fase 3 =
32 Fylling-sgr
33 Ramper vestgaende felt
34 Veg linje 10100 og 10200, hovedlinjen
35 Veg linje 41500, Lerstadvegen
36 Fase 4 I 1
37 Trinn 1
38 Midlertidig rundkjgring 2
39 Trinn 2
40 Rundkjgring
41 Pakjgringsrampe gstgaende retning
42 Fase 5 I
43 Avkjgringsrampe gstgaende retning
44 Hovedlinjen
Aktivitet Inaktivt sammendrag 0 | Eksterne aktiviteter
Deling Gevoo Manuell aktivitet I I Ekstern milepzel o
. . Milepeel L 2 Bare varighet Tidsfrist 4
Prosjekt: Faseplan Gant-diagram
Dato: ma 15.05.17 Sammendrag 1 Manuell ssmmendragsfremheving Fremdrift
Prosjektsammendrag I I Manuelt sammendrag 1 Manuell fremdrift
Inaktiv aktivitet Bare start C
Inaktiv milepeel Bare slutt 1

Side 2




Vedlegg 4 — Datagrunnlag

4.1 Trafikktelling
4.2 Manedsverdier, nedbgr

Antall sider: 8



Statens vegvesen

Fylke Veg Fra
Komm HP
1500 EV 136 9
15 00 EV 136 9
15 00 FV 398 1

3.416

3.542

3.640

Til
HP

m  Lengde Kjfit Side
(m)
3.516 0.100

3.752 0.210

3.736 0.096

Detaljert rapport

Objekttype Egenskap

Trafikkmengde Ansvarlig - id

Grunnlag for ADT

ADT, andel lange kjoretay
ADT, slutt

ADT, start

ADT, total

Ar, gielder for

Ansvarlig - id

Grunnlag for ADT

ADT, andel lange kjoretay
ADT, slutt

ADT, start

ADT, total

Ar, gjelder for

Trafikkmengde

Ansvarlig - id

Grunnlag for ADT

ADT, andel lange kjoretay
ADT, total

Ar, gjelder for

Trafikkmengde

Utskr.dato 2017-02-22

Nasjonal

vegdatabank

Verdi

TG
NorTraf
6 Prosent
19600
19600
19600
2016

TG
NorTraf
6 Prosent
22000
22000
22000
2016
HSL
NorTraf

9 Prosent
14860
2016
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Nasjonal vegdatabank- PRODUKSJON

Bestillingsnr: 3701157

HVOR: Del av vegnettet som er valgt

Bestillingsparametre

REPORT_BASIS_3701157

Valginformasjon

Vegnett gyldig: Dagens vegnett
1 sok definert med egendefinert omrade
Bilveg Gangveg Vegfunksjon

Stamveger 2009

Riksveger fra 2010
Primaere fylkesveger
Sekundeere fylkesveger
@vrige fylkesveger
Bilveg Gangveg VegKategori

x x Europaveg

x x Riksveg

x x Fylkesveg
Kommunal veg
Privat veg
Skogsbilveg

Vegnettsfilter:
Vegstatus

x Eksisterende veg

x Midlertidig vegstatus
Veg under bygging
Planlagt veg
Beredskapsveg
Romningstunnel
Serviceveg

Deler av vegnettet:

x  Ordinzer veg

Armer

x  Ramper
Ferjesamband

x Envegmot

Rundkjeringer

x Plasser og lommer
Sekundarveg
Konnekteringslenker
Fiktivveg

x

x

HVA: Valgte vegfagdata

Data gyldig idag

Vegreferanse
Trafikkmengde
Trafikkindeks

Rapportdato:

22.02.2017
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3/27/2017

Manedsverdier O

Meteorologisk

Manedsverdier

institutt
Stasjoner
Stnr Navn I?r:ft - ctiirlift Hoh|Breddegrad||Lengdegrad|Kommune Fylke Region
60850 | EMBLEM nov 2011 1| 62,4317 6,4325| Rlesund  [1Pre 09 VESTLANDET
Romsdal
60890 ?IRUSDALSVATN jan 1972 33 62,4654 6,4013|Alesund E:r:’?sccj)e?l VESTLANDET
60945 |ALESUND 1V jun 2009 15| 62,4703 6,2108|Rlesund  |2re 99 VESTLANDET
Romsdal
Elementer
Kode Navn Enhet
RR Nedbgr mm
SAM |[Midlere sngdybde cm
SAN [[Minste sngdybde cm
SAX [|Stgrste sngdybde cm
SDM || Midlere sngdekke kode
SDN | Minste sngdekke kode
SDX | Starste sngdekke kode
TAM |[Middeltemperatur oC
TAMA (| Temperatur, avvik fra normalen|[oC
TAN [[Minimumstemperatur oC
TANM ||Midlere minimumtemperatur (|°C
TAX |[Maksimumstemperatur oC
TAXM (|Midlere maksimumtemperatur [[°C

**x*x MELDING ***

Dataverdi merket x betyr manglende tilgang eller at kvaliteten er 'Svaert usikker, modelldata' (Niva 6 eller mer). Mer om

kvalitetsinformasjon.

Stnr

Maned |TAM|TAMA| TAN

TANM

TAX

TAXM

RR

SAM

SAN|SAX

SDM

SDN

SDX

60850

08.2012

60850

09.2012| 9,5

60850

10.2012

60850

11.2012

60850

12,2012 -3,5

60850

01.2013| -2,3

60850

02.2013[-1,4

60850

03.2013| -0,4

1,4

60850

04.2013

Stnr

Maned |TAM|TAMA| TAN

TANM

TAX

TAXM

RR

SAM

SAN|ISAX

SDM

SDN

SDX

60850

05.2013(10,2

http://sharki.oslo.dnmi.no/pls/portal/ BATCH_ORDER.PORTLET_UTIL.Download BLob?p_Batchld=868114&p_Intervalld=1671095
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60850(06.2013(12,0

60850(07.2013|14,4

60850(/08.2013|14,2

60850(/09.2013 10,7

60850(10.2013| 6,9

60850(11.2013| 4,6

60850(12.2013| 5,1 -11,4| o0,6(14,3]| 8,1
60850[/01.2014 1,4

60850(/02.2014| 4,9

60850(03.2014| 4,5

60850(04.2014| 6,4

60850(/05.2014| 9,4 -3,4| 4,7(21,6| 14,1
60850(06.2014(12,7

60850(/07.2014 16,9 50| 11,4(31,0( 23,1
60850(108.2014|14,4

60850(09.2014 (11,9 1,4 7,6
60850(10.2014| 9,0

60850(11.2014| 3,6 -5,7| o,3|18,9| 7,8
60850(12.2014| 2,7 -10,5| -0,5(11,4| 5,6
60850(/01.2015| 2,2

60850(/02.2015| 3,9 -8,2| o0,7/10,8| 6,9
60850(/03.2015

60850(04.2015( 4,9 -5,0(| 1,2/17,5]| 9,1
60850(05.2015| 7,9

60850(/06.2015|10,3 2,4| 6,3
60850(07.2015((12,9

60850(08.2015((14,9 35| 9,6(27,0| 21,2
60850(09.2015[11,8 3,6| 7,5(22,7| 16,7
60850(10.2015| 9,3

60850(11.2015| 6,1

60850(12.2015| 4,8 -8,5| 1,1
60850(01.2016/ -0,6

60850(02.2016| 1,5 -11,6/ -1,5(10,1| 4,6
60850(03.2016| 3,7 -8,8| 0,2
60850(104.2016| 4,3 -4,9| -0,4||14,1|| 9,1
60850(05.2016| 9,8 -1,9| 4,7||23,5| 14,9
60850(106.2016(12,3 -0,6| 6,5(22,7| 17,7
60850(07.2016|14,9

60850(/08.2016[13,5

60850(09.2016|13,7 2,9 10,4(24,1| 18,2
Stnr | Maned | TAM|TAMA| TAN | TANM| TAX||[TAXM| RR [SAM|SAN|SAX|SDM|SDN|SDX
60850(10.2016| 4,8

60850(11.2016] 2,4 -10,8| -1,5(14,4| 6,4
60850(12.2016| 5,1 -5,8| 1,713,5| 86
ANRAnlint 2011 187 R

2/6



3/27/2017

Manedsverdier

http://sharki.oslo.dnmi.no/pls/portal/BATCH_ORDER.PORTLET_UTIL.Download_BLob?p_Batchld=868114&p_Intervalld=1671095

60890(/02.2011 95,5
60890(/03.2011 235,9
60890((04.2011 130,2 1 o 19 0 0 4
60890(05.2011 92,8/ of of of of of o
60890([06.2011 1284 of of| of of of o
60890((07.2011 1051 of of of of of o
60890(108.2011 186,5 0 0 0 0 0 0
60890(109.2011 179,7 0 0 0
60890((10.2011{f 6,1 -7,0 3,1{17,0 9,4((109,3 0 0 0
60890((11.2011 155,9 0 0 0 0 0 0
60890(12.2011 327,5 7 ol 23 2 0 4
60890((01.2012 145,6 4 0 7 3 1 4
60890(02.2012 190,5
60890(03.2012 282,3
60890|(04.2012 149,2
60890(05.2012 71,0
60890|(06.2012 75,3
60890((07.2012 119,7
60890(/08.2012|/15,0 5,8 11,5(24,5 19,2 98,9
608901(09.2012|(10,4 3,9 7,7|21,6| 14,8|314,5
60890(10.2012 6,1 -5,1 3,3[17,0] 9,4(109,3
60890(11.2012| 6,0 -1,7| 3,2(16,2| 9,2(127,6
60890(12.2012 -10,0| -4,5 7,3
60890(01.2013( -0,1 -10,3|| -2,8| 9,7 2,4\ 49,7
60890(02.2013( -0,4 -16,1| -5,1| 8,1 3,1(113,8
60890(03.2013( -0,1 -16,3| -3,9| 7,3 3,6/ 53,1
60890(04.2013|| 4,0 -5,2|| -0,8(13,4 8,1|155,6
60890(05.2013| 9,1 -2,8 3,5(23,3|| 14,7(|108,4
60890[(06.2013 /12,1 a40| 8,1|20,9| 15,8[158,0
60890(|07.2013([15,6 9,3|| 11,9(28,1| 20,1131,2
60890(08.2013||15,5 6,5 11,6|25,7|| 20,2((181,8
60890(09.2013(12,1 2,1 8,9|24,6| 16,5|148,2
60890(110.2013( 8,3 0,2 5,6|18,6| 11,9(227,6
60890(11.2013| 5,6 -1,4] 2,7[12,2| 8,7(215,6
60890((12.2013| 4,6 -10,2| -0,5(13,2| 8,0(248,0
60890(01.2014( 2,4 -8,6| -0,7| 9,7 4,7\ 18,2
60890(02.2014|| 5,8 -5,6| 2,3|12,1]| 86| 74,4
Stnr | Maned | TAM||TAMA| TAN |[TANM|TAX||[TAXM| RR |SAM|SAN||SAX||SDM|SDN|SDX
60890((03.2014| 5,2 -2,4| 2,1|13,9| 9,0(228,2
60890(04.2014| 7,6 -0,6| 3,4|21,4| 12,6[119,9
60890(05.2014[10,5 -0,3| 6,523,5| 15,1 55,6
60890(/06.2014 (14,1 56| 9,9(28,4| 18,5[107,2
60890(07.2014||18,9 8,3| 14,2|34,0| 24,7| 57,6
60890/ 08.2014|16,1 9,4 12,9(28,3| 21,1|159,0
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60890(09.2014(13,4 4,7| 10,3|[21,3|| 17,4138,3
60890(10.2014(10,0 1,3 6,8[21,2| 14,0{288,3
60890[/11.2014| 6,3 -1,0/ 3,6[20,1 9,2[107,4
60890[/12.2014| 3,8 -6,7|| 1,3[12,5 6,4[412,0
60890[/01.2015| 3,3 -1,9 1,4(11,4] 5,4(334,0
60890(02.2015| 4,0 -2,2| 2,2 9,1 5,7(309,3
60890(03.2015| 5,4 -1,4| 2,7|10,9| 8,6
60890(04.2015| 5,8 -7,0| 26(17,6]| 9,8
60890(/05.2015| 8,9 -0,8)| 4,9(20,1| 13,5
60890(06.2015(11,3 48| 8,0[206| 15,3
60890(07.2015(14,2 59| 10,9(32,1| 18,6
60890(08.2015(16,9 6,1 12,3]29,2| 22,5
60890(109.2015([13,2 65| 10,1]22,4( 17,4
60890(10.2015(|10,8 3,4 178|210 13,7
60890(/11.2015| 7,0 -2,1| 4,6|16,6] 9,7
60890(12.2015| 6,1 -3,8]| 3,0(17,6] 9,4
60890(01.2016| 1,0 -10,6 -1,8(16,0( 4,0
60890(02.2016| 2,4 -8,0| o,1 9,0 4,8
60890(03.2016| 4,8 -4,5| 1,9(13,8|| 8,2
60890(04.2016| 5,4 -2,0] 1,7(153| 9,7
60890[(05.201611,1 1,0 7,0[255| 16,0
60890(06.2016(13,4 2,7| 9,0[25,6| 18,1
60890(07.2016(16,2 7,9 12,9(32,2( 20,7
60890(08.2016(14,8 6,1 11,8/23,8| 18,8
60890(09.2016(14,9 6,4 12,2|24,7| 18,9
60890(10.2016| 7,0 01| 3,9/16,5| 11,5
60890(11.2016| 4,0 -6,4| 1,2|14,9| 6,7
60890(/12.2016| 6,5 -1,7| 3,5|155| 9,7
60945(01.2011| 2,8 1,4 -4,4| o0,9/10,4| 4,7|1658
60945(02.2011| 1,8 -6,5| -0,3(13,3| 4,3| 86,1
60945(03.2011| 3,2| 0,3 -4,4| o,5|12,1]| 6,2{1954
60945(04.2011| 8,5 3,7| 2,7| 5,3|20,0] 12,1]164,3
60945(05.2011] 9,8 1,1| 1,1 6,9|24,4 13,6| 86,2
60945(06.2011 11,9 4,0 9,7/20,2| 15,0[125,9
60945(/07.2011|13,0 6,6| 10,9/22,3|| 16,5(101,8
Stnr | Maned | TAM|TAMA| TAN [TANM| TAX |[TAXM| RR [SAM|SAN|SAX|SDM|SDN|SDX
60945(08.2011|14,0| 0,6 6,7 11,5(22,8| 17,9(149,7
60945(09.2011(13,0| 2,3| 5,4 10,4[22,4| 16,4171,6
60945(10.2011|10,0| 1,7 2,8 7,1|19,9| 13,2321,3
60945|11.2011| 8,6 4,3]| o5 5,9(17,8| 11,4[175,1
60945(12.2011| 4,0| 1,4| -2,8]| 1,6{12,7 6,7(273,1
60945(/01.2012| 3,1 -2,4| 1,3| 9,6/ 5,4| 25,7
60945(02.2012| 3,9 2,1 -2,7| 1,6/ 9,9| 5,8[149,0
60945(03.2012| 6,2 -3,0/ 3,6/11,8] 8,7(236,5

http://sharki.oslo.dnmi.no/pls/portal/BATCH_ORDER.PORTLET_UTIL.Download BLob?p_Batchld=868114&p_Intervalld=1671095 4/6
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60945(04.2012| 4,2 2,8 13[1a3]| 78] 716
60945(05.2012| 8,4 0,1 5,6(23,8| 12,1 71,7
60945(06.2012|11,0/ -0,5| 2,3 8,3|[22,3 14,5 60,0
60945(07.2012[13,2| -0,1| 7,3 11,2{23,3| 16,4| 93,9
60945(08.2012(13,8| 0,4| 7,2| 11,6(21,2| 17,1 76,3
60945|09.2012(10,4| -0,3| 3,9 7,8/20,2| 13,8(252,7
60945(10.2012| 6,4 -2,1| 4,0(16,6| 9,6(103,3
60945|11.2012| 6,1| 1,8 -0,6] 3,7[15,1 8,8[101,0
60945(12.2012| 0,2 8,1 -1,8(12,8| 24| 26,2
60945(01.2013] 1,3 -6,5| -0,8/10,0] 3,5| 56,2
60945(102.2013| 1,4 -5,9| -0,8| 8,0 3,9 66,3
60945(03.2013| 0,9 -7,5| -1,7| 7,6 3,9| 353
60945(04.2013| 4,9 o,1|| -2,5| 1,9|13,8| 8,5(142,3
60945(105.2013(10,2 0,3| 6,6(23,8| 15,2108,5
60945(06.201312,0 6,6 9,6/19,8| 15.2| 61,8
60945(07.2013(14,5| 1,1 9,2| 11,6/25,7| 18,3| 95,2
60945(08.2013(14,8| 1,3|| 6,3 11,3(23,8 19,0(176,4
60945(09.2013(11,9| 1,4 1,3 8,9(23,1| 16,0(147,5
60945|10.2013| 8,6/ 0,2 0,7 5,5(17,9( 12,4[245,8
60945|11.2013| 5,8 1,1| -1,0{ 29119 8,5/206,7
60945(12.2013| 5,4| 2,8( -7,4| 2,3|13,4| 8,2/205,1
60945(01.2014| 2,9| 1,5 -6,9| o,510,5| 5,1 11,3
60945(02.2014| 4,6| 3,6 -3,8] 2,6/12,2| 84| 57,3
60945(03.2014| 5,4 2,5 -1,6] 2,3(12,6] 8,8[177,8
60945(04.2014| 7,4| 2,3|| -1,2| 3,7|[17,8] 11,0 81,5
60945(05.2014| 9,6| 0,9 0,9 6,9(21,5| 13,4 75,2
60945(06.2014(13,0| 1,5 6,1 9,9|257| 16,7 41,9
60945(07.201417,1|| 3,8 9,3 13,9/29,5] 22,0 36,0
60945(08.2014(15,4| 2,0( 9,2 12,6/24,9|| 19,5(144,3
60945(09.2014|13,5| 2,8 5,8 10,7|20,3| 16,8(|105,7
60945(10.2014[10,1| 1,8 1,9 7,1|21,4| 14,3|304,6
60945|11.2014| 7,0| 2,7 -0,2| 4,4[20,3| 9,5/100,4
60945(12.2014| 4,0| 1,4| -4,4]| 1,7|11,1]| 6,3

Stnr | Maned |TAM||TAMA| TAN | TANM| TAX|TAXM| RR |SAM|SAN|SAX|SDM|SDN|SDX
60945(01.2015| 4,0 -1,9| 1,7|11,0] 6,7
60945(02.2015| 4,7 -3,1| 2,3|10,6] 6,9
60945(03.2015| 5,6 -0,4| 2,5(13,2] 9,1
60945(04.2015| 5,7 -1,1] 3,0(155| 8,9
60945(05.2015| 8,5 1,00 5,5(17,2| 12,3
60945(06.2015|10,6 5,4 8,1|18,7 13,9
60945(07.2015|13,0 7,3 10,6[30,0/ 17,0
60945(08.2015/16,2 8,0 12,827,0 21,1
60945(09.2015(|12,9 7,7| 10,2{22,3| 16,7{109,2
60945(10.2015||11,0 57| 8,7||19,8| 13,8 76,8

http://sharki.oslo.dnmi.no/pls/portal/BATCH_ORDER.PORTLET_UTIL.Download_BLob?p_Batchld=868114&p_Intervalld=1671095
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3/27/2017 Manedsverdier
60945(11.2015|| 7,2 -1,3|| 5,2||15,8| 10,0(247,8
60945((12.2015| 6,3 -2,9 3,3||16,5 9,3]295,8
60945|(01.2016( 1,6 -7,9| -0,6(15,7|| 4,2(130,1
60945|(02.2016| 2,9 -5,3 0,8(10,2 5,3|153,8
60945(03.2016| 5,4 -2,4 2,8|14,1 8,1| 58,6
60945|(04.2016| 5,5 -1,1 2,5(13,4| 9,0( 81,6
60945(05.2016(10,2|| 1,5| 2,8 7,1[22,6| 14,2| 50,1
60945(06.2016(12,2 4,3 8,9(23,7| 16,5| 16,7
60945(07.2016|15,0 1,7 9,4|( 12,6(28,9|( 18,9| 81,0
60945(08.2016|14,0 7,5 11,7|21,6| 17,3170,5
60945(09.2016|14,8 4,1 79| 12,3|24,8| 18,7|137,6
60945|(10.2016| 8,6 2,4 5,7(|16,8|| 12,8( 35,3
60945(11.2016| 4,7 -4,5 2,3(14,9 7,3(145,3
60945|(12.2016( 7,0 -0,2| 4,1|15,3 9,7(284,3

Data er gyldig per 27.03.2017 (CC BY 3.0), Meteorologisk institutt (MET)
eKlima@met.no

http://sharki.oslo.dnmi.no/pls/portal/BATCH_ORDER.PORTLET_UTIL.Download BLob?p_Batchld=868114&p_Intervalld=1671095
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Vedlegg 5 — Avviksraporter

5.1 Awvik, fremdrift 24.02.2017
5.2 Awvik, fremdrift 06.03.2017
5.3 Awvik, fremdrift 24.03.2017
5.4 Ny fremdriftsplan 24.03-19.05.2017

Antall sider: 4



Avviksrapport 24/02.2017

Spesifisering
| uke 8, 24.februar, ble det satt opp i milepzaelsplanen fra forprosjektet at gruppen skulle vaere ferdig
med «plan for byggetrinn». Dette har ikke gruppen kommet i mal med pr. 24.februar.

|dentifisering

Avviksidentifiseringen: Det a lage en plan for alle byggetrinnene var en mer kompleks oppgave enn
gruppen hadde sett for seg.

Grunnen til dette er i utgangspunktet at oppgaven er mer tidkrevende enn fgrst antatt.
Informasjonsinnhenting for a fa alle detaljene pa plass tok mer tid enn antatt. Gruppen har ogsa jobbet
med flere alternativer for faseplan, for a finne de beste Igsningene.

Tiltak

Gruppen vil ikke treffe spesielle tiltak for dette avviket, men vil fglge ekstra ngye med fremdriften
fremover for a kontrollere at avviket jobbes inn over tid.

For a hente inn tapt tid vil fglgende veere viktig:

- Strukturering av arbeidsdagen, slik all innhentet informasjon blir ivaretatt

- Alternativ er a forlenge arbeidsdagen

- «Plan for byggetrinn» er en viktig del av oppgaven. Gruppen undervurderte omfanget av denne
prosessen og vil trenge mer tid.



Avviksrapport — 06/03-17

Spesifisering

Noen av punktene i forprosjektet, som star i hovedaktivitetsplanen under anleggsomrade, er ikke
fullfgrt. Punktene har hatt mye stgrre omfang enn gruppen tenkte da vi satte opp
hovedaktivitetsplanen i forprosjektet. Dette gjelder fglgende punkt: Masselagring/bortkjgring,
riggomrade og drift og vedlikehold. Pr. 06/03-17 er ikke gruppen ferdig med disse.

|dentifisering

Punktene har tatt mer tid enn fgrst antatt. Dette er viktige punkt for oppgaven, og gruppen har valgt
a ga naermere inn pa omradene for a fa best mulig oversikt over teori og faktiske forhold. Dette skal
legge grunnlaget for at gruppen kan lage en best mulig faseplan. Gruppen har spesielt diskutert
temaene masselagring og bortkjgring. Dette gjelder hvilke planer Statens Vegvesen har for bruk av
massene og for hvilke omrader de trenger masse. Statens Vegvesen har flere stgrre prosjekter som
skal gjennomfgres senere, der det kan vaere aktuelt a8 bruke masse fra vart prosjekt.

Det har veert litt sykdom pa gruppen som har fgrt til fraveer. Dette gj@r at deler av arbeidet stopper
opp, og blir satt pa vent en periode.

Tiltak

Gruppen har bestemt seg for a bruke lengre tid pa nevnte punkter, da de er veldig viktige for
oppgaven og resultatet. For 3 komme i mal innen gitt tidsfrist for neste milepael og for 8 komme i
mal innen fristen for & levere bachelor-oppgaven har gruppen satt inn disse tiltakene:

- Haen mer strukturert arbeidsdag

- Jobbe lengre dager dersom det trengs for 3 komme i mal

- I stgrre grad ha kontakt med veiledere for a kunne benytte bedre fremgangsmater for
arbeidet



Avviksrapport 24/03-17

Spesifisering

Gruppens fremdriftsplan ble sist revidert 27/01-17. Pa dette tidspunktet var oppgaven i oppstartsfasen
og det var en del usikkerheter rundt prosjektet. Denne fremdriftsplanen ble utarbeidet i forbindelse
med forprosjektet, og vises i vedlegg 8.

|dentifisering
Ved kontroll av fremdriftsplan ble det oppdaget at den ikke blir fulgt. De fleste oppgavene som star
oppfert blir utfgrt, men i en annen rekkefglge enn det som var planlagt.

Arsak til avviket er blant annet at prosjektgruppen ikke har utfgrt et lignende prosjekt tidligere og at det
derfor har vaert utfordrende a planlegge hvordan man skal ga frem. | tillegg er det naturlig at prosjektet
utvikle og endre seg i takt med hvilke nye elementer og tanker som dukker opp. Det er derfor viktig a
revidere fremdriftsplanen underveis.

Tiltak

For a sikre god fremdrift har vi utarbeidet en ny fremdriftsplan. Siden vi na er godt i gang med prosjektet
og de fleste opplysninger er hentet inn, har vi endret fokuset pa fremdriftsplanen til a gjelde
sluttleveransen. Den nye fremdriftsplanen vises pa neste side.
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Vedlegg 6 — Framdriftsrapporter

6.1 Uke 2-4
6.2 Uke 5
6.3 Uke 6
6.4 Uke 7
6.5 Uke 8
6.6 Uke 9
6.7 Uke 10
6.8 Uke 11
6.9 Uke 12

6.10 Uke130g14
6.11 Uke150g16

6.12 Uke 17
6.13 Uke 18
6.14 Uke 19

6.15 Uke200g21

Antall sider: 15



1B303312 Prosjekt: Antall meter denne Firma — Oppdragsgiver: Side
Bacheloroppgave Faseplan for 3- periode: 1 Statens Vegvesen lavl
planskryss
Rapport fra prosess | Periode/uke(r): Antall timer denne Prosjektgruppe: Dato
Framdriftsrapport | Uke2 -4 per. (fra logg): Marte, Eduardo, Sigbjern og | 27.01.17
184 timer Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet 1 denne perioden
- Bli kjent med oppgaven
- Innhenting av informasjon
- Forprosjektrapport

Planlagte aktiviteter 1 denne perioden
- Oppstartsmete med Statens Vegvesen
- Befaring prosjektomride
- Innhenting av kart og tegningsgrunnlag

Virkelig gjennomforte aktiviteter 1 denne perioden
- Alle planlagte aktiviteter er gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige

aktiviteter
- Forste motet avtalte mote med Statens Vegvesen ble utsatt en uke. Gruppen kom derfor litt
sent 1 gang med noen deler av forprosjektet.

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né enskes 1 selve prosjektets innhold

eller 1 den videre framgangsmaéten - eller framdriftsplanen
- Forelopig ingen ensker om endringer, men tar forbehold om endringer ved videre arbeid
med prosjektet.

Hovederfaring fra denne perioden
- Viktig 4 planlegge moater med Statens Vegvesen (veileder) 1 god tid fer metedato
- Nyttig med befaring
- Lert a skrive forprosjektrapport
- Hvordan lage WBS og Gantt-diagram

Hovedhensikt/fokus neste periode
- Komme i gang med hovedprosjektet
- Gruppen skal sette seg inn all informasjon innhentet informasjon
- Gruppen ber begynne & se for seg hvordan anleggsrigg, anleggstilkomst og omkjeringsveg
skal legges

Planlagte aktiviteter neste periode
- Fremdriftsmete med veileder og oppdragsgiver 02/02-17
- Utfore trafikkanalyse

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma - Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave Faseplan for 3- 1 Statens Vegvesen lavl
planskryss
RﬂppOl’t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe (navn) Dato
Framdriftsrapport | uke 5 85 Eduardo, Marte, Sigbjern, 03.02.17
Thea Elise

Fremdriftsrapport uke 5

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

Definere byggetrinn

Samle inn trafikkdata og tolke dem

Kartadata 1 Novapoint

- Definere problemer og utfordringer ved faseplanen

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Lage en plan for byggetrinnene

- Finne ut av trafikkmengden forbi byggeplassen

- Kontordag ved Statens Vegvesens kontorer 1 Olsvika 02.februar
- Komme videre med Novapoint

Virkelig gjennomferte aktiviteter i denne perioden

e Byggetrinnene: Det er utarbeidet to forslag, men disse ma videreutvikles. Det blir lagt mest
vekt pa det ene alternativet

e Gruppen har avgjort 4 bruke 10% av ADT for timetrafikk.

e Kontordag ble gjennomfort torsdag 2.februar. Ole Kristian Birkeland og Jonas Misund
bistod med hjelp og innspill til utfert arbeid

e Eduardo jobbet videre med NovaPoint

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

Ingen konkrete avvik

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre

framgangsmaten - eller framdriftsplanen

Hovederfaring fra denne perioden

e God og hyppig dialog med oppdragsgiver er viktig for videre utvikling av oppgaven

Hovedhensikt/fokus neste periode

e Videreutvikling av plan for byggetrinn
e Fastsette aktuelle problemstillinger for drift og vedlikehold
e Jobbe videre med modell i NovaPoint

Planlagte aktiviteter neste periode

e Marte: Mate hos Statens vegvesen mandag 6.februar (Kjell Haukeberg)
e Fremdriftsmete med veileder (dato ikke satt)
o Fastsette to alternativer for byggetrinnsplan, som skal detaljeres

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Godkjenning/signatur gruppeleder Signatur gvrige gruppedeltakere

1) Har hatt ett mote med veileder pa Statens Vegvesen, vi la fram et forste utkast pa byggetrinn og fikk tilbakemelding pa hva som
var bra og hva som matte endres. Hadde internt mandagsmete der vi planla uken.




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma - Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave 3-planskryss Lerstad- 2 NTNU i Alesund / Statens vegvesen | 1 ay 1
Breivika
Rapport fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe (navn) Dato
Framdriftsrapport Uke 6 65,5 Eduardo, Thea, Sigbjern og Marte 13/02-17

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

Videreutvikling av plan for byggetrinn

Fastsette aktuelle problemstillinger for drift og vedlikehold
Jobbe videre med modell i NovaPoint

Utfore trafikkanalyse

Planlagte aktiviteter i denne perioden

e  Marte: Mate hos Statens vegvesen mandag 6.februar (Kjell Haukeberg)
e Fremdriftsmete med veileder (dato ikke satt)
e Fastsette to alternativer for byggetrinnsplan, som skal detaljeres

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

e Mote med Kjell Haukeberg gjennomfort
e Mote med veileder gjennomfert 09/02
e Kun et alternativ for byggetrinnsplan er utarbeidet

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

e Pé grunn av hovedfokus pé alternativ 1 for byggetrinnsplan, ble det ikke utarbeidet et alternativ 2

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

Hovederfaring fra denne perioden

e Moter med veileder og oppdragsgiver gir oppklaring i ulike utfordringer

Hovedhensikt/fokus neste periode

Utvikle alternativ 2 for byggetrinn

Drift og vedlikehold

Dimensjonering av omleggingsveger og kryss
Videre arbeid med NovaPoint

Planlagte aktiviteter neste periode

e Halv kontordag hos Statens vegvesen 15/02
e Ellers jobber gruppen videre med tildelte deloppgaver
e Utvikle "mal” for intervjuer med aktuelle fagpersoner

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Godkjenning/signatur gruppeleder Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne perioden Firma - Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | >planskiyss Lerstad- ! NTNU i Alesund / Statens lavl
Breivika vegevesen
RﬂppOl’t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe (navn) Dato
Framdriftsrapport 7 49 Eduardo, Sigbjern, Thea og Marte 20/02

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden
Utvikle alternativ 2 for byggetrinn

Drift og vedlikehold

Dimensjonering av omleggingsveger og kryss
Videre arbeid med NovaPoint

Planlagte aktiviteter i denne perioden
e Halv kontordag hos Statens vegvesen 15/02
e Ellers jobber gruppen videre med tildelte deloppgaver
o  Utvikle ”mal” for intervjuer med aktuelle fagpersoner

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden
e En dag pa kontoret til Statens Vegvesen i Olsvika
e Modell i NovaPoint
e Nesten ferdig med teoretisk grunnlag

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter
e Ingen avvik

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né enskes 1 selve prosjektets innhold eller i den
videre framgangsmaéten - eller framdriftsplanen
e Ingen endringer denne perioden

Hovederfaring fra denne perioden
e Trenger litt mer tid for og fa ferdig teoretisk grunnlag
e Av- og pakjeringsramper ferdig dimensjonert

Hovedhensikt/fokus neste periode
o Skrive ferdig teoretisk grunnlag

Planlagte aktiviteter neste periode
e Onsdag 22/02, kontordag pa Statens Vegvesen

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Faseplan for 3-planskryss = 1 Statens Vegvesen lavl
RﬂppOl’t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | uke8 67 Marte, Eduardo, Sigbjern og 24.02.17
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden
- Skrive ferdig teoretisk grunnlag, med forbehold om endringer

Planlagte aktiviteter i denne perioden
- Befaring til Lerstadvika. Regulert til Smabathavn
- Kontordag pa Statens Vegvesen sine lokaler i Olsvika 22.februar
- Veiledning fra veileder pa SVV

Virkelig giennomforte aktiviteter 1 denne perioden
- Alle planlagte aktiviteter er giennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter
- Ingen avvik

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes 1 selve prosjektets innhold eller 1 den
videre framgangsmaéten - eller framdriftsplanen
- Forelopig ingen gnsker om endringer, men tar forbehold om endringer ved videre jobbing
med prosjektet.

Hovederfaring fra denne perioden
- Teoretisk grunnlag er ferdig, med forbehold om endringer
- Nyttig med befaring
- Viktig 4 ta med alt vi har brukt som teoretisk grunnlag og henvise til kilder, alltid.

Hovedhensikt/fokus neste periode
- Begynne & skrive pad metode og
- Konstruere avkjerings ramper og kryss 1 Novapoint

Planlagte aktiviteter neste periode
- Intervjue Arne Leikanger ang. faseplanlegging
- Kontordag pé Statens Vegvesen 02.mars

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema 1 undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Faseplan for 3-planskryss = 1 Statens Vegvesen lavl
RﬂppOl’t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | u° 122 Marte, Eduardo, Sigbjern og 03.03.17
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

Ferdigstille drift og vedlikehold, teoretisk grunnlag
Omradebeskrivelse, teoretisk grunnlag

Byggetrinn 1 faseplan, resultat

Ferdigstille teoretisk grunnlag for punktet: anleggsveger

Planlagte aktiviteter i denne perioden

Intervju med Arne Leikanger, kl. 08.30 01.mars

Intervju med Stig Arild Vindenes, ilepet av dagen torsdag 02.mars
Kontordag pa Statens Vegvesen sine lokaler, torsdag 02.mars

- Mote med veileder, Terje Tvedt, fredag 03.mars

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

- Alle planlagte aktiviteter ble gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

- Teoretisk grunnlag for drift og vedlikehold ikke fullfort, mangler vaerdata

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

- Lage alternativ faseplan, for enklere & kunne drofte losningene vare.

Hovederfaring fra denne perioden

- Godt utbytte av a intervjue erfarne fagpersoner fra Statens vegvesen.
- Teoretisk grunnlag, omradebeskrivelse er fullfort.
- Godt mete med Max Merk om kildebruk

Hovedhensikt/fokus neste periode

- Fullfere undertema om drift og vedlikehold.
Utarbeide alternativ faseplan.
- Begynne & skrive pd Metode

Planlagte aktiviteter neste periode

- Intervjue entreprenor

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Faseplan for 3-planskryss = 1 Statens Vegvesen lavl
RﬂppOI‘t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | v 99 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 10.03.17
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

e Utarbeide alternativ byggetrinnsplan
e Fullfere teoretisk grunnlag under tema: Drift og Vedlikehold
e Begynne & skrive pd metode

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Intervju med Karl Inge Vestre Hauge (SVV) 08/03 kl. 08:30
- Ellers ingen planlagte aktiviteter

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

- Planlagt aktiviteter gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

- Forelopig ingen gnsker om endringer, men tar forbehold om endringer ved videre jobbing
med prosjektet.

Hovederfaring fra denne perioden

Hovedhensikt/fokus neste periode

- Uke 11 satt av til selvstudie (eksamen)

Planlagte aktiviteter neste periode

- Kontordag hos SVV torsdag 16.mars
- Resten av uke brukt til selvstudie

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Faseplan for 3-planskryss =} 0 Statens Vegvesen lavl
RﬂppOI‘t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | Uk !! 51,5 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 17.03.17
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

Planlagte aktiviteter i denne perioden

e Kontordag hos SVV torsdag 16.mars.

e Resten av uka blir satt av til individuell eksamenslesning

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

e Kontordag hos SVV
e Eksamenslesing

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

e Forelopig ingen gnsker om endringer, men tar forbehold om endringer ved videre jobbing
med prosjektet.

Hovederfaring fra denne perioden

Hovedhensikt/fokus neste periode

Planlagte aktiviteter neste periode

e Skype-meote med Asta Krattebel hos Statens vegvesen (24.mars k1.12)

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Faseplan for 3-planskryss = 1 Statens Vegvesen lavl
RﬂppOl’t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | Uk 12 38.5 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 24.03.17
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

Planlagte aktiviteter i denne perioden

e Mandag til onsdag blir satt av til individuell eksamenslesning og eksamen

e Skype-meote med Asta Krattebel hos Statens vegvesen (24.mars kl.12)

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

e Alle planlagte aktiviteter gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

e Forelopig ingen gnsker om endringer, men tar forbehold om endringer ved videre jobbing
med prosjektet.

Hovederfaring fra denne perioden

e Veldig nyttig & intervjue ulike fagpersoner om faseplaner

Hovedhensikt/fokus neste periode

o Fullfore teoretisk grunnlag og resultat: Anleggsadkomst, Va- og EL-kabler,
barnetrédkkregistrering, sikkerhet og belysning/refleks, tidsplan for hele
faseplanen.

Planlagte aktiviteter neste periode

e Kontordag hos SVV torsdag 30.mars
e Kontordag hos SVV 6.april

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode 1). Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Faseplan for 3-planskryss = 1 Statens Vegvesen lavl
Rapport fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | Uke13ogukel4 Uke 13: 113 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 07.04.17
Uke 14: 113 Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

- Fullfere teoretisk grunnlag og resultat: Anleggsadkomst, VA- og EL-kabler,
barnetrakkregistrering, sikkerhet og belysning/refleks, tidsplan for hele faseplanen.

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Mote med veileder hos Statens Vegvesen 30.mars
- Kontordag hos Statens Vegvesen 6.april
- Mote med veileder pa NTNU 04.april

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

- Alle planlagte aktiviteter gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

- Ingen avvik

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsméten - eller framdriftsplanen

- Ingen endringer i fremdriftsplanen disse ukene

Hovederfaring fra denne perioden

- Teoretisk grunnlag er fullfort, her har vi kuttet litt slik alt skal vaere aktuelt for oppgavens
resultat.

- Resultatet er ferdig, gruppen har valgt 4 legge inn en liten drefte del under noen avsnitt i
resultat delen.

Hovedhensikt/fokus neste periode

Oppstart drefting

Planlagte aktiviteter neste periode

- Mote med veileder 21.april

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1B303312 Prosjekt Antall meter denne periode Firma — Oppdragsgiver Side
Bacheloroppgave | Fascplanfor3-planskryss = Statens Vegvesen lavl
Rapport fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | Uke!15oguke16 Uke 15: Paskeferie Marte, Eduardo, Sigbjern og | 21.04.17
Uke 16: 91 Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

- Begynne arbeidet med drofting av resultatet.
- Tegne inn de forskjellige fasene i Novapoint

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Paskeferie i uke 15 og mandag 17.april
- Mote med veileder 21.april

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

- alle planlagte aktiviteter er gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

— Ingen avvik i denne perioden

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né gnskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

- Ingen endringer i fremdriftsplan denne perioden.

Hovederfaring fra denne perioden

- Gruppen har erfart at det er krevende med droftingsarbeid til oppgaven, dette vil kreve en
del tid av gruppen.

- Mye arbeid med sammenhengen mellom drefting og resultat for & fa frem best mulig
lgsning.

Hovedhensikt/fokus neste periode

Ferdigstille drofting
Ferdigstille alle Y-tegninger

Planlagte aktiviteter neste periode

- Kontordag hos SVV 26.april
- Mote med Kristina Nevstad onsdag 26.april kl.14.15.

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere




1D301702 Prosjekt Antall meter denne periode Firma — Oppdragsgiver Side
Hovedprosjekt Faseplan for 3-planskryss | 2 Statens Vegvesen lavl
Rapport fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | U7 Uke 17 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 30.april
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

- Fortsette arbeidet med drefting av resultatet, malet er & ferdigstille drefting denne perioden.
- Fullfere inntegning av de forskjellige fasene 1 Novapoint

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Kontordag hos SVV 26.april
- Mote med Kristina Nevstad onsdag 26.april kl.14.15

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

e Kontordag hos SVV ble flyttet til onsdag 3.mai. Dette ble gjort fordi gruppen folte de da
kom til & fa sterre utbytte av mete med veileder hos SVV (tegninger i Novapoint ikke
ferdig til 26.april)

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaten - eller framdriftsplanen

Hovederfaring fra denne perioden

- Motet med Kristina Nevstad ga gruppen gode tips til endring av struktur for oppgaven, som
kanskje ellers ikke hadde blitt endret pé.

Hovedhensikt/fokus neste periode

- Fullfere drofting, endring av struktur og konklusjon

Planlagte aktiviteter neste periode

- Kontordag hos SVV 3.mai

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere

1) Noter her kort tilbakemelding om antall meter — fordelt pa typer (interne, styringsgruppe, mote med veileder) - i denne
rapportperioden




1D301702 Prosjekt Antall meter denne periode Firma — Oppdragsgiver Side
Hovedprosjekt Faseplan for 3-planskryss | ] Statens Vegvesen lavl
Rapport fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | U8 102 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 7.mai
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

- Fullfere drefting, endring av struktur og konklusjon
- Fullfere inntegning av de forskjellige fasene i Novapoint til mete 3.mai

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Arbeid pé eget initiativ 1.mai

- Kontordag hos SVV 3.april

- Marte og Thea gjor ferdig drefting av alternativer/faser 05.mai
- Sigbjern begynner a organisere vedlegg

- Eduardo fullferer Y-tegninger

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

- Alle aktiviteter gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

— I folge fremdriftsplanene ligger gruppen litt bak med drefting. Gruppen har sett viktigheten
av dreftingen og bestemt & bruke litt mer tid pd dette omrédet.

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsméten - eller framdriftsplanen

- Ingen endringer i prosjektets innhold, vi felger satt fremgangsmate videre.

Hovederfaring fra denne perioden

- Bramed tilbakemelding fra veileder hos SVV. Birkeland papekte noen detaljer gruppen
har oversett

Hovedhensikt/fokus neste periode

- Ferdigstille drofting

- Ferdigstille konklusjon
Begynne a lese gjennom oppgaven for eventuelle endringer og korrektur, samt se pa
strukturen

Planlagte aktiviteter neste periode

- Ingen planlagte aktiviteter neste periode ut over vanlig arbeidstid

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere

1) Noter her kort tilbakemelding om antall meter — fordelt pa typer (interne, styringsgruppe, mote med veileder) - i denne
rapportperioden




1D301702 Prosjekt Antall meter denne periode Firma — Oppdragsgiver Side
Hovedprosjekt Faseplan for 3-planskryss | Statens Vegvesen lavl
Rapport fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | U< 143,5 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 14.mai
Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

- Ferdigstille drefting
- Ferdigstille konklusjon
- Ferdigstille alle Y-tegninger

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Denne perioden vil bli brukt til & skrive ferdig rapporten
- Mote med NTNU-veileder 12.mai kl. 9

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

- Alle planlagte aktiviteter gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

e Ingen avvik (med unntak av utarbeidelse av Gantt-diagram)

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som na enskes i selve prosjektets innhold eller i den videre framgangsmaéten - eller framdriftsplanen

- Etter mate med NTNU-veileder ble det avgjort & utarbeide et Gantt-diagram for
faseplanene. Dette ble gjort for at man lettere skal kunne oppfatte rekkefolge og hendelse 1
de ulike fasene

Hovederfaring fra denne perioden

Hovedhensikt/fokus neste periode

- Denne perioden vil bli brukt til & forberede fremforing og gjere dokument klart for
innlevering

Planlagte aktiviteter neste periode

- Qjore klar presentasjon med PowerPoint

- Lage poster

- Oppgaven skal ferdigstilles og trykkes fredag 19.mai (alle vedlegg mé printes ut)
- Innlevering av oppgave mandag 22.mai

- Fremforing kl. 09 tirsdag 23.mai

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur evrige gruppedeltakere

1) Noter her kort tilbakemelding om antall meter — fordelt pa typer (interne, styringsgruppe, mote med veileder) - i denne
rapportperioden




Thea Elise

1D301702 Prosjekt Antall meter denne periode Firma — Oppdragsgiver Side
Hovedprosjekt Faseplan for 3-planskryss Statens Vegvesen lavl
RﬂppOl’t fra prosess Periode/uke(r) Antall timer denne per. (fra logg) Prosjektgruppe Dato
Framdriftsrapport | V20 Marte, Eduardo, Sigbjern og | 23.mai
Uke 21

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden

- Denne perioden vil bli brukt til & forberede fremforing og gjere dokument klart for

innlevering

Planlagte aktiviteter i denne perioden

- Qjore klar presentasjon med PowerPoint

- Lage poster

- Oppgaven skal ferdigstilles og trykkes fredag 19.mai (alle vedlegg ma printes ut)

- Innlevering av oppgave mandag 22.mai
- Fremforing kl. 09 tirsdag 23.mai

Virkelig gjennomforte aktiviteter i denne perioden

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige aktiviteter

Hovederfaring fra denne perioden

Annet

Signatur evrige gruppedeltakere

1) Noter her kort tilbakemelding om antall meter — fordelt pa typer (interne, styringsgruppe, mote med veileder) - i denne

rapportperioden




Vedlegg 7 — Timeliste

7.1 Timeliste

Antall sider: 11



Uke 1 Thea |Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
02.jan
03.jan
04.jan
05.jan
Intern orientering om oppgaven 2 2 2 2
06.jan
07.jan
08.jan
Sum timer 2 2 2 2 8
Uke 2 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Undervisning
09.jan
Lage introduksjonspresentasjon av oppgaven
. Undervisning
10.jan - —
Momentliste/Problemstilling
Mgte med Terje Tvedt
. Lage ferdig introduksjonspresentasjon
11.jan -
Forprosjekt
forprosjekt 2,5 2 2
12.jan
Jobbet pd egenhand med forprosjekt hver for oss
13.jan
14.jan
15.jan
Sum timer 12,5 12 12 10 46,5




Uke 3 Thea |Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Presentasjon av Bachelor 1 1 1
16.jan
Hjemme med brukken fot 0
17.jan
Hjemme med brukken fot 0
Jobbet med forporsjektet 7 6,5 7 7
18.jan
Jobbet med forporsjektet 6,5 6,5 6,5 6,5
19.jan
Jobbet med forporsjektet 3 3,5 0
. Laget sammendrag av reguleringsplan 6
20.jan
21.jan
22.jan
Sum timer 17,5 20 18 13,5 69
Uke 4 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
23.jan
24.jan
Arbeid med forprosjekt 7 6,5 6,5
. Gjennomgang av aktuelle lover 6,5
25.jan
Arbeid med forprosjekt 1 1 1 1
. Befaring 0,5 0,5 0,5 0,5
26.jan
Mgte hos Statens vegvesen 2 2 2 2
Arbeid med forprosjekt 5 5 5 5
27.jan
28 jan Gjennomgang geoteknisk rapport og forprosjekt 1
29.jan
Sum timer 15,5 15 15 16| 61,5




Uke 5 Thea |Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Mandagsmgte, Planlegge byggetrinn 2 2 2 2
30.jan
Planlegge byggetrinn 1,5
31.jan
Planlegge byggetrinn 7,5 4 7,5
01feb Informasjonsinnhenting og analyse av fagstoff om DV 7
Planlegge byggetrinn
Kontordag hos Statens Vegvesen 6,5 6,5 6,5 6,5
02.feb
Dimensjonering, avkjgring- og pakjgringsrampe 6,5
03.feb Utarbeidelse av mulige problemstillinger i forbindelse med DV 6,5
' Novapoint modell 5,5
Byggeplan 6,5
04.feb Leste om risikio- og sarbarhetsanalyse 2
Byggeplan 1,5
05.feb
Sum timer 22,5 24 18 24 88,5
Uke 6 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Mandagsmgte 2 1 2 2
Mgte hos Statens vegvesen om DV + etterarbeid 2
06.feb
07 feb Informasjonsinnhenting fra Hb R763 - driftskontrakter veg 1
fe
Thea pa mgte i Neeringslivsringen i Oslo 0 6,5
Gj a Hb R763 (ferdig). 6,5
08.feb jennomgang av (ferdig)
Byggeplan 7
Novapoint modell
Byggeplan 8
09.feb Utforming av innledning og teoretisk grunnlag 6
' Anleggsadkomst 8 8
Novapoint modell
Trafikkanalyse 3 2,5
Marte i Trondheim 0
10.feb
Byggeplan 3,5
Novapoint modell
11.feb
12.feb
Sum timer 13| 16,5 19 17| 65,5




Uke 7 Thea |Marte |Eduardo|Sigbjgrn
Thea pa strategisamling i Naeringslivsringen i Trondheim 0
Fremdriftsrapport og DV 5
13.februar bp &
Mandagsmgte 5 5
DV 5
14 februar
Halv kontordag hos SVV, resten av dagen til egen disposisjon? 4 4
Teoretisk grunnlag DV 4 4
15.februar g &
Teoretisk grunnlag 7 7 7
Marte syk
16.februar
Teoretisk grunnlag dimensjoneringsgrunnlag 5,5
Marte syk
17 februar .ar.e >
Sigbjgrn syk 0
18.februar
19.februar
Sum timer 16 8 12,5 12,5 49
Uke 8 Thea |Marte |Eduardo|Sigbjgrn
Mandagsmgte 1
Teoretisk grunnlag dimensjoneringsgrunnlag 5
20.februar F——
Sigbjgrn syk 0
Marte syk
Teoretisk grunnlag 7 7(2,5
Marte syk
21.februar
Kontordag hos SVV, teoretisk grunnlag 7 7 7
Marte syk
22 .februar Y
4
23.februar |Marte syk
Fremdriftsrapport 1 4
24 februar Teoretisk grunnlag 2 3
Resultat-faseplan 2
Marte syk
25 februar Resultat-faseplan 2
Marte syk
26.feb
Sum timer 23 0 28 14 65




Uke 9

Thea

Marte

Eduardo

Sigbjgrn

27.feb

Teoretisk grunnlag, omradebeskrivelse

Teoretisk grunnlag, DV

Resultat-faseplan

Teoretisk grunnlag

28.feb

Teoretisk grunnlag+Novapoint

Teoretisk grunnlag og drgfting, DV

Resultat-faseplan

Teoretisk grunnlag, omradebeskrivelse

0l.mar

Intervju med Arne Leikanger

1,5

1,5

1,5

Mgtereferat og DV

5,5

Resultat-faseplan

5,5

5,5

Mgtereferat

02.mar

Intervju med Stig Vindenes

Ferdigstille DV og mgtereferat

Resultat-faseplan

4,5

Teoretisk grunnlag - Intervju + vegbredde

03.mar

04.mar

05.mar

Sum timer

31

31

32

30,5

124,5

Uke 10

Thea

Marte

Eduardo

Sigbjgrn

06.mar

Alternativ-faseplan

6,5

Novapoint

6,5

Avviksrapport og metode

6,5

Forberedelse til intervju og drgfting, DV

6,5

07.mar

Y-tegning

Forberedelse til intervju og drgfting, DV

6,5

Metode m.m.

Faseplanlegging

08.mar

Resultat - anleggsadkomst

Intervju med Karl Inge V. Hauge (SVV)

6,5

Rsultat-anleggsveg

Novapoint og resultat

09.mar

Resultat - anleggsadkomst

Byggetrinn

Drgfting, DV

Novapoint

10.mar

Drgfting, DV

6,5

Resultat- dimmensjonering

5,5

11.mar

12.mar

Sum timer

26,5

30

26,5

29

112




Uke 11 Thea |Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Resultat 7
Drift og vedlikehold 7
13.mar -
Novapoint og resultat 7 7
Dag satt av til eksamenslesing
14.mar
Dag satt av til eksamenslesing
15.mar
Ga gjennom hele dokumentet, rekkefglge 7 7 7
Novapoint 7
16.mar
Dag satt av til eksamenslesing
17.mar
18.mar
19.mar
Sum timer 14 13 13 13 53
Uke 12 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Dag satt av til eksamenslesing
20.mar
Dag satt av til eksamenslesing
21.mar
Eksamen
22.mar
Thea i Oslo
Korrekturlesing 6,5
23.mar -
Resultat og diverse 6,5 6,5
Skype-intervju med Asta Krattebgl kl. 12 1 1 1
Forberedelse til Skype-mgte 4 4 4
24.mar
25.mar
26.mar
Sum timer 41 11,5 11,5 11,5 38,5




Uke 13 Thea |Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Fremdriftsplan, Mgtereferat og resultat 7
27 mar Mgtereferat fra 24.mars, eKlima 7
' Fremdritsplan, faseplan og infrastruktur under bakken 7
7
Resultat 6,5
DV 5,5
28.mar —
Teknisk infrastruktur 7
Thea i Bergen 0
Omfi lere DV Itat fti 6,5
29.mar mformulere DV (resultat og drgfting) X
6
Faseplan 5,5
Kontordag hos SVV 6 5,5 6 6
Mgte med veileder hos SVV 1 1 1
30.mar
Fremdriftsplan 7 7
Div. smaplukk 5
31.mar
Resultat-faseplan 7
0l1.apr
02.apr
Sum timer 27,5 30,5 27 28 113
Uke 14 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Gjennomgang og korrektur 5
Gjennomgang og korrektur 7 7 7
03.apr
Gjennomgang og korrektur 6 5,5 8 7
04.apr
Vedlegg trafikkmengde 2
Gjennomgang og korrektur, DV 7
05.apr -
Gjennomgang og korrektur 5 7,5 7
Kontordag hos SVV 6,5 6,5 6,5 6,5
6.april
Ferie 0 3 0
. Resultat 3
7.april
8.april
9.april
Sum timer 26,5 29 29 28,5 113




Uke 15 Paskeferie Thea |Marte |Eduardo|Sigbjgrn
10.april
11.april
12.april
13.apr
14.april
15.april
16.april
Sum timer 0 0 0 0 0
Uke 16 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Paskeferie 0 0 0
17.april
Y-Tegninger 7
Y-Tegninger 7
Drgftin 6 5,5 5,5
18.april oTine
Y-Tegninger 7
19.april Drgfting 7 7 7
Drgftin 7 7 7
20.april 2 .g
Y-Tegninger 7
Mgte med veileder ved NTNU 1 1 1 1
. Sammendrag 2 4,5
21.april -
Drgfting 4,5
22.april -
Korrekturlesing 2
23.april
Sum timer 21| 24,5 33,5 20,51 99,5




Uke 17 Thea |Marte |Eduardo|Sigbjgrn
Gjennomgang av resultat og drgfting 7 7
24 2l Gjennomgang av drgfting, utarbeidelse av kapittel "Erfaringer" 7
.apri
P Novapoint tegning 7
Resultat ny rundkjgring 5
. Fullfgre "Erfaringer", sammendrag 7
25.april - -
Novapoint-tegning 7
Drgfting og ymse
Mgte med Kristina Nevstad 1 1
. Drgfte ny runkjgring,
26.april -
Drgfting m.m. 6 6 6
Innledning, struktur 7 7 7
Y-Tegninger 7
27.april gnine
Sammendrag og drgfting 6
. Drgfting (time hos Blodbanken og jobb-intervju) 3
28.april -
Drgfting 6 5
29.april
30.april
Sum timer 31 31 34 33 129
Uke 18 Thea |Marte |Eduardo(Sigbjgrn
Arbeidernes internasjonale kampdag
1.mai
Faseplan og diverse 7
. Sammendrag og drgfting 7
2.mai
Sovedag 0
Y-Tegninger
Kontordag hos SVV 5 7 7
3.mai
Drgfting 7 7 7
. Y-Tegninger 8
4.mai
Dregfting, alt. 1 mot alt. 2. Drgfting fase 3,4 og 5 7
5 mai Dregfting, alt. 1 mot alt. 2. Drgfting fase 3,4 0og 5 7
' Y-Tegninger 6
Vedlegg 7
6.mai
7.mai
Sum timer 26 21 28 28 103




Uke 19 Thea |Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Drgfting 7 7
. Drgfting og konklusjon 7
08.mai -
Y-Tegninger 7
Tegninger 7,5
. Korrektur og div. smaplukk 7,5 8 7
09.mai
Y-Tegninger 9
. Korrektur og div. smaplukk 7,5 7 7
10.mai
Korrektur og div. smaplukk 6 8 7
. Div. omskriving og korrektur 7
11.mai
PowerPoint 6 6
. Rettelser fra Terje 1 2 1
12.mai
13.mai -
PowerPoint 1
Y-Tegninger 2
14.mai gnng
Sum timer 35 32 41,5 35| 143,5
Uke 20 Thea |[Marte |[Eduardo|Sigbjgrn
Gantt-diagram 7
. Siste finpuss, vedlegg 7 7
15.mai -
Tegninger 7
. Korrektur og div. smaplukk 7 7 7
16.mai -
Tegninger 7
Grunnlovsdag -> frifrifri
17.mai
Presentasjon og poster 7 7 7 7
18.mai
. Presentasjon 7 7 7 7
19.mai
20.mai
21.mai
Sum timer 28 28 28 28 112

1594




Oppsummering:

Antall timer Thea Elise 392,5
Antall timer Marte 379
Antall timer Eduardo 428,5
Antall timer Sigbjgrn 394

Sum

1594




Vedlegg 8 — Forprosjekt

8.1 Forprosjektrapport

Antall sider: 19
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1 INNLEDNING

Alesund kommune har store utfordringer nar det gjelder infrastruktur og fremkommelighet for
alle som ferdes i trafikken. En av flaskehalsene i kommunen finner man pa Lerstad, der
trafikken pd de verste tidspunktene av degnet omtrent stér stille. P4 bakgrunn av dette vedtok
Alesund kommune bystyre by-pakken 3.desember 2015. Denne vil koste omtrent 3 milliarder
kroner og skal bidra til attraktiv og barekraftig utvikling. En snarlig utbygging av vegnettet
for bil, kollektivtrafikk, gdende og syklende vil vare en forutsetning for videre utvikling og
vekst i Alesund og i regionen (Alesund Kommune, 2015).
Som en del av by-pakken skal det pa E136 Lerstad-Breivika bygges en tunnel med tilherende
3-planskryss. Dette er utgangspunktet for bacheloroppgaven. 3-planskrysset isoleres fra resten
av prosjektet, og oppgaven gar ut pa a utarbeide en faseplan for dette omradet.
Statens vegvesen er oppdragsgiver for oppgaven, etter forespersel fra NTNU i Alesund.
Gruppens formal med bacheloroppgaven er a fa et storre innblikk i hvordan et byggeprosjekt
utfores 1 praksis. Vi ensker 4 tilegne oss sterre kunnskap innenfor vegbygging og anleggsdrift.

2 BEGREPER

e Faseplan: Plan som viser midlertidig omlegging av trafikk, VA-ledninger, kabler og
linjer. Planene bestar av en kartdel og en beskrivelses-del, og skal vise og forklare alle
hovedfaser av de midlertidige omleggingene som er nedvendige under byggeperioden.
Planene skal ogsé vise hovedtrekkene for hvor og hvordan grunnarbeidene er tenkt
utfort (Statens vegvesen, 2007).

e  WBS (Work breakdown structure): Omfatter oppdeling eller nedbryting av et prosjekt
1 elementer, komponenter, tjenester og lignende pa en logisk og systematisk méte.
Disse blir gjenstand for videre nedbryting i flere nivaer helt ned til laveste niva. Pa
laveste niva skal elementene kunne deles opp 1 et antall aktiviteter som utferes av
individuelle grupper (eller personer) (Rolstadas, et al, 2014)

3 PROSJEKTORGANISASJON
3.1 Prosjektgruppe

Studentnummer(e)

Sigbjern Dahl Helland: 275829
Thea Elise Vestre Aasen: 749422
Eduardo Martinez: 275868
Marte Aasen Hansen: 272295
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3.1.1 Oppgaver for prosjektgruppen — organisering

Alle medlemmer av gruppen har ansvar for hele oppgaven. Denne maten a jobbe pa kalles
nettverks-gruppestruktur, der alle jobber i et nettverk og tar et kollektivt ansvar for hele
rapporten (Rolstadas, et al, 2014)

Vi vil dele inn oppgaven i ansvarsomrader, ut ifra hva hver enkelt vil tilegne seg mer
kunnskap om. Deretter deler vi informasjonen med resten av gruppen underveis. Vi har ikke
valgt en leder for gruppen, men velger 4 ta et felles ansvar for fremgangen i prosjektet

3.1.2 Oppgaver for sekreteer

Det blir utnevnt en sekretaer i1 forkant av aktuelle meter. Denne oppgaven gér pd rundgang.
Sekretaer skal fore referat fra ovennevnte meter.

3.2 Styringsgruppe (veileder og kontaktperson
oppdragsgiver)
Terje Tvedt (veileder ved NTNU i Alesund)
Ole Kristian Birkeland (kontaktperson ved Statens vegvesen, oppdragsgiver)

4 AVTALER

4.1 Avtale med oppdragsgiver
Var oppdragsgiver er Statens Vegvesen, region midt avdeling Alesund.
Det er inngatt individuell kontrakt med Statens vegvesen for alle gruppemedlemmene.
Eksempel pa kontrakt ligger vedlagt som vedlegg nr. 1.

4.2 Arbeidssted og ressurser

Arbeidsplass: Mgterom ved Statens Vegvesen sine lokaler i Olsvika hver 14 dag. VA-lab pa
NTNU i Alesund resterende dager av uken.

Veiledere: Terje Tvedt ved NTNU i Alesund. Ole Kristian Birkeland ved Statens Vegvesen,
samt Jonas Misund ang. digitale verktoy.

Resurser: NTNU i Alesund stér for kontormateriell og rekvisita, Statens Vegvesen stir for
kartdata og kartgrunnlag.

4.3 Gruppenormer — samarbeidsregler — holdninger

Arbeidstid: 08.15-15.00 mandag til fredag.

Matpause: 11:30-12:00

Andre pauser: 2x15 min, tas i lopet av dagen ved behov

Alle gruppemedlemmer meter til avtalt tidspunkt. Dersom man opplever 4 bli forsinket; gi
beskjed til hele gruppen.

Etter endt arbeidsdag skal det ryddes, selv om man ikke er den siste som gar.
Det ma forventes utvidet arbeidstid pa kveldstid og 1 helger, spesielt opp mot innleveringsfrist
av oppgave.
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Hver mandag startes med et planleggingsmete for resten av uka (kl. 08:15). Det forventes at
alle gruppemedlemmene stiller forberedt til meatene. Dette gjelder ogsd meter med veiledere
og andre kontaktpersoner.
Kjerneverdier gruppen vér ser pa som viktig, bade 1 lopet av arbeidet med bacheloroppgaven,
og som kommende ingeniorer:

e Punktlighet

o Eierskap til arbeidsoppgaver

o Stille forberedt til meter og andre arbeidssituasjoner
Vi ensker 4 fremsta pa en profesjonell mate, og det er viktig at verdiene vére er i samsvar med
verdier som blir sett pd som vesentlige i arbeidslivet.

5 PROSJEKTBESKRIVELSE

5.1 Problemstilling - malsetting — hensikt

5.1.1 Problemstilling

Hensikten med prosjektet er a utarbeide en faseplan for 3-planskryss pa E136. Planen skal ta
for seg felgende delproblemstillinger:

e Hvordan sikre best mulig trafikkflyt i anleggsperioden?

e Hvordan ivareta sikkerhet for trafikantene i anleggsperioden?

e Hvordan sikre en rasjonell utbygging av det nye krysset?

5.1.2 Resultatmal

En ferdig utarbeidet faseplan med tilherende tegninger og beskrivelser.
Faseplanen skal blant annet inneholde:
e Anleggsomréadet. Hvor anleggsvirksombhet tillates i hver fase, inkludert de viktigste
bygge-aktiviteter.
o Tillatte anleggsadkomster.
o Kjoremenster. Alle hovedfaser for trafikk.
o Framforing av gang- og sykkeltrafikk over anleggsomradet.
o Eventuelle midlertidige sikringstiltak for trafikantene som for eksempel rekkverk,
rassikring, skilting, inngjerding og lignende.
o Eventuelle krysningsomrader og andre utsatte punkter/elementer.

5.1.3 Samfunnsmal

e [Ivareta trafikantenes interesser og sikkerhet i byggeperioden
e [vareta beboernes interesser i omradet rundt anleggsomréadet
o Sikre trafikkflyt for & oppna stabil vare- og tjenesteleveranse til neringslivet 1 omradet
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3.2 Krav til Igsning eller prosjektresultat - spesifikasjon

5.2.1 Generelt

Den ferdig utarbeidede oppgaven skal tydelig vise et forslag til faseplan med tilherende
beskrivelse og tegninger. Faseplanen viser hovedfasene av de midlertidige omleggingene
under anleggsperioden. Oppgaven vil ikke ta for seg en komplett faseplan, da gruppen har
provd a avgrense arbeidsomradet i forhold til tilgjengelig arbeidstidsrom.

5.2.2 Spesifikasjoner og funksjonelle krav

Hvilke spesifikasjoner som ligger til grunn for dimensjoneringene som blir gjort i faseplanen,
vil gruppen definere i arbeidet med analyse av innhentet informasjon. I dette arbeidet vil vi ta
utgangspunkt i handbekene til Statens vegvesen, og innrette oss etter gjeldende krav. Likevel
kan noen av de grunnleggende kravene gis pa forhand:

God trafikkflyt

Tilfredsstillende trafikksikkerhet for alle trafikanter

Det velges losninger som legger til rette for god drift og vedlikehold

Midlertidige omkjeringsveger dimensjoneres etter gjeldende krav

5.2.3 Lovverk og forskrifter
I forbindelse med utarbeidelse av faseplanen ma det tas hensyn til felgende lover og
forskrifter:

e Lov om planlegging og byggesaksbehandling (plan- og bygningsloven)
Lov om vern mot forurensinger og om avfall (forurensningsloven)
Vegtrafikkloven
Aktuelle handbeker fra Statens vegvesen

5.2.4 Gkonomiske rammer

Det er ikke definert klare gkonomiske rammer for prosjektet. Gruppen vil likevel prove &
komme frem til en losning som er rasjonell med tanke pé ekonomi.

5.2.5 Leveranser fra prosjektet

Fullfert prosjekt skal inneholde folgende:
e Forslag til faseplan for 3-planskryss
e Visualisering og dimensjonering av omkjeringsveger i anleggsperioden
e Forslag til masselagring under anleggsperioden

5.3 Planlagt framgangsmate(r) for utviklingsarbeidet —
metode(r)

For a definere og utvikle prosjektet har vi benyttet metoden "work breakdown structure".
WBS er en én-dimensjonal nedbrytning av prosjektet 1 elementer. WBS er et hjelpemiddel til
a identifisere hovedsluttprodukter og tjenester som er nedvendig for & né prosjektets mal. Den
vil ogsd gi god hjelp til en effektiv oppfelging av prosjektgjennomferingen, samt sette et
rammeverk for prosjektet. WBS kan hjelpe oss til & fa en god arbeidsflyt, med hvilken
rekkefolge oppgavene skal utfores i. (Rolstadas, et al, 2014)

Vi har laget var WBS som et diagram, se vedlegg nr.2.
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kunne prosjektere midlertidige omkjeringsveger.

5.4 Informasjonsinnsamling — utfort og planlagt

Gruppen henter inn kart- og tegningsgrunnlag utarbeidet i forbindelse med regulering av
omradet. Dette fremskaffes av Statens vegvesen og Alesund kommune.
Det skal ogsa benyttes oppdaterte trafikkstatistikker og hindbeker fra Statens vegvesen for &

5.5 Vurdering — analyse av risiko

Innenfor rammene som er satt av gruppen og av oppdragsgiver, ser vi pa det som mulig a
realisere prosjektet. Gruppen har, i samarbeid med oppdragsgiver og veileder, avgrenset
oppgaven til et omfang vi mener er realistisk & gjennomfere.

Suksesskriterier:
Framdriftsplan, planer som dekker alle aspekt

Tidsskjema blir overholdt

Gruppen holder seg innenfor respektive rammer

God problemhéndtering

Avgrense/utvide oppgaven til passelig arbeidsmengde

Trusler mot suksess:

Prosjektet har ikke lenger hoy prioritet

SIDE 7

e Framdriftsplan benyttes ikke til a styre prosjektet
o Darlig kommunikasjon innad i gruppen og mot veileder og Statens Vegvesen
e Gruppen far ikke tak i vesentlig informasjon for & lgse oppgaven
5.6 Hovedaktiviteter i videre arbeid
Nr. |H0vedaktivitet |Ansvar \ Tid/omfang \Uker
Forprosjektrapport Hele gruppen  09/01-27/01 3
Informasjonsinnhenting Hele gruppen
1.1  |[Lover og forskrifter Marte 21/01-10/02 2
1.2  |[Eksterne kilder
1.2.1 [VA- og EL- ledninger Eduardo 20/01 - 27/01 1
1.2.2 [Statens Vegvesen, kartgrunnlag og Eduardo, 30/01 - 07/02 2
trafikkdata Thea Elise
1.2.3 |Alesund kommune, reguleringsplan Eduardo 20/01-27/01 1
2 Analyse
2.1 [Kartlegging Hele gruppen | 27/01 - 10/02 2
2.2 [Tolking av informasjon Hele gruppen |27/01 - 10/02 2
2.2.1 [Definere problemer og utfordringer Hele gruppen 27/01 - 10/02 2
2.2.2 [Trafikkdata-analyse Sigbjern 30/01 - 05/02 1
3 Beslutninger
3.1 |Trafikkavvikling Thea Elise 13/02 - 31/03 6
3.1.1 Kjeremenster Thea Elise 13/02 - 31/03 6
3.1.2 |Arbeidsvarsling Thea Elise 31/03 - 21/04 3
3.1.3 |Dimensjoneringskrav Eduardo 17/03- 31/03 1
3.2 |Anleggsomrade
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3.2.1 |Stey og stov Marte 01/02-01/03 4

3.2.2 Masselagring/ bortkjering Sigbjern 13/02-01/03 2,5

3.2.3 |Anleggsadkomst Sigbjern 01/02-17/02 2,5

3.2.4 Riggomride Sigbjern 13/02-01/03 2,5

3.3 Drift og Vedlikehold Marte 01/02-01/03 4

3.3.1 [Snemaking og bortkjering Marte 01/02-01/03 4

4 Lesning

4.1  Visualisering Eduardo 03/04 - 10/05 4
(Sigbjern)

4.2 Beskrivelse av lgsning Hele gruppen | Ferdig 10/05

4.3 Dimensjonering Thea Elise 17/03 - 05/04 2,5

Innleveringfrist 22.mai 2017

5.7 Framdriftsplan — styring av prosjektet

5.7.1 Hovedplan

Vi har tatt utgangspunkt i en én-dimensjonal nedbrytning av prosjektet (WBS) for & utarbeide
hovedplanen. Ut fra dette har vi utarbeidet et Gantt-diagram med tilherende aktiviteter, se
vedlegg nr.3.

Hovedtrekkene i gjennomferingen gér pé 4 hente inn nedvendig informasjon og planlegge
hvordan oppgaven skal lgses pa best mulig méte. Den storste delen av oppgaven blir
planleggingsdelen, med pafelgende hovedaktiviteter.

Vi mé innhente og analysere tilgjengelig trafikkdata, finne ADT og antall biler som passerer
per time (rush-tid og ikke-rush). Vi méd dimensjonere en omkjeringsvei i byggeperioden som
kan fore trafikken forbi anleggsomradet pé en trafikksikker méate, uten for mye venting. Her er
det viktig med god arbeidsvarsling slik at det er lett & forstd for bilisten at det er et
anleggsomrade.

For a lage en god faseplan er det viktig at vi ser hvilke prosesser som kan ga parallelt, slik at
man ikke venter unedvendig lenge med & sette i gang prosesser. Det er et stort
anleggsomrade, og mye arbeid skal utfores.

Basert pa beslutninger og analyser nevnt ovenfor vil gruppen utarbeide et forslag til faseplan
med tilhgrende tegninger og beskrivelser.

Milepalsplan

Aktivitet Planlagt dato for sluttfering
Fullfere forprosjekt 27 januar

Fullfere trafikkanalyse 10. februar

Plan for byggetrinn ferdig 24 februar

Dimensjonering og plassering av 10. mars

omkjeringsvei og anleggsvei er fullfort

Plassering av masselagring og transport av 31.mars
masse er planlagt

Plan for arbeidsvarsling og rekkverk er 21.april
ferdigstilt

Tegninger og beskrivelser ferdigstilles 10.mai
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5.7.2 Styringshjelpemidler

- Microsoft Project: Brukes til & utarbeiding og oppdatering av fremdriftsplaner
- Microsoft Excel: Brukes hovedsakelig til loggskriving

5.7.3 Utviklingshjelpemidier

Gjennom arbeidet med forprosjektrapporten benyttes folgende litteratur og fagstoff som
hjelpemidler:

e "Praktisk prosjektledelse — fra idé til gevinst” av Rolstadas, Olsson, Johansen og
Langlo (Fagbokforlaget, 2016). Benyttes som oppslagsverk.

e "Praktisk rapportskriving” av Nils Olsson (Fagbokforlaget, 2015). Benyttes ved
utforming av selve rapporten og som hjelpemiddel for skriveprosessen.

5.7.4 Intern kontroll — evaluering

I hovedsak vil alt arbeidet med prosjektet forega i samlet gruppe. Ulike utfordringer blir
diskutert og lost i plenum. I tillegg vil logg og fremdriftsplan med péfelgende rapporter vere
et hjelpemiddel for & kontrollere fremdrift.

Det blir avgjort i fellesskap nar et mal/delmal er nadd. Gruppen tar utgangspunkt i oppsatte
milepaler for & avgjere dette.

5.8 Beslutninger — beslutningsprosess

P4 samme mate som med intern kontroll, vil sterre beslutninger tas i plenum. Ved ulike
utfordringer skal den ansvarlige i gruppen orientere de andre om situasjonen. Deretter tas det
en felles avgjorelse for hvordan man best lgser problemet.

6 DOKUMENTASJON

6.1 Rapporter og tekniske dokumenter

e Hva slags dokumentasjon skal utarbeides — utforming, innhold
- Timeliste med tilherende logg
- Motereferater
- Framdriftsplan
- Framdriftsrapporter
- Kildeliste
- Kontaktliste
e Rutiner
- Planleggingsmete hver mandag kl. 08:15
- Fremdriftsmete med veileder hver 14.dag
- Fremdriftsmete med oppdragsgiver hver 14.dag
- Fylle ut timeliste m/logg etter endt arbeidsdag
- Kildekontroll
- Lagre sikkerhetskopi i Dropbox etter endt arbeidsdag (blir gjort av sistemann
tilstede).
e Godkjennelse
- Alle dokumenter skal godkjennes av samtlige personer i gruppen (internkontroll).



NTNU I ALESUND SIDE 10
FORPROSJEKTRAPPORT — BACHELOROPPGAVE

e Distribusjon
- Forprosjektrapport og hovedoppgave blir levert bade i papirform og elektronisk. Alle
aktuelle parter far kopi. Rapport og oppgave blir sikkerhetskopiert til Dropbox, i
tillegg til at alle gruppemedlemmene har oppgaven lagret i Word Online.

7 PLANLAGTE M@TER OG RAPPORTER

7.1 Mater

Oppstartsmete med veiledere ved Statens vegvesen sine kontor i Olsvika
26.januar kl. 13:30.

7.1.1 Mgater med styringsgruppen

Mote med styringsgruppen avholdes i forbindelse med vér kontordag hos Statens vegvesen
hver 14. dag. Om veileder ikke har anledning & mete hos Statens vegvesen vil det bli holdt
eget mote med veileder fortrinnsvis 1 forkant av metet med Statens vegvesen.

Forelopige fastsatte datoer:
2. februar, 15. februar, 2. mars, 16. mars

7.1.2 Prosjektmater
Prosjektmeote gjennomferes hver mandag kl. 08:15. Se ogsé punkt 4.3

7.2 Periodiske rapporter
7.2.1 Framdriftsrapporter (inkl. milepael)

Framdriftsrapport leveres veileder hver 14. dag i forbindelse med mete med styringsgruppen.

8 PLANLAGT AVVIKSBEHANDLING

Om avvik oppdages skal det avholdes mate internt i gruppen hvor avviket blir forsekt lost.
Om ikke gruppen klarer a lase avviket internt skal styringsgruppen kontaktes for hjelp til &
behandle avviket. Ved avvik skal det utarbeides avviksrapport av den prosjektdeltakeren som
har ansvaret for den aktuelle oppgaven, hvor det kommer frem hvilke tiltak som skal
igangsettes for & komme tilbake pa rett spor.

Er avviket av en sé stor grad at den opprinnelige planen og dens rammer mé endres, skal
styringsgruppen kontaktes og komme frem til en felles lasning med prosjektgruppen.

9 UTSTYRSBEHOV/FORUTSETNINGER FOR
GJENNOMFQRING

Utstyr det sokes om at Statens Vegvesen fremskaffer:
e Aktuelle handbeker fra Statens vegvesen
o Kontorplass hos Statens vegvesen
e Nodvendige kartdata fra Statens vegvesen
o Dimensjonerte tegningene fra Novapoint
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Utstyr det sokes om at NTNU fremskaffer:
e En ekstra pc-skjerm ved bruk av NovaPoint
e NovaPoint-lisens
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Vedlegg 1

o2

Statens vegvesen

Avtale om utgiftsdekning og veiledning ved utferelse
av Masteroppgave/Bacheloroppgave i Statens vegvesen

PS: Denne avtalen skal underskrives for kandidaten starter arbeidet med masteroppgaven/
bacheloroppgaven.

Student (skriv inn studentens navn) ved (skriv inn navn pa laerested) skal varen/hgsten (stryk
det som ikke passer) 20XX utfgre masteroppgaven/bacheloroppgaven i samarbeid med
Statens vegvesen (skriv inn navn pa enheten studenten skal skrive oppgaven for).

Oppgavens forelgpige tittel er: (skriv inn tittel pa oppgaven)
Faglarer/Veileder ved lerestedet er: (skriv inn navn pa veileder og institutt)

Veileder/kontaktperson i SVV er:(skriv inn navn pa veileder/kontaktperson i SVV og enheten
vedkommende er tilsatt i)

Pkonomisk vederlag

Det inngas herved en avtale mellom Statens vegvesen og undertegnede student om at
Statens vegvesen bidrar med kr 15.000 per student for masteroppgave og kr. 7.500 per
student for bacheloroppgave (stryk alternativet som ikke passer). Belgpet er ment a dekke
utgifter studenten har i forbindelse med utferelse av oppgaven. For oppgaver som krever
stgrre kostnader som for eksempel reiser, leie av utstyr og personell, ma det inngas
tilleggsavtaler far arbeidet begynner. Ved denne oppgaven er det inngatt/ikke inngatt en slik
avtale (stryk det som ikke passer). Der slik avtale er inngatt, skal den vedlegges denne
avtalen.

Taushetserklzring, tilganger og praktisk samarbeid
Studenten skal ogsa underskrive taushetserklaering som vedlegg til denne avtalen.

Nar oppgaven utferes i et samarbeid med Statens vegvesen, skal kandidaten ha en
veileder/kontaktperson i etaten. Vedkommendes oppgave er noe forskjellig avhengig av om
studenten er utplassert hos Vegvesenet eller ikke.

Om studentene skal ha tilgang til lokasjoner skal de i utgangspunktet kategoriseres som
«besgkende» og ha besgkskort (se her for mer informasjon) og har dermed tilgang kun i
kjernetiden. Tilgang utover dette ma behovsvurderes i hvert enkelt tilfelle, og studentens
veileder ma pata seg det eventuelle ansvaret som falger ved slik tilgang. Det samme gjelder
tilganger til IKT-systemer.

Hvis studenten er utplassert i etaten, vil veileder/kontaktperson i SVV ofte ha det "daglige”
ansvar for oppfelging og veiledning. Sammen med faglaerer vil vedkommende ivareta
lerestedets forpliktelser nar det gjelder veiledning, vaere behjelpelig med a etablere
nedvendige kontakter i samrad med faglarer, osv. Det er viktig at faglarer og



veileder/kontaktperson i SVV er enige om en arbeidsfordeling for hvordan veiledningen skal
vaere, og at studenten blir informert om dette.

For arbeidet begynner ma det ogsa gjores en forventningsavklaring mellom student og
veileder/kontaktperson i SVV, slik at studenten har en realistisk forstaelse av hva Statens
vegvesen kan bidra med. Studenter som i forbindelse med utfgrelse av oppgaven er ute pa
veg-/gatenettet eller ute pa veganlegg, er ikke dekket av forsikringsordninger tegnet av
Statens vegvesen. Det henvises for gvrig til NA rundskriv 2016/11 fra Statens vegvesen, som
er vedlagt denne avtalen.

Praktisk informasjon

Statens vegvesens finansielle bidrag utbetales av den enheten i Statens vegvesen som det er
inngatt avtale med. Utbetaling skjer fgrst etter at oppgaven er levert til leerestedet, har fatt
status «bestatt» og er mottatt av biblvd@vegvesen.no . Studenten ma oversende fglgende
informasjon for a fa pengene utbetalt:

- Bekreftelse fra lerestedet pa at oppgaven er levert og bestatt

Fyll inn falgende informasjon nedenfor (kontaktinformasjon ma vare gyldig etter at
oppgaven er levert og bestatt):

(o1 - Vo [T Y TSP P RPN
o o To 1] = Lo 1 Y
Personnummer (1T Siffer) 1 oo
Tl  ONMNUMMIET: Lo e e

Kontonummer for utbetaling: ..o

Oppgaven skal leveres Statens vegvesen elektronisk i PDF format, og sendes til:
biblvd@vegvesen.no med kopi til veileder /kontaktperson i Statens vegvesen. Den blir da
tilgjengelig pa internett. Statens vegvesen har rett til & publisere og bruke resultatene som
fremkommer av students arbeid, og innholdet i selve oppgaven i etatens arbeid.

Dato: ..o Dato: . i
Student Veileder/budsjettansvarlig i SVV
Dato: ..o Dato: .o

Faglaerer/veileder laerested HR-kontakt i SVV



Vedlegg:
NA-rundskriv 2016/11
Signert avtale om taushetsplikt

Eventuell tilleggsavtale om ekstra finansiering (strykes hvis ikke slik avtale foreligger)

Tilleggsavtale som regulerer tilganger til lokasjoner og IKT-systemer (student skal ikke ha
selvstendig tilgang til noen av vegvesenets systemer eller lokasjoner uten dette vedlegget)

Avtalen er underskrevet i tre eksemplarer



Vedlegg 2

1

[| informasjonsinnhenting

2 Analyse

Faseplan

3 Beslutninger

1.1.1Sw

Kartgrunnlag

1.1 Eksterne kilder

—t

VA- og EL-ledninger

Trafikktelling

1.2 Lover og forskrifter

1.1.2 Alesund kommune

Reguleringsplan

2.1 Kartlegging

2.2 Tolking av
informasjon

Definere problemer og
utfordringer

Trafikkanalyse

3.1.1 Kjgremgnster

— 3.1 Trafikkavvikling

3.1.2 Arbeidsvarsling

3.1.3 Trafikksikkerhet

3.13
Dimensjoneringskrav

3.2.1 Stgv og stgy

I 3.2 Anleggsomradet

3.2.2 Masselagring/-
bortkjgring

'— 3.3 Drift og vedlikehold

3.2.4 Anleggsadkomst

4.1 Visualisering

4 Lgsning

4.2 Beskrivelse av Igsning|

4.3 Dimmensjonering

3.2.5 Riggomrade




Vedlegg 3

D Task Task Name Duration ‘Staft Finish ‘ 16.Jan | 30 Jan | 13 Feb | 27 Feb {13 Mar | 27 Mar | 10 Apr 1| 24 Apr | 08 May| 22 May/ 05 Jun | 19 Jun 1
Mode Tl 715 LS T F IS hafs 1T bl TS S LTI 1T s wis] T LELT[Shds T Il LIS wls T
1 Pg] Thu 19.01.17
2 - 1 Informasjonsinnhenting 16 days Fri 20.01.17 Fri 10.02.17 | pe— |
3 |8 A 1.1 Lover og forskrifter 11 days Fri 27.01.17 Fri 10.02.17 [} ] Marte
4 - 1.2 Eksterne kilder 13 days Fri20.01.17 Tue 07.02.17] ==
5 |§ 1.2.1 VA- og EL-ledninger 6 days Fri 20.01.17 Fri 27.01.17 o Eduardo
6 b 1.2.2 Statens vegvesen, 7 days Mon Tue 07.02.17 pmi Eduardo;Thea Elise
kargrunnlag og trafikkdata 30.01.17
78 1.2.3 Alesund kommune, 6 days Fri20.01.17 Fri27.01.17 | |p=n Eduardo
reguleringsplan
8 - 2 Analyse 11 days Fri 27.01.17 Fri 10.02.17 | |
9 |# b 2.1 Kartlegging 11 days Fri 27.01.17 Fri 10.02.17 [} 1 Hele gruppen
10 - 2.2 Tolkning av informasjon 11 days Fri27.01.17 Fri 10.02.17 | |
n |8 2.2.1 Definere problemer og 11 days Fri27.01.17 Fri 10.02.17 [} 1 Hele gruppen
utfordringer
2§ 2.2.2 Trafikkdata-analyse 6 days Mon 30.01.17Sun 05.02.17 p Sigbjern
13 - 3 Beslutninger 43 days Wed 01.02.1'Fri 31.03.17 N
14 - 3.1 Trafikkavvikling 35 days Mon 13.02.1 Fri 31.03.17 | ——|
5 |§ A 3.1.1 Kjgremgnster 35 days Mon 13.02.1Fri 31.03.17 [ 1 Thea Elise
6 |§ 3.1.2 Arbeidsvarsling 35 days Mon 13.02.17Fri 31.03.17 I 1 Thea Elise
17 b, 3.1.3 Dimmensjoneringskrav 11 days Fri17.03.17 Fri31.03.17 1 1 Eduardo
18 - 3.2 Anleggsomradet 21 days Wed 01.02.1' Wed 01.03.1' | — |
19 [§ 3.2.1 Stgv og stpy 21days Wed 01.02.1'Wed 01.03.1 [} 1 Marte
20 |§ 3.2.2 Masselagring/-bortkjgring 13 days Mon 13.02.1'Wed 01.03.1 I 1 Sigbjorn
FIINE P 3.2.3 Anleggsadkomst 13 days Wed 01.02.1'Fri 17.02.17 I 1 Sigbjern
2 |§ 3.2.4 Riggomrade 13 days Mon 13.02.1Wed 01.03.1 I 1 Sigbjern
23 |§ 3.3 Drift og vedlikehold 21 days Wed 01.02.1'Wed 01.03.1' I 1 Marte
24 - 4 Lgsning 80 days Thu 19.01.17 Wed 10.05.1 1
25 A 4.1 Visualisering 28 days Mon 03.04.1'Wed 10.05.1 [} ) Eduardo;Sigbjern
% |§ 4.2 Beskrivelser av Igsning 80 days Thu 19.01.17 Wed 10.05.1° 1 Hele gruppen
7 |8 4.3 Dimmensjonering 14 days Fri17.03.17 Wed 05.04.1' I 1 Thea Elise
28 | 5 Ferdigstillelse 11,5days  Wed 10.05.1 Thu 25.05.17 | —
29 W 4 5.1 Ferdigstille rapport 11,5 days Wed 10.05.1'Thu 25.05.17| lssssssl Hele gruppen
30 |V A 5.2 Lage presentasjon 1 day Tue 23.05.17 Tue 23.05.17 | Hele gruppen
Task Inactive Task Manual Summary Rollup e External Milestone <o
) _ split cirssesiesienens Inactive Milestone Manual Summary """ Deadline ¥
Project: 0119 Gant-diagram
Date: Wed 25.01.17 Milestone * Inactive Summary I I Start-only C Progress
Summary "1 Manual Task I 1 Finish-only Manual Progress
Project Summary I 1 Duration-only External Tasks
Page 1




Vedlegg 4

Motereferat

1 Oppstartsmate med oppdragsgiver

Mgte innkalt av:

Marte Aasen Hansen

Diskusjon

Motetype

Mgteleder Ole Kristian Birkeland

Protokollfarer Marte

Tidtaker

Deltakere Kristina Nevstad, Ole Kristian Birkeland, Thea E. V. Aasen, Eduardo Martinez, Sigbjgrn D. Helland, Marte

1/17 Oppfalging fra oppdragsgiver

Aa. Hansen

Ole Kristian blir knutepunkt og kobler gruppen opp mot aktuelle fagpersoner i Statens vegvesen (SVV).

Konklusjoner

Gjgremal

Ansvarlig person Tidsfristdatoer

Ole Kristian

Diskusjon

2/17 Kontorplass hos SVV

Ole Kristian booker mgterom til gruppen én gang hver 14.dag. Det tas utgangspunkt i hver torsdag, men
mulighet for skifte av dag.

Konklusjoner

Gjogremal

Ansvarlig person Tidsfristdatoer

Ole Kristian Fortlgpende

Diskusjon

3/17 Mgter med oppdragsgiver

Det tas utgangspunkt i mgter med Ole Kristian hver 14.dag, i forbindelse med gruppens kontordag i
Olsvika. Avvik kan forekomme dersom kontaktperson er opptatt pa annet hold.

Konklusjoner

Gjgremal

Ansvarlig person Tidsfristdatoer

4/17 Gjennomgang av problemstillinger i bachelor




Motereferat

Gruppen fikk tilbak Iding pa at gjeldende problemstillinger er ok. Mindre endringer kan likevel
forekomme undervegs i prosjektet.

Diskusjon

Konklusjoner |

Gjgremal Ansvarlig person Tidsfristdatoer

5/17 Rapporter, handbgker og annen aktuell informasjon

Ole Kristian ordner div. informasjon og rapporter som gruppen trenger. Aktuelle handbgker kan bestilles

Diskusjon gjennom Vegdirektoratet.

Konklusjoner

Gjoremal Ansvarlig person Tidsfristdatoer

Ole Kristian Fortlgpende




Vedlegg 5

1D301702 Prosjekt: Antall meter denne Firma — Oppdragsgiver: Side
Hovedprosjekt Faseplan for 3- periode: 1 Statens Vegvesen lav2
planskryss
Rapport fra prosess | Periode/uke(r): Antall timer denne per. | Prosjektgruppe: Dato
Framdriftsrapport | Ukel -3 (fra logg): Marte, Eduardo, Sigbjern og 27.01.17
184 timer Thea Elise

Hovedhensikt / fokus for arbeidet i denne perioden
- Blikjent med oppgaven
- Innhenting av informasjon
- Forprosjektrapport

Planlagte aktiviteter i denne perioden
- Oppstartsmate med Statens Vegvesen
- Befaring prosjektomrade
- Innhenting av kart og tegningsgrunnlag

Virkelig gjennomferte aktiviteter i denne perioden
- Alle planlagte aktiviteter er gjennomfort

Beskrivelse av/begrunnelse for eventuelle avvik mellom planlagte og virkelige
aktiviteter
- Forste motet avtalte mote med Statens Vegvesen ble utsatt en uke. Gruppen kom derfor litt
sent i gang med noen deler av forprosjektet.

Beskrivelse av /begrunnelse for endringer som né enskes i selve prosjektets innhold
eller i den videre framgangsmaéten - eller framdriftsplanen
- Forelopig ingen ensker om endringer, men tar forbehold om endringer ved videre arbeid
med prosjektet.

Hovederfaring fra denne perioden
- Viktig & planlegge meoter med Statens Vegvesen (veileder) i god tid for metedato
- Nyttig med befaring
- Leert a skrive forprosjektrapport
- Hvordan lage WBS og Gantt-diagram

Hovedhensikt/fokus neste periode
- Komme i gang med hovedprosjektet
- Gruppen skal sette seg inn all informasjon innhentet informasjon
- Gruppen ber begynne & se for seg hvordan anleggsrigg, anleggstilkomst og omkjeringsveg
skal legges

Planlagte aktiviteter neste periode
- Fremdriftsmete med veileder og oppdragsgiver 02/02-17
- Utfore trafikkanalyse

Annet

Onske om /behov for veiledning, tema i undervisningen — drefting ellers

Signatur gvrige gruppedeltakere

1) Noter her kort tilbakemelding om antall meter — fordelt pa typer (interne, styringsgruppe, mote med veileder) - i denne
rapportperioden




