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Forord

Konseptvalutgreiinga (KVU) for rv. 15 Strynefjellet omfattar strategiar for utvikling av denne
vegstrekninga. Rapporten er utarbeidd av Statens vegvesen, Region vest (RV) etter oppdrag fra
Samferdselsdepartementet. Utgreiinga skal danna grunnlag for Regjeringa sin konklusjon om val
av konsept og vidare planlegging.

KVU skal kvalitetssikrast i regi av Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet av
eksterne konsulentar (KS1). KVU skal byggjast opp i samsvar med krav fra Finansdepartementet
(Rammeavtalen) i seks hovuddelar:

1. Behovsanalyse

2. Mal og strategidokument
3. Overordna kravdokument
4. Mulegheitsstudie

5. Alternativsanalyse

6. Faringar for prosjektfasen

Kapittelinndelinga i denne konseptvalutgreiinga bygger opp om dei seks hoveddelane slik:

Behovsanalyse 1. Innleiing
2. Situasjon
3. Behovsvurdering — prosjektutlaysande behov

Mal og strategidokument 4. Mal — samfunnsmal, effektmal
Overordna kravdokument 5. Overordna krav
Mulegheitsstudie 6. Mulegheitsstudie
Alternativsanalyse 7. Konsept

8. Oppfylling av mal og krav

9. Samfunnsgkonomisk analyse
10. Andre verknader

11. Drafting og tilrading

12. Medverknad og informasjon

Faringar for forprosjektfasen 13. Vidare planlegging og prosess

Vedlegg Vedlegg og referansar

Prosjektgruppa har hatt denne samansettinga:
Region vest: Inge Alsaker — prosjektleiar, Olav Terje Hove, Magna Vangsnes, Kurt Skagen, Heidi
Ravnestad.

Styringsgruppa si samansetjing:
Paal Fosdal (RV)- leiar, Jan Martinsen (Vegdirektoratet), Trygve Elvsaas (RQ)
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1 Innleiing

1.1 Prosjektidé - bakgrunn for konseptvalutgreiinga

Rv. 15 gar fra Malgy til Otta, og knyter Nordfjord og Sgre Sunnmagre til aksen Oslo — Trondheim
pa Otta. Strekninga Malgy — Otta er totalt 281 km lang og av dette utgjer Stryn — Grotli 64 km.
Strekninga over Strynefjellet har ein tungtrafikkandel pa heile 25%, noke som speilar betydninga
av vegen for naringslivet pa Nordvestlandet. Vidare er vegen ein mykje nytta turistveg og
sommardggntrafikken er hgg (SDT ca. 2000 kj.t/d, ADT ca. 800 kj.t./d).

Grotli
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Hegfjellsvegen over Strynefjellet fra Stryn til Grotli har vore i bruk som ferdsleveg i uminnelege
tider. 1 1881 vart det gjort vedtak om & bygge veg mellom Hjelle og Sjak og vegen sto klar i 1894.
Vegen var open berre nokre fa sommar-/haustmanadar, og vart heilt fram til 50-talet opna med
handemakt (spade!) i juni manad. Vegen (Gamle Strynefjellsvegen) er i dag ein del av det
nasjonale turistvegnettet og vert halden open i tida juni — oktober.

17.10.1978 vart det opna heilarsveg over Strynefjellet. Vegen har til saman 10.8 km tunnel.
Tunnelane har lag standard med fri hggde 4,0 m (i samband med pagaande vedlikehaldsarbeid,
reknar ein med a kunne heve fri hggde til 4,2 m), breidde ca. 5,5 m og er prega av stort forfall pa
grunn av manglande vedlikehaldsmidlar over mange ar. Standarden pa tunnelane gjer vegen
trafikkfarleg og er til stort hinder for tungtrafikken.

Mellom to av tunnelane er det eit rasfarleg parti (Grasdalen) som gjev mange stengingstimar kvar
vinter.

Ved Langvatnet tek fv. 63 av til Geiranger. Vegen er vinterstengd grunna ras og fare for ras.

Inspeksjonar og tilstandsvurderingar av tunnelane utfert i 2009 syner at tilstanden er alarmerande
darleg. Det er tvingande naudsynt & gjere noke med tunnelane over Strynefjellet dersom ein skal
unnga & stenge vegen.’

! Statens vegvesen: ”Rv. 15 Strynefjellstunnelane — Strakstiltak”. 4.6.2010.
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Valet star mellom opprusting av eksisterande tunnelar eller bygging i ny trasé. Ved val av ny trasé
er det fleire ulike alternativ. Det er utarbeidd ein risikoanalyse’ med vurdering av risikoen i
eksisterande tunelar, samt ein risikoanalyse® som vurderer risikoen for tunelane i dei gvrige
konsepta. Desse er ein viktig del av grunnlagsmaterialet for denne KVVU’en.

Med bakgrunn i den darlege standarden pa tunnelane og rasfaren i Grasdalen, vart det i 2007 sett i
gong forarbeid til ein kommunedelplan for strekninga Breiddalen — Hjelledalen
(hagfjellsstrekninga av KVU-omradet) for & avklare om ein skulle satse pa oppgradering av
eksisterande tunnelar eller om det bar byggast i ny trasé, og i tilfelle kva trasé som da bgr velgast.
Sidan utbygging av nye tunnelar eller bygging av nye tunnelar i ny trasé er prinsippielt ulike mater
a lgyse transportproblemet pa, vart det beslutta a utarbeide ein K\VU som grunnlag for beslutning.
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Fig. 1.2. Planomrade for planprogram for kommunedelplan

1.2 Mandat

Prosjektplan for gjennomfgring av K\VVU over Strynefjellet vart utarbeidd hausten 2010 og
godkjend av Samferdselsdepartementet (SD) i brev av 3.11.2010.*

Planomradet er utvida litt pa vestsida av fjellet (til Kjgs bru) for & kunne vurdere alle aktuelle
kryssingar av Strynefjellet. Dette er synt neerare i kap. 2.1.

SD presiserer at det er viktig med tilstrekkelig breidde i alternativsanalysen og at det ma vere
konsistens og transparens mellom dei ulike delane i dokumentet. Samfunnsmal vart utarbeidd etter

2 Hoj Consulting: "Risikoanalyse av Strynefjellstunnelene”, mars 2011
¥ Hoj Consulting: “KVU rv. 15 Strynefjellet — Risikoanalyse af tunelar”, juni 2011
* Prosjektplan for KU for Strynefjellet og brev med mandat frd Samferdselsdepartementet 3.11.2010 vedlagt
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at det var halde verkstad om KVVU’en 30.3.2011, og godkjend av Samferdselsdepartementet
15.5.2011.

Av prosjektplanen gar det fram at K\VVU-en skal gje ei brei fagleg vurdering av interesser knytt til
transportsystemet over Strynefjellet, inkl. arm til Geiranger.



2 Situasjon

Rv 15 over Strynefjellet er sterkt utsett for ras, veer og vind. Serleg partiet gjennom Grasdalen er
kritisk. Dette ferer til darleg vinterregularitet. Grasdalen kjem sveert hagt nar det gjeld prioritering
i rassikringsplanen til Statens vegvesen, Region vest. Ogsa partiet aust for Oppljostunnelen
(kryssing av Breiddalen) og svingane fra Ospelitunnelen og ned til Jgl bru (Napefonna,
Gotiskarfonna og Kleivane) gjev problem vinterstid. Dei tre siste punkta vert ogsa hggt prioriterte
i den reviderte rassikringsplanen for Region vest.

Tunnelane pa strekninga er smale og lage. Tunnelane innfrir ikkje krav til minimum tryggingsniva
og vil ikkje kunne sikkerheitsgodkjennast slik dei ligg i dag.

Det er naudsynt med ei oppgradering av tunnelane for & sikra ein trafikksikker veg med god
regularitet heile aret, samt a oppna ei utforming og utrustning av veg og tunnelar som samsvarar
betre med vegnormalane.

Strynefjellsvegen har status som kulturminne. Dette ma takast omsyn til ved tiltak pa vegen.
Vernevedtaket er nerare omtala i kap. 2.2.

2.1 Om geografi

Om avgrensing av omradet

Planomradet er avgrensa til & sja pa mogelege lgysingar for veg over Strynefjellet der
konsekvensar for tilknyting til fv. 63 til Geiranger vert vurdert. For a kunne ta med alle aktuelle
konsept for kryssing av fjellet, er det initielle planomradet utvida noke pa vestsida av fjellet (til
Kjes bru) i have til prosjektplanen
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Fig. 2.1. Oversikt over planomrade for KVU’en. Svart ramme gjev planomrade i Prosjektplanen, medan
grgn ramme gjev utvida planomrade for & dekke alle aktuelle konsept for kryssing av Strynefjellet.



Sjalv om fleire kommunar ligg innanfor planomradet, vil det verta kommunane Stryn, Skjak, Lom
og Stranda som vert direkte bergrte. | det utvida planomradet vert ogsa Hornindal kommune
berart.

Avstanden mellom tettstadane Stryn og Lom langs Rv15 er 124 km med ei reisetid pa 1 time 51
min i flg. Statens vegvesen VisVeg.

Vegen over Strynefijellet tener fleire formal. Det er kortaste og raskaste vegen mellom
Nordfjord/Sgre Sunnmgre og indre Austlandet. Det er ferjefritt samband mellom Nordfjord og
Austlandet (og vil ogsa verta det for Sgre Sunnmgre nar Kvivsvegen opnar i 2012). Vidare er det
raskaste vintervegen mellom store deler av Vestlandet og Trgndelag/Nord-Noreg og det er ein
viktig turistveg som knyt dei sentrale fjellomrada i Ser-Noreg saman med fjordane pa Sunnmare
og i Nordfjord.

Det er vanskeleg & definere kor vidt influensomrade eit samband som dette har. Spesielt vil bruken
av sambandet mellom Vestlandet og Nord-Gubrandsdal, Trendelag og Nord-Noreg ha eit uklart
influensomrade, og vil variere over aret med andre vinterstengte vegar.

Om andre geografiske forhold

Vegen gar gjennom eit verhardt hagfjellsomrade utsett bade for snagskred og sterke vindar som
farer til fare for at keyretgy kan blasa av vegen, sterk sngdriv og vanskelege siktforhold.

Planomradet gar fra havniva i Stryn og opp til Langvatnet i Skjak kommune som ligg pa 927
m.o.h. Hggaste punktet pa vegen ligg i Oppljostunnelen og ligg pa 943 m.o.h. Omradet endrar seg
mykje fra gardsomrada inst i Hjelledalen via stals- og beiteomrada i Skjeringsdalen og Grasdalen
til den lange U-forma hggfjellsdalen Breiddalen i Skjak kommune.

Vegen gar mellom bygdesenter pa kvar si side av fjellovergangen, gjennom frodige
landbruksomrade, gjennom dalar og gamalt kulturlandskap til hggfjellet med stalsvollar og
snaufjell.

2.2 Om naeringsliv og befolkning

Om bu- og arbeidsmarknadsregion
Fjellet og avstandane gjer at aust- og vestsida ikkje fungerer som ein bu- og
arbeidsmarknadsregion.

Kommunane Skjak og Lom inngar som ein del av Nord-Gudbrandsdalregionen, medan Stryn
utgjer ein del av bu- og arbeidsmarknadsomradet i indre Nordfjord.

Behovet for vegen er primert retta mot lange transportar, bade aust-vest og vest-nord, i langt
starre grad enn mot lokale bu- og arbeidsmarknadsregionar.

Innanfor planomradet er det spesielt pa strekningane Skjak — Lom og Oppstryn — Stryn at vegen
vert nytta til daglege arbeidsreiser og fritidsaktivitetar.



Om arealbruk

Arealbruken pa begge sider av fjellet er dominert av aktivt landbruk. Pa austsida er det utstrakt
hyttebygging vestover mot Grotli og i Grotliomradet. Ogsa i Breiddalen vest for Grotli er det ein
del hytter og planar for ytterlegare hyttebygging.

Pa sgrsida av Rv15 ligg Breheimen nasjonalpark og i nordvest Geiranger-Herdalen landskaps-
vernomrade. Fv. 63 gar gjennom landskapsvernomradet.

Om naringsliv

Neringslivet pa Sgre Sunnmgre og Nordfjord har stort innslag av transportintensive naringar som
fisk og fiskeprodukt, mgbelindustri og maritim/mekanisk industri. Marknaden for desse produkta
er i stor grad utlandet og folkerike omrade her i landet.
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Fig. 2.2. Kart over naringar i influensomradet til KVU over Strynefjellet.

Seerleg dei maritime og marine neeringane i Ytre Nordfjord og pa Sgre Sunnmgre er
transportintensive naringar med hgge krav til regularitet for transportane. Stryn kommune har
betydeleg neeringsmiddelindustri med transport til heile landet.

Turisme er ei stor nering bade i Nordfjord (Stryn, Loen, Olden m.fl.), i Nord-Gudbrandsdalen og
pa Indre Sunnmare (Geiranger, Hellesylt m.fl.). Det er fleire store og kjende reisemal i omradet og
fleire viktige overnattingsstadar som i seg sjalve genererer trafikk. Turistar i omradet reiser med
eigen bil, buss eller cruiseskip. Bade Geiranger, Hellesylt og Olden er viktige cruisebathamner
som igjen farer til stor bussutfart i omradet.

Vegen bind saman Gudbrandsdalen med fjordane, som er eit av dei viktigaste produkta i norsk
reiseliv. Den er ogsa ein viktig innfallsport til den norske fjellheimen, med Breheimen,
Jostedalsbreen og Tafjordfjella tett ved.

Fv. 63 mot Geiranger, fv. 55 over Sognefjellet, fv. 51 over Valdresflya og fv. 258 Gamle
Strynefjellsvegen er alle viktige turistvegar som er knytte mot rv. 15.

Fv. 63, fv. 55 og fv. 258 er utvikla til nasjonale turistvegar. Det er venta at dei far auka
turisttrafikk i ara framover. Rv. 15 er ein viktig samanbindingsveg for desse turistrutene.
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Om befolkning

Folketalet i dei direkte bergrte kommunane Stryn, Skjak, Lom og Stranda er 16.203 pr. 2010 der
Stryn er den mest folkerike kommunen med 6997 innbyggjarar.

Forventa utvikling i folketalet i dei mest narliggjande kommunane er vist i figuren under.
Folketalet i 2030 er henta fra SSB si framskriving, alternativ MMMM, som SSB ser pa som det
mest realistiske alternativet:

Befofkningsutvikﬁn”g i kommunane naefnias.t Stryﬁe:i‘jeugvééen
i perioden 1990 - 2010 samt prognose for 2030
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Fig. 2.3. Oversikt over befolkningsutvikling1990 — 2030 i omeignskommunane.

Hovedtrekket i framtidig befolkningsutvikling er at det er venta ein auke i aksen frd Stryn mot
Sgre Sunnmgre (Stryn, Eid, Hornindal, VVolda, @rsta, Ulstein, Hareid og Hergy). Delar av denne
aksen vil fungere som ein bu-og arbeidsmarknad, samstundes som neringslivet her er tunge
brukarar av Strynefjellet.

| det som fungerer som eitt bu- og arbeidsomrade rundt Stryn (kommunane Stryn, Hornindal og
Eid) er det venta ein auke i folketalet pa 5,2% til eit folketal pa i underkant av 15.000 i 2030.
Aust for fjellet vil heile gvre Gudbrandsdalen fa ein nedgong i folketal. Det same gjeld ytre
Nordfjord og turistkommunar som Stranda og Norddal.

Kommunane pa Sgre Sunnmgre som etter opninga av Kvivsvegen vil fa lettare tilkomst til
Strynefjellsvegen, har tilsaman eit folketal pa om lag 42.000 (Volda, @rsta, Ulstein, Hareid, Hergy
og Sande) i 2010. Det er forventa at dette vil stiga til i underkant av 45.000 innbyggjarar i 2030,
eller ein auke pa 5,7%.

10



Folketalet i Sogn og Fjordane er ikkje forventa a endre seg sarleg dei neste 20 ara, det er forventa
ein auke pa 1,8% til eit innbyggjartal pa om lag 109.000.

| Hordaland derimot er folketalet forventa & auka med 21,8% i denne perioden slik at fylket kjem
opp i eit folketal pa 581.000. Bergen aleine vil fa eit folketal pa om lag 318.000 som er ein auke
pa 23,9% fra 2010. Viss ein ser denne utviklinga mot utviklinga i Trendelag (der Strynefjellet vert
ein viktig samanbindingsveg), er det forventa at folketalet i dei to trendelagsfylka vil passere
500.000 innbyggjarar i 2030 og fa ein auke i folketalet pa 18,7% i perioden. Trondheim vil fa eit
folketal pa om lag 220.000 i 2030 noko som gir ein vekst pa 28,2%.

Transportar mellom Nordfjord/Sgre Sunnmgre og indre Austlandet vil ha klart kortaste sambandet
over Strynefjellet. Viss vi avgrensar indre Austlandet til dei store kommunane Lillehammer,
Gjavik, Ringsaker, Hamar og Stange, har desse kommunane i 2010 eit folketal pa 135.000. | 2030
er folketalet for desse kommunane forventa & auka til naer 155.000 eller ein auke pa 14,3%. Viss vi
ogsd tek med kommunane Elverum, Lgten, Amot, Valer og @yer, vil dette omrédet ha eit folketal
pa 200.000 i 2030.

Starste auken i folketal er forventa a koma i Oslo og Akershus. Folketalet i desse to fylka er
1.123.000 i 2010. 1 2030 er dette forventa a stiga til 1.458.000 innbyggjarar, dvs ein auke i
folketalet pa 335.000 eller 29,8%.

Det er ikkje nokon direkte samanheng mellom folketalsutvikling og transportbehov.
Folketalsvekst indikerer likevel auka aktivitet i eit omrade noko som vanlegvis medfarer auke
bade i person- og varetransport.

| SSB sine prognosar for folketalsutvikling er det ein sterk auke bade i Hordaland, Trgndelag og
indre del av Austlandet. Det er ogsa auke i indre del av Nordfjord og Sgre Sunnmare. Trafikk
mellom fleire av desse relasjonane vil ha rv.15 over Strynefjellet som raskaste vegval.

| fig. 2.4. er vist Strynefjellsvegen si plassering i forhold til dei store befolkningskonsentrasjonane.

Forventa folketalsutvikling 2010 - 2030
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Fig. 2.4. Strynefjellsvegen si plassering i hgve til dei store befolkningskonsentrasjonane
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Om natur, kultur og rekreasjon

Bade Skjerdingsdalen og Grasdalen inngar som lokalt og regionalt viktige friluftsomrade pa
vestsida. P& austsida er det populere utfartsomrade og hytteomrade i nearleiken av Grotli.

Begge dalane har ogsa kulturlandskap som er viktige a ta vare pa og er registrerte med kulturmiljg
av stor verdi. Det same gjeld omrada Grov/Gutdal/Folva, garden Bolstad og Hjelle. Breiddalen
med Lagerhytta, rv. 15 Strynefjellet, rv. 258 Gamle Strynefjellsvegen og fv. 63 Geirangervegen er
ogsa registrert som kulturmilje med stor verdi.

Skjerdingsdalen er registrert som eit viktig naturomrade. Planomradet bergrer nordgrensa for
Breheimen nasjonalpark og gar gjennom Geiranger — Herdalen landskapsvernomrade.
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Fig. 2.5 Oversyn over naturvernomrade innan planomradet (Kjelde: Fylkesatlas for Sogn og Fjordane)

Strynefjellet er ein gamal ferdselsveg mellom Vestlandet og Austlandet. Det ligg eit potensiale for
funn utover dei som er kjende i dag etter bruk av fjellet til fangst og setring med tufter og
fangstanlegg.

Grotliomradet har ein sentral plass i Ottadalen villreinomrade etter som det er her Ottadalen Nord
og Ottadalen Sgr mates. | NINA sin rapport "Villreinen i Ottadalsomradet” gar det m.a fram at
dersom det er gnskeleg & halda oppe ei utveksling av dyr i Grotliomradet og redusere
isolasjonen mellom omrada sgr og nord for Rv15, vil alle inngrep som kan vera med & auka
barriereeffekten i det omradet som historisk og topografisk sett er mest aktuelt for utveksling av
dyr, vere ugnska.”

Det gar ogsa fram av rapporten at medan utvekslingsomradet tidlegare strekte seg over eit omrade
fra Billingen og vestover til Langvatnet, har auka aktivitet av turisme, vasskraftutbygging og
fritidsbustader fart til at omradet no er innskrenka til ein trang korridor mindre enn 10 km brei.

Dei viktigaste trekkrutene gar fra krysset mellom rv. 15 og fv. 63 og strekk seg om lag 4 km
austover. Det same omradet er ogsa registrert som sporadisk reinkalvingsomrade.
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Det er ogsa registrert trekkvegar for rein over fv. 63 mellom Langvatnet og Djupvatnet og pa
baksida av Dalsnibba (rett vest for kartutsnittet langs fv. 63). Beiteomrade for rein finn vi ogsa pa
Breiddalseggi.

—

Billingen

Kombinert Vinterbeite og
kalvingsomrade Rein

Reinkalvingsomarde
Sporadisk Reinkalvingsomrade
Vinterbeite Rein

Sporadisk Vinterbeite Rein

= Reinstrekk
= Tapte Reinstrekk

0 2 4 6 8 10

Kilnmatar = oxp = =

Fig 2.6 Oversyn over reinbeiteomrade og trekkvegar for rein.

Bade gamle Strynefjellsvegen fra 1894 og "nye” Strynefjellsvegen (Rv. 15) fra 1978 er med i
Nasjonal verneplan for vegar, bruer og vegrelaterte kulturminne. Veganlegga vart freda i 2009. |
verneplanen star m.a fylgjande: ”’Den nye Strynefjellsvegen, Rv. 15, bar bevares med linjefaring,
tverrprofil og rassikring. Det ma utarbeides spesifikke vernebestemmelser for begge vegene.”

2.3 Om samferdsel

Om dagens vegnett og vegtrafikk

Heilarsvegen over Strynefjellet vart offisielt opna for trafikk 17.10.1978. Som nemnt under
innleiinga til pkt 2 held ikkje vegen pa nokon vis dagens krav til standard, og da sarleg i
tunnelane. 1 alt er det 3 tunnelar mellom Oppstryn og Breiddalen med ei samla lengde pa 10800
meter: Ospelitunnelen 2549 meter, Grasdaltunnelen 3720 meter og Oppljostunnelen 4537 meter.
Mellom dei to sistnemnde tunnelane er det eit rasoverbygg i betong pa om lag 200 meter.

Kgyrebanebreidda i tunnelane er pa ca. 5,5 m og skilta tillaten hggde er i dag 4,0 meter (i samband
med pagaande vedlikehaldsarbeid, reknar ein med & kunne heve fri hagde til 4,2 m).
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Trafikk

ADT i Oppljostunnelen er i 2010 pé 826 kjt/dagn. Andelen tunge kayretay er pd 25,5%. Det er
forventa at trafikken vil auka nar Kvivsvegen opnar i 2012. Vurderingar gjort i 2008 i samband
med Kvivsvegen tilseier at ADT vil auka til om lag 1000 kjt/ar med ein tungbilandel pa om lag
25%. | samband med dei enkelte konsepta er gjort naerare greie for forventa trafikkfordeling ut frd
kayringar gjort med Nasjonal TransportModell (NTM).
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Fig. 2.7. ADT p4 utvalde hovedparsellar i 2011

Det er stor variasjon i trafikken over Strynefjellet over aret. Den manadlege dggntrafikken varierer
fra 337 i januar til 2079 i juli (tala gjeld 2010).
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Fig. 2.8. ADT-fordeling over ret
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Talet pa tunge keyretay har auka fra ADT pa 148 i 2001 til 211 i 2010, dvs. ein auke p& 42% dei
siste 10 ra. Andelen tunge keyretay i prosent av ADT totalt, har auka fr& 21,5% i 2001 til 25,5% i
2010.

Trafikken av tunge keyretgy er stor heile aret. I november utgjer tunge keoyretgy 38,4% av
kayretgya over fjellet medan tilsvarande tal for juli er 20,0% (tala gjeld 2010).

Fv. 63 har ADT pé 380 ved Stavbrekka. Denne vegen er imidlertid vinterstengt slik at
sommartrafikken vil vere betydeleg hggare. Tunge kayretay utgjer her 19%. Busstrafikk i
samband med turistkeyring utgjer ein stor del av tungtrafikken.

Rv. 15 Strynefjellsvegen er ein av fleire aust-vest hagfjellsovergangar i Sgr-Noreg. Tala viser at
Strynefijellet har om lag 16% av totaltrafikken og 19% av tungbiltrafikken aust-vest pa
hagfjellsovergangane. Rv. 15 har ein totaltrafikk om lag som rv. 7 over Hardangervidda og hggare
enn E16 Filefjell. Det er berre rv. 52 over Hemsedal som har hggare prosentdel tunge kayretay
enn Strynefjellet.

1600 1428
1400
1000 g6 820
200 - 720
600
278 m ADT
M Tunge kj.t

Fig. 2.9. Trafikkvolum over hggfjellsovergongane aust/vest. (ADT 2010).

Vegstandard

Tunnelane er bygde med mindre tverrsnitt enn det som er standard i dag. For & oppna fri hggde pa
4,0 meter er kantstripene trekte inn slik at kgyrebana er fra 5,45 meter til 5,7 meter. (Skilta hggde
ved opninga i 1978 var 3,5 m). Dette er for smalt for gul midtlinje og gjev sma marginar nar tunge
kayretay skal passere kvarandre. | tillegg vert det kayrt ein del tunge kayretay med hggde opp til
4,2 meter. Mange tunge keyrty velgjer a kayre sentrisk. Etter at vedlikehaldsarbeidet som pagar i
2012 er ferdig, vil skilta hggde verte 4,2 m med kegyrebanebreidde mellom 5,4 og 5,7m.

Tunnelane har manglar nar det gjeld sikkerheitstiltak og utrustning. Det manglar havari- og
snunisjer og avstanden er for stor mellom naudstasjonane. Lys, ventilasjon, styringsanlegg og
kommunikasjon er for darleg etter dagens krav.

Rasfaren i Grasdalen som ligg mellom Grasdalstunnelen og Oppljostunnelen, er stor. Dette saman
med at uver kan fera til stenging i Breiddalen er viktigaste arsakene til stenging vinterstid.
Kombinasjonen av stort tal tunge kayretay, sentrisk kayring i tunnelane og i periodar stort innslag
av busstransport i turistsesongen, skapar frykt for alvorlege ulukker i tunnelane. Tryggleiken i den
rasutsette Grasdalen der trafikken vert stdande i rasutsett omrade ved vegstenging, ma betrast.
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Formal - alternative ruter

Omradet har forholdsvis lite lokaltrafikk, dvs at det er lite lokal trafikk mellom Stryn og Ottadalen
nar ein ser bort fra turisme. Vegen har lokalvegfunksjon i Skjak og Lom og mellom desse
kommunane, samt internt i Stryn kommune. Sambandet har farst og fremst nasjonal interesse med
transport av industriprodukt til/fra Nordfjord/Sunnmgre og Austlandet/kontinentet og eksport av
fisk/fiskeprodukter pa dei same destinasjonane. | tillegg kjem transport av industriprodukt/off-
shore mellom Stavanger/Bergen og Trondheim/Nord-Noreg.

Vegen over Strynefjellet vert nytta for persontransport mellom Sgre Sunnmgre/Nordfjord og
Oslo/indre Austland, der t.d. Gardermoen er ein viktig destinasjon for mange bade i arbeids- og
fritidssamanheng. Vegen vert ogsa nytta nordover for sa godt som heile Sogn og Fjordane og store
delar av Hordaland i den tida av aret da vegane over Sognefjellet og Valdresflya er vinterstengte.

Rv. 15 er det klart raskaste eksisterande vegsambandet mellom Sgre Sunnmgre/indre Nordfjord og
indre Austlandet. Sambandet er ogsa raskaste samband mellom ytre Nordfjord og indre Austlandet

Nar Kvivsvegen opnar i 2012, vil rv. 15 vere det raskaste sambandet mellom Sgre Sunnmgre og
Oslo-omradet. For ytre Nordfjord vil sambanda over Sogn/Hemsedal og Strynefjellet vere om lag
like i kayretid, men Strynefjellet gjev ferjefritt samband med mindre hggdeskilnad og mindre
drivstofforbruk.

Rv. 15 er raskaste heilarssambandet mellom Bergensomradet og Trondheim og ogsa mellom t.d.
indre Sogn og Trondheim pa vinterstid.

| fig. 2.9 er sett opp kayretider mellom ein del aktuelle relasjonar. Alle tal er henta fra Statens
vegvesen Visveg, raskaste rute, og gjeld vinteropne vegar. Det er lagt inn ventetider pa ferjene
tilsvarande halve tida mellom avgangane pa dagtid, og overfartstidene er korrigerte mot faktiske
overfartstider i flg. Ruteheftet. Tala gjeld etter at Kvivsvegen er opna i 2012.

Koyretid Timar

F39/ Stranda

Via Sogn/Valdres
Rv. 15

Via Sogn/Hemsedal
Rv. 15

Via Sogn

Rv. 15

Via Andalsnes
E39

Rv. 15
Stranda/E39

Rv. 15

Volda -

Stryn—| Stryn— | Malpy [Trondh| volda- |Garder volda-| Bergen—

m Keyretid Timar

Malgy

Sogndal/llemsedal
Rv. 15

Via Andalsnes

Via Stranda/E39

Rv. 15 Strynefjellet
Via sogndal/Hemsedal

Rv. 15 Strynefjellet
T T T T

00:00 02:24 04:42 07:12 09:26 12:00 14:24 16:48

Oslo Trondheim —Qslo| eim [Trondheim| moen | Oslo Trondheim

Fig. 2.10. Reisetider mellom dei viktigaste destinasjonane ved ulike vegval.
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Kayretidene forutset at Kvivsvegen er opna. Dette gjev seg utslag ved at Sgre Sunnmare far lettare
og ferjefri tilkomst til rv. 15 over Strynefjellet, men og ved at trafikk langs E39 far ei
ferjestrekning mindre (Volda — Folkestad).

Det er arbeid i gang mellom Sokna og @rgenvika pa rv. 7, noke som vil gjere sambandet gjennom
Hemsedal til Oslo kortare. Dette er ikkje teke med i diagrammet ovanfor.

Ulukkessituasjon.
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Fig. 2.11. Ulukkessituasjonen i planomradet i ein tidrs-periode.

Ulukkene pa strekninga Lom — Kjgs bru er analyserte i Skost 1.1.

Utrekningane syner at bade forventa ulukkesfrekvens og forventa skadekostnadar ligg litt over
normalverdien, men det er sveert sma differansar.

Strekningane inn mot tettstadane Stryn og Lom har flest ulukker. Dette heng saman med hggare
trafikkvolum bade av kgyrande og av mjuke trafikkantar enn pa resten av strekninga. Forventa
ulukkesfrekvens er imidlertid ikkje starre her enn pa resten av strekninga.

Tunelane over Strynefjellet er ikkje spesielt ulukkesbelasta, men kombinasjon av lage, smale
tunelar og sentrisk kayring, gjev sterk kjensle av utryggleik for trafikantane. Manglande utrustning
0g trange tunnelar tilseier at omfanget av ei ulukke kan verta alvorleg. Det er gjort ei
risikovurdering av tunnelane?. Denne er omtala i kap. 3.

Hagfjellsproblematikk

Strynefiellet har ei hggfjellstrekning som strekker seg fra austre utlgpet av Ospelitunnelen og fram
til litt aust for Grotli. Totalt er dette ei strekning pa ca. 30 km. Pa denne strekninga er det og kryss
til fv. 63 til Geiranger som er vinterstengd.

Problema pa hggfjellstrekninga knyter seg bade til snemengder og fokk langs strekninga, og til ras
og rasfare, serleg i Grasdalen mellom Grasdalstunelen og Oppljostunelen.
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Rasfare pa Strynefjellet farer til betydelege problem for trafikken over Strynefjellet om vinteren.
Fig. 2.11. syner kor mange timar rv. 15 over Strynefjellet er stengd samanlikna med rv. 52 over
Hemsedalsfjellet og E16 over Filefjell.
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Fig. 2.12. Stenging av Strynefjellet og alternative hagfjellsovergongar i perioden 1991 — 2010

Periodane med stengingar og kolonnekgyring varierer sterkt fra ar til ar, men fra vinteren 1991/92
til 2009/10 var det i snitt 84 timar stenging og 56 timar kolonnekgyring arleg. Variasjonane er
imidlertid store. Vinteren 2004/05 var vegen stengd heile 273 timar. Ein vesentleg del av
stenginga skuldast ras og rasfare i Grasdalen. Lokalt vert det anslatt at 75% av stengningane
skuldast Grasdalen og det resterande skuldast uver i Breiddalen, gjerne i kombinasjon med
Grasdalen. Forbi Napefonna vert vegen stengt i samband med nedskyting av sngskavlar. Det er
sjeldan stenging i samband med Gotiskarfonna da det her er fonnvinden som er problemet.
Inntrykket er at denne skreda gar oftare no enn tidlegare, men har sa langt ikkje fert til nemnande
stenging.

Desse stengingane skapar store problem for naeringslivet vinterstid, som far problem med a levere
varer i rett tid.

Om kollektivtrafikk

Over Strynefjellet gar det kvar dag 5 bussruter kvar veg. Mgreekspressen gar ein tur dagleg
tur/retur mellom Fosnavag og Oslo, Nordfjordekspressen 3 turar dagleg mellom Malgy og Oslo og
Ekspressbussen Bergen — Trondheim ein tur for dggeret.

Alternativt gar det fly mellom Hovden (@rsta/Volda) — Oslo, Sandane - Oslo og Alesund — Oslo.
For reiser mot Trondheim/Nord-Noreg er det flyruter til/fr& Bergen og til/frd Alesund. Fré
smaflyplassane i Sogn og Fjordane og pa Sunnmgre ma ein reise enten via Oslo eller Bergen for &
kome til Trondheim eller vidare nordover.

Pa Otta er det tog til/fra Trondheim og Oslo.
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| sommarmanadane er det stor aktivitet med busskayring i omradet. Det er bade innanlandske og
utanlandske turistbussar som har turar til Vestlandet med fjordar og brear, og “overland”- og
dagsturkeyring i samband med cruisebattrafikk. Tal for 2010 viser at “overland”-kgyringa (t.d.
mellom Hellesylt/Geiranger og Olden/Loen) aleine utgjorde 1243 bussar med 51.000 passasjerer. |
tillegg kjem ordinzre turbussar, bade innanlandske og utanlandske.

Om gange og sykkel
Pa store delar av strekninga er det ikkje lagt spesielt til rette for gdande og syklande. Behovet for
tilrettelegging vil vere starst pa strekninga Lom — Dgnnfoss og Stryn — Oppstryn.

Om godstransport

Tala viser at bdde ADT og andelen tunge kayretay aukar pa Rv 15 over Strynefjellet.
Vegsambandet er viktig som samband fra dei vareproduserande omrada pa kysten av Sunnmgre
og Nordfjord til marknad og eksporthamner pa Austlandet, og for transportar mellom store deler
av Vestlandet fra Bergen og nordover, og til/fra Trendelag/Nord-Noreg.

Omradet pa vestsida er dominerande innan norsk mgbelproduksjon og store innan naeringsmiddel-
industri. Sambandet er ogsa viktig for distribusjon av varer til landbruket.

Varer fra kontinentet og produsentar pa Austlandet til Nordfjord og Segre Sunnmgre vert i stor grad
transportert over Strynefjellet.
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3. Behovsvurdering

| prosjektplanen for denne K\VU’en star:
Malet for KVU-arbeidet er:

A kartlegge behov knytt til transportsystemet i korridoren over Strynefjellet, inkl. arm til Geiranger.
Transportsystemet for denne korridoren vil samtidig verte halde opp mot andre aktuelle aust-vest-samband
for den trafikken det gjeld (E39 + E16/rv. 52-rv. 7, E134 0.a.).
A avklare aktuelle konsept for transportsystemet i korridoren.

- Avurdere grad av méloppnaing for dei ulike konsepta.

- A gjere greie for transportmessige og samfunnsgkonomiske verknader av dei ulike konsepta.

Dette har vi tolka slik at vi primeert skal vurdere behov, mal og krav for transport for rv. 15 over
Strynefjellet.

Behov, mal og krav knytt til transport til/fra Geiranger har vi beskrive for seg. Det same har vi
gjort i have til oppfylling av mal og krav.

3.1 Innleiing — om behov

Behovsanalysen kartlegg interessentar/aktgrar og vurderer kva relevans det aktuelle tiltaket har i
have til samfunnet sine behov.

Behovsanalysen er gjort pa eit strategisk niva, ikkje pa prosjektniva, og det er teke utgangspunkt
i samfunnet sitt perspektiv pa behov.

Behovsanalysen bygger pa ei kartlegging av overordna, nasjonale behov (normative behov), ulike
prognosar og forventa utviklingstrekk (etterspgrselsrelaterte behov), ulike interessegrupper sine
behov (interessegruppebaserte behov) og regionale og lokale myndigheiter sine behov.

I KVU-samanheng ordnar ein behova i hierarkiske niva: samfunnsniva og brukarniva, der
brukarane blir definerte som primare, sekundzre og gvrige interessentar.

Essensen i behovsanalysen er a finne det prosjektutlgysande behovet, unikt for dette tiltaket og
sterkt nok til & grunngje at det blir utgreidd.

Nasjonale behov finn vi ferst og fremst i vedtekne NTP-dokument, medan dei andre behova
bygger pa innspel pa KVU-verkstaden, innspel fra kommunar/fylkeskommunar/nearingsliv
undervegs i prosessen og eigne registreringar av behov.

3.2 Nasjonale behov (normative behov)

Gjennom Nasjonal transportplan 2010-2019 har Stortinget vedteke overordna mal for
transportsektoren:

A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dekker samfunnets
behov for transport og fremmer regional utvikling.”
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| Stortingsmelding nr. 16 (2008-2009) er dette utvikla til fire hovudmal:

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

2. Transportpolitikken skal bygges pa en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte
eller hardt skadde i transportsektoren.

3. Transportpolitikken skal bidra til & begrense klimagassutslipp, redusere miljgskadelige virkninger
av transport, samt bidra til & oppfylle nasjonale mal og Norges internasjonale forpliktelser pa
miljgomradet.

4. Transportsystemet skal veere universelt utformet.

Av hovedmala er det 0-visjonen, betre framkomst og reduserte avstandskostnadar som vil vere
farande for rv. 15 over Strynefjellet, medan miljeverknader og universell utforming er meir
generelle faringar som vil ligge til grunn for utvikling av transportsystemet.

Statlege retninglinjer gjev faringar for utgreiingsarbeidet. Langsiktig, baerekraftig perspektiv skal
leggast til grunn.

For rv. 15 Strynefjellet ma vi spesielt sja pa desse punkta:

o Tunnelsikkerhetsforskriften (kgl. Res. 15. mai 2007).

o Effektiv, trygg og miljevenleg transport.

e Sarleg omsyn til verdifulle naturomrade, inkludert omsyn til fauna i desse omrada.

e Omsyn til transport av farleg gods, samt busstrafikk i puljar som gjev sveert mange menneske i
tunnelane samstundes.

o Searleg omsyn til verdfulle kulturmilje og forskriftsfreda vegmiljg.

I NTP-samanhang star felgjande utfordringar sentralt for rv. 15 over Strynefjellet:

e Darleg framkomst for naringstrafikken pa grunn av for lage og for smale tunnelar
e Darleg regularitet vinterstid

e For darleg trafikktryggleik i tunnelane.

Oppsummering:

Behovet for tiltak pa vegen over Strynefjellet er som det ogsa gar fram av beskrivelse i NTP, a fa
forbetra framkomsten for naringstrafikken da tunnelane er for lage og smale, & sikra naringslivet
sikker og paliteleg heilarssamband over fjellet og & utforma tunnelane pa ein mate som sikrar
betre tryggleik slik at sannsynlegheita for ei starre ulukke vert minimalisert.

3.3 Etterspgrselsbaserte behov

Behov for auka kapasitet i transportsystemet
Det er ikkje kapasitetsproblem pa rv. 15 over Strynefjellet i dag.

Vi ventar ein viss auke i trafikken som fylgje av overfgring av trafikk nar Kvivsvegen opnar i
2012. Pa fleire av relasjonane der rv. 15 er ein del av transporttilbodet, er det venta sterk vekst i
folketalet fram til 2030. Det vil gje starre trafikk bade mellom Sgre Sunnmgre/Nordfjord og
Oslo/Mjgsomradet/kontinentet, mellom Bergen og Trondheim og generell auke i turisttrafikk,
bade av individuelle reisande og t.d. “overland”-trafikk i samband med cruisetrafikken i omradet.
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Forventa utvikling i omrada som generer trafikk over Strynefjellet tilseier at trafikken pa
strekninga vil auke noke framover.

Det er likevel ikkje kapasitetsproblem som vil vera det prosjektutlgysande behovet i omradet.

Behov for betre framkomst

Behovet for betre framkomst knyter seg til fjellet og stenging av vegen p.g.a. ras og rasfare eller
sterk vind. I tillegg til at stengingar pafarer transportgrar og produsentar direkte tap i den tida
vegen faktisk er stengd, gjev utryggleiken om nar vegen faktisk er open store logistikkproblem
vinterstid, med péafelgande beredskapskostnader.

Mykje av trafikken over fjellet gjeld transport av ferskfisk til Austlandet og vidare til Kontinentet.
Lasttypen gjer at lenger stopp pa fjellet kan medfare forringing av kvaliteten pa lasta, og kan
medfare at ein ikkje nar avtalt leveranse pa Kontinentet med dei konsekvensar det har & verte sett
pa som ein ustabil leverandgr.

Det er stor livdyrtransport fra Austlandet til neringsmiddelindustri i indre Nordfjord. Reglane for
slik transport er strenge, og det er ikkje muleg & gjennomfare transportane dersom dei brukar for
lang tid (maks. 8 timar i bil).

Nar dei utbetringsarbeida som pagar no er ferdige i slutten av 2012, vil tunnelane verte skilta med
fri hagde 4,2 m. Kayrebanebreidda varierer mellom 5,4 m og 5,7 m. Hoveddelen av tungtrafikken
som gar over fjellet i dag har breidde pa 2,6 m + 2x0,15 m (speil) og hggde 4,0 - 4,2 m.

Rv. 15 er ogsa eit viktig samband bade for individuelt og kollektivt reisande til Gardermoen for
vidarereise derfra. Stenging pa fiellet vil lett fare til at ein ikkje nar vidaresamband med fly. Dette
gjeld bade jobbreisande og fritidsreisande.

Gjennomsnittsfarten gjennom tunnelane pa Strynefjellet er i dag ca. 67 km/t>. Den har halde seg
tilnaerma konstant over perioden 2006-2009. Tungtrafikken far sveert variabel hastighet pa grunn
av smal vegbane som gjer passering av to tunge kayrety vanskeleg mange stadar, og stigning i
somme tunnelar som gjer at det tek lang tid & kome opp att i normal fart. Det er ikkje gjort
spesifikke malingar av fart pa tunge keyrety, men ut fra fordeling av totaltrafikken pa
hastigheitsniva og andel tungtrafikk, er det rimeleg a anta at gjennomsnittsfarten for tunge kayrety
i dag ligg ein stad i underkant av 60 km/t. Dette gjev stor spreiing i hastighetsnivaet for
strekninga, noke som bade gjev hggare risiko for hendingar og lite kostnadseffektiv transport,
serleg for godstransporten.

Ved auka kgyrebanebreidde til 7,5 m ville ein bade fatt hggare fart og jamnare hastigheitsprofil for
alle kayrety. Ut fra samanliknbare forhold ville ein da forvente a fa ein gjennomsnittsfart pa lette
kayrety pa 97% av skilta fart, og svakt lagare for tunge kayrety. Dette ville gjeve bade mindre
risiko og redusert framfagringskostnader for godstrafikken over Strynefjellet med 20 - 25%.

Behov for betre tilgjenge

Behovet for betre tilgjenge knyter seg sarleg til fv. 63 til Geiranger. Med kortare stengingstid pa
denne vegen vil ein kunne utvide turistsesongen i omradet betydeleg. No kan det ikkje planleggast
med at denne vegen vert opna fer i juni manad. Ved tidlegare opning av vegen vil ein kunne
utvide bade cruisbatsesongen med “overland”-turar og anna turisme som sgker mot

® Hoj Consulting: "Risikoanalyse av Strynefjellstunnelene”, mars 2011
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verdsarvomradet i Geiranger, og med det ogsa styrke turistnaringa bade i Nord-Gudbrandsdalen
og Nordfjord.

I tillegg til at delar av fv. 63 gar i hagfjellsterreng, er det fleire kritiske punkt fra kryss med rv. 15
pa Strynefjellet og ned til Geiranger. Stavbrekkefonna er som regel utlgysande for om vegen kan
opnast eller ikkje, men sjglv om det vert bygd sikker veg forbi denne, vil ikkje opningstida for
vegen forskyvast veldig mykje pa grunn av rasfarlege parti ogsa lenger nede mot Geiranger. Det er
saleis vanskeleg a fa serleg mykje forbetring pa regulariteten pa fv. 63, utan omfattande tiltak
med sikring/ny veg heilt fra kryss med rv. 15 til Opplendskedalen.

Trafikksikkerhetsbehov

Ulukkeskartet som viser ulukker etter alvorlegheitsgrad dei siste 10 ara (fig. 2.11.), viser at det er
mange ulukker pa strekninga Skjak — Lom og mellom Oppstryn og Stryn. Rundt Grotli har det
ogsa vore ein del ulukker. Det er behov for separering av mjuke trafikkantar og gvrig trafikk pa
desse strekningane.

Sjglv om forventa ulukkesfrekvens ikkije skil seg nemneverdig fra det ein vanlegvis finn for
tilsvarande strekningar, ber det gjennomfarast ein systematisk gjennomgang av ulukkene pa heile
strekninga for & sja om det er spesielle ulukkestypar som er typiske og om det evt. er ulukkespunkt
som kan utbetrast.

Strekning Ulukkesfrekvens
(ulukker pr mill vognkm)

Forventa pa strekninga | Normalt pa tilsvarande strekning | Lengde
Kjgs bru - Lom 0,183 0,181 140 km
Lom — Bismo 0,189 0,183 23 km
Bismo — Oppstryn 0,167 0,167 96,5 km
Oppstryn — Stryn 0,225 0,224 9,7 km
Stryn — Kjgs bru 0,164 0,163 15,3 km

Tab. 3.1 Forventa ulukkesfrekvensar pa delstrekningar samanlikna med normalverdiar

Kombinasjonen farleg gods og mykje turistbusstrafikk, ofte i kolonner, skapar frykt for ei alvorleg
hending.

Med eit stort tal turistbussar og tunge kayretgy som kgyrer sentrisk i tunnelane, ingen snunisjer og
darleg utstyrte tunnelar, er potensialet for ei alvorleg ulukke (katastrofehending) i tunnelane stort.
Sjalv om det er registrerte fa ulukker i tunnelane siste 10-ars periode, er trygging av tunnelane
vesentleg pa strekninga. Det er gjort ein risikoanalyse av eksisterande tunnelar (Hoj Consulting,
mars 2011%) der det gar fram at tunnelane ikkje kan godkjennast i den tilstand dei er i. Det er store
manglar pa utrustning og tverrprofilet held ikkje god nok standard.

Sitat fra konklusjonen i rapporten:

Strynefjelltunnelerne vil med den udformning, de har i dag, og med den trafik, der forventes om
20 ar, fa en sterkt forhgjet risiko, som nappe kan accepteres.

Tunnelen har bade en udrustning og et tvaersnit, der langt fra opfylder dagens krav, derudover
er tunnelerne meget rustik udformet.
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Behov knytt til trafikken sine verknader pa omgjevnadane

Innanfor planomradet finn ein bade Breheimen nasjonalpark, Reinheimen nasjonalpark med
landskapsvernomrade og Geiranger — Herdalen landskapsvernomrade.

Planomradet inngar i ein del av eit gamalt veide-, ferdsels- og stglsomrade. Det er avdekka ei
rekke kulturminne innanfor omradet, men det er ogsa sagt at det er gjort lite systematiske
registreringar og at det difor ma reknast med at det finst mange uavdekka kulturminne
(Kulturminne og kulturmiljg — Kommunedelplan med konsekvensutgreiing for Rv15 Strynefjellet,
asplan viak 2010). Eventuelle konfliktar med konkrete kulturminne ma handterast i ein seinare
planfase.

Omesynet til friluftsinteresser, landskapsvern og kulturminne ma ha hgg prioritet ved planlegging
av inngrep i omradet.

Eksisterande veg kryssar trekkvegane for villrein mellom nord- og sgromrada i Ottadalen
villreinomrade. Gjenstaande trekkorridor for reinen er vorte svart avgrensa og nye inngrep/auke
av aktivitet og trafikk i Breiddalen, ma vurderast ngye. Sporadiske kalvingsomrade ligg og nar
opp til vegen.

Ottadalen villreinomrade er pressa fra fleire kantar. Ved planlegging av eventuell ny veg i
omradet, ma det vere ein intensjon at trekkrutene mellom sgr- og nordomradet ikkje vert
ytterlegare innsnevra.

Bade i tettstaden Stryn og i tettstaden Lom er det i dag gjennomkgayring midt i sentrum, og dei fysiske
forholda tilseier 1ag fart. Sidan dette berre er kortare strekningar, ber dette kunne aksepterast.

Der det er busetnad langs vegen pa resten av strekninga (Stryn — Hjelle, Skjak - Lom) er trafikken til
ulempe pa neermiljget. Vegen vert til dels nytta bade som lokalveg og gang- og sykkelveg, samstundes
som det er ein gjennomgangsare med hgg tungtrafikkandel.

Oppsummering:

Det er primart behov for betra framkomst, regularitet og trafikktryggleik, spesielt knytt til tunnelane
over Strynefjellet og til dei rasutsette dagpartia. Ei utbygging ma ta omsyn til at fleire interesser er
knytt opp til omradet og at villreininteressene ma vege tungt. Behova for trafikktryggingstiltak pa
strekningane Skjak — Lom og Hjelle — Stryn ma vurderast.

Behova vil auke med auka trafikk nar Kvivsvegen vert opna i 2012.
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3.4 Interessegrupper sine behov

Aktiv medverknad med innspel fra interessentgrupper, transportbrukarar og politikarar pa
regionalt og lokalt niva har vore ein viktig del av behovsanalysen. Gjennom verkstad og seinare
samlingar har det kome direkte innspel til kva ein lokalt meiner er dei spesifikke behova for rv. 15
Strynefjellet. Saman med det gvrige grunnlaget er dette behov som er vurderte, dregne saman og
sorterte.

Interessentgruppe

Primaere interessentar

Behov knytta til transportsystemet

Dei starste og viktigaste brukargruppene og som er mest avhengige av eit
velfungerande transportsystem

P1 | Neeringsliv med stort
transportbehov Pa Nordvestlandet er det i starre grad enn elles i landet verksemder som
driv eksportretta produksjon. Bade Ytre Nordfjord og Sgre Sunnmgre er
Gruppa bestar av verksemder store pa marin og maritim verksemd. Desse bedriftene arbeider med
innan maritim industri, oppdrett, ferskvarer som ma bringast til marknaden snarast muleg etter at den er
mgbel, naeringsmiddelindustri, ferdig produsert. | tillegg er det same omradet stort pa mgbelproduksjon og
trelast, primaernaeringar m.fl. anna eksportretta industri.
Trelast vert seerleg transportert fra aust til vest. Det meste av
trelast/byggevarer til Nordvestlandet kjem fra indre Austlandet. Det same
gjeld leveransar til landbruket som t.d. formjgl og liknande, samt
livdyrtransport.
Ferskvarer er ikkje berre matvarer. | dag er lageret i stor grad om bord i
vogntoget for stadig fleire varegrupper.
Denne gruppa sine behov er saerleg knytt til paliteleg framkomst og
reduserte transportkostnader. For tungtransporten er det 0g viktig at totale
stigningar vert minst mogeleg.
P2 | Faste brukarar (Transportgrar) Denne gruppa er "storbrukarar” av transportsystemet. Deira behov er i
farste rekkje knytt til kort transporttid, framkomst og paliteleg transport-
Gruppa bestar av lokale, regionale | system. | tillegg kjem at vegen er ein arbeidsplass for sjafgrane og at det er
0g nasjonale transportgrar og behov for eit transportsystem som tek omsyn til behovet for best muleg
samlastarar som brukar utnytting av keyretida mellom dei palagde kviletidene. Kvaliteten pa sjglve
transportsystemet jamnleg. vegen (breidde, kurvatur, dekke) verkar inn p& arbeidsmiljget til sjafgren.
For rutegdande persontransport er det viktig med god tilkomst og at
rutetider kan haldast. Ikkje minst er dette viktig av omsyn til reisande som
nyttar kollektivtransport for reiser til Gardermoen og derifra fly p& den
vidare reisa innanlands eller til utlandet.
Minst mogeleg stigning pa vegen er viktig.
P3 | Turist- og reiselivsneering Plan- og influensomradet bind saman Noregs starste turistattraksjon: Dei

Gruppa bestar av hotell,
serveringsstader, kommersielle
turistattraksjonar

norske fjordane og fjella. Turisme og reiseliv er difor ein viktig neeringsveg i
omradet. Transport kan ofte vera ein kombinasjon av fly, bat og bil, slik at
det er ein viktig fgresetnad at ogsa infrastrukturen lokalt/regionalt fungerer.

Neeringa er avhengig av god tilkomst. Tidleg opning (og sikker
opningsdato) spesielt om varen, er viktig.

Kurs- og konferansemarknaden er viktig for fleire av dei store hotella pa
vestsida. Her er heile Austlandet ein viktig marknad.

Denne gruppa sine behov er szerleg knytt til trygge vegar og eit paliteleg
transportsystem.
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Interessentgruppe

Behov knytta til transportsystemet

P4 | Private hytteomrade
Spesielt rundt Grotli er det bygd ut mange private hytter. Ein del av
hytteeigarar er busette pa vestsida av fiellet og er avhengige av ein trygg
veg med sikker tilkomst. Somme av desse hyttene er ogsa utleigeobjekt og
vil ha krav til sikker tilkomst viss dei skal kunne nyttast til utleige.
P5 | Verneinteresser Planomradet omfattar omrade med verdfulle kulturminne, friluftsomrade og
. reinbeiteomrade. Desse interessene tilseier at inngrep bade i
Goruppa orpfattar R EEeEa] Skjerdingsdalen, Grasdalen og Breiddalen ma tilpassast verneinteressene
bade ut fra arkoeologlske/hlstorlske og at ein i nasjonalparkane og landskapsvernomrada bgr unnga inngrep.
omsyn og ut fra naturomsyn Landbruksinteresser og kulturlandskap pa begge sider av fiellet ma takast
omsyn til.
Strynevassdraget er eit verna vassdrag som ogsa ma handterast med
varsemd, spesielt i utbyggingsfasen.
P6 | Villreinomrade Det er store villreininteresser i fiellomradet. Spesielt er reinstrekket mellom

Interessentgruppe

Sekundaere interessentar

nord- og seromrada i Ottadalen villreinomrade viktige og gmfintlege for
ytterlegare inngrep. Trekkorridoren nord/ser ma ikkje reduserast
ytterlegare.

Behov knytta til transportsystemet

Grupper som er meir indirekte paverka, eller som meir sporadisk
vil kunne ha nytte/ulempe av tiltak som blir gjennomfart.
Organisasjonar som representerer ulike brukargrupper og/eller
interessegrupper som tek i vare ulike medlemsbehov inngar og i
denne gruppa.

S1 | Lokale og regionale reisande Busetnaden i planomradet er spreidd langs vegen bade pa aust- og
("individuelle brukarar™) vestsida av fjellet. Mange av innbyggjarane er difor avhengige av ein
fungerande infrastruktur for & ha ein god kvardag. Dette gjeld konkret &
Gruppa bestar av dei einskilde kome seg til /fra butikk, skule, arbeidsplass, offentlege kontor og anna
innbyggjarane sine behov knytt til tenesteyting, samt & kunne ha ei aktiv fritid.
handel, tenesteyting og rekreasjon
[ferie [fritid. Denne gruppa sine behov er szerleg knytt til eit trygt og paliteleg
transportsystem.
S2 | Miljg-, natur-, kultur- og Gruppa omfattar ulike brukar- og interesseorganisasjonar. Desse har bade
jordvernorganisasjoner m.v. samanfallande og divergerande behov. Felles for dei er at dei tek vare pa
medlemmene sine interesser knytte til transport og transportsystemet.
Fortidsminneforeningen, Historie- Behova knytt til dei einskilde organisasjonane gar som oftast fram av
og sogelag, Norges bondelag, formalsparagrafane deira.
Miljgvernforbundet, Natur og
ungdom, Naturvernforbundet, For det aktuelle planomradet er det knytt sterke kultur- og naturinteresser til
Norges handicapforbund, hagfjellsomradet.
Syklistenes landsforening, Norges
Automobilforbund m.fl.
S3 | Neeringslivsorganisasjonar Gruppa omfattar ulike brukar- og interesseorganisasjonar. Desse har bade
samanfallande og divergerande behov. Felles for dei er at dei tek vare pa
NHO, LO, Logistikkforeningen, medlemmene sine interesser knytte til transport og transportsystemet.
Transportbrukernes landsforbund,
Norges lastebileierforbund,
Neeringsalliansen i Hordaland m.fl.
S4 | Beredskapsetatane Dette er ei gruppe som store delar av tida ikkje har behov for transport,
men nar behovet fgrst er der, gar dette framom alle andre
Brannvesen, politi, ambulanse. interessentgrupper sine behov. Utrykningsetatane har seerskilt interesse av
utstyr og tryggleik i samband med tunnelane over Strynefjellet.
S5 | Busette langs eksisterande veg Gruppa har ulemper knytt til naerfaring av vegen. Spesielt gjeld dette stay,

Tettstadar og randbusetnad langs
eksisterande veg

vegen som barriere og tryggleik. Samtidig nyttar denne gruppa rv. 15 til det
meste av transport i neermiljget. Gruppa fell i stor grad saman med "Lokale
og regionale reisande”.
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Oppsummering:

For transport over Strynefjellet er det viktigaste behovet for brukarane ein trygg veg med god
regularitet (eit minimum av stenging) og ei effektiv transportrute for naringslivstransportane. Ei
forbetring av strekninga ma skje med minst muleg konflikt med natur og miljg.

For fv. 63 til Geiranger er forutsigbar opning etter vinteren det aller viktigaste. Vidare gnskar dei
lengst muleg opningstid.

3.5 Regionale og lokale myndigheiter sine behov

Alle dei naraste omeignskommunane peikar pa fv. 63/rv. 15 over Strynefjellet sin betydning for
turisttrafikken Geiranger — Skjak — Stryn — Olden, seerleg i samband med transportar knytt til
cruisetrafikken pa Geirangerfjorden og i Nordfjord.

For kommunane lenger vest pa Sunnmgre og i Nordfjord er det omsynet til neeringslivet sine
transportar over fjellet som veg tyngst. God regularitet, ogsa vinterstid, og betra hggde-
/breiddeforhold for tunnelane over fjellet er sentrale behov.

Med opning av Kvivsvegen vil Sgre Sunnmare fa betre og ferjefri tilknyting til rv. 15 over
Strynefjellet.

Sogn og Fjordane fylkeskommune:

I samband med handsaminga av Nasjonal transportplan 2010 - 19 den 8. april 2008, fylkestingssak
9/08, vart det gjort m.a. fglgjande vedtak om rv. 15:

"For d fa sikker framkomst for naringstransport og andre hastar det og med ntbetring av Rv15
Strynefjellstunnelane (rassikring og tunnelutbetring)”.

| saksutgreiinga til fylkestinget si handsaming av Nasjonal transportplan har fylkesradmannen
felgjande vurdering av Rv 15:

Ro 15 over Strynefjellet er it viktig aust — vestsamband mellom Sore Sunnmore/ Nordfjord og Austlandet.
Strynefjellet vil bli eit enda viktigare samband nar Kvivsvegen er fullfort i lopet av forste firearsperiode.
Rassikring og utbetring av tunnelane pa Strynefjellet ma giennomforast i lopet av forste firearsperiode, slik at
Strynefjellet ikkje vert ein flaksehals i stanwegsambandet mellom Sore Sunnmore/ Nordfjord og Austlandet.

Stryn kommune :
Sak 004/08 Nasjonal transportplan, mgtedato 19.02.2008, har dei m.a. uttalt fylgjande:

Stryn kommunestyre er ikkje nogde med forslaget til lpyvingar til Rv 15. Ramma ma ankast vesentleg i sum og
[framprioritering i tid. Dette vert grunngjeve med:

a) Utfordringa pa Ry 15 er mellom anna stenging av Strynefjellet pa grunn av rasfire om vinteren. Her er
ogsd lage og smale tunnelar eit problem. Med bakgrunn i dette ma framkomst og vinter-regularitet for
neringstrafikken sikrast slik at Ro. 15 Strynefellet far heildarsdrift. 1 ed ferdigstilling av Kvivsvegen vil
Strynefjellet fa enda storre betydning for anst-vest trafikken i regionen.
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Nordfjordkommunane Bremanger, Selje, Eid, Hornindal, Stryn og Gloppen:
| felles uttale til Nasjonal transportplan 2010 — 2019 har dei m.a sagt felgande:

Nordfjordkommunane er ikkje nogde med forslaget til loyvingar til Ry 15. Ramma ma ankast vesentleg i sum og
prioriterast fram i tid. Dette vert grunngjeve med:

Utfordringa pa Rv 15 er mellom anna stenging av Strynefjellet pa grunn av rasfare om vinteren. Her er ogsa lage
0g smale tunnelar eit problem. Med bakgrunn i dette ma framkomst og vinter-regularitet for neeringstrafikken
sikrast slik at Ro. 15 Strynefjellet far beilarsdrift. V'ed ferdigstilling av Kvivsvegen vil Strynefjellet fa enda storre
betydning for aust-vest trafikken i regionen.

I saksutgreiinga til saka for Nordfjordkommunane er det ogsa peika pa at:
"Reiselivsnaringa er ei av dei viktigaste naringsgreinene for mange omride, og er avhengig av gode
transportmulegheiter og stiller krav 11/ alle transportsystem. Ei tidleg opning av vinterstengde vegar kan forlenge
turistsesongen i einskilde omride”.

Sjak kommune:
I Kommuneplan for Sjak 2011 — 2020, forslag til offentleg ettersyn, februar 2011, heiter det m.a

under kapitelet Skjakbygda mot ar 2020 — mal for utviklinga under fokusomrade Kommunikasjon
& Samferdsle:

2015:  Sykkelveg fra Geirangerkrysset til Donfoss med moglegheit for a bruke til skiloype om vinteren.
Gang- og sykkelveg langs rv. 15 Donfoss — Lom grense

Under kapitlet Neeringspolitikk, hovudstrategier heiter det m.a:
o Arbeide for a fa hogare standard pa samferdslearene bade anst- og vestover. Scerleg bor riksveg 15
gennom Ottadalen prioriterast og det inkluderer gang- og sykkelveg

Under kapitlet Tettstadsutvikling heiter det at Skjak kommune m.a skal:
®  Prioritere gang- og sykkelvegar

Lom kommune:
I kommuneplanen sin ”Lom 2020”, har dei m.a.sagt:
o Kommunen skal vera padrivar for a fi vidareutvikla vegsystemet med hovudfokus pa trafikksikkerbeit
0g transporteffektive loysingar

o [idare uthygging av gang- og sykkelvegar i kommunen
Arbeida for storre lpyvingar il rassikring av utsette punkt pa riks- og fylkesvegar

Oppsummering:

Regionale og lokale myndigheiter pa vestsida av fjellet har spesielt fokus pa rv. 15 si rolle for
naringstransportar til/frd Nordfjord og Sere Sunnmgre, og problema rasfare og lage, smale
tunelar skapar for denne transporten.

Pa austsida av fjellet er lokale myndigheiter opptekne av trafikktryggleiken og da spesielt for
gaande og syklande langs rv. 15.
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3.6 Behovsvurdering — prosjektutlgysande behov

Ut fra dei behova som er registrerte omkring rv. 15, kan prosjektutlgysande behov formulerast
slik:

1. Behov for betre regularitet vinterstid pa grunn av rasfare og fokk.

2. behov for betre trafikktryggleik i tunnelane over Strynefjellet

3. Behov for betre framkomst for naringstrafikken pa grunn av for smalt tverrprofil pa
tunnelane over Strynefjellet.

Andre viktige behov:
- Behov for tilgjengelegheit til Geiranger vinterstid
- Behov for a ta vare pa villreinstammen
- Behov for a minimalisere konfliktar med nasjonalparkar
- Behov for a redusere utslepp av CO; og nitrgse gassar
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4 Mal

Samfunnsmalet skal syne kva effektar samfunnet gnskar ved ei utvikling av rv. 15 over
Strynefjellet.

Grunnlaget for samfunnsmalet ligg i dei definerte behova fra interessentgruppene.

Effektmala skal bygge pa samfunnsmalet, og det skal konkretiserast korleis mala kan oppnaast og
dokumenterast.

4.1 Samfunnsmal

I Nasjonal transportplan 2010-2019 vart det fastlagt overordna transportpolitiske mal, som er
vidareutvikla til fire hovedmal slik det gar fram av kap 3.2.

Med bakgrunn i behovsvurderinga, inklusiv prosjektutlgysande behov i kap. 3, er det hovedmala
om framkomst og trafikktryggleik som er mest sentrale for rv. 15 over Strynefjellet.

Med dette som bakgrunn har Samferdselsdepartementet fastsatt falgande samfunnsmal for
utvikling av rv. 15 over Strynefijellet, i trad med forslag fra Statens vegvesen:

Rv. 15 Strynefjellet skal etablerast som eit trygt og paliteleg heilarssamband som
stettar naeringslivet og innbyggarane sine behov for gods- og persontransport.

4.2 Effektmal

Effektmal Indikator Merknad

A betre regularitet for person- og Talet pa timar med Sikring av Grasdalen

godstransport over Strynefjellet med kolonnekgyring/- antek ein vil gje ca. 75%
1 | reduksjon pa 75% i talet pa timar med stenging reduksjon i timar stengt/-

kolonnekgyring/stenging pa arsbasis kolonnekgyring.

Ei utforming av tunnelane over Strynefjellet | Sikkerhetsgodkjen-
som gjev tryggleik og framkomst tilsvarande | ning. Min. fri hggde

2 | nye tunnelar. 4,2 mog gul
midtlinje
Reduserte kostnader pa 20% for for gods- og | Hastighetsniva, Auka gjennomsnittsfart
persontransport over Strynefjellet for drivstoff-forbruk og mindre nedbremsing
3 | tunnelstrekningane pa grunn av smal veg, vil

kunne gje 20% redusert
kostnad for godstrafikken
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5 Overordna krav

Krava til utvikling er knytt til dei behova og mala som er sett for rv. 15 over Strynefjellet. Krava

skal kunne brukast til 2 samanlikne dei ulike konsepta si maloppnaing.

Krav

Indikator

Merknad

5.1. Krav avleia av mal

Dette omfattar krav knytt opp mot prosjektutlgysande behov

Desse krava er dekte gjennom effektmala som er
konkret formulerte, og dei tilhgyrande indikatorar.

5.2. Krav avleia av viktige behov

Dette omfattar krav knytt opp mot andre behov

Villreinstamma i Ottadalen villreinomrade skal ikkje fa
darlegare trekkvegar enn i dag.

Storleik av trekk-
korridorane

Konfliktar med nasjonalparkar, landskapsvernomrade,
kulturminne og friluftsinteresser skal minimaliserast.

Antal og grad av konfliktar

Ikkje auka utslepp av CO; og nitrgse gassar

Lengde og stigningstilhgve,
hastigheitsprofil.

Berekning av utslepp vist i
vedlegg

Utsleppa fra tunge keyrety er sterkt
avhengige av hastighetsprofil: -
aksellerasjon i motbakke gjev hage
utslepp

Betra trafikktryggingssituasjonen pa strekninga

Redusere risikonivaet
gjennom tunnelane til
risikoniva for
referansetunnel

Risikoniva for referansetunnel er
beskrive som tilfredsstillande
risikoniva for slike tunnelar i
risikoanalysen fra Hoj Consulting.

Rassikring av fv. 63 til Geiranger

Reduksjon i timar stengd/-
kolonnekgyring fv. 63

Storleik pa reduksjonen gjev grad
av maloppnaing. Stavbrekkefonna
kritisk punkt

5.3. Tekniske, funksjonelle og gkonomiske krav

Vegnormalane gir faringar for val av vegstandard ut fra
kva funksjon vegen har, trafikkmengde og omgivnad.
Variasjonen i trafikk over aret skal takast omsyn til.

Grad av awvik fra
vegnormalstandard

Det er ikkje eit krav at eksisterande
veg skal halde vegnormalstandard,
men grad av oppfylling av dette
kravet er eit uttrykk for kvaliteten
pa den geometriske utforminga av
vegen i det enkelte konsept.

Etappevis utbygging

Grad av mulege
utbyggingsetappar i
konseptet

Etappevis utbygging gjev betre
gkonomisk utnytting av
investeringane.

Tunnelsikkerheitsforskrifta

Sikkerheitsgodkjenning

Krav fra andre myndigheter

Ikkje registrert slike krav.
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6 Mulegheitsstudie

6.1. Firetrinnsmetodikken

I utforminga av konsept skal ein ta utgangspunkt i firetrinnsmetodikken:

Tiltak som paverkar transportetterspurnad og val av transportmiddel
Tiltak som gjev meir effektiv utnytting av eksisterande infrastruktur
Forbetringar av eksisterande infrastruktur

Nyinvesteringar og sterre ombyggingar av infrastruktur

NS

Farste trinn er lite aktuelt for denne KVU’en. Det er i dag 25% tungtransport pa rv. 15 over
Strynefjellet. Denne transporten kan teoretisk rutast til andre fjellovergongar, men for delar av
transporten vil det fare til sveert store omkgyringar med tilhgyrande meirkostnader. Vi ser det
ikkje aktuelt & ga inn med slike verkemiddel.

Opprusting av dagens tunnelar sa dei kan sikkerheitsgodkjennast og at dei elles er tilpassa til dei

store kayretya som ferdast pa den, tilsvarar trinn 2 og 3 i firetrinnsmetodikken.
Dei andre konsepta hgyrer til trinn 4.

6.2. Overfgring av transport til andre transportmidlar

Det er ikkje realistisk a erstatte vegtransport over Strynefjellet med andre transportformer.

Rv. 15 over Strynefijellet gjev ein god mulegheit til & koble seg til jernbanenettet pa Otta dersom
tilbodet her vert tilfredsstillande. Dette gjeld bade person- og godstransport.

Det er lite potensiale for overfgring av trafikk til bat. Evt. transport her, vil vere gods nordover
mot Trgndelag eller sgrover mot Bergen og Europa. Mykje av gods som er aktuelt for
battransport, gar imidlertid alt pa kjel, og potensialet for overfaring av meir transport til sjg vert
vurdert som marginalt og vil ikkje ha innflytelse pa val av konsept.
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/ Konsept

For at konsepta skal vere samanliknbare, er det for alle konsept teke utgangspunkt i strekninga fra
Kjes bru til Lom. Kgyrelengder over Strynefjellet fra dei ulike stadane vil variere med kva andre
vegprosjekt som vert realiserte (ref. K\VU Skei — Alesund).

7.1 Laysingar

For a tilfredsstille samfunnsmalet, er det tre hovedutfordringar som ma metast:

- Tilstrekkeleg hggde og breidde i tunnelane over Strynefjellet for at vanlege vogntog i
Noreg i dag kan kayre trygt og lovleg.

- Tilstrekkeleg sikkerhetstiltak i tunnelane over Strynefjellet til at dei kan
sikkerheitsgodkjennast.

- Mindre stenging/kolonnekgyring i vinterhalvaret (i hovedsak rasproblematikk i Grasdalen,
men det er 0g stengingsproblematikk i samband med kryssing av Breiddalen aust for
Oppljostunnelen og Napefonna, Gotiskarfonna og Kleivane nedanfor Ospelitunnelen).

I tillegg er det krav til kostnadseffektiv transport for gods- og persontransport for innbyggarane.

| dette ligg 0g at dei konseptuelle valga for K\VU’en ligg i korleis ein lgyser utfordringane pa
tunnelstrekningane over Strynefjellet. @vrige utfordringar som t.d. trafikktrygging langs
eksisterande veg fra Bismo til Lom og fra Mindresundet til Stryn, vil kunne lgysast uavhengig av
dei konseptuelle valga som vert gjort i denne rapporten.

Med utgangspunkt i desse hovedutfordringane er alternative konsept vurderte. Med dei
foreliggande problemstillingane har vi berre funne ny veg eller utbetring av veg som aktuell
lgysingsmate. Alle konsepta inneberer difor bygging av ny veg i ny trasé eller utbetring av
eksisterande veg.

For konsept eller kombinasjonar av konsept som gjev kryss i tunnel mellom rv. 15 og fv. 63, ma
det sgkast om fravik fra tunnelnormalane. Desse kan ikkje realiserast om fravik ikkje vert gjeve.
I alt er sju konsept vurderte, to med utbetring av eksisterande tunnelar og fem med nye tunnelar.
Av desse er konsept B lagt fram i tre alternativ. Konsepta er vist i fig. 7.1:

A i~ X \

Konsept

Kilometer Sota

Fig. 7.1. Oversyn over konsept
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7.2 Konsept som inngar i alternativsanalysen

Eit O-alternativ der ingen tiltak vert gjort, er ikkje vurdert som aktuelt konsept. Pa grunn av krav
til tryggleik i tunnelar pa riksvegnettet, vil tunnelane matte stengast for trafikk dersom ingen ting
vert gjort. Dette er difor ikkje vurdert vidare, men er nytta som referansekonsept ved ein del
samanlikningar.

Dei viktigaste sikkerheitsutfordringane som risikoanalysen peikar pa i Strynefjellstunnelane er:

Standardsprang i forhold til gvrig vegnett, spesielt fra hagfjellet
Hgagfjellsforhold/ vinterforhold

Vanskelege vindforhold ved tunnelportalane

Skredutsette inngangsparti til tunnelane

Manglande belysning

Manglande vatn- og frostsikring

Ujamn vegbane

Manglande belyste skilt

Stenging, kolonnekayring og kolonneoppstilling

Stigning/ nedstigning

Skarpe horisontalkurver og manglande siktlengde

Smal vegbreidde

Awvisande kantstein og manglande bankett

Varierande dggntrafikk og sesongtrafikk

Hgg andel av trafikantar som er ny for strekninga (gjennomfart mellom 2 regionar)
Hgg andel av utanlandske vogntog (lag standard)

Lang utrykningstid for ngdetatar og redningsteneste

Oppstilling av kolonne i Grasdaltunnelen og Oppljostunnelen

For a utbetre alle desse sikkerheitsutfordringane til tilfredsstillande niva, krevst det omfattande
fysiske tiltak i tunnelane, noke som er sveert kostbart. Alternativt kan ein sja pa “avbgtande tiltak”
som ma til for & gje ei sikkerheitsgodkjenning.

I det felgande har vi difor utgreia to oppgraderingskonsept der “0+” er eit konsept der slike
avbgtande tiltak er lagt inn, medan “0++” er eit konsept med minimumstiltak for
sikkerheitsgodkjenning utan spesielle restriksjonar pa trafikken ut over det som er vanleg pa
tilsvarande riksveg.

Konsept 0+ (Minimumstiltak for sikkerheitsgodkjenning)

Vegdirektoratet har som ansvarleg myndigheit for sikkerheitsgodkjenning, fastsett falgande
minimumskrav for sikkerheitsgodkjenning med avbgtande tiltak:

- Ventilasjon i samsvar med krava i Handbok 021

- Belysning i samsvar med krava i Handbok 021 i tillegg til ekstra tiltak i oppstillingsomrade for

kolonne

- Evakueringslys etter Handbok 021

- Npgdstasjonar for kvar 250 m (125 m i kolonneomradet)

- Radio med avbrotsfunksjon og kommunikasjon for ngdetatane

- Sidemarkeringar for & minske risiko for at tunge kayrety tek oppi taket

- Naudsynt vatn- og frostsikring.

- Snunisjer og havarinisjer

- Fartsgrense 60 km/t og evt. tiltak for & overhalde denne farten.

- Avlgp for a ta opp evt. utslepp av brannfarlege eller giftige vaesker
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| forhold til profilet og manglande siktlengder og kayrebanebreidde, er det gjort ei vurdering i
have til sikkerheitsforskriftene:

Minimum tunnelprofil og minimum siktlengde: Det er ikke krav i forskriften om at eldre tunneler skal utvides
gjennom strukturelle tiltak dersom kostnadene med det er uforholdsmessig store. Det forutsetter imidlertid at
avbgtende tiltak skal iverksettes som kompenserer for uendret profil. De avbgtende tiltakene for disse tunnelene
er etter risikoanalysen ikke tilstrekkelig til & fa denne kompensasjonen pa plass.

Med dei tiltaka som er foreslege her, vil tunnelane kunne sikkerheitsgodkjennast, men vil likevel
ikkje heilt kome pa same sikkerheitsniva som andre tunnelar.

I kostnadsvurdering for konsept 0+ er lagt inn tiltaka beskrive ovanfor, samt kostnad ved sikring
av Grasdalen. Sikring av Napefonna, Gotiskarfonna og Kleivane er ikkje muleg med dette
konseptet.

For gvrig er det ikkje forutsett tiltak pa strekninga Stryn — Lom ut over det som ligg inne i dagens
Handlingsprogram. Det vil seie at det er ikkje forutsett gjort starre tiltak for & betre tryggleiken pa
strekningane fra Pollfoss til Lom og i Stryn utover vegutbetring som er vedteken pa strekninga
Rise bru - Stryn.

Konsept 0++ (Oppgradering utan behov for avbgtande tiltak)

I konsept 0++ er det lagt inn det vi antek er naudsynt opprusting av tunnelane for & kunne fa ei
sikkerheitsgodkjenning utan avbgtande tiltak som vil redusere forholda for gods- og
persontransport ut over det som gjeld pa tilsvarande riksvegar.

Falgande tiltak ligg inne i dette konseptet:

- Strossing av dagens tunnelar til min. hggde 4,2 m og min. 7,5 m vegbreidde

- Etablering av snunisjer og havarinisjer i samsvar med normalane

- Naudsynt vassikring

- Naudsynte elektroinnstallasjonar (lys, ventilasjon, styringssystem, kommunikasjon) i
samsvar med Handbok 021

- Naudsynt rassikring av Grasdalen

I kostnadsvurdering for dette konseptet er lagt inn tiltaka beskrive ovanfor. Sikring av Napefonna,
Gotiskarfonna og Kleivane er ikkje muleg med dette konseptet.

For gvrig er det ikkje forutsett tiltak pa strekninga Stryn — Lom ut over det som ligg inne i dagens
Handlingsprogram. Det vil seie at det er ikkje forutsett gjort sterre tiltak for a betre tryggleiken pa
strekningane fra Pollfoss til Lom og i Stryn utover vegutbetring som er vedteken pa strekninga
Rise bru - Stryn.

35



Konsept B

Dette konseptet viser vegsamband mellom Hjelledalen i Stryn og Breiddalen i Skjak. Konseptet er
vist i 3 ulike alternativ (konsept B1, B2 og B3):

For konsepta er det tre hovedlgysingar for utbetring av fv. 63 til Geiranger:

- Pakopling med kryss i tunnel med rv. 15 og lang tunnel til Opplendskedalen i Geiranger.
Det vil gje heilarsveg til Geiranger.

- Pakopling med kryss i tunnel med rv. 15 med kort tunnel til Djupvatn. Dette vil lgyse
rasproblemet med Stavbrekkefonna, men vil ikkje gje heilarsveg. Stigningsforholda for rv.
15 vert ugunstigare med ei slik lgysing. Pa grunn av stigningsforholda, er dette ikkije eit
alternativ for konsept B1.

- Kryss i dagen ved Lagervatn. Dette vil ikkje gje forbetring pa fv. 63 til Geiranger utan at
det vert gjort spesielle tiltak pa fylkesvegen, t.d. i eigen tunnel forbi Stavbrekkefonna.

Av praktiske omsyn er konsepta teikna og berekna med ulike lgysingar, men i prinsippet vil dei
fleste lgysingane for veg til Geiranger kunne koplast med dei ulike B-konsepta. Dette er synt
nerare i Tabell 8.3.

Konsept B1 Skare - Laegervatn

Ny tunnel fra Skare til Leegervatn. Dette konseptet eliminerer svingane opp til Ospelitunnelen og
med det Napefonna, Gotiskarfonna og Kleivane pa strekninga fra Ospelitunnelen og ned mot
Skare. Konseptet er vist med ein lang sidetunnel til fv. 63 i Opplendskedalen noko som vil gje
vintersikker veg til Geiranger. Laysinga fareset at det kan tillatast kryss i tunnelen.

Kort tunnel til Djupvatnet er ikkje mogeleg.

Y. 12974 Nk
Konsept B1 Joe

-4 Geiranger

£

Ilesyﬁ:k = pplendskedalen

"i.t‘ Kilometer Sota
Fig. 7.2. Konsept B1
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Konsept B2 Ospelitunnelen - Lagervatn

Konseptet kan byggast ut i to trinn. Farste trinn vil vere ny tunnel fra Skjerdingsdalen til
Lagervatn. Trinn to er tunnel vidare til Folven for & unnga svingane opp til Ospelitunnelen og
koma seg unna den arvisse Napefonna samt Gotiskarfonna og Kleivane. Dersom trinn 2 vert utsett
ut over 2019, ma ein ruste opp Ospelitunnelen.

Konseptet er vist med kort sidetunnel til Djupvatnet som eliminerer problema med
Stavbrekkefonna pa fv. 63. til Geiranger.

Konseptet liknar pa B3, men gjev ikkje muligheit for & nytte dagens tunnelar til redningstunnelar.
Fv. 63 kan koplast pa med ein kort tunnel til Djupvatn eller lang tunnel til Opplendskedalen. Dette
forutset at vi tillet kryss i tunnelen.

1 ! ]

Konsept B2 \
% .~-3 Geiranger
\ 3 g Rt L
\_/ Ilesylt Qpplendskedalen

| Bjerdal i

\ Kilometer Sota
Fig. 7.3. Konsept B2

Konsept B3. Ospelitunnelen - Laegervatn.

Nye tunnelar parallelt med dagens tunnelar, men samanhangande tunnel forbi Grasdalen. Dagens
tunnelar vil kunne nyttast som redningstunnelar gjennom tverrslag, evt. til omruting av trafikken
ved starre vedlikehaldsarbeid. Ein variant av dette konseptet er utbetring av dagens tunnelar til
fullgod standard med sikker framfgring gjennom Grasdalen. Erfaring fra andre anlegg tyder pa at
dette er ei dyrare lgysing, men ei detaljvurdering av dette vil vere aktuelt & gjennomfare dersom
konseptet vert vald.

Dette konseptet kan 0g kombinerast med konsept 0++ ved t.d. a ruste opp Ospelitunnelen, men sa
bygge nye tunnelar vidare fra Skjerdingsdalen til Lagervatn.

Fv. 63 er kopla pa med kryss i dagen ved Lagervatn. Ny tunnel fra Lagervatn og forbi Stavbrekka
vil kunne gje tidlegare opning av fv. 63, men aleine sikrar ikkje dette tiltaket vinteropen veg til
Geiranger. Konseptet lgyser ikkje problema med kryssing av Breiddalen og sikring av Napefonna,
Gotiskarfonna og Kleivane er ikkje muleg med dette konseptet.
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Konsept B3
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= Stryn_—"

Kilometer Sota

Fig. 7.4. Konsept B3

Sidan konsept B3 gar langs eksisterande veg og har konfliktar med denne ved evt. kombinasjon av
gjenbruk av eksisterande tunnelar, er dette teikna ut meir detaljert i vedlegg side 84.

Konsept C Mindresundet - Laegervatn

Tunnel fra Mindresundet til Flo. Vidare ny tunnel til Skjerdingsdalen og deretter ny tunnel til
Leaegervatn. Kan koplast med bade lang (til Opplendskedalen) og kort (til Djupvatnet) tunnel til fv.
63 mot Geiranger, samt kryss i dagen ved L&gervatn.

Konseptet gjev trygg veg til Flo som no har samband til omverda via ein rasutsett fylkesveg.

|- L

Konsept C

A e

-4 Geiranger

s

,Hellesylt™™™ 'Opplendskedalen

i

-~ Grotli

Kilometer Sota

Fig. 7.5. Konsept C

Konsept E Langedalen - Frgysa - Opplendskedalen - Laegervatn

Traséen forutset ny fv. 60 frd Tomasgard ved Grodas og opp gjennom Langedalen. Den gar sa inn
i tunnel til Fraysa, kryssar dalen og inn i ny tunnel fra Bjgrdal/Vollset til Opplendskedalen med
kryss med fv. 63. Deretter gar den i tunnel opp til Laegervatn.

Dette konseptet gjev heilarsveg til Geiranger.
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Fig. 7.6. Konsept E

7.3 Konsept som er forkasta

Konsept 0. Dagens situasjon

Med eit 0-konsept forstar vi dagens situasjon med gjennomfart dei tiltaka som star i farste periode
I inneverande Handlingsprogram (NTP). I denne K\VVU’en er imidlertid sjglve tilstanden til dagens
veg prosjektutlgysande sidan sikkerheitsgodkjenning av vegen er eit sentralt krav.

0-konseptet vil ikkje kunne sikkerheitsgodkjennast og er difor uaktuelt som langsiktig lgysing.
Konseptet er difor forkasta.

Konsept A. Erdal - Sota

Konseptet falgjer dagens trasé fra Kjgs bru til Erdal. Deretter gar det inn i ein direkte tunnel til
Sota. Derifrd ma det byggast ny veg ned dalen til Dgnfoss bru og felgjer sa dagens trasé vidare
ned til Lom.

Konseptet er saers omfattande. Det vil gje 100% regularitet ved kryssing av Strynefjellet, men
forutset bygging av verdas lengste biltunnel pa ca. 36 km. For ein eittlgps tunnel er det berekna
ein kostnad pa over 4 mrd. og ein byggetid pa 10 ar (sidan ein berre har to angrepspunkt). Dersom
vi far krav om tolgpstunnel, vil kostnadane stige vesentleg. Med den aktuelle trafikken vert dette
vurdert som urealistisk.

For veg til Geiranger krev konseptet at det vert utfart separate tiltak pa fv. 63 i tillegg for at ein
skal fa betringar her.
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Fig. 7.7. Konsept A
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Konsept D. Mindresundet - Frgysa - Opplendskedalen - Lagervatn

Dette er ein kombinasjon av konsept C og E. Konseptet gjev ca. 3 km lenger tunnellengd enn

konsept C, og ca. 1 km kortare enn konsept E.

Kayrelengder:
Konsept C | Konsept E | Konsept D | Merknad
Stryn — Dgnfoss bru 92 122 97 Gjeld all trafikk fra sar for Nordfjord
mot aust (utan bru over Nordfjorden)
Kjgs bru — Dgnfoss 108 106 113 Gjeld all trafikk fra Nordfjord vest for
bru Kjgs bru mot aust
Samla tunelengde 31 35 34

Tab. 7.1. Kgyrelengder konsept C, D og E

Som ein ser av tabellen gjev konseptet ikkje gevinstar i kayrelengde i hgve til konsept C og E.
Kostnaden for konsept D er berekna ca. 400 mill. hggare enn for konsept C. (Dersom ein tek med

veg til Geiranger, er kostnadane om lag like).

Tilleggseffekten med ny veg til Flo som konsept C gjev, vil ein ikkje fa med konsept D. For veg

til Geiranger gjev konsept E betre lgysing enn konsept D.

Ut fra desse vurderingane, vil vi ikkje ta konsept D med i den vidare analysen.
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Fig. 7.8. Konsept D

7.4 Tilleggsopplysningar om dei ulike konsepta

Veglengder

Nedanfor er ein samletabell for veglengder for dei ulike konsepta, (verdiane er for rv. 15 (ex. fv.
63 til Geiranger)).

Konsept Veglengde Veglengde Kjos Nye tunnelar Ny veg

Stryn - Denfoss bru - Dgnfoss (km) (km)

0+ 105 121 0 0
0++ 105 121 0 0
a 86 101 36 o7
B1 100 16 17 3
B2 103 119 22 3
B3 105 121 12 5
¢ 92 108 31 2
D 97 113 35 3

E 122 106 34 30

Tabell 7.2. Veglengder for dei ulike konsepta
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Kulturminne

Det er gjort ei grov registrering av kulturminne langs dei ulike konsepta®. Denne er nytta som ein
del av grunnlaget for evaluering av konsepta (konsepta 0+ og 0++ vil ikkje paverke nokon
kulturminne ut over 0-konseptet):

Konsept
A Bl B2 B3 C D E
Freda 26 1 2 3 5 2 2
kulturminne | Mulege store | Paverkariliten | Paverkar i Kjem i stor Kjem i konflikt Paverkar i liten Paverkar i liten grad
konfliktar grad liten grad konflikt med med kulturminne- | grad kulturminne- kulturminne-
med kultur- kulturminne- kulturminne- kulturminne- verdiar i verdiar. verdiar.
minne pa verdiar. verdiar. verdiar i Skjeringsdalen. Ein muleg konflikt | Ein muleg konflikt
Skjék-sida. Ein muleg Ein muleg Skjeringsdalen Vidare bergrer med vegmiljget i med vegmiljget i
konflikt med konflikt med | og freda den nyare omréadet omréadet
vegmiljget i vegmiljget i veganlegg kulturminne i
Breiddalen. omradet (gamle og nye bygdene pa
Muleg konflikt Stryne- nordsida av
ved Skare fjellsvegen). Oppstrynsvatnet
Nyare tids 138 2 4 25 97 66 Storesunde 5 59
kulturminne | Erdal 20 Skare 2 Folven 4 Videsater 0 Storesunde 5 Skor 12 Frgysa 16
(SEFRAK) Bratagrendi Breiddalen 0 Grasdalen 0 Skjerdingsdalen | Skor 12 Veslebygda 32 Bjerdal — Vollset 35
118 Breiddalen 0 25 Veslebygda 32 Neddalsvatnet 9 Opplendskedalen 8
Breiddalen 0 Flo 48 Opplendskedalen 8 | Breiddalen 0
Skjerdingsdalen 0 | Breiddalen 0
Breiddalen 0

Tabell 7.3. Konfliktar med kulturminne

Som det gar fram av tabellen er det sarleg alternativ C og delvis B3 som kjem i konflikt med
kulturminne. For B3 er konflikten knytt til Skjerdingsdalen. Dersom ein nyttar eksisterande veg
mest muleg her, vil konfliktgraden for B3 verte liten.

Villrein

Ingen av konsepta vil gje darlegare forhold for villreintrekket i omradet. Konsepta som ikkje
kryssar Breiddalen i plan vil gje positive verknader for villreintrekket. Dette gjeld konsept B1, B2,
CogE.

Risikovurdering

Hoj Consulting har utfart ei risikovurdering av konsepta med nye tunnelar’. (Eksisterande tunelar
er vurdert i eigen rapport der konklusjonen er gjengitt i kap. 3.3%).

Konsulenten peikar pa at det ikkje er mogeleg & samanlikna totalrisikoen for dei ulike konsepta da
forholda pa det opne vegnettet og fordelinga av trafikken pa pa det gvrige vegnettet ogsa ma takast
omsyn til.

Det er likevel gjort ei samanlikning av sjglve tunnelane i dei ulike konsepta:
Konsept B1 har ei stigning pa 4 — 5%, noke som bidreg til a auke risikoen. P.g.a lengde pa
tunnelen har konsulenten gatt ut fra at den ma byggast med tverrsnitt T10,5. Viss tunnelen vert

bygt som T9,5 (slik kostnadsrekninga har faresett), vil risikoen auka med om lag 10%.

| konsept B2 har byggetrinn 2, Folven — Skjerdingsdalen, stor risiko pa grunn av den store
stigninga. Risikoen vil kunne reduserast med om lag 10% ved & nytta tverrsnitt T10,5.

® Asplan viak: KS innspel fagtema kulturminne — KVU Strynefjellet. 7.6.2011.
" Hoj Consulting: KVU rv. 15 Strynefjellet, Risikoanalyse av tunnelar, juni 2011
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Konsept B3 er det kortaste tunnelalternativet og kjem saleis gunstig ut. Viss det let seg gjere a
bygge ny einvegskayrt tunnel og bruka eksisterande tunnel i den andre retninga, vil alternativet
kome veldig gunstig ut.

Bade konsept C og konsept E kjem darleg ut p.g.a. dei store tunelengdene. Konsept E kjem
spesielt darleg ut sidan ein god del av trafikken fortsatt vil ga pa det gamle vegnettet slik at denne
risikoen ogsa ma takast med. Ogsa her vil risikoen kunne forbetrast med om lag 10% ved a ga pa
T10,5.

Malt som risiko pr. keyrde km. meiner konsulenten alle alternativa er i same storleiksorden med
unnatak av tunnelen Folven — Skjerdingsdalen (B2 byggetrinn 2) og arm til Djupvatnet der
risikoen er stor og det er ngdvendig med ytterlegare kompenserande tiltak. Kryss i tunnelane bar
unngaast.

Alle konsepta som er vurderte ligg over den risikoen ein finn i referansetunnelane. Tunnelane har
altsa ein hggare risiko enn tunnelar som er dimensjonerte fullt ut etter handbok 021. Fglgjande
forhold har seerleg betydning for risikoen i dei ulike konsepta:

Kryss i tunnelar

Avstand til kryss utanfor portalar
Tunneltverrsnitt T 9,5 eller T 10,5
Tungtrafikkandel

Transport av farleg gods
Bussandel

Horisontalkurvatur

Stigning
Forbikayringsmuligheiter

Vurderinga fra konsulenten er elles at samanlikningsgrunnlaget for dei sju konsepta bgr omfatte
andre aspekt enn risikoen i tunnelane. Det er gjort i denne KVU-rapporten.

Verknader for Geiranger

Rapporten “Hva vil gkt tilgjengelighet til Geiranger gi av ringvirkninger?” ® tek opp kva auka
tilgjenge vil ha a seia for turistnaringa i bygda.

Rapporten peikar pa at i lgpet av nokre fa sommarmanadar far bygda med 210 innbyggjarar besgk
av 5 —600.000 turistar. Internasjonalt er sesongane utanom sommaren stadig meir populere,
spesielt retta mot “seniormarknaden” i land med veksande velstand som Kina, India, Brasil og
Russland. Spesielt er haustsesongen og ei forlenging av varsesongen viktig med tanke pa & kunne
oppretthalde aktivitet og arbeidsplassar.

Berre cruisenaringa medfgrer om lag 90 arsverk fordelt pa 3 manaders drift. Ved a utvide
sesongen med 4 - 6 manader fordelt pa var og haust (vinter er ikkje teke med i reknestykket og
ligg som eit unytta potensiale), reknar ein med at at ved heilarsveg vil talet pa arsverk kunne
aukast med 700 — 2000 arsverk.

8 Geiranger veginvest as.: Hva vil gkt tilgjengelighet til Geiranger gi av ringvirkninger? 20.6.2011.
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8 Oppfylling av mal og krav.

8.1 Oppfylling av mal
Samfunnsmalet for KVU over Strynefjellet er:

Rv. 15 Strynefjellet skal etablerast som eit trygt og paliteleg heilarssamband som stettar
naeringslivet og innbyggarane sine behov for gods- og persontransport.

Effektmala er avleia av dette:

- Betra regularitet. Talet pa timar med kolonnekgyring og stenging av Strynefjellet skal
reduserast med 75% i hgve til i dag.

- Utforming av tunnelane over Strynefjellet som gjev tryggleik og framkomst tilsvarande nye
tunnelar.

- Redusere kostnadane for godstransport pa tunnelstrekningane over Strynefjellet med 20%.

Samfunnsmalet er berre relatert til transport pa rv. 15 over Strynefjellet. Effektmala som skal
malast maloppnaing mot, er difor knytt til denne transportruta.

I tillegg er det i prosjektplanen beskrive at vi skal vurdere konsekvensane for tilknytning til
fylkesvegen til Geiranger. Dette er ein sideeffekt som vi i denne KVVU’en har behandla separat i
evalueringa (ref. kap. 11).

Skalaen i tabellen under er utforma slik at ++++ er meget god tilfredsstillelse av malet, medan 0 er
inga oppfylling av mala. Ei utdjuping av vurderingane som er gjort i forhold til verdiane i tabellen,
er gjort i eige vedlegg.

Merknad

Konsept | Regularitet Utforming av | Kostnads-
over tunnelar effektiv
Strynefijellet transport

Med dei tiltaka som er foreslege i konsept 0+ vil tunnelane fa
sikkerheitsgodkjenning, men tunnelane er fortsatt alt for smale.
Vegen ma skiltast 60 km/t over ei strekning pa 13,3 km.

++

Med dei tiltaka som er foreslege i konsept 0++ vil tunnelane fa
sikkerheitsgodkjenning. Breidda vert forbetra og ein kan
oppretthalde 80 km/t.

Ved utbygging av berre fgrste byggetrinn vil geometrien vere
darlegare opp til Ospelitunnelen

Dérlegare maloppnaing pa regularitet pa grunn av kryssing av
Breiddalen

Tabell. 8.1. Oppfylling av mal.

*)  Ved begge byggetrinn av B2 eliminerer ein alle parti som i dag gjev dérleg vinterregularitet. Dette gjev ++++.
**) Ved begge byggetrinn av B2, eliminerer ein stigninga fra Jal bru til Ospelitunnelen. Det gjev +++.
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8.2 Oppfylling av krav

Pa dette overordna stadiet er det ikkje muleg & kvantifisere ngyaktig oppfylling av krava. Det er
difor brukt ein skala fra - - - -, via 0 til ++++ for klassifisering. Ei utdjuping av vurderingane som
er gjort i forhold til verdiane i tabellen, er gjort i vedlegg 3.

Falgande ligg til grunn for vurderingane:

For “Villrein” er teke utgangspunkt i breidde trekkveg for villreinen. O er inga endring.
For “Konfliktniva med natur, kultur og miljg” er nytta tabell 7.3. og bakgrunnsmateriale
for denne tabellen.

Utslepp er henta fra EFFEKT-berekningane med supplerande vurderingar. Klassifiseringa
er i hgve til dagens utslepp.

“Risikoniva i tunnelar” er vurdert ut fra oppnadd sikkerheitsniva i hgve til dei foreliggande
risikoanalysene.

“Vegnormalstandard” er vurdert ut fra grad oppnadd Vegnormalstandard (++++ er full
Vegnormalstandard)

“Etappevis utbygging” er vurdert ut fra kva grad ein vil kunne fa nytte av delar av
investeringa i det totale konseptet.

“Tunnelsikkerheitsforskrifta” er vurdert ut fra om dette vert oppnadd eller ikkje.

X
= O
2 z 3 o = , ™
z = 2 3 = & ©
2 g ° S S 2
T 5 N = P <
D = O 2 © o [ >
E= (@) _ » = 7} o
Konsept c € > @ © ® > 2
c X o = — ren) — 5= =
< = O o S 5] o o C =
e € 3 @ X c o c X 7
= Ch= & 2 o S 52 Z
> Y < 5 o4 > L e 04
0+ 0 0 0 + *)
O++ 0 0 0 ++ ++ *)
Bl ++ - ++ *)
B2 ++ 0 ++ *)
B3 0 ++ *)
Cc ++ *)
++ - -

Tabell 8.2. Oppfylling av krav.
*) For oppfylling av krav rassikring fv. 63, sja tabell 8.3.
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For fv. 63 er det ei rekke ulike utbyggingsalternativ, som kan kombinerast med eitt eller fleire av
konsepta.

Nedanfor er oppfylling av kravet “Rassikring av fv. 63" beskrive for kvart av
utbyggingsalternativa. Det er nytta ein skala fra 0 (inga forbetring av regularitet) til ++++
(heilarsveg). Vidare er det i eigen kolonne synt kva utbyggingsalternativ som kan kombinerast
med kva konsept.

Utbygging av fv. 63 Oppfylling av krav | Kombinasjon med
“Rassikring fv. 63” | muleg konsept

Inga utbygging 0 0+, 0++, B1, B2, B3,

C

Kryss i dagen med rv, 15 ved Lagervatn, tunnel + 0+, 0++, B1, B2, B3,

forbi Stavbrekka C

Kryss i tunnel med rv. 15, kort tunnel til ++ B2,B3,C

Djupvatn

Kryss i tunnel med rv. 15, lang tunnel til ++++ B1,B2,B3,C

Opplendskedalen

Lang tunnel Opplendskedalen til Laegervatn +4+++ 0+, 0++, B1, B2, B3,

(Konsept E) C E

Tabell 8.3. Rassikring av fv. 63 — oppfylling av krav.
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9 Samfunnsgkonomisk analyse

9.1 Trafikale verknader

| berekningane er det nytta Regional transportmodell (RTM). Denne er sett saman av NTM for
lange reiser (over 100 km) og TRAMOD for reiser under 100 km. Trafikken er berekna for 2010
og framskrive til prognosear (20 ar etter opning) med bruk av SSB sine offisielle prognosar for
Sogn og Fjordane. I grensa mot Region gst (over sjglve fjellstrekninga) vert trafikktala gjeve ut fra
faste matrisar. Etter modellen vil altsa denne trafikken vere uavhengig av kva konsept som vert
vald pa vestsida av fjellet.

Trafikken er kalibrert opp mot registrert ADT for 2010. Berekningane stemmer godt med dagens
trafikkmgnster med unntak for fv. 63, der modellen gjev alt for sma tal (110 mot faktisk 380 i
ADT). Dette heng truleg saman med at dette er ei sveert spesiell strekning med ei
trafikksamansetning/-fordeling som er darleg tilpassa modellfgresetnadane (vinterstengd, sveert
heg turisttrafikk/busstrafikk). Vi har nytta dagens registrerte trafikk for 2010 pa denne strekninga,
men ikkje justert tala pa dei andre strekningane i hgve til dette. Truleg gjev det totalt for lage
trafikkverdiar over Strynefjellet.

Berekna ADT i typiske snitt framgar av tabellen nedanfor.

l::;,; Stryn @ V{:ISFZFJ{OE::EE;FS/ - Opplendskedalen Laegervatn
2010 2040 2010 2040 2010 2040 2010 2040
0+ 1540 2275 910 1465 380 500 970 1565
0++ 1540 2275 910 1465 380 500 970 1565
BT 1560 2275 930 1470 380 500 1010 1565
B2 1560 2275 930 1470 380 500 1010 1565
B3 1560 2275 930 1470 380 500 1010 1565
¢ 1620 2300 980 1480 380 500 1030 1565
E 940 1260 310 470 1120 1510 1140 1565

Tabell 9.1. Berekna (2010) og prognostisert (2040) trafikk i typiske snitt

Fra tabellen ser ein at valg av konsept i hovedsak har lite a bety for trafikkfordeling av dei ulike
lenkene. Unnataket er konsept E som gjev totalt starre trafikk over Strynefjellet enn dei andre

konsepta. Dette heng truleg saman med at dette konseptet gjev vesentleg raskare veg aust-vest for

trafikk fra Sgre Sunnmgre enn dei andre konsepta.
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Kart over trafikk i nokre typiske snitt for konsept E og for dei gvrige konsepta er synt pa karta
nedanfor:

T D Valdcertayian i

i Berekna trafikk 2040 konsept E

g mh%imam'\.a
Flg 9.2 Traflkkprognosar for 2040 fordelt pa lenker for konsept E

Berekningar for dei ulike konsepta er vist i vedlegg.
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9.2 Prissatte verknader

Reisetider.

Reisetider for dei ulike konsepta er sett opp i tabell nedanfor. For tunge kayrety vil reisetidene
variere meir enn det som er synt i tabellen, av di dei er meir falsomme for stigningsgrad. Dette vil
gje sterst utslag pa konsept 0+, da dette konseptet gjer vanskelege forhold for mgtande trafikk (for
liten breidde for to store kayretgy) samt for forbikeyring.

Trafikk f1d sor for Nordfjorden | Trafikk frd Ytre Nordfjord mot | Trafikk fid Sere Sunnmere mot
mot aust/nord aust/nord %) aust/nord

Konsept Stryn — Danfoss bru Kj@s bru — Denfoss bru X E39 Grodds — Denfoss bru

Lengd (Km) | Kayretid (min) | Lengd (Km) | Keyretid (min) | Lengd (Km) | Keyretid (min)
0+ 104,7 84 120,6 99 128,9 (N
0+-+ 104,7 82 120,6 97 128,9 109
B1 99,9 79 115,8 94 124,2 106
B2 103,2 80 1191 95 127,4 107
B3 104,7 82 120,6 97 128,9 109
C 92,5 73 108,4 88 116,8 99
E 122,0 104 106,1 89 97,7 77

Tabell 9.2. Reisetider for ulike trafikkantgrupper for dei ulike konsepta

*) Dersom det vert vald ei indre linje med bru over Nordfjorden for KVU
Allesund — Skei, vil trafikk sgr for Nordfjorden ogsa ga via Kjgs bru.

Som for trafikkmengdene ser vi her at konsept E skiller seg ut som vesentleg betre for trafikk fra
Sgre Sunnmgre. For dei andre konsepta er det sma skilnader, sjglv om konsept C er svakt betre for
alle trafikantgrupper.

Det er viktig & merke seg at trafikken fra sgr for Nordfjorden far endra keyremgnster dersom indre
linje vert vald for E39 med bru over Nordfjorden ved Blakset. Konsept E vil da verte meir
attraktiv for trafikk fra ser enn det framstar i tabellen ovanfor.

Trafikantane sine kostnader i anleggsperioden.

Konsept 0+ og 0++ skil seg frd dei andre konsepta ved at det er behov for lange stengingsperiodar
av rv. 15 over Strynefjellet for i det heile & kunne realisere konsepta. Det er gjennomfart mate
med transportnaringane i samband med utarbeidinga av KVU’en og med erfaring fra det
vedlikehaldsarbeidet som pagar no (ca. eitt ar) understreker dei at det pafgrer bade
transportutegvarane og kundane deira store kostnader som gjer det vanskeleg a drive slik over lang
tid.
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Byggetid for overbygg for rassikring av Grasdalen er berekna til 2 sommarsesongar. Dette
arbeidet ma forega i sommarhalvaret. | berekningane er det berekna ein gjennomsnitleg
forseinking pa 15 min. pr. keyrety pa grunn av bygging av dette overbygget.

For konsept 0+ antek ein at ein vil kunne gjennomfare arbeida pa ca. 2 ar med stengingsperiodar
etter same mgnster som vi har nytta ved dei vedlikehaldsarbeida som har vore utfgrde no. Eit
tenkt detaljert driftsopplegg vil da sja ut som falger:

Stengt i perioder pa inntil 5 timer pa grunn av vedlikeholdsarbeid i periodene:
Mandag til lerdag fra 06:00 til 18:00 i perioden 15.9. til 15.5.

Apen for kolonnekjgring fra vest ca. kl. 10:15, 13:00 og 15:45. Retur fra gst ca. kl. 10:45,
13:30 og 16;15.

Det er dette driftsopplegget det er teke utgangspunkt i ved berekning av trafikantane sine
kostnader. Mrk. at ein har gatt ut fra at det ikkje vert arbeidd i sommarmanadane, da behovet for
“overland”-trafikk fra turistbatane mellom Geiranger/Hellesylt og Stryn/Olden/Loen ikkje gjer det
praktisk muleg a stenge tunnelane for samanhengande vedlikehaldsarbeid.

Det kan tenkast eit muleg stengingsmgnster med nattestenging (ope for rutegaande trafikk) og
nattarbeid. Dette vil gje lagare kostnader for trafikkantane, men vesentleg hggare
anleggskostnader. Kostnader for eit slikt stengingsopplegg er ikkje vurdert.

For konsept 0++ er det sannsynleg at ein vil arbeide suksessivt over ca. 4 ar med tilsvarande
stengingsperiodar. Dette er teke som utgangspunkt ved berekning av trafikale kostnader.

Totalt er trafikantane sine kostnader i anleggsperioden berekna til (sja vedlegg 2 for detaljar):

Trafikantkostnader i
Konsept .
anleggsperioden
s 65 mill. kr.
ey 110 mill. kr.

For dei gvrige konsepta vil trafikantane sine ventekostnader verte relativt sma, og dei er ikkje
berekna spesifikt. Dokumentasjon pa berekning av trafikantkostnadane ligg i vedlegg 2.

Anleggskostnader

Anleggskostnadene er berekna for dei ulike konsepta ved ein overordna anslagsprosess der ein har
gatt ut fra gjennomsnittsprisar pa hovedelementa i anlegget, grove anslag pa gjennomsnitleg
transportlengde etc. Dersom det pa eit seinare planstadium viser seg at desse antakingane ikkje er
korrekte, vil kostnadane kunne avvike ein del.

For oppgraderingsalternativa (0+ og 0++) vil einingskostnadane verte vesentleg hggare enn pa dei
andre konsepta, av di arbeidet ma tilpassast opningstider for trafikken. Dette er generelt krevjande,
men i tunnel er det ekstra fordyrande pa grunn av lite plass. Statens vegvesen har erfaring for at
det er lett & undervurdere dei meirkostnadane som ligg i eit slikt driftsopplegg.

Nerare dokumentasjon av dei enkelte delkostnadane for dei ulike konsepta ligg i vedlegg 2.
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Kostnad inkl. Kostnad ekskl. Investering
Konsept investering pa fv. 63 | investering pd fv. 63 | pa fv. 63

0+ 411 %) 411 %) 0

0++ 971 %) 971 %) 0

Bl 2665 1835 830
Byggetrinn1 | 1581 1197
Byggetrinn2 | 1098 1098

B2 Sum B2 2679 2295 385

B3 1953 1405 548

C 3705 3317 388

E 4039 4039 0

Tabell 9.3. Anleggskostnader

*) Kostnadane for konsept 0+ og 0++ omfattar konkrete anleggskostnader, inkl. SVV sine kostnader
med trafikkavvikling i anleggsperioden. Trafikantane sine meirkostnader er ikkje med.
Sikring av Grasdalen er berekna til 225 mill. 2011-kroner

Det finst ein rekke variantar ein kan tenke seg mellom ulike B-konsept og 0++-konseptet. Ein kan
t.d. tenke seg:

Byggetrinn 1 pa B2 og oppgradering av Ospelitunnelen. Det vil gje ein totalkostnad pa
1197 + 171 = 1368 mill. kr., men vil pafare trafikantane kostnader i oppgraderingsperioden
av Ospelitunnelen.

B3 med utnytting av dagens veg gjennom Skjerdingsdalen. Dette vil kunne redusere
kostnadane med B3 med ca. 100 mill. kr. og har lite a seie for trafikantkostnadane.

B3 med utnytting av dagens veg gjennom Skjerdingsdalen samt oppgradering av
Ospelitunnelen i staden for ny tunnel her. Vi vil da sleppe ny bru til pahogg ved
Ospelitunnelen samt noke redusert kostnad for tunnelen. Anslegen kostnad vert da pa 1199
mill. kr.

Til gjengjeld vil det pafare trafikantane kostnader i oppgraderingsperioden av
Ospelitunnelen.

Effektberekningar

Det er gjennomfart effektberekningar pa hovedruta rv. 15 over Strynefjellet. Desse berekningane
har klare begrensningar pa grunn av prosjektet sin karakter. Betra regularitet gjennom rassikring er
eit av hovedmala for prosjektet og dette inngar ikkje i standard EFFEKT-berekningar. Det er ogsa
vanskeleg & korrigere manuelt m.a. pa grunn av:

Store variasjonar av kor mykje det er stengt kvart ar.

Usikkert korleis klimaendringar vil paverke stengings-/kolonnekgyringsbehovet framover
Vi veit lite om kva valg trafikantane gjer nar dei har varsel om at det er
kolonnekgyrt/stengt eller at det er fare for at det kan verte det. (Alternative ruter, vente,
utsette/kansellere tur etc.). Dette paverkar trafikantane sine kostnader sterkt.

Effekt av arbeidsperioden pa trafikantar (og lokalt neeringsliv) er heller ikkje med i berekningane.
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For fv. 63 som er vinterstengd, vil lenger opningstid/heilarssamband kunne ha vesentleg betydning
for omlegging av naringslivet, serleg i Geiranger. Vi har ikkje berekningsapparat til & berekne
verdi for dette.

Totalt sett meiner vi difor at EFFEKT-berekningar i denne KVU’en bgr tilleggast begrensa verdi.

Konsept | Kostnad Netto nytte NNB Reduksjon CO, | Reduksjon NOy
(mill.kr.) (mill.kr.) 1000 (tonn) (tonn)
0+ 411 -511 -1,27 3 1
0++ 971 -991 -1,06 -1 0
Bl 1835 -2122 -0,97 22 8
B2 2295 -2690 -1,00 17 7
B3 1405 -1605 -0,95 17 6
C 3317 -3389 -0,88 27 10
E 4039 -4230 -0,90 34 13

Tabell 9.4. Effektar

Forklaring til tabellen:
e Kaostnad: Dette er direkte anleggskostnader i mill. 2011-kroner. Trafikantane sine kostnader i
anleggsperioden er ikkje med.
e Netto nytte: Noverdi av netto nytte av prosjektet i have til 0-konseptet i millionar kr.
e NNB: Netto nytte pr. budsjettkrone.

9.3 Ikkje prissette verknader

Ikkje-prissette virkningar skal handsamast etter Statens vegvesen si handbok 140. Ikkje-prissette
konsekvensar omfattar falgjande tema:

Landskapsbilete/bybilete
Neermiljg og friluftsliv
Naturmiljg

Kulturmilje
Naturressursar

Pa dette strategiske nivaet baser vi oss pa eksisterande kunnskap om verdfulle omrade eller objekt
i staden for & nytta den omfattande analysemetodikken handboka beskriv. | dette kapitlet er difor
kommentert korleis dei nemnde tema er vurderte i denne analysen.

Alle konsepta legg opp til at ein stor del av ny veglinje vert lagt i tunnel. Det vert derfor lite
konflikt med dei tema som skal handsamast under dette kapitlet.

| samtlege konsept er omsynet til villreinstamma i Ottadalen og ivaretaking av trekkvegane for
reinen mellom nord- og seromrada vektlagde. Det er lagt vekt pa a ikkje innsnevra den korridoren
villreinen nyttar i dag. | samband med tidlegare planlegging er det utarbeidd ein rapport om
villreinen i omradet”.

Store delar av fjellpartiet mellom Stryn og Sjak er nasjonalpark. Ref. fig. 2.5.

Det er i samtlege konsept lagt vekt pa a ikkje koma i konflikt med omrada som er registrerte som
inngrepsfrie naturomrade med meir enn 1 km fra inngrep.

® NINA: Villreinen i Ottadalsomradet., Januar.2007.
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| kartet i fig. 9.3. er omrade som er verdfulle i form av urert natur merka av.

b i
M\

Fig. 9.3 Djup gran farge er omrade som ligg meir enn 5 km i luftlinje frd tyngre tekniske inngrep.

Mellomgrgn ligg 3 — 5 km fra tyngre tekniske inngrep. Lys gren ligg mellom 1 — 3 km fra tyngre tekniske
inngrep (Kjelde: Fylkesatlas for Sogn og Fjordane)

Skjerdingsdalen og Grasdalen er verdfulle naturomrade. Konsept C vil krysse Skjerdingsdalen og
det vil verte eit kryssomrade i dalen. B3 vil 0g kunne gje konfliktar her, medan dei andre konsepta
ikkje vil gjere det. Bade for konsept B1 og E vil ein imidlertid vere ngydd & oppretthalde dagens
tunnelar i tillegg for a sikre tilgong til desse omrada.

Ein har ogsa unngatt omrada nytta til friluftsliv rundt Grotli. Det er lagt vekt pa a ikkje kome i
konflikt med nasjonalparkar eller landskapsvernomrade.

For dei konsepta som ikkje legg opp til bruk av eksisterande veg over fjellet, er det ikkje vurdert
kva konsekvensar dette vil fa for vernestatusen til eksisterande rv. 15. Heller ikkje vernestausen til
rv. 258 (gamle Strynefjellsvegen) er vurdert.

Samtlege konsept vil medfere dei same inngrepa i landskaps- og kulturmiljget i Ottadalen. Ikkje
prissette konsekvensar vert med det dei same for alle konsepta og er ikkje vurderte.

| Stryn er det landskapsmessige inngrep ved tunnelinnslag i Skare/Folven (konsept B1 og B2) og
ved Mindresundet for konsept C. Ingen av desse inngrepa er vurderte som alvorlege.

Konsept E gjev landskapsmessige inngrep i Stranda og Hornindal kommunar der det vert inngrep
med utbygging av ny fv. 60 fra kryss med Kvivsvegen til tunnelinnslag i Langedalen.

Vidare kryssar vegen dalen ved Frgysa. Her er det rike jordbruksomrade som ma takast omsyn til
ved kryssinga.

| Opplendskedalen er det 0g sarbar natur som ma takast omsyn til ved utforming av vegtraséen.

Ingen av desse omrada er imidlertid vurderte som sa verdfulle at det ikkje er muleg & legge vegen
der.
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Massedeponi
For alle konsept er det lange tunnelar som vil gje betydeleg massar som skal plasserast. Dette vil
kunne gje store innverknader pa natur- og kulturmilje.

Det har ikkje vore muleg pa dette plannivaet a finne konkret plassering av desse massane. |
samband med kostnadsoverslagsprosessen er det imidlertid gjort vurderingar av tenkelege
plasseringar for & ha ei formeining om sannsynleg transportlengde/-kostnad.

Aktuelle plasseringar av masser:

- For konsept E er det forutsett plassering av relativt store massar i Hellesylt eller naer-
omradet her. Ei slik plassering vil kunne gje lokale fordelar med omsyn til narings-
verksemd og vil truleg kunne gjennomfgrast utan store ulemper for natur- og kulturmiljg.
Noke masse vil verte nytta til vegbygging av fv. 60 i Langedalen.

- For konsept C kan det vere muleg a nytte massar til utfylling i Stryn og neeromradet rundt
Stryn. Det er 0g aktuelt & plassere massar i Oppstrynsvatnet.

- For alle konsept er det aktuelt med plassering av massar i Djupvatn og aust for Grotli. For
at ei slik masseplassering skal kunne realiserast, ma det inngaast eit neaert samarbeid med
Fylkesmennene og kommunane om detaljutforming av utfyllingane.

- For B2, B3 og C er det forutsett plassert relativt mykje massar i Grasdalen.

Samla vurdering av ikkje-prissette konsekvensar.

Konsept 0+/0++ Bl B2 B3 C E
Landskapsbilete 0 0 - -- .- --
Neermiljg/friluftsliv 0 0 0 0 -- -
Naturmiljg 0 0 - .- -
Kulturmiljg 0 0 - -- .- -
Naturressursar 0 0 0 0 0 0

Tabell 9.5. Samla vurdering av ikkje-prissette konsekvensar

9.4 Samla samfunnsgkonomisk vurdering

0+ 0++ Bl B2 B3 C E
Anleggskostnader ekskl. fv. 63 411 971 1835 2295 1405 *) | 3317 4039
Traflkantkostnader i 62 110 0 0 0%) 0 0
byggeperioden
Netto nytte -511 -991 -2122 -2690 -1605 | -3389 -4230
Netto nytte/budsjettkr. -1,27 -1,06 -0,97 -1,00 -0,95 -0,88 -0,90
Landskapsbilete 0 0 0 - - - --- - -
Neermiljg/friluftsliv 0 0 0 0 0 - - - -
Naturmiljg 0 0 0 - - --- -
Kulturmiljg 0 0 0 - - *%) ---
Naturressursar 0 0 0 0 0 0 0
Tabell 9.6.. Samla samfunnsgkonomisk vurdering
*)

For fv. 63 er det ikkje kayrt EFFEKT-berekningar. Denne vegen er i dag stengd fra ca. november
til ca. juni. Dei positive verknadane for denne vegen bestar i utvida opningstid (evt. heilars-
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samband), og det er ein verknad som ikkje kan fangast opp korkje av trafikkmodellane vare eller
EFFEKT-berekningane.
| Tabell 9.7. har vi i staden vurdert forbetringane for dei ulike alternativa for denne delen av ruta.

Alternativ Kostnad Oppfylling av krav Kombinasjon med
“Rassikring fv. 63” mulege konsept
Kryss i dagen som no 0 0 0+, 0++, B1,B2,B3,C
Kryss i dagen med rv, 15 ved 385 + 0+.0++, B1,B2,B3,C
Laegervatn, tunnel forbi
Stavbrekka
Kryss i tunnel med rv. 15, 540 ++ B2,B3,C
Fv. 63 | kort tunnel til Djupvatn
Kryss i tunnel med rv. 15, 831 ++++ B1,B2,B3,C
lang tunnel til (heilarsveg)
Opplendskedalen
Lang tunnel Opplendskedalen 0 (inkl. i ++++ B1,B2,B3,C,E
til Laegervatn (Konsept E) konsept E) (heilarsveg)

Tabell 9.7 Verknader av alternativ utbygging av fv. 63.
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10 Andre verknader

10.1 Fordelingseffektar

Ingen av konsepta har spesielle fordelingseffektar for nokon spesielle grupper.

10.2 Fleksibilitet

Ved vurderingar av kva som er beste konsept, bar ein vurdere i kva grad eit konsept inneber at
alt ma byggjast pa ein gong, eller om det er muleg a bygge ut konseptet i fleire fasar. Evalueringa
av dette er gjort i tabell 8.2.

Fleksibilitet i denne samanhangen bergrer 0g forhold til trafikantane i ein utbyggingsfase. Her er
konsept 0+ og konsept 0++ desidert darlegast, gjennom lange stengingstider av alle tunnelane i
heile utbyggingsperioden..

10.3 Usikkerheitsvurdering.

Det er ikkje gjort eigne utgreiingar kring nerings- og befolkningsutvikling i dei omkringliggande
omrada i KVVUen. Det er nytta SSB sine prognosar for framskriving av folketalet utan neerare
vurdering av desse. Det kan m.a nemnast at ein kommune som Ulstein har hatt ein vekst i private
arbeidsplassar pa 38% i perioden 2000 — 2009, medan Stranda i den same perioden har hatt ein
nedgang pé 16%. Ulstein er i rapporten frd Telmarksforskning ein av dei mest attraktive
kommunane i landet. I flg. rapporten vil t.d Kvivsvegen gjera kommunane i regionen meir
attraktive ved at dei far ein starre bu- og arbeidsmarknad. Samstundes vert det peika pa at omradet
har stort innslag av industriarbeidsplassar og er ganske konjunkturfglsomme. Dette er forhold som
ikkje er nzrare drgfta eller teke omsyn til i K\VU-rapporten.

I trafikkfordelingsmodellen som er nytta har det vore vanskar a knytta den opp mot vinterstengde
vegar. Det er derfor uvisse i samband med trafikkfordeling pa lenker der nokre er stengt i delar av
aret og der hggfjellsproblematikk kan medfare hyppige stengingar eller uvisse om veg og
fareforhold i periodar.

EFFEKT-berekningane tek heller ikkje omsyn til forbetring av regularitet gjennom mindre
sannsynlegheit for stenging vinterstid. Det er stor skilnad pa kor gode dei ulike konsepta er pa
dette, utan at det gjev utslag pa trafikkvolum eller netto nytte.

Pa dette nivaet er det ikkje mogeleg a fastsette traséar ngyaktig. Det er difor i kostnadsrekningane
nytta erfaringstal pr lgpemeter for liknande anlegg. Det er ikkje ngyaktig lengde verken pa
tunnelar eller bruer. Det er heller ikkje detaljregistrert verken grunnforhold, kulturminne eller
andre forhold som tilseier meir kostbare lgysingar. Vi reknar at kostnadsoverslaga er innanfor ei
usikkerheit pa +/-40%, med unntak av konsept O+ der det har vore naudsynt a rekne meir detaljert,
og anteken usikkerheit er pa +/- 10%.

10 Telemarksforskning: Neeringslivsutvkling og attraktivitet Kvivsregionen. 29.12.2010.
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11 Drafting og tilrdding

Det er fgresett at ogsa i ettertid ma tilkomsten til gamle Strynefjellsvegen (fv. 258) sikrast. Det er
ogsa farsett at tilkomsten til Skjeringsdalen ma sikrast. Vernestatusen til eksisterande rv. 15
tilseier at denne truleg ma haldast open, i alle fall pa sommarstid, men da med restriksjonar.
Aktuelle tiltak kan vera forbod mot tunge keyretgy, nedsett fartsgrense, einvegskeyring og
liknande.

Oppsittarane pa strekninga opp til Skare pa vestsida, ma i alle have ha open veg heile aret.

For konsepta C og E betyr dette at i tillegg til nyanlegg, ma store delar av eksisterande veg
mellom Stryn og Breiddalen driftast og vedlikehaldast i tillegg. Dette vil ogsa ha innverknad pa
kostnader og ulukkestal.

11.1 Drafting

Pa grunnlag av kap. 6 til 9, kan vi oppsummere dei aktuelle konsepta slik:

Konsept | Positive effektar Negative effektar
0+ - Sikkerheitsgodkjenning av tunnelane. - Vegbreidde pa ca 5,5 m pa rv. 15 i tunnelane
- Sikring av Grasdalen - Skilta fart 60 km/t over 13,3 km
- Anleggskostnadene er lagast med 411 mill. kr. - Ikkje sikring av Napefonna, Gotiskarfonna,

Kleivane og Breiddalen
- Ikkje betring av stigningsforholda

- Det vert store problem og kostnader for
trafikantane i byggeperioden (ca. 2 &r)

0++ - Sikkerheitsgodkjenning av tunnelane. - Ikkje sikring av Napefonna, Gotiskarfonna,

- Vegbreidde pa ca 7,5 m parv. 15 i tunnelane Kleivane og Breiddalen

- sikring av Grasdalen - Ikkje vegnormalstandard

_ Skilta fart 80 km/t i tunnelane - Ikkje betring av stigningsforholda
- Det vert store problem og kostnader for

- Anleggskostnad 971 mill. trafikantane i byggeperioden (ca. 4 &r)

B1 - Vioppnar vegnormalstandard pa strekninga - Deter ikkje muleg med etappevis utbygging.

Skare — Lagervatn - Heg anleggskostnad (1.835 mill. kr.)

- Vifar god framkomst ved & sikra Grasdalen,
Napefonna, Gotiskarfonna, Kleivane og
Breiddalen.

- Ma oppretthalde dagens vegsamband til
Skjerdingsdalen

- Stigningsforholda vert noke betra.

- Ikkje vesentlege problem for trafikantane i
anleggsperioden

B2 - Vegnormalstandard Folven — Laegervatn - Hag anleggskostnad (2.295 mill. kr. (1.387 mill.
kr. for farste byggesteg, inkl. opprusting av

- Sikrar Grasdalen, Breiddalen, Napefonna og Ospelitunnelen))

Gotiskarfonna (dei siste i 2. byggesteg)

o . . - Ma oppretthalde dagens vegsamband til Gamle

- Best pa etappevis utbygging Strynefjellsvegen

- Ikkje vesentlege problem for trafikantane i
anleggsperioden
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B3 - Vegnormalstandard Ospelitunnelen — Ikkje sikring av Breiddalen og Napefonna,
Laegervatn Gotiskarfonna og Kleivane

- Sikring av Grasdalen, Vi fér ikkje betring i stigningsforholda.

- Anleggskostnad 1.405 mill. kr. (1335 mill. kr. God etappevis uthygging (bygger farst tunnel fra
dersom ein oppgraderer Ospelitunnelen. DA vil Skjerdingsdalen til Breiddalen, deretter ny
imidlertid trafikantane verte pafgrte kostnader i Ospelitunnel, evt. kan konseptet kombinerast
anleggsperioden). med oppgradering av Ospelitunnelen).

- Ikkje vesentlege problem for trafikantane i
anleggsperioden (forutsatt ny Ospelitunnel)

C - Vegnormalstandard Mindresundet — Lagervatn Det er ikkje muleg med etappevis utbygging.

- Vi far sikra Grasdalen, Napefonna, Dagens rv. 15 fra Mindresundet og austover inkl.
Gotiskarfonna og Breiddalen. dagens tunnelar til Leegervatn ma driftast i

- Stigningsforholda er best ved dette konseptet. tillegg.

- Tilleggseffekt: Sikker veg til Flo Anleggskostnad 3.317 mill. kr.

E - Vegnormalstandard x E39 ved Grodas — Det er ikkje muleg med etappevis utbygging.
Leegervatn Heile noverande rv. 15 fram til Leegervatn ma

- Alle dagens problem fram til Laegervatn driftast i tillegg.
eliminert. Dyraste konseptet. Anleggskostnad 4.039 mill kr.

- Stigningsforholda vert bra

- Trafikk fra Sgre Sunnmgre far vesentleg kortare
kayrelengde over Strynefjellet.

- Heilarssamband til Geiranger.

Tabell 11.1. Oppsummering av konsepta

11.2 Tilrading av konsept

Drgftinga i tabell 11.1. syner at ekstrakostnadane med & bygge ut Strynefjellsvegen i ny trasé
(konsept C og E) ikkje kan forsvarast med dei faremonene desse konsepta har.

Drgftinga syner at konsept 0+ og 0++ har lagast maloppnaing og lagaste investeringskostnader.
Konsept 0++ har vesentleg betre maloppnaing enn konsept 0+, men med darlegare total netto
nytte.

Det finst fleire mulege alternativ langs eksisterande trase; anten opprusting av dagens trase, nye
tunnelar i nerleiken av dagens veg eller kombinasjonar av dette. Hovedtrenden i dei ulike
kombinasjonane er at det er rimelegare anleggskostnader pa oppgradering enn nybygging, men at
trafikantkostnadane er starre.

Konsept 0++ krev utstrossing av eksisterande tunnelar til kayrebanebreidde 7,5 m.Vi vurderer
usikkerheita bade i anleggskostnader og trafikantkostnader ved dette til & vere se&rleg stor, og rar
ikkje til bygging etter dette konseptet. Valget star med det mellom naudsynt opprusting til
sikkerheitsgodkjenning etter konsept 0+, eller bygging av nye tunnelar. Forholdet mellom
kostnader, maloppnaing og samfunnsgkonomi er klart best for konsept B3.

B3 har ca. 1 mrd. kr. hggare investeringskostnader enn 0+. Pa kort sikt vurderer vi ikkje at
skilnaden i maloppnaing og samfunnsgkonomi kan forsvare denne skilnaden i kostnad.
Maloppnaing i forhold til regularitet over Strynefjellet — det viktigaste effektmalet — vurderer vi
likt for desse konsepta.
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Pa kort sikt meiner vi at tunnelane bar oppgraderast etter konsept 0+ for a sikre
sikkerheitsgodkjenning.

Pa lang sikt rar vi til at konsept B3 vert vald. Konsept B3 ma evt. kunne optimaliserast i have til
bruk av eksisterande tunnelar. Dette ma avklarast gjennom vidare planlegging.

| forhold til utbetring av fv. 63 til Geiranger, vert det opp til Mare og Romsdal fylkeskommune a
bestemme vidare valg av alternativ.
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12 Medverknad og informasjon

Statens vegvesen Region vest har vore ansvarleg for dette K\VVU-arbeidet. Arbeidet har vore
organisert med ei styringsgruppe med avdelingsdirekter for Styrings- og strategistaben i Region
vest, Paal Fosdal som leiar. @vrige medlemmer i styringsgruppa har vore Jan Martinsen fra
Vegdirektoratet og Trygve Elvsaas fra Region gst.

Nettside

Det vart tidleg i prosessen etablert ei eiga nettside under www.vegvesen.no der informasjon om
prosjektet, framdriftsplanar og etter kvart delkapittel til den endelege rapporten vart lagt ut. Vi har
oppmoda om tilbakemeldingar pa materialet som er lagt ut. Det har vi ogsa fatt, bade i form av
korte merknader og i form av stgrre utgreiingar som har gjeve korrektiv til innhaldet i rapporten.

Planverkstad.

Det vart halden planverkstad 31.3.2011 med neer 50 deltakarar fra bergrte kommunar,
fylkeskommunar, naringsorganisasjonar og andre organisasjonar. Planverkstaden er dokumentert i
eigen rapport™’.

Samarbeidsgruppe

I samband med planverkstaden vart det etablert ei samarbeidsgruppe som besto av ein representant
fra kvar av dei sterkast involverte kommunane, samt fylkeskommunane og transportnaringa. Det
har vore halde tre mgte i samarbeidsgruppa, - 12.5., 23.6.2011 og 21.2.2012, der det er blitt gjeve
informasjon om status i arbeidet.

Deltakarane i samarbeidsgruppa har gjeve tilbakemelding til arbeidet med KVU’en bade i mgta og
elles.

Lokal presse har vore til stades pa samarbeidsgruppemgta.

Media
Lokal presse har vore til stades pa verkstaden og pa mgta i Samarbeidsgruppa og har dekt saka
godt gjennom fleire store oppslag om KVU’en.

! Statens vegvesen Region vest: Verkstad — Loen 31.3.2011.
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13 Faringar for forprosjektfasen

13.1. Oppfelgande planlegging

Vidare planlegging av rv. 15 over Strynefjellet vert endeleg fastlagt etter at K\VVU-rapporten,
hagyringsresultata og KS1-rapporten er handsama i Regjeringa.

Vi legg i denne KVVU’en opp til vidare framdrift:

- Tunnelutbedringstiltaka i O+ er i hovedsak avklart gjennom byggeprosjektering. Arbeid for
sikkerheitsgodkjenning av tunnelane kan startast opp utan vesentleg ekstra planlegging.

- Det ma gjennomfarast ein forprosjektfase der grunnlag for endeleg valg av kombinasjon av
B3/0++ vert lagt. | denne fasen skal ogsa utbyggingsrekkefglge og muleg etappevis
utbygging vurderast. Nar det ligg fere tilsagn om midlar gjennom NTP, ma regulerings-
planlegging startast opp.

Vidare planlegging av fv. 63 til Geiranger er det Mgre og Romsdal fylkeskommune som
bestemmer framdrift av. Statens vegvesen samordnar evt. slik planlegging med utbygging av rv.
15 over Strynefjellet.
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14 Vedleqgq, kilder og referansar

14.1Vedlegg

Statens vegvesen:  Trafikkberekningar, 19.06.2011 64
Statens vegvesen:  Oversikt kostnadsberekning, 6.2.2012 68
Statens vegvesen:  Grunngjeving for vekting av mal- og kravtabellar 81
Detaljert kart for konsept B3: 84
Oversiktskart med stadnamn nytta i rapporten. 85
Statens vegvesen:  KVU rv. 15 Strynefjellet — rapport fra verkstad Loen 31.03.2011
14.2Kjelder

| den grad det direkte er referert til kilder, er det vist til desse i fotnotar under kvart kapitel.
Kildene inngar i oversikta nedanfor.

Asplan Viak: Kulturminne og kulturmiljg — Kommunedelplan med konsekvensutgreiing

for Rv 15 Strynefjellet, 31.05.2010

Asplan Viak: KS innspel fagtema kulturminne — K\VVU Strynefjellet, 07.06.2011

Fylkesmannen i Sogn og Fjordane/ Sogn og Fjordane fylkeskommune:

Fylkesatlas for Sogn og Fjordane — om statleg sikra friluftslivomrade,

kulturminne, lokalt viktige friluftsomrade, regionalt viktige friluftsomrade,

inngrepsfri natur, verna omrade m.m.

Geiranger Veginvest: Hva vil gkt tilgjengelighet til Geiranger gi av ringvirkninger? — Hvilken
verdi kan en vente ved en bedret tilgjengelighet for reiselivsfyrtarnet

Geiranger lokalt, regionalt og nasjonalt, 20.06. 2011

Hoj Consulting: Rv 15 Strynefjellstunnelane — Risikoanalyse (eksisterande tunnelar), mars
2011
Hoj Consulting: KVU rv. 15 Strynefjellet — Risikoanalyse for tunnelar, juni 2011
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Lom kommune:

NINA Rapport 227:

Skjak kommune:

Statens vegvesen:

Statens vegvesen:

Statens vegvesen:

Statens vegvesen:

Stryn kommune:

Telemarksforskning:

Kommuneplan for Lom — Lom 2020

Villreinen i Ottadalsomradet, januar 2007

Kommuneplanen for Skjak 2011 — 2020, forslag

KVU Strynefijellet rv. 15 — Trafikksikkerhet, notat fra Torbjgrn Thiem
16.06.2011

Rutevise planar for riksvegnettet, Riksvegrute 6¢ — deltema landskap, juni
2010

Kostnadsoverslag ulike konsept rv. 15 Strynefjellet, 10.06.2011

Rv. 15 Breiddalen — Hjelledalen, Kommunedelplan med
konsekvensutgreiing, revidert framlegg til planprogram, november 2009

Differensiert forvaltning av Strynevassdraget, Loen vassdraget,
Oldenvassdraget — kommunedelplan, vedteken 12.10.1999

Neringsutvikling og attraktivitet Kvivsregionen, TF-notat 54/2010,
29.12.2010

14.3 Referansar

- handbok 140 Konsekvensanalyser

- handbok 054 Oversiktsplanlegging, veiledning

- handbok 021 Vegtunneler, normaler
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Vedlegg 1: Trafikkberekningar

Trafikktal O-alternativ 2010:

Trafikktal 0-alternativ 2040:
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Trafikktal Konsept B 2010:
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Trafikktal konsept E 2010:
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Trafikktal Konsept C 2010:
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Vedlegg 3: Detaljering av kostnadsoverslag

Kostnader KVU — Rv.15 Strynefjellet

Bakgrunnsmateriale

Region vest 06.02.2012 — oth
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Metode

Kostnadane byggjer pa overslag utfgrt etter anslagsmetoden, utfgrt 09.06.2011. Deltakarar var
Susanne Svardal, Arne Eltvik, Kurt Skagen og Olav Terje Hove.

Gruppa gjorde kostnadsrekning pa alle alternativa inkludert arm til Geiranger der dette var
aktuelt. Arm til Geiranger er seinare teke ut for a reindyrka kostnadane med Rv.15 over
Strynefjellet.

Det er gjort ein grov vurdering av kvar det kan vera mogeleg a plassere utsprengte massar,
mengden av desse og transportkostnader til dei ulike deponia.

Opprinneleg kostnadsrekning har sett ein Igpemeterpris for portalar og det er rekna 50m for kvar
portal. Talet pa portalar er korrigert i ettertid.

Behovet for bruer er gjennomgatt i etterkant av anslagsmegtet. Her er nytta erfaringstal fra
tilsvarande bruer. Tal og lengde er tekne ut fra kart i malestokk 1:50.000. Kostnadsoverslaga er
korrigerte for brukostnader.

Kostnadsrekninga ligg innanfor ein margin pa +/- 40%.
Einingskostnader

Kostnadane pa anslagsmgtet vart bygt opp med ei vurdering av 13g, middels og hgg kostnad pa
ulike prosessar. Ut fra dette kom ein fram til sannsynleg kostnad som er dei kostnadane som er
nytta i rapporten.

Fylgjande sannsynlege kostnader er nytta:

Prosess Eining | Einingskostnad, kr

Driving sikring tunnel, Lm 54.293

oppbygging veg

Massehandtering M3 Etter vurdering av mogeleg plassering av deponi, 30 -150
kr/m3, 100 m3 pr Im tunnel

V/F-sikring Lm 12.606

Elektro Lm 9.000

Portal Lm 150.000 (50 m pr portal)

Bru Lm 200.000

Veg Lm 15.000

Pahogg Stk 2.202.020

Moms % 7

Byggherrekostnader % 10

Ufgresett % 10

Kostnader ulike konsept

| vedlegg 1 er vist opprinneleg kostnadsoverslag der arm til Geiranger er teke med, men ikkje
bruer og korrekt tal portalar. Dette er kostnader slik dei ligg fgre etter kostnadsrekninga.

| vedlegg 2 er vist kostnadane for dei ulike konsepta korrigert for tal portalar, bruer etc.
Veg til Geiranger er med i vedlegg 2.
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Ill

veg til Geiranger” er inkludert tunnel forbi Stavbrekka og Knuten 2 i konsept A, B2, B3 og C.
| konsept B1 er med tunnel direkte til Opplendskedalen fra kryss i hovudtunellen og for konsept D
og E gar hovudtraseen fra Opplendskedalen til Laegervatn.

Undervegs i prosessen vart det valt a ta ut arm til Geiranger i kostnadane, da dette ikkje direkte
er ein del av Rv. 15 Strynefjellet. Lengden pa dei ulike delstrekningane som vart tekne ut framgar
av Vedlegg 3. Det same gjeld lengde tunnelar, bruer og portalar. Lengden av portalar er i
kostnadsoppsettet sett til 50 m for kvar portal slik det vart gjort i anslaget 09.06.2011. Dette er
eit avvik fra portallengdene oppsett i vedlegg 3.

Detaljert kostnadsoversikt over dei einskilde konsepta er vist i vedlegg 4. Samandrag av mengder
og kostnader er vist i tabellen nedanfor.

Sannsynlege kostnader for veg utan samband til Geiranger, men korrigert for bruer og portalar,
vert fylgjande:

Konsept | Byggjetid | Mengde tunnel | Mengde veg | Mengde Mengde bru | Kostnad
portal

A 10ar 35500 20 300 100 300 4382856591
B1 5,5ar 16 850 2620 100 150 1835155131
B2 3,5ar 22 300 2470 200 200 2295090763
B3 3,5ar 12 050 6 280 200 110 1405096514
C 4 ar 30 600 6490 300 280 3316871696

4ar 34100 4 660 300 110 3718257671
E 5,5 ar 33650 19535 300 400 4039283769

Kostnad Konsept 0++

Det vart teke utgangspunkt i at ogsa O-alternativet skulle ha ein standard som ga ei viss levetid,
dvs at alternativet skulle kunne sikkerheitsgodkjennast. Det reine 0-alternativet er derfor
forkasta. | staden er det teke med eit alternativ som vi opprinneleg gjekk ut fra var minimum for
sikkerheitsgodkjenning av tunnelane, kalla “Konsept 0++” og rassikring av Grasdalen. Konseptet
byggjer pa 7,5 meter vegbreidde, 6,5 meter kgyrebanebreidde og 4,2 meter hggde i heile
kgyrebanebreidda.

| kostnadsoverslaget for tunnelane er det teke utgangspunkt i notatet “Opprusting av tunnelane
pa Rv 15 Strynefijellet til fri hggde 4,2 meter”. Kostnaden i dette notatet (alt C) byggjer pa
kayrefeltbreidde pa 6,5 meter og 4,2 meter hggde i heile kgyrebanebreidda. Kostnaden byggjer
pa einsidig utviding av kgyrebana pa den sida av tunnelen der det ikkje er kablar. Det er ikkje
skulder.

Kostnadane byggjer pa anslag 10.05.2005 (samstundes med Haukelitunnelane) og er berre gjort
for alt A (auka tunnelhggda til 4,2 meter og behalda dagens vegbreidde). Dei andre alternativa er
kostnadsrekna ut fra einingsprisane i alt A og prisar fra tilbodet pa Haukeli. Reperasjon av
vegdekket i etterkant er ikkje med.

For rassikring av Grasdalen er nytta “Forprosjekt til reguleringsplan — skredsikring av Rv.15 i
Grasdalen — Stryn kommune”, dat. Statens vegvesen Region vest 29.05.2006. Det er nytta
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kostnadane i alt 4 i forprosjektet som gar pa a nytta eksisterande veg og tunnelar fullt ut, men
med rasoverbygg gjennom Grasdalen.

Kostnad: 2005/2006 2011 2011

Utbetring tunnelar 377.800.000 480.000.000

Rassikring Grasdalen 153.000.000 215.000.000

Totalt 530.000.000 695.000.000
Tillegg for 7,5 m vegbreidde  inkl oppbygging skulder(5.500 kr/m) 60.000.000*
Meirkostnad trafikkavvikling 10.000.000**
Meirkostnader elektro etter anslag (3.400 kr/m) 37.000.000***

Nye portalar/riving eksisterande (235.000 kr/m — 50 m/portal, 4 stk) 47.000.000****

Riving portalar/samanfgying nytt rasoverbygg Grasdalen 5.000.000****
Tillegg for ekstra drensanlegg for farlege vaesker 17.000.000%*****
Ufgresett 10% 88.000.000% *#***
Mva tillegg 12.000.000
Totalkostnad breidde 7,5 m og 4,2 m hggde 971.000.000

Kostnadane med tunnelar er framskrivne med kostnadsindeksen for fjelltunnelar i perioden 2005
— 2011 (antatt indeks pa 133,81 2011). For rassikring Grasdalen er nytta budsjettkostnader for
overbygg i betong fra Vegdirektoratet for 2011 (231.000 kr/m).

*Erfaringstal fra Haukeli tilseier at breiddeutviding med 1m medfgrer meirkostnader pa 4.000 - 5.000
kr/m. | tillegg kjem opparbeiding skulder med masseutskifting, asfaltering, evt kantstein etc.

**Erfaringstal fra Haukeli tilseier at trafikkavviklingskostnadane er sett altfor lagt. | kostnaden fra 2005 er
dei sett til 2,0 mill kr. Dei er heva med 10 mill kr (byggjetid 2 ar), fordelt med 2 mill kr pa overbygg
Grasdalen og resten pa tunnelane.

*** Anslagsmgtet i juni 2011 sette ein sannsynleg kostnad pa 9.000 kr/m pa elektro. Kostnaden som ligg
inne fra 2005 er om lag 5.600 kr i 2011-prisar. Kostnaden er justert etter anslaget, meirkostnad ca 37 mill
kr.

****Bygging nye portalar 231.000 kr/m. Riving eksisterande 4.000 kr/m.

**kx**Kummer 135 stk. a 30.000 kr. 10.800 Im betongfgringskant m/sluk a 800 kr./Im.
Inspeksjonskummer, massetransport + diverse kostnader. Totalt 17 mill. kr.

*E*%* P3 same mate som for kostnadane gjort pa anslagsmegtet juni 2011, er det lagt til 10% ufgresett
fordelt med 8 mill kr pa overbygg Grasdalen og resten pa tunnelane
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Kostnader Konsept 0+

Elektro, evakueringslys, radio etc. 70,0 mill kr*

+ sidehinder RS 50 “
Snunisjer (hammernisje, 1 stk. pr. tunnel) 10,5 “ **
Havarinisjer (15 x 2,0) 30,0 “ **
Ekstra drenssystem 17,0 « Rk
Trafikkavvikling, kolonnekgyring 1 % ar 7,0 “ kwxk
Sum 139 mill kr
Ufgresett 10% 14 “

Mva 15% 19 «
Byggherrekostnad 10% 14 “

Totalt 186 mill kr

*Kostnadane med elektro, evalueringslys, radio etc er byggherreoverslag pa grunnlag av utarbeidde anbodspapir for
arbeidet

**Erfaringstal for bygging av denne typen nisjer innhenta fra tunnelekspertise i Reg. vest

***Kostnader drensanlegg: Sja kostnader for 0++

***Er rekna med manuell stoppmarkering og gjennomgaande kolonne med fylgjebil giennom tunnelane. Er rekna 6
personar for a gjennomfgre kolonnekgyringa

| denne kostnaden er ikkje med evakueringsrom utanfor tunnelane. Det er ingen skredsikring
med verken av Grasdalen eller av dei andre skredene i omradet.

Rassikring Grasdalen som for konsept 0++ med unnatak av at riving av portalar ikkje vert
ngdvendig:

Rassikring Grasdalen 215,0 mill kr
Ufgresett 8,0 “
Mva av ufgresett, byggherre og rigg 20 “
Totalt 225,0 mill kr

Konsept 0+ kjem dermed ut med ein kostnad pa 411 mill kr
Kostnadane er i tillegg til arbeidet som vert utfgrt 2011/2012.

Vidare er det usikkert om hammernisjer kan brukast som snunisjer. Det er gjort forsgk a snu med
trailer i hammernisje med denne stigninga, og det er ein vanskeleg operasjon (kjgretgyet
tenderer mot a velte). Evt. rundkjgringsmulighet vil kreve stgrre investering enn det som er med i
kostnadsoverslaget.
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Trafikantkostnader i anleggsperioden.

Det er svaert vanskeleg & berekne trafikantane sine kostnader ved stenging i anleggsperioden,
seerleg nar denne strekker seg over lang tid.

Faktorar som vil paverke det:
- Stengingsregime
- Lengde av stengingsperiode (byggetid)
- Alternative omkgyringsruter (som igjen avheng ac OD-mgnster)
- Trafikantane sine muligheter til a tilpasse kgyretid til opningsperioder
- Type last (sarbarhet for tidsforseinking)
- Etc. etc.

For konsepta 0+ og O++ har vi gjort eit anslag over kostnader som trafikantane vert pafgrde i
anleggsperioden gjennom venting, omkgyring og tilpasning til stengingsperiodar med eit sett
med antekne fgrestnaser. Endring i fgresetnadane vil kunne gje store endringar i dei berekna
trafikantkostnadane.

Det er nytta fglgande fgresetnader:

Utbetring av tunnelar foregar i tida fra 15.9 til 15.5 (ikkje arbeid i sommarhalvaret)
Byggetid 0+: 2 ar
Byggetid O++:  4ar

Bygging av rasoverbygg i Grasdalen foregar i tida fra 15.5. til 15.10
Byggetid: 2ar

Trafikken som er bergrt utgjer 30 % av totalvolumet (resten gar i sommarhalvaret utan stenging)
65 % av trafikken k@yrer i stengingsperioden (resten mellom 18.00 og 06.00 og er ikkje bergrt av stenging)
10 % av denne trafikken velgjer a kgyre alternativ rute. (altern. rute er rekna fra Stryn)
- 1/3 av desse gar mot Nord (Trondheimsomradet) med alternativ rute Andalsnes. Ekstra: 1:45 timar, 73 km
- 2/3 av desse gar mot sgr (Osloomradet) med alternativ rute Hemsedal. Ekstra: 34 minutt, 20 km
25% tungtrafikk - (398 kr/time + 5,98 kr/km. Det er ikkje rekna kostnader pa bil som star)
1/3 av lette bilar er teneste/jobb (kr. 398/time + kr. 2,51 pr km)
2/3 av lette bilar er fritid/til-fra jobb. Snittpris 80,- kr. pr. time (kr. 77 pr. time for fritid + kr. 2,51/km.)
Ferjekostnad tunge/lette Stranda - Liabygda (for tunge er midla kostnad kgyrety > 14 m, for lett < 6m)
Ferjekostnader tunge/lette Fodnes - Mannheller (for tunge er midla kostnad kgyrety > 14 m, for lett < 6m)
90% av trafikken som normalt kgyrer i stengingsperioden velgjer a vente.
Nyttar same ventetid som for ferje, d.v.s. halve ventetida mellom ferjene (her mellom kolonnene), snitt ventetid er
1:20
Fordeling mellom tunge og lette og arbeid/fritid som ovanfor.
Bygging av rasoverbygg foregar fra 15.5.-15.10 (to ar). 75% av ADT er bergrt. Gjennomsnitleg forseinking 15 min. /ki.t.

Med desse fgresetnadane vert berekna kostnad for trafikantane i byggeperioden:

Konsept Kostnad Byggetid tunnel Byggetid
rasoverbygg
0+ 65 mill. kr. 2 ar 2 ar
O++ 110 mill. kr. 4 ar 2ar
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Vedlegg 1 Opprinneleg kostnadsoverslag inkl veg til Geiranger - overslag 09.06.2011

Konsept A |Byggjetid 10 ar Konsept A
Tunnel Driving, sikring, veg 46 000 55 000 60 500 54 293 40 300( 2 188 005 051 Depot m3 kr/m3 pris
Massehandtering 321 350 000 Oppstrynsvatnet 1 775 000 50| 88 750 000
Degnfoss 1775 000 120] 213 000 000
Djupvatnet 350 000 30] 10 500 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 40 300| 508 024 242 Opplendskedalen 130 000 70| 9100 000
Elektro 8 000 11 000 14 000 11 000 40 300| 443 300 000 4 030 000 321 350 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000, 100 15 000 000
[Bru 0 0 0
Veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 20 500{ 307 500 000
Pahogg 1000000] 2000000] 4000 000{2 202 020,20 2 4 404 040
3 787 583 333
Moms 0,06 0,07] 0,08 0,07] 265 130 833
rBH 0,08 0,10 0,12 0,10 378 758 333
|Utgresett 0,10 378 758 333
4 810 230 833
Konsept B1 |Byggjetid 5,5 &r
Tunnel Driving, sikring, veg 42 000 50 000 55 000 49 394 24 600| 1 215 090 909 Konsept B1
Massehandtering 233 950 000 Depot m3 kr/m3 kr
Depot mellom Skére og Hielle] 845 000 70] 59 150 000
Billingen 840 000 120] 100 800 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 24 600| 310 109 091 Opplendskedalen 380 000 70] 26 600 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 24 600 221 400 000 Djupvatnet 395 000 120] 47 400 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 100 15 000 000 2 460 000 233 950 000
Bru 0 0| 0
veg 10 000 15 000 20 000 15 000 4 070, 61 050 000
forskjeringar/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 0002 202 020,20 4 8 808 081
2 065 408 081
Moms 0,06 0,07] 0,08 0,07] 144 578 566
BH 0,08 0,10] 0,12 0,10] 206 540 808
Ufaresett 206 540 808
2 623 068 263
Konsept B2 |Byggjetid 3,5 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 25 800 1 274 363 636 Konsept B2
Massehandtering 120 700 000 Depot m3 kr/m3 kr
Depot mellom Folven og Hjellg 500 000 70| 35 000 000
Grasdalen 1000 000 70{ 70 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 25 800| 325 236 364 Billingen 730000 120
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 25800| 232 200 000 Opplendskedalen 130 000 70| 9100 000
Portal 120 000, 150 000, 180 000 150 000, 100, 15 000 000 Djupvatnet 220 000 30 6 600 000
Bru 0 0 0) Sum 2 580 000 120 700 000
Veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 3 470 52 050 000
Forskjeringar/pahogg 1000 000] 2000000] 4000 000{2 202 020,20 8 17 616 162
2 037 166 162
Moms 0,06 0,07] 0,08 0,07] 142 601 631
rBH 0,08 0,10] 0,12 0,10] 203716616,2
|Utgresett 203716616, 2)
2 587 201 025
Konsept B3 [Byggjetid 3,5 ar _I
Driving, sikring, veg 42 000 50 000 55 000 49 394 16 850| 832 287 879 Konsept B3
Massehandtering 129 950 000 Depot m3 kr/m3 kr
Grasdalen 1000000, 70{ 70 000 000
Billingen 380 000 120] 45 600 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 16 850 212 412 121 Opplendskedalen 130 000 70 9 100 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 16 850| 151 650 000 Djupvatnet 175 000 30] 5250 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 100 15 000 000 Sum 1 685 000 129 950 000
[Bru 0 0 0
Veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 7410| 111 150 000
Forskjeringar/pahogg 1000 000] 2 000000] 4000 000{2 202 020,20 8 17 616 162|
1470 066 162]
Moms 0,06 0,07, 0,09 0,07, 105 874 462
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 147006616,2)
|F-faktorar 147006616,2
1 869 953 856}
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Konsept C |Byggjetid 4 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 34 100 1 684 333 333 Konsept C
Massehandtering 239 100 000 Depot m3 kr/m3 kr
Oppstrynsvatnet 1 340 000 50| 67 000 000
Grasdalen 1000000 70| 70 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 34 100 429 866 667 Billingen 720 000 120] 86 400 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 34 100 306 900 000 Opplenc 1 130 000 70 9 100 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 100 15 000 000 Djupvatnet 220 000 30| 6600 000
Bru 0 0 0) 3 410 000 239 100 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 7570] 113 550 000
Forskjeringar/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 10, 22 020 202
2810 770 202
Moms 0,06 0,07, 0,09 0,07, 202 432 238
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 281077020,2)
|F-faktorar 281077020,2
3 575 356 480
KonseptD |Byggjetid 4 &r
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 34 100 1 684 333 333 Konsept D
Massehandtering 351 900 000 Depot m3 kr/m3 kr
Oppstrynsvatnet 535 000 50| 26 750 000
Deponi Helset - Vollset 500000 70] 35 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 34 100 429 866 667 Deponi, Hellesylt/fiorden 655000 150] 98 250 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 34 100 306 900 000 Billingen 550 000 120f 66 000 000
Portal 120 000 150 000, 180 000 150 000, 100, 15 000 000 Opplendskedalen 620 000 70] 43 400 000
Bru 0 0| 0 Djupvatnet, fr& nedsida 550 000 150] 82 500 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 4770 71 550 000 3 410 000 351 900 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 6| 13212 121
2872762 121
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 206 896 908
Byggherre 0,08, 0,10] 0,12 0,10] 287276212,1
F-faktorar 287276212, 1]
3 654 211 454
Konsept E |Byggjetid 5,5 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 33 650| 1 662 106 061 Konsept E
Massehandtering 355 100 000 Depot m3 kr/m3 kr
Til vegbygging 400 000 0) 0
Til Hellesylt/fiorden 1105 000 120] 132 600 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 33 650 424 193 939 Opplendskedalen 500 000 70] 35 000 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 33 650| 302 850 000 Djupvatnet 810 000 150 121 500 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 100 15 000 000 Billingen 550 000 120] 66 000 000
[Bru 0 0| 0 3 365 000 355 100 000
veg 10 000 15 000 20 000 15 000 19 935| 299 025 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 6| 13212 121
3071 487 121
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 221 209 123
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 307148712, 1]
| F-faktorar 307148712, 1]

3 906 993 668
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Vedlegg 2

Opprinneleg kostnadsoverslag inkl veg til Geiranger inkl. Knuten inkl bruer og portalar - overslag 09.06.2011

Konsept A |Byggjetid 10 ar Konsept A
Tunnel Driving, sikring, veg 46 000 55 000 60 500 54 293 40 300| 2 188 005 051 Depot m3 kr/m3 pris
Massehandtering 321 350 000 Oppstrynsvatnet 1775 000 50| 88 750 000
Dgnfoss 1 775 000 120] 213 000 000
Djupvatnet 350 000 30] 10 500 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 40 300] 508 024 242 Opplendskedalen 130 000 70 9 100 000
[Elektro 8 000 11 000 14 000 11 000 40 300( 443 300 000 4 030 000 321 350 000
Portal 120 000 150 000, 180 000 150 000, 300, 45 000 000
Bru 200 000 300, 60 000 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 20 200 303 000 000
Pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 0002 202 020,20 6| 13212 121
3 881 891 414
Moms 0,06 0,07] 0,08, 0,07] 271 732 399
BH 0,08 0,10 0,12 0,10 388 189 141
Uferesett 0,10 388 189 141]
4 930 002 096

Konsept B1 |Byggjetid 5,5 ar

Tunnel Driving, sikring, veg 42 000 50 000 55 000 49 394 24 600 1 215 090 909 Konsept B1
Massehandtering 233 950 000 Depot m3 kr/m3 kr
Depot mellom Skére og Hjelle} 845 000 70| 59 150 000
Billingen 840 000 120 100 800 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 24 600 310 109 091 Opplendskedalen 380 000 70] 26 600 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 24 600| 221 400 000 Djupvatnet 395 000 120] 47 400 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 150 22 500 000 2 460 000 233 950 000
[Bru 200 000 150, 30 000 000
\veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 3 920 58 800 000
forskjeringar/pahogg 1000 000] 2000000] 4000 000[2 202 020,20 3 6 606 061
2 098 456 061
Moms 0,06 0,07] 0,08 0,07 146 891 924
rBH 0,08 0,10] 0,12 0,10] 209 845 606
|Uferesett 209 845 606|
2 665 039 197

Konsept B2 |Byggjetid 3,5 &r

Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 25 800 1 274 363 636 Konsept B2
Massehandtering 120 700 000 Depot m3 kr/m3 kr
Depot mellom Folven og Hjelld 500 000 70{ 35 000 000
Grasdalen 1 000 000 70] 70 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 25 800| 325 236 364 Billingen 730000 120
Eeklro 6 000 9 000 12 000 9 000 25 800| 232 200 000 Opplendskedalen 130 000 70{ 9 100 000
|_Ponal 120 000 150 000, 180 000 150 000, 350 52 500 000 Djupvatnet 220 000 30| 6600 000
Bru 200 000 200 40 000 000 Sum 2 580 000 120 700 000
Veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 3 270 49 050 000
Forskjeringar/pahogg 1000 000 2000000 4000 000|2 202 020,20 7| 15 414 141
2 109 464 141
Moms 0,06 0,07] 0,08 0,07] 147 662 490
BH 0,08 0,10 0,12 0,10 210946414,1
Uferesett 210946414, 1|
2 679 019 460

Konsept B3 |Byggjetid 3,5 ar

Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 16 850| 832 287 879 Konsept B3
Massehandtering 129 950 000 Depot m3 kr/m3 kr
Grasdalen 1000000, 70{ 70 000 000
Billingen 380 000 120] 45 600 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 16 850| 212 412 121 Opplenc 1 130 000, 70| 9100 000
[Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 16 850| 151 650 000 Djupvatnet 175 000 30| 5 250 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 400 60 000 000 Sum 1 685 000 129 950 000
Bru 200 000 110, 22 000 000
Veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 7300] 109 500 000
Forskjeringar/pahogg 1000 000 2000000 4000 000|2 202 020,20 8| 17 616 162
1535 416 162]
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 110 580 982
Byggherre 0,08 0,10 0,12 0,10] 153541616,2
F-faktorar 153541616, 2]
1 953 080 376}
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Konsept C |Byggjetid 4 &r
Driving, sikring, veg 42 000 50 000 55 000 49 394 34100 1 684 333 333 Konsept C
Massehandtering 239 100 000 Depot m3 kr/m3 kr
Oppstrynsvatnet 1 340 000 50| 67 000 000
Grasdalen 1000000, 70{ 70 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 34 100 429 866 667| Billingen 720 000 120f 86 400 000
|Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 34 100 306 900 000 Opplendskedalen 130 000 70 9 100 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 450 67 500 000 Djupvatnet 220 000 30 6 600 000
Bru 200 000 280 56 000 000 3 410 000 239 100 000
Veg 10 000 15 000, 20 000 15 000, 7290| 109 350 000
Forskjeringar/pahogg 1000 000] 2000000] 4000 000{2 202 020,20 9 19 818 182
2912 868 182
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 209 785 355|
Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 291286818,2
F-faktorar 291286818,2
3 705 227 173
Konsept D |Byggjetid 4 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 34 100 1 684 333 333 Konsept D
Massehandtering 351 900 000 Depot m3 kr/m3 kr
Oppstrynsvatnet 535 000 50| 26 750 000
Deponi Helset - Vollset 500000 70| 35 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 34 100| 429 866 667 Deponi, Hellesylt/fiorden 655000 150] 98 250 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 34 100 306 900 000 Billingen 550 000 120| 66 000 000
Portal 120 000, 150 000, 180 000 150 000, 300, 45 000 000 Opplendskedalen 620 000 70] 43 400 000
|Bru 200 000 110 22 000 000 Djupvatnet, fré nedsida 550 000 150] 82 500 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 4 660 69 900 000 3 410 000 351 900 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 0002 202 020,20 6| 13212 121
2923112 121
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 210 523 125
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 292311212, 1]
| F-faktorar 292311212, 1]
3 718 257 671
Konsept E |Byggjetid 5,5 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 33 650| 1 662 106 061 Konsept E
Massehandtering 355 100 000 Depot m3 kr/m3 kr
Til vegbygging 400 000 0] 0|
Til Hellesylt/fiorden 1105 000 120] 132 600 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 33 650 424 193 939 Opplendskedalen 500 000 70] 35 000 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 33 650| 302 850 000 Djupvatnet 810 000 150 121 500 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 300 45 000 000 Billingen 550 000 120] 66 000 000
[Bru 200 000 400 80 000 000 3 365 000 355 100 000
veg 10 000 15 000 20 000 15 000 19 535| 293 025 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 6| 13212 121
3 175 487 121
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 228 699 224
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 317548712, 1]
| F-faktorar 317548712, 1]

4 039 283 769
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Vedlegg 3 Lengde veg, tunnelar, bruer og portalar

Total lengd ny veg og tunnel og bru (er 20110615)

Konsept A og D inngér ikkje i risikovurderinga

Konsept B2 og C er identiske nér det gjeld tunnelar mot Geiranger

Konsept Strening Ny veg, bru og tunnel (m)] Ny tunnel (m) Portal Stigning i tunnel (%) Bru
A Erdal - Dgnnfoss 56100 35500 100 1,9 50
150
100
Stavbrekka 4120 3500 100 2,4
Knuten 2 1700 1300 100 4,9
61920 40300 200 300
Bl Skare - Leegenatn 19620 16850 300 4,5 150
Opplendskedalen - x tunnel 9050 7750 50 4
28670 24600 350 150
B2 Folven - Laegervatn 24970 10000 100 5 200
12300 300 4,1/-1,2
Djupvatn x tunnel 2600 2200 50 5
Knuten 2 1700 1300 100 4,9
29270 25800 550 200
B3 Ospeli - Leegervatn 18440 2550 100 3,7 110
9500 300 4,3/-1,0
Stavbrekka 4120 3500 100 2,4
Knuten 2 1700 1300 100 4,9
24260 16850 600 110
C Mindresundet - Leegervatn 34370 7700 100 3,3 30
10700 100 3 180
12200 300 3,7/-1.0 70
Djupvatn x tunnel 2600 2200 50 5
Knuten 2 1700 1300 100 4,9
38670 34100 650 280
D Mindresundet - Leegervatn 38870 10700 100 37 30
12400 100 1,1 /-1,1 30
11000 300 4,5 50
38870 34100 500 110
E Tomasgard - Leegervatn 53585 7550 100 -2,2 150
15100 100 1,6 100
11000 300 4,5 100
50
53585 33650 500 400
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Vedlegg 4

Kostnader ulike aksept utan veg til Geiranger

Konsept A |Byggjetid 10 &r Konsept A
Tunnel Driving, sikring, veg 46 000 55 000 60 500 54 293 35 500| 1 927 398 990 Depot m3 kr/m3 pris
Massehandtering 301 750 000 Oppstrynsvatnet 1775 000 50| 88 750 000
Dgnfoss 1 775 000 120] 213 000 000
Djupvatnet 0| 30 0]
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 35 500| 447 515 152 Opplendskedalen 0| 70 Y
Elektro 8 000 11 000 14 000 11 000 35 500| 390 500 000 3 550 000 301 750 000
Portal 120 000, 150 000, 180 000 150 000, 100, 15 000 000
|Bru 200 000 300, 60 000 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 20 300| 304 500 000
Pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 2] 4 404 040
3 451 068 182
Moms 0,06 0,07] 0,08, 0,07] 241 574 773]
BH 0,08 0,10 0,12 0,10 345 106 818
Uferesett 0,10] 345 106 818
4 382 856 591
Konsept B1 |Byggjetid 5,5 &r
Tunnel Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 16 850| 832 287 879 Konsept B1
Massehandtering 159 950 000 Depot m3 kr/m3 kr
Depot mellom Skére og Hielle] 845 000 70] 59 150 000
Billingen 840 000 120] 100 800 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 16 850 212 412 121] Opplendskedalen 0| 70 Y
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 16 850| 151 650 000 Djupvatnet 0| 120 [y
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 100 15 000 000 1 685 000 159 950 000
|Bru 200 000 150, 30 000 000
veg 10 000 15 000 20 000 15 000 2 620 39 300 000
forskjeringar/pahogg 1000 000] 2 000 000f 4 000 000|2 202 020,20 2| 4 404 040
1 445 004 040
Moms 0,06 0,07, 0,08 0,07, 101 150 283
rBH 0,08 0,10 0,12 0,10] 144 500 404
| 144 500 404}
| 1835 155 131]
Konsept B2 [Bygagijetid 3,5 ar _I
Driving, sikring, veg 42 000 50 000 55 000 49 394 22 300| 1 101 484 848 Konsept B2
Massehandtering 105 000 000 Depot m3 kr/m3 kr
Depot mellom Folven og Hjelld 500 000 70{ 35 000 000
Grasdalen 1000 000 70] 70 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 22 300| 281 115 152 Billingen 730000 120
|Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 22 300{ 200 700 000 Opplendskedalen 0| 70 Y
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 200 30 000 000, Djupvatnet 0 30] 0
200 000 200 40 000 000 Sum 2 230 000 105 000 000
10 000 15 000, 20 000 15 000, 2 670 40 050 000
1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 4 8 808 081
1807 158 081}
Moms 0,06 0,07] 0,08, 0,07] 126 501 066
BH 0,08 0,10 0,12 0,10 180715808,1
180715808, 1
2 295 090 763
Konsept B3 |Byggjetid 3,5 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 12 050 595 196 970 Konsept B3
Massehandtering 94 060 000 Depot m3 kr/m3 kr
Grasdalen 1000000, 70{ 70 000 000
Billingen 200 500 120] 24 060 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 12 050| 151 903 030 Opplenc 1 0 70| 0
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 12 050{ 108 450 000 Djupvatnet [ 30 [y
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 200 30 000 000 Sum 1 200 500 94 060 000
|Bru 200 000 110, 22 000 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 6 280 94 200 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 000{2 202 020,20 4 8 808 081
1104 618 081
Moms 0,06 0,07, 0,09 0,07, 79 554 817,
[Byggherre 0,08] 0,10) 0,12 0,10) 110461808, 1
|F-faktorar 1104618081

1 405 096 514

79




Konsept C |Byggjetid 4 &r
Driving, sikring, veg 42 000 50 000 55 000 49 394 30 600| 1 511 454 545 Konsept C
Massehandtering 223 400 000 Depot m3 kr/m3 kr
Oppstrynsvatnet 1 340 000 50| 67 000 000
Grasdalen 1000000, 70{ 70 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000 17 000 12 606 30 600| 385 745 455| Billingen 720 000 120] 86 400 000
[Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 30 600| 275 400 000 Opplendskedalen 0 70 0
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 300 45 000 000 Djupvatnet 0| 30| [y
200 000 280 56 000 000 3 060 000 223 400 000
10 000 15 000, 20 000 15 000, 6 490 97 350 000
1000 000] 2000000] 4000 000[2 202 020,20 6 13 212 121
2 607 562 121
Moms 0,06 0,07] 0,09 0,07] 187 797 151
Byggherre 0,08 0,10 0,12 0,10 260756212,1
F-faktorar 260756212,1
3 316 871 696}
KonseptD |Byggjetid 4 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 34 100 1 684 333 333 Konsept D
Massehandtering 351 900 000 Depot m3 kr/m3 kr
Oppstrynsvatnet 535 000 50| 26 750 000
Deponi Helset - Vollset 500000 70] 35 000 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 34 100 429 866 667 Deponi, Hellesylt/florden 655000 150] 98 250 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 34 100| 306 900 000 Billingen 550 000 120] 66 000 000
Portal 120 000, 150 000, 180 000, 150 000 300, 45 000 000 Opplendskedalen 620 000 70] 43 400 000
200 000 110 22 000 000 Djupvatnet, fr& nedsida 550 000 150] 82 500 000
10 000 15 000 20 000 15 000 4 660 69 900 000 3 410 000 351 900 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 0002 202 020,20 6| 13212 121
2923112 121
Moms 0,06 0,07, 0,09 0,07, 210 523 125
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 292311212, 1]
|F-faktorar 292311212,1
3 718 257 671
KonseptE |Byggjetid 5,5 ar
Driving, sikring, veg 42 000, 50 000 55 000 49 394 33 650| 1 662 106 061 Konsept E
Massehandtering 355 100 000 Depot m3 kr/m3 kr
Til vegbygging 400 000 0] 0|
Til Hellesyt/fiorden 1105 000 120 132 600 000
V/F-sikring 10 000 12 000, 17 000 12 606 33 650 424 193 939 Opplendskedalen 500 000 70{ 35 000 000
Elektro 6 000 9 000 12 000 9 000 33 650| 302 850 000 Djupvatnet 810 000 150] 121 500 000
Portal 120 000 150 000 180 000 150 000 300 45 000 000 Billingen 550 000 120| 66 000 000
Bru 200 000 400 80 000 000 3 365 000 355 100 000
Veg 10 000 15 000 20 000 15 000 19 535| 293 025 000
Forskjering/pahogg 1 000 000 2 000 000 4 000 0002 202 020,20 6| 13212 121
3175 487 121
Moms 0,06 0,07, 0,09 0,07, 228 699 224
[Byggherre 0,08 0,10) 0,12 0,10) 317548712, 1]
|F-faktorar 317548712,1

4 039 283 769
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Vedlegg 3

: Grunngjeving for vekting av mal- og kravoppnaing.

Oppfylling av mal:

Konsept | Regularitet over | Utforming Kostnadseffektiv | Merknad

Strynefjellet av tunnelar | transport

Med dei tiltaka som er foreslege i konsept 0+ vil tunnelane fa
sikkerheitsgodkjenning, men tunnelane er fortsatt alt for
smale. Transporthastigheten vil ga ned.

Tabell. 8.1. Oppfylling

Med dei tiltaka som er foreslege i konsept 0++ vil tunnelane fa
sikkerheitsgodkjenning, men nar ikkje maloppnéing. Breidda
vert forbetra og ein kan oppretthalde 80 km/t.

Ved utbygging av berre farste byggetrinn vil geometrien vere
darlegare opp til Ospelitunnelen

Darlegare maloppnaing pa regularitet pa grunn av kryssing av
Breiddalen

av mal.

Regularitet over Strynefjellet:

0+ Tunnelane vil fortsatt ha breidde pa ca. 5,5 m og darleg sikt pa grunn av uheldig kurvatur somme
stadar. Tunnelane vil f utstyr tilneerma lik vegnormalstandard.

0++ Konseptet har ei vegbreidde pa 7,5 m og det vil ved strossing verte forbetra kurvatur. Tunnelane vil
fa utstyr tilneerma lik vegnormalstandard.

B1, B2, B3, C, | Alle konsepta er nye tunnelar med fullgod standard

E

Utforming av tunnelar:

0+, 0++0g B3 | Alle konsepta sikrar Grasdalen og gjev anteken maloppnaing i have til effektmalet. Det gjenstar
problem med fonnvinn i Breidalen, og dei to rasomrada Gotiskarfonna og Napefonna. Ingen av dei to
siste ferer i dag til langvarige stengingar, medan Breidalen til tider er eit problemomrade.

B1,CogE Desse konsepta sikrar alle omrada der vi i dag har problem i hgve til vinterregulartitet

B2 Ved redusert utbygging, vil B2 ha same maloppnding som 0+, 0++ og B3.

Ved full utbygging, vil B2 ha same maloppnaing som B1, C og E

Kostnadseffektiv transport

Kostnadane for tral

nsporten er avhengig av tids- og keyrekostnader.

0+

For & fa tilstrekkeleg Iagt risikoniva, vil gjennomsnittshastigheita totalt ga ned i hgve til malte verdiar
i perioden 2005-2009. For tungtrafikken antek ein at den vert om lag uendra. Dette gjev ikkje
reduksjon pa 20% i kostnader for godstransporten i tunnelane over Strynefjellet. Pa grunn av smal
kayrebane, vil mgtande tunge kayrety matte bremse kraftig ned ved passering av kvarandre. I tillegg
til 1ag kayrefart, gjev dette stort drivstofforbruk (og CO,-utslepp) ved aksellerasjon etter mating.
Dette vert ikkje fanga opp i EFFEKT-berekningane.

0+, B2 og B3 Breidde og horisontalkurvatur i tunnelane vert slik at godstrafikken vil kunne halde ein
gjennomsnittsfart pa ca. 75 km/t. Dette vil gje 20% reduksjon i hgve til kostnadane for
godstransporten i tunnelane over Strynefjellet.

B1,CogE I tillegg til tilstrekkeleg breidde og horisontalkurvatur, vil ein ogsa fa forbetra stigningsforhold

gjennom tunnelane. Dette vil gje meir enn 20% reduksjon i hgve til kostnadane for godstransporten i
tunnelane over Strynefjellet. Konsept C er best.
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Oppfylling av krav:

X
5 o =
2 = ke = = . 2
g 5 = 5 5 |& ¢
2 g ° S S =
T 8 N = > c
= O = S o = >
== O = 5 = < ]
Konsept < £ o T X o
] 3 S s @ X g c
c 2 = e 'S ] =
c X o c = k) L = -
= == o ] ) o 2 g =
— < x c o c x 7]
= S = I > 5 S 5¢Z @
> Y % 5 x > w (=4 o
0+ 0 0 0 +
0++ 0 0 0 AR
Bl AR - ++
B2 St ++
B3 0
C ++
E AR

Tabell 8.2. Oppfylling av krav.

Villrein:
0+, 0++, B3 Breidde pa fri trasé for trekkveg for Rein vert identisk med dagens veg
B1, B2, Cog E | Alle konsept frigjer dagens veg gjennom Breiddalen som muleg trekkveg for reinen. Dette vil auke

breidda pa muleg reinstrekk med ca. 1,5 km.

Konflikt med natur, kultur og miljg.

0+, 0++, B2 Ingen konfliktar ut over det som er med dagens trasé

Bl Ein muleg konflikt ved innslaget til tunnelen ved Skare, har gjeve konseptet eit minusteikn

E Det er registrert ein del nyare kulturminne i Frgysa og Bjerdal-Vollset. Det er usikkert kor stor grad
dei vil verte paverka av veglinja. Konseptet er gjeve eit minusteikn.

B3 Konseptet kan kome i konflikt med viktige kulturminne i Skjerdingsdalen (gamal seeter etc.).
Konseptet er gjeve tre minusteikn.

C Konseptet kan kome i konflikt med viktige kulturminne i Skjerdingsdalen (gamal sater etc.). Det kan
0g vere konfliktar pa nordsida av Oppstrynsvatnet. Konseptet er gjeve tre minusteikn.

Utslepp av C0, og NO,.

0+, 0++, B2 Ingen konfliktar ut over det som er med dagens trasé

B1 Ein muleg konflikt ved innslaget til tunnelen ved Skare, har gjeve konseptet eit minusteikn

E Det er registrert ein del nyare kulturminne i Frgysa og Bjardal-Vollset. | tillegg er det gode
jordbruksomrade som ma takast omsyn til. Det er usikkert kor stor grad dette vil verte paverka av
veglinja. Konseptet er gjeve to minusteikn.

B3 Konseptet kan kome i konflikt med viktige kulturminne i Skjerdingsdalen (gamal seeter etc.).
Konseptet er gjeve tre minusteikn.

C Konseptet kan kome i konflikt med viktige kulturminne i Skjerdingsdalen (gamal seter etc.). Det kan

0g vere konfliktar pa nordsida av Oppstrynsvatnet. Konseptet er gjeve tre minusteikn.

Risikoniva i tunnelar
Alle risikoniva er vurdert i hgve til risikoniva i dei utarbeidde risikorapportane. Fullgod standard (nye tunnelar er
vurdert likt, sjglv om det er sma skilnader i hgve til stigningsforhold, lengder o.l.

Vegnormalstandard.

0+ Pa grunn av manglande kgyrebanebreidde og darleg horisontalkurvatur, er denne gjeve svert darleg
kravoppnaing.

0++ Fri hggde er berre pd 4,2 m. Det er sannsynleg at horisontalkurvatur ikkje tilfredsstiller full
vegnormalstandard ogsa etter strossing.

B1,B2,B3,C Alle nye anlegg vert bygde etter vegnormalstandard. Kryss i tunnel kan vere aktuelt for nokre av

og E alternativa for veg til Geiranger. Det er i tilfelle fravik frd vegnormalstandard.
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Etappevis uthygging.

0+ og 0++ og Det ligg godt til rette for etappevis utbygging. Alle tunnelar mé i imidlertid ha

B3 sikkerheitsgodkjenning for at ein skal fa nytte av investeringane.

B2 Konseptet kan byggast i to etappar: Farst ny tunnel fra Skjerdingsdalen til Langevatnet, deretter ny
tunnel fra Skjerdingsdalen og ned til Folven. Det kan 0g kombinerast med ein midlertidig
opprustning av Ospelitunnelen og med det utsette byggetrinn 2.

B1,C Heile anlegget ma byggast far ein far nytte av det.

E Det er ein sveert stor investering i ny trasé . Geiranger vil pa eit tidspunkt fa ein delnytte av prosjektet

utan at det er ferdig, men dette vurderast i denne samanhang som ein perifer nytte i hgve til
investeringsvolumet.

Tunnelsikkerheitsforskrifta.
Alle konsept er forutsett 4 tilfredsstille tunnelsikkerheitsforskrifta.
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Vedlegg 4: Kart over konsept B3.

| R
:

A o VAR TS P kAP e
p,;,' Konsept B3 |\
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Kosept B3 er her vist med lang tunnel til Djupvatn (fv. 63 mot Geiranger). Konseptet kan
kombinerast ogsa med andre lgysingar for fv. 63.
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Vedlegg 5: Kart med stadnamn nytta i rapporten

1. Kartutsnitt pafgrt namn pa rasstadar og tunnelnamn for rv. 15 over Strynefjellet
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2. Oversiktskart over planomradet med stadnamn.
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Opning og informasjon om oppdraget

pa rv. 15 Strynefjellet

v/ Inge Alsaker, Region vest
Alt om KS1 - Kortversjonen
KS1

e Innfort for samferdselssektoren i september 2006.
* Retningslinjer kom i februar 2007.

* Gjeld i utgangspunktet prosjekt med kostnad > 750 mill. kr.

* Ordninga er eigd av Finansdepartementet (FIN) og
Samferdselsdepartementet (SD).

e EKSTERN KVALITETSSIKRING AV STATLEGE
INVESTERINGAR | TIDLEG FASE.

KVU
e KONSEPTVALUTGREIING.
 Dokumentet som skal kvalitetssikrast.
e Innhald:

- Behovsanalyse

- Overordna strategidokument

- Overordna kravdokument

- Konseptanalyse

Roller i KS1-regimet
e Samferdselsdepartementet bestiller.
e Transportetatane utarbeider KVU-dokumentet.
e \egdirektoratet:
- Gjer rad
- Har kontakt mot SD
e Arbeidet vert utfert i regionane.

Viktige foresetnader for KVU

e Skal baserast pa rammeavtale mellom FIN og ekstern
kvalitetssikrar og etaten sine malar.

e Qverordna strategisk niva.

e Fin statleg, fagleg utgreiing.

e Skal avdekke alle samfunnsmessige behov og identifisere
|det prosjektutloysande behov.

e Skal ha indre samanheng og vere etterpraveleg.

e Open prosess der m.a. arbeidsverkstad inngar.

® Skal ideelt sett vere gjennomfart fer planlegging etter
plan- og bygningslova startar.

Prosessen — KS1-pliktig tiltak

AVGJERD

@ =-H-o-

r—/ JA

Fundamenter for avgjerd

Politisk prosess
lokalt og regionalt

Fagleg utgreiing —

transport og samfunn Samfunnsekonomi,

kvalitet, konsistens

Behov - Kven har behova? (interessentar)
\- Kva er behova? (samfunn - brukar)

AN

Krav

N

Konsept



KVU rv. 15 Strynefjellet

Situasjonsbeskrivelse v/Olav Terje Hove
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Dagens bruk av vegnettet:

Forventa folketalsutvikling 2010 - 2030

Ness

KVU E39
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*Inndelt etier postkrats.
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Reisetider:

Trafikkulukker 2001-2010
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Risikoanalyse:
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Brev fra Samferdselsdepartementet

Bestilling av 10 KVU-ar
Rute 6¢ Strynefjellet

Skal utferast etter dei retningslinjer som gjeld
for ordninga med KS1.

Prosjektbeskriving til SD sa snart som muleg
(levert oktober 2010)

Skal vere ferdig innan 1. juli 2010!
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KVU rv. 15 Strynefjellet

Malsetting for arbeidet er a:
e Kartlegge behov knytt til transportsystemet over
Strynefiellet, inkludert arm til Geiranger.
* Avklare aktuelle konsept for transportsystemet i korridoren
- Konsept: ein prinsipiell mate & imatekomma eit behov pa.
- | Strynefjellssamanhang ma dette vere alternative
utbyggingsniva og — traséar (bade over Strynefjellet
og fv. 63).
e \urdere grad av maloppnaing for dei ulike konsepta.
e Gjere greie for transportmessige og samfunnsekonomiske
verknadene av dei ulike konsepta.
e Utgreiinga skal munna ut i ei tilrdding om val av konsept
og vidare planlegging.

Geografisk avgrensing

e Utgangspunktet er dagens Strynefjellsveg og mulege nye
korridorar for denne.

* Bakteppet er at standarden for dagens tunnelar er sd
darleg at noke ma gjerast. Sparsmalet er: Kva?

e Vidare ma vi skjele til resultata frd KVU Aksdal — Skei og
trafikkanalysene der.

e Forholdet til fv. 63 til Geiranger ma vurderast samstundes

<, > o Breheimen

Ilr\‘ 1

T

Aktuelle konsept

* Innspel avklarast gjennom verkstaden og vidare dialog
med samarbeidsgruppa.

® Det skal vere minst to konsept i tillegg til «0-alternativet».

* Det skal vere stor breidde i konsepta. (dette er ei utfordring
i denne KVU'en)

Organisering

e Bestillar: SD

* Prosjekteigar: Regionvegsjefen
e Styringsgruppe

® Prosjektgruppe

* Faglege ressursgrupper

e Verkstad

e Samarbeidsgruppe

Prosjekteigar
Regionvegsjefen

Styringsgruppe
Paal Fosdal, Styrings- og strategistaben, Region vest
Trygve Elvsaas, Overordnet planlegging og styring, Region gst
Jan Marthinsen, Vegdirektoratet:
I
Prosjektgruppe
Leiar: Inge Alsaker, Styrings- og strategistaben, Region vest

Samansett elles etter tilrddingar gitt i Mal for KVU.
Interne ressursar.

| l
Ressursgrupper fag Verkstad Ekstern
(interne og eksterne) Neeringslivet samarbeidsgruppe
Natur Transporterar Kommunar
Kultur Transportetatar Fylkeskommunar
Trafikk Interesseorganisasjonar Fylkesmenn
Ts Kommunar Transportetatar
Geodata Fylkeskommunar
Lokalkunnskap Fylkesmenn




Arbeid i grupper

Forsamlinga vart delt inn i homogene grupper:

1 Kommunegruppe Nordfjord

2 Kommunegruppe Sunnmare

3 Kommunegruppe Stryn og Oppland
4 Fylkeskommunal gruppe

5 Turisme/ reiseliv/ friluftsliv

6 Interessegrupper

7 Neeringsliv
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OPPGAVE 1

Situasjon i dag — transportbehov, skildring av dagens forhold
Kva er viktig informasjon om strekninga Skjak-Lom, og omradet rundt?

Gruppe 1:
e Rasfare
e Tunnelar
e \Vegbreidde (inkludert bruer)
® 50-, 60- 0g 70-soner Skjak/Lom
e Port inn/ut av Nordfjord/sere Sunnmare
e Transportintensivindustri i og vest for omradet
e hytteomrade
e Friluftsliv/jakt
e Flott natur:
- inngang verdsarvomrade
- turistar/anlegg
- landskapsvern
- sommarski
- turmoglegheiter sommar og vinter
- stor overnattingskapasitet
- fjordlandskap i vest

Gruppe 2

e Sikring — varsling

e Turisme er ei naring i vekst

® |kkje definert reisemansteret

e Stigningstilheve

* Miljg — natur — forureining

e Hindring: vegstandard, rasfare Akerneset

Gruppe 3:
* Rasfarleg veg

e Viktig for naeringstransport, persontransport og reiseliv

e Vindutsett v/Langevatn

e | av hagde og smal kayrebane i tunnelen, ikkje dagens

standard

e Konsekvensen av a ikkje gjere noko med tunnelane,
kva skjer?

e Fv. 55 (Sognefjell) — del av vegnettet, med Lom som
knutepunkt

e Naturvern — avklaring trengst

e Behov for omlegging utanfor sentrum og raskaste veg

e Tilkomst til Gardermoen

* Darleg vegstandard gjennom Skjak

e Kortare veg til flyplass i @rsta fra Skjak/Ottadalen, Lom
0g Stryn

e Godstransport fra/til Ottadalen over pa sjertransport til/
frd Stryn

* Unngd «innavl» — samkvem

e Darlege tunnelar

e Darleg vegstandard pa lange strekningar. Store
variasjonar i standard.

* Hovudferdselsare fra aust til vest

* Ca 6000-7000 hytter i Billingsdalen

e Viktig med betre regularitet

e Villrein — lang tunnel i Breidalen

e Livsnerven for Nordfjord og sere Sunnmare mot Austlandet
og Trendelag

e Trekanten Styn — Lom — Geiranger: Tyngste reiselivsregion
i Ser-Norge (utenom Oslo). Mange sma reiselivsbedrifter.

e Klima — ver: store variasjonar, starre utfordringar

e Stor kollektivtransport over fjellet

e Stor variasjon i naeringsstruktur(seerleg i vest) — ulike behov
for transportmoglegheiter

e Stigningsprosent pa noverande veg for stor

e Kortaste veg Nordfjord og sere Sunnmare til Oslo

e Avklaring sentrum, Stryn, Lom, Bismo

® Tenke framover i tid — 20 dr

e ernproblematikk




Gruppe 4:

e Infrastruktur andre stader

* Plansituasjonen pa strekninga

e Tunnelstandard

e Kollektivtransport

e \Vinterberedskap

e Tettstadutvikling, naermilje

e Senterstruktur

® Bu-, service og arbeidsmarknadsregion

® Neeringsverksemd

o Konfliktomrade, vern — bruk

e Infrastruktur

e |okal- og regional utvikling

* Verdsarvomrade

e Nasjonale turistvegstrekning

* Reiselivsbedrifter (aktivitet og sesongprega)
e Maritim verksemd

e Knytte regionar saman

e Kultur i bygdene, bygdeturisme

e Neeringsutvikling

e Friluftsliv

e Framkomst, sesongmessig for darleg (klimatisk utfordring)
e \erneomrade

e Villrein

e Vegstandard

e Ulukkesoversikt

e Generell samfunnsinformasjon — synleggjere verdiar
 Primaernaeringane sitt transportbehov

e Jordvern

e Kva begrensingar finst der?

Gruppe 5:

e Fysisk standard tilferselsvegar

e Arbeidsveg — regularitet.

o Sikkerheit — flyt

e Konflikt lange tunnelar — reiseliv. Lange tunnelar kontra
oppleving (nasjonale turistvegar)

® Sykkelvegar (ta i vare)

® UNESCO; reiselivsfyrtarn, framtidsutvikling. Riksantikvaren.

Nasjonalpark som turistmagnet.
e Sesongutviding, nytt turistcluster
* NCE/IN/EN Reiselivsstrategi
e Ved tsunami — fluktveg
e Sykkelveg

Gruppe 6:
* Befolkningsutvikling
e Neeringsliv: maritim/verft, fiske, reiseliv, landbruk
e Natur/friluftsliv: flora/fauna, breheimen, reinheimen,
Geiranger
® Ferjefritt
e «Levande bygder»
e Kort veg til marknadane
e Knutepunkt: hamn (Maley), tog (Otta), Kvivsvegen
* Serlig farepotensiale er knytt til:
-ras
- gjennomgangstrafikk: Stryn sentrum, Bismo

Gruppe 7:

® Tryggleik/rassikring

e Tunnelhggde/-breidde: Grasdalen, turistbussar
e Ny trafikk: Eiksund, Kviven

e Tettstad

e Tungtransport: tap for neeringsliv ved stenging
* Bubilar

e Utanlandske keyrety: internasjonal standard

® Oppleving: natur

e Omdirigering til andre rasfarlege omrade

* Felles arbeidsmarknadsomrade

e Trafikkmanster







OPPGAVE 2A

Kvifor har vi eit transportbehov i dette omradet?

Gruppe 1:

e Eksportretta naeringsliv( ut av regionen)
e Turistneering

e | okalveg

* Regionalveg

e Tilgang hamn, Malay

e Persontransport: ut/inn, Sere Sunnmere/Nordfjord
* Trygg veq: ras, ulukker, vind

e Open veg

e Tungtrafikk: gul midtstripe

® Rask veg, 80-sone

* Kollektivtrafikk

e Neeringsliv

e Turistar

e Privatpersonar

Gruppe 2:
e Aukande befolkning
* Betre lokal transport
® F4 varer inn frd omverda — raskt!
e £3 ravarer inn til omradet
e Aukande aktivitet turisme
e Lange avstandar produksjon/kunde
* Tryggleik: katastrofe, transport
* F3 alternativ kommunikasjon
e Manglar alternativ transport aust — vest
e Transportbehov:
- Lokalbefolkning
- Offentlege etatar: politi, brann, helse
- Neering: rdvarer, ferdigvarer
- Kundar, gjester
- Off. transport, buss
- Landbruk
- Turisme
- Forsvaret
- ALLE
e Nar Strynefjellet er stengt er valmoglegheitene fa. Viktig
a ha ei sikker laysing. Mange stader har dei bade tog og
veg, det har vi ikkje her. Vi har starre behov.
e \egar er essensielt for befolkningsauke. Eit senter er eit
senter fordi det er gode kommunikasjonar.
» Befolkingsauke, felles bu- og arbeidsomrade.

Gruppe 3:

e Transport i samband med oljeverksemd, havbruk,
primaernaering/foredling

® Fisk og folk til Gardermoen

* Mangel pa alternativ transport

* Lange omkeyringsvegar

e Oppretthalde/skape nye arbeidsplassar

* Behov for naturopplevingar

e Dagsturistar til fjells

* Import og eksport av varer og rastoff

e Inntranport av forbruksvarer(og ut)

e Fritidsreiser

* Kollektivreiser

® Bruk av private hytter

® Reiseliv

e Transport av cruiseturistar

e Arbeidspendling

e Flyplass

e Arbeidsreisande: internt, aust-vest

Gruppe 4:

e Mykje produksjon i vest og marknad i aust
e Utvikle sterre bu- og arbeidslivsomrade

e Turisttrafikken

* Gjennomgangstrafikken

e Hovudferdselsdre — kollektivtrafikk

e | okaltrafikk innanfor KVU-omradet

e Transport for & utfare friluftsliv

Gruppe 5:

® Integrasjon — utland

* Tryggleik: naering, person, fluktveg

e Ravarer: naering, turist

e Sosialt aspekt: natur og ver — kontrast, kvile — rekreasjon,
ny kunnskap: mat, musikk, kultur

* Tog: Omlasting pa Otta, fra tog til transport.

® Flyplass — utreise

e Arbeidstid vs fritid

e | evande bygder

o Friluftsliv

e Utvide turistsesongen. Spreidd trafikken — som no
er klumpa saman pa tre manader.



Gruppe 6:

e Nzeringstransport

® Fisk/kjot

e Maritim/verkstad/mabel (Sunnmare)
® Reiseliv

e Buss

e | andbruk

e Fritidsreiser

® Fjellrein s./v.

e Skiturisme/hytter

e Gardermoen

e Vekependling/utdanning

e Generelle arbeidsreiser

e Neerleik til marknad Oslo/Trondheim/ Europa/ verda
e Stor eksport

e Malgy hamn og tog Otta

e Distrikts og neeringsutvikling

* Miljg: stigning, dreie transportbruk

Gruppe 7

* Rv. 15 bdde for eksport og import: Vegen til Europa
for eksportbedriftene i vest

® \egen frd aust til vest for naeringslivbedriftene

e Kollektiv

® Oppleving/turisme/fritid

e Folk ma pa jobb

* Rv. 15 er vegen til Gardermoen nar Vigra, Hovden og

Sandane er stengt
e Desentralisert busetnad

Svara fra gruppene kan oppsummerast slik:
Vegen ligg opp til eit omrade med mykje
eksportretta naeringsliv. Dei treng a frakte
varene sine ut og vere i kontakt med
marknader lengre sar og aust. Det er ogsa
behov for a fa varer inn til omradet. Vegen
fungerer ogsa som lokal- og regionalveg
for den aukande befolkninga i omradet.
Ein open ogq sikker veg skaper tryggleik i
eit omrade som manglar alternativ tran-
sport og der omkeyringsmoglegheitene er
lange. Stor turisttrafikk og reiseliv, i tillegg
populeert utfartsomrade for ski- og hytte-

turistar.
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OPPGAVE 2B
Kven har transportbehov?

Gruppe 2:
e Redningsetatar
e Landbruk

Gruppe 3:
 Neeringsliv:
- Havbruk/fiskeri
-Olje
- Primaernaering/slakteri
- Reiseliv
- Verkstad
- Off.verksemd; kommune, stat, fylke
- Handel, service
- Trelast og byggevare
- Mabler
e Persontransport: hyttefolk, turistar
e Cruiseturistar eks Japan
e Tenestereiser
* Pendling
® Sosial samkvem
e Studentar, skuleelevar
e Kollektivreisande
® Jegerar
e Dagsturistar — til fjell, bygd og fjord
e Klimaflyktningar
e | okalreiser (til/fra skule, arbeid, fritidsaktivitetar med meir)
e Sjuketransport (seerlig Skjak og s@rover og Stryn-vestover)

Gruppe 4:

e Naeringsliv: ravarer inn/ut, produkt inn/ut, kundar inn/ut

e L okalsamfunn: arbeidsreiser, fritidsreiser, teneste-/
servicereiser

e Transport, barn, eldre, studentar

e Sjuketransport, beredskap

e Hyttefolket (Grotli med meir)

e Tilbakeflytting til bygdene/lokalsamfunn

e Miljggevinst?

Gruppe 5:

® Den maritime «klynga» pa Sunnmare

e Eksport til Europa/verda

e Import fra Europa/verda

® Ekspressbussane

e Neeringsliv

e Reiselivsnaeringa: nasjonalt, lokalt, internasjonalt

* | okalbefolkning: besake familie, shopping, helgetur/
hytte/ski

* Reise til flyplass (gardermoen)

* \/i md tenke lenger fram. Lyntog Oslo—Trondheim.

@sterdalen eller Gudbrandsdalen, det blir ein viktig kamp.

e Varelager pa hjul, t.d. Nordfjord Kjat som forsyner nesten
heile Rema 1000-kjeda.

Gruppe 6:

* Bedriftene

e Pendlarane

e Feriefolk

e Skuleelevar

e Trelast (fra aust)

® Fisk(Malay)

o \erft

e Landbruk

e Maritim(Sunnmare)
e Offshore

e Reiseliv(bussar)

e Alle i Nordfjord

e Sgre Sunnmgare

e Geiranger og Ottadalen
e Varelager pa hjul?



OPPGAVE 2C

Tre spesifikke behov, viktige for regionen og heile landet

Gruppe 1:

e Effektiv og sikker

e Forutsigbar

* Tilgjengeleg

® Inn/ut varer

e Gardermoen: varer, fagfolk, turistar, miljg, fluktveg

Gruppe 2:

* Finaste ferjefrie samband mellom Nordfjord/Sunnmere
og Austlandet

e Sikker og god regularitet

* \eg er det einaste alternativet for kommunikasjon aust/
vest

Gruppe 3:

e Trygg veg/forutsigbar veg

e Viktigaste aust-vest samband for det aktuelle omradet
e Viktigaste inngangsport innan turisme

Gruppe 4:

e Stor neeringstrafikk i kombinasjon med berre
1) eitt vegalternativ
2) ekstremt mykje turisme
3) Berre eit alternativ for kollektivtrafikk(buss)

Gruppe 5:

e Sikker veg heile aret

e Utvikle bu-, arbeids- og serviceregion
e Framtidsretta

Gruppe 6:

e Rassikker heildrsveg til Stryn og Geiranger
* Hag tunnelstandard og for framtida

e Trafikktryggleik pa heile vegstrekninga




Oppgave 3

Minimumsleysing og konsekvensar av denne?

Gruppe 1:

» Konkurransekrafta blir svekka — stagnasjon.

e Mindre attraktivt a busetje seg i regionen

e «Standard-stup» pga darleg standard i dag

e O-alternativet kolliderer med mentaliteten i regionen.

e Lillehammer, Valdres, Ottadalen, Stryn, Nordfjord, Sogn,
Mare og Romsdal — mister fyrtarnet Geiranger.

e Mindre attraktivt for de utanlandske investormiljget

e Mindre import: «Vi er ogsa kundar»

e Kvivsvegen ferdig vil forsterke dagens problem

* Tryggleiksrisiko

* Miljg: «3 mnd turisme»

e O-alternativet er eit minus-alternativ

e Klimasarbarheit, meir rasfare og uver

e Svekking av dagens konkurransekraft.

* Region sitt enske om 3 utvikle seg

® Reinstrekk

e Tap arbeidstid pga darlege vegar. Ikkje berre for
tungtransport.

Gruppe 2:

e Darleg regularitet: Neeringslivet vil legge ned som
konsekvens av darleg samband med marknadane.
Det vil ogsa forhindre nyetablering.

* Ingen forbetring for fv.63 til Geiranger

* Ingen forbetring pa den alt for darlige tryggleiken for
persontrafikk.

e Reqularitet, tryggleik, problematikk vegopning Geiranger.

Gruppe 3:

* Ingen forbetring for trafikk

e Rasstengd i periodar

e Avviser trafikk — vil velje andre ruter
e Sentrisk keyring

e Lysrequlering/hastigheit

e Vanskeleg med ny laysing for Geiranger
* Brannetaten stengjer tunnelane

e Negativ utvikling for naeringslivet

* Negativt for turisttrafikk/reiseliv

* Hog kostnad drift/vedlikehald av veg

Gruppe 4:

* Hyppigare stengt (restriksjonar = stengt)

* Behov for utbetring av andre vegar (Hemsedal,
(Olden-Innvik, Lote-Anda) og Andalsnes)

e Negativt for alle kommunar/regionen(folketal,
naeringsutvikling, reiseliv)

e Omkayring — sterre kostnader og miljgbelastning

Gruppe 5:

Lange omkayringsvegar for naeringstransport vil fere til:
e Stagnasjon og tilbakegang

e Usikkerheit/darleg regularitet

e Auka fare for ulukker

* Har ikkje kapasitet til komande trafikkauke

* Far ikkje effekt av investeringane pa E6 og E39

e Negativ konkurransevriding for reiselivet

e O-alternativet er eit darleg miljgalternativ

Gruppe 6:

e Fleire ulukker

* Trafikkveksten vil forsterke dei problema vi opplever i dag
e Konkurransehemming

* Moglegheit for heilarsturisme i Geiranger fell bort

* |kkje moglegheit for midtdelarar

e Framtidige kayrety vil ikkje kunne bruke vegen

* Tap av arbeidstid

e Framleis problem for villreinen

Gruppe 7:

* Negativ konkurransevriding for reiselivet.

* |kkje effekt av store investeringar pa E6 og E39 - ein propp
i systemet.

Oppgave 4
Idear til konsept

e Utbetring
e Mindre omlegging
® Nye trasear

No vart dei homogene gruppene splitta opp, og nye grupper
sett saman tilfeldig.
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Gruppe 1:
Stryn—Geiranger—Lom: Utgangspunkt i Skdre. Dagens
braytestasjon. Positiv effekt reinsheim, vekk skred-
problematikk Grasdalen, unngdr vind ut frd Langvatnet,
moderat stigning, tilknyting Geiranger. Korte ned
heildrsveg Geiranger, 3—4 km. Tilferingsvegar tunnelar:
Fra Skjak, Brendfos bru. Problem rundt Bismo og Lom
sentrum. Billlingsdalen. Ikkje berre veg retning Austlandet,
_ 0gsd retning nordover mot Trondheim. To strekk delt

| trafikk tunnel.
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Lagt om rv. 15 utanfor Lom. Standardheving, utbetring
nokre punkt. Utbetring Dannfoss.

~ Tunnelalternativ: Trekt dei austover i Breidalen for & skane

~ rein.

|~ Ta omsyn til turistane ogsa, bruke gammal tunnel.

Direkte fra Skare, ut i Breidalen.

" Utbetring strekka.
Krysslaysing og tunnelforlenging for a kople pa Geiranger.
Utbetring langs Strynevatnet (nordsida).




3 Gruppe 3:
N o Starta med eksisterande veg.

e Lang tunnel: Fra Mindresunde, ut i dagen i Flo og ut
i dagen Glomsdalen.

e Startar pa Skare, sloyfe opp pa nordvestsida av
Stavbrekka, utslag inne i Breidalen. Unnga vind
ved molo.

* Ca ti km: opp svingane, beheld farste tunnel (rustar
opp), ut til Skjeringsdalen, ny tunnel, kryss ut Stav-
brekka.

* 12,8 km. Gar opp i siste sving, gar inn i underkant
av bru,
tunnel ut i Breidalen, kan komme ut i dagen. Stigning
3,67 prosent. Svingane: vegen ligg fint der den ligg i
dag.

Norske trailerar har ikkje problem med & komme seg opy
Berre fjerne Napefonna.
* Austsida: Ny trase, attisone.




| * Hovudalternativ: Tunnel fra Skare, bue bort langs

vatnet. Tunnel Geiranger litt over 400 meter, tilkopling
haveleg plass.

= . Lengre alternativ: Startar ved nedre ende av Stryne-

vatnet, til Flo, vidare i tunnel. Tilknyting Geiranger.
Begge desse gjev moglegheit til & kople pa Hellesylt og
Stranda.

* Kan ogsa legge veg innom Geiranger, med veg i dagen
4 heller enn tunnel.

| o Alternativ lengre ser, kjem ut i Brattadalen.
| = Alternativ ut ved Bismo.




| Gruppe 5:
1)Skare — endar ut i Breidalen. Tilknyting til Geiranger.
2)Tunnel: Oppstryn, endar opp i Bratadalen, Dennfoss.
Vegutbetring Sota og ned
3)Mindresund inn i Flobygda ut i dagen, vidare inn i
omradet ovanfor Geiranger, ny tunnel inn i Breidalen.

@vrig vegnett: kurvatur Billingdal-Dannfoss

Uheldig stigning

Veg Bismo-Lom: rasomrade som ma gjerast noko med.
Sykkelstiar og liknande kan fa opp farten.
Strynevatnet: mykje kurver, burde gjere noko her.
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T A | . Gruppe 6:
A } ! a3 * Unnga Napefonna, kan ga fleire retningar. Y
“ A 1 e Startar pa Flo, komme ut i Voldset, tunnel til Ole-setra, i N :
lli : . - ny tunnel Flydal og vidare Geiranger. L




KOMMENTARAR:

Til karta:

«Skulle vi tenke gkonomi og
gjennomferingstid — hadde vi
kanskje kome fram til andre
alternativ»

Til verkstaden:

«Eg var visst den einaste negative
for lunsj. Men eg er mykje meir
positiv no. Vi har hatt det arti.»




Desse var med:
Alvar Melveer
Rolf Olav Tenden
Sindre Mjelva
Karin Halle

Terje Hoybakk,

André Serhage

Nils P. Stayva
Anders Magne Vik
Svein Sunde

Sissel Loen

Rolv Kristen @ygard
Stig Aaboen
Anders Ryssdal
Martin Foldal

Eqil Berge

Viktor Valdal

Kjetil Brandsar
Katrin Blomvik

Terje Abrahamsen
Olav Malmedal

Knut Mostad
Paul Kristian Hovden
Svein Silseth
@yvind Sedal

Sogn og Fjordane turlag
NLF Sogn og Fjordane
NHO Mere og Romsdal
NHO Sogn og Fjordane
Maritim Forening for
Sere Sunnmare
Nord-Gudbrandsdal
Neeringsforening

Stryn kommune

Stryn kommune
Vegnemnda for Strynefjellet
Reisemal Stryn og Nordfjord
Skjak kommune

Skjak kommune

Gloppen kommune

@rsta Neeringskontor
Norddal kommune
Norddal kommune
Oppland fylkeskommune
Stiftinga Geirangerfjorden
Verdsarv

Fylkesmannen i Oppland
Fylkesmannen i Oppland,
Landbruksavdelinga

TL Sogn og Fjordane
@rsta kommune

Qrsta kommune

Lom kommune

Ole Ingar Heereid
Qystein Wilkensen

Arnfinn Westerds

Tor Arne Grande

Geir Gjorva

@rjan Raknes Forthun
Asgeir Gil

Hans Olav Nesheim
Are Bergheim

Gry Halvorsen

Asgeir Myklebust,
Rune Hetle

Edvin Haugen
Avrild Iversen

Vegvesenet:
Hilde Bye

Inge Alsaker
Olav Terje Hove

Ellen Johnsen Haaberg

Kurt Skagen

Sogn og Fjordane
fylkeskommune

Sogn og Fjordane
fylkeskommune

Stranda kommune
Stranda kommune
Geiranger Veginvest

Eid kommune

Maley Vekst

Sogn og Fjordane Bondelag
Reiselivet i Skjak/

Grotli hayfjellshotell
Mare og Romsdal
fylkeskommune

Fjord1

Stryn naeringssamskipnad
Hornindal kommune
Volda kommune

Statens vegvesen, Region @st

Statens vegvesen, Region vest
Statens vegvesen, Region vest
Statens vegvesen, Region vest
Statens vegvesen, Region vest

Magna Fondenes Vangsnes Statens vegvesen, Region vest

Heidi Ravnestad
Gjertrud Karevoll
Jann A. Martinsen

Statens vegvesen, Region vest
Statens vegvesen, Region vest
Statens vegvesen, Vegdirektoratet
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OVERSIKT OVER GRUPPENE

OKT 1: Inndelt i homogene grupper

Gruppe 1

Anders Ryssdal

@rjan Raknes Forthun
Edvin Haugen

Gruppe 2

Svein Silseth

Paul Kristian Hovden
Arnfinn Westeras
Tor Arne Grande
Egil Berge

Viktor Valdal

OKT 2

Gruppe 1

Sindre Mjelva

Hilde Bye

Edvin Haugen

Gry Halvorsen

Rolv Kristen @ygard
Asgeir Gil

Svein Silseth

Gruppe 2

Are Bergheim

Kjetil Brandsar
Hans Olav Nesheim

Gruppe 3

Rolv Kristen @ygard
Stig Aaboen

Nils P. Steyva
Anders Magne Vik
@yvind Sedal
Magna Vangsnes
Hilde Bye

Gruppe 4

Kjetil Brandsar
Olav Malmedal
Ole Ingar Heereid
Qystein Wilkensen
Gry Halvorsen
Terje Abrahamsen

@rjan Raknes Fortun
Paul Kristian Hovden
Stig Aaboen

André Serhage

Gruppe 3:

Viktor Valdal

Katrin Blomvik

Rolf Olav Tenden
Anders Ryssdal
Magna F. Vangsnes
Qystein Wilkensen
Geir Gjora

Gruppe 5
Alvar Melvaer
Sindre Mjelva
Sissel Loen
Katrin Blomvik
Are Bergheim
Kurt Skagen

Gruppe 6

Knut Mostad

Geir Gjerva

Jonny Almenning
Asgeir Gil

Asgeir Myklebust
Hans Olav Nesheim
Olav Terje Hove

Gruppe 4:

Terje Haybakk
Anders Magne Vik
Alvar Melvaer

Tor Arne Grande
Olav Malmedal
Knut Mostad

Arild Iversen

Gruppe 5
Sissel Loen
Ole Heereid
Karin Halle

Gruppe 7

Karin Halle

Rolf Olav Tenden
Terje Haybakk
Andre Serhage
Svein Sunde
Martin Foldal
Jann A. Martinsen

Arnfinn Westeras
Svein Sunde
Olav Terje Hove
Rune Hetle

Gruppe 6:

Egil Berge Norddal
Terje Abrahamsen
@yvind Sedal
Asgeir Myklebust
Jan A. Martinsen
Kurt Skagen
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