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FORORD

Denne temautredningen er utarbeidet som en del av arbeidet med reguleringsplan for E6 Storhove-@yer,
i Lillehammer kommune og @yer kommune. Rapporten tar for seg temaet Trafikk og Trafikksikkerhet i
henhold til planprogrammet som er fastsatt av kommunene.

Tiltakshaver og ansvarlig for utredningen er Nye Veier.
Hos Nye Veier leder Harald Monsen arbeidet med reguleringsplanen. Olav Eriksen er prosjektleder hos

COWI AS. Fagansvarlige for temarapport om trafikk og trafikksikkerhet har veert Terje V. Fordal og
Robert Ganz.
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1 Sammendrag

Denne rapporten tar for seg temaet trafikk og trafikksikkerhet, og skal gi en beskrivelse av endret
trafikkbilde som fglge av de ulike alternative tiltakene, samt hvilke endringer i risiko alternativene far for
trafikanter pa E6 og lokalvegnettet mellom Storhove og @yer. I rapporten er trafikk og trafikksikkerhet
vurdert for de 4 alternativene som skal utredes.

Trafikk

E6 er den mest trafikkerte vegen i planomradet. Sgr for Ensbykrysset var den gjennomsnittlige
degntrafikken (ADT) i 2018 10 840 biler pr. degn, mens det nord for Ensbykrysset var ADT 9 900 biler
pr. dggn. E6-trafikken er stgrst pa fredager og sgndager forbindelse med stor helgeutfart og
hoytider/ferie. Pa slike dager kan trafikken pa det meste komme opp i 18 000 biler pr. dggn, og det kan
da oppsta forsinkelser spesielt for sgrgdende trafikk mot Lillehammer.

Trafikkprognosen for 2040 for 0-alternativet viser at E6 pa strekningen Storhove -Ensby vil fa en
trafikkmengde p& i underkant av 15 000 biler pr. degn, mens man p& den nordligste delen av
planstrekningen vil ha i overkant av 13 000 biler pr. dggn. Uten utbygging av E6 vil periodene med kg og
forsinkelser inntreffe oftere og ha lengre varighet enn i dag. En firefelts motorveg vil under normale
kjereforhold ha omtrent tre ganger sd stor kapasitet som en to felts veg. Det betyr at en fire felts E6 kan
ha mer enn 40 000 biler pr. dggn uten at det oppstar kg/forsinkelser. Beregnet trafikkmengde i 2040 p3
den mest trafikkerte delen av planstrekningen er pa litt over 15 000 biler pr. dggn i alle alternativene,
mest i alternativ C1 med 15 500 biler pr. dggn. Dette fordi alternativ C1 med kryss pa Midtskog er noe
bedre enn de gvrige alternativene fanger opp trafikk som ellers ville benyttet fv. 312. Det er ingen
vesentlige forskjeller mellom utbyggingsalternativene nar det gjelder trafikkavvikling.

For det lokale vegnettet vil plasseringen av nytt kryss pd utbygd E6 enten ved Ensby (i alt. A og C0), ved
Navet (B) eller ved Midtskog (C1), ha betydning for trafikkmengden pa den parallelle fylkesveg 312. Det
vil her veere snakk om relativt sma endringer i forhold til dagens trafikk p& fv. 312 hvor det er mest
trafikk like sgr for @yer sentrum, ca 1 700 biler pr. dggn. I 2040 vil man med alle alternativer ha i
overkant av 2 000 biler pa denne strekningen, mest i alternativ B med 2 300 biler pr. dggn.

Trafikksikkerhet

Det er gjennomfgrt en kvalitativ risikovurdering og en kvantitativ analyse som bestar av en beregning av
ulykkeskostnader gitt de ulike utbyggingsalternativene.

Risikovurderingen er knyttet til ulike trafikantgrupper og ulykkestyper. Denne kvalitative vurderingen
fokuserer pa ugnskede hendelser som kan oppstd. Metodikken har fulgt oppsettet i vedlegg 1 i handbok
V712.

Generelt er denne strekningen pa E6 lite ulykkesbelastet. Det har blitt implementert en rekke
trafikksikkerhetstiltak de senere 8r som har redusert antall ulykker betraktelig. Det er kun registrert 13
personskadeulykker pa E6 de siste 10 ar. Ingen av disse har medfgrt dgdsfall eller meget alvorlige
personskader. Det har kun vaert noen & alvorlige skader og resten lettere skader. Beregninger av antall
skadde, drepte og ulykkeskostnader viser at alle alternativer gir en bedring av trafikksikkerheten
sammenlignet med dagens situasjon. Det er sma forskjeller mellom alternativene, og usikkerheten i
beregningsmetodikken gjgr at det ikke er grunnlag for & rangere alternativene etter trafikksikkerhet
basert pa den kvantitative vurderingen.

Den kvantitative delen omfatter en beregning av antall personer skadd eller drept i trafikkulykker og
danner grunnlaget for beregning av ulykkeskostnader som fglge av de ulike alternativene. Beregningene
er gjort med programmet EFFEKT6 og med standard metodikk og enhetspriser som benyttes i norske



vegprosjekter. Beregningene viser at alle utbyggingsalternativene gir en bedring av trafikksikkerheten
sammenlignet med 0-alternativet. Over en 40-arsperiode vil dette tilsvare en reduksjon i
ulykkeskostnadene p& 160-170 millioner kroner diskontert til ndverdi i 2018-kroner. Den viktigste
grunnen til forbedret sikkerhet er at man med utbygd E6 vil f8 midtrekkverk p& hele strekningen
Storhove - Granrudmoen. Beregningene viser at det er sma forskjeller mellom alternativene.
Usikkerheten i beregningsmetodikken gjgr at det derfor ikke er grunnlag for a rangere alternativene etter
trafikksikkerhet basert pd den kvantitative delen.

Tunnelanalysen viser ingen identifiserte hendelser i rgdt omrade. De aller fleste identifiserte hendelsene
er i grent omrdde og er dekket av sikkerhetskrav fra handbok N500. Antall hendelser i gult omrade er
0gsa sa fa at de samlet sett ikke vil medfgre at risikoen i tunnelen er uakseptabel. Det er allikevel
anbefalt at de foresl3tte tiltakene implementeres slik at risikoen kan reduseres sa langt det er mulig.

Den kvalitative risikoanalysen av utbyggingsalternativene viser ogsa at alle alternativene vil gke
trafikksikkerheten pa strekningen, og som den kvantitative analysen er resultatene ogsa her veldig lik
mellom alternativene og veldig vanskelig & skille alternativene fra hverandre. Det er lagt noe mer vekt pa
den gkte trafikken gjennom Granrudmoen og @yer i denne kvalitative vurderingen enn det den
kvantitative gjorde, dermed vil alternativ B komme noe darligere ut enn de andre alternativene. Derimot
er krysslgsningen i alternativ B bedre sett i forhold til myke trafikanter som skal fra @yer mot Faberg, da
de slipper @ bevege seg gjennom dette krysset slik man ma pa krysslgsningene ved Ensby og Midtskog.

For alle alternativ ble det identifisert forhold som innebar en hgyere risiko enn for 0-alternativet. I denne
rapporten er det foreslatt en rekke mulige tiltak for 8 redusere risikoen pa disse punktene. Det m3 i de
neste fasene av prosjektet vurderes om disse tiltakene skal implementeres ut fra et kost/nytte
perspektiv.



2 Innledning

2.1 Bakgrunn

E6 er en hovedforbindelse nord-sgr i landet og knytter ogsa Nord-Vestlandet sammen med sentrale
@stlandsomradet. Foruten strekingen Oslo — Trondheim, er E6 viktig for Mjgsregionen hvor den knytter
sammen byer og tettsteder til et felles bo- og arbeidsmarked.

Bakgrunnen for prosjektet er behovet for & bedre forholdene p& E6 i Mjgsregionen og Gudbrandsdalen.
Dagens EG6 er av variabel standard, og sikkerhet og framkommelighet er ikke tilfredsstillende. Vegen
medfgrer ogsa miljgproblemer for blant annet nzerliggende boligomrader.

Gjennom tidligere konseptvalgutredninger (KVU) og avklaringer med Samferdselsdepartementet er det
avklart at E6 skal bygges som firefelts veg fram til Lillehammer. Kommunedelplan for E6 Vingrom -
Ensby som er utarbeidet av Statens vegvesen ble vedtatt i august 2018. Denne planen omfatter firefelts
motorveg fra Vingrom til Ensby.

Det statlige utbyggingsselskapet Nye Veier har ansvaret for utarbeiding av reguleringsplaner og
utbygging av E6 fra Kolomoen til @yer sgr. E6 Storhove — @yer inngar som en del av Nye Veier sitt
prosjekt for Moelv-Lillehammer-@yer s@gr. Samtidig som Nye Veier overtok ansvaret fra Statens
vegvesen, ble strekningen utvidet videre nordover mot @yer.
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Figur 2-1: Kart som viser Nye Veier sitt prosjekt Moelv-Lillehammer-@yer sgr. Rad sirkel markerer Storhove-Jyer.

2.2 Mal for prosjektet og planarbeidet

Nye Veiers mal med prosjektet er a sikre en utbygging som ivaretar selskapets samfunnsansvar med
gode og kostnadseffektive Igsninger. Utbyggingen av E6 Innlandet skal gi gkt samfunnsgkonomisk
Ilgnnsomhet ved & sikre bedre fremkommelighet for personer og gods, reduksjon i ulykker, samt
reduksjon i klimagassutslipp og andre negative miljgkonsekvenser ved utbygging, drift og vedlikehold.

2.3 Kort beskrivelse av tiltaket

Detaljreguleringsplan med konsekvensutredning for E6 Storhove - @yer gjelder ny firefelts motorveg fra
Storhove i Lillehammer kommune og nordover inn i @yer kommune. Avgrensning i nord varierer i de
ulike alternativene som er utredet.



Ved Storhove kobles ny veg til dagens E6, samtidig som det tilrettelegges for kobling mot ny E6 videre
sgrover mot Vingrom. Forbi Faberg skal vegen ga i en tolgps tunnel. Videre nordover fortsetter den nye
vegen i dagen, som en utvidelse av dagens trase. Det planlegges for fartsgrense pa 110 km/t.

2.4 Planalternativer

Som en del av planarbeidet utredes ulike alternativer i @yer kommune. Se figur pa neste side.

Alternativ A og B omfatter utbygging av ca. 10 km firefelts motorveg med 110 km/t fram til ca. 1 km sgr
for Granrudmoen. Alternativ A forutsetter at dagens kryssplassering ved Ensby opprettholdes. I Alternativ
B legges krysset ved Ensby ned, og det etableres et nytt kryss ca. 1 km sgr for dagens kryss
Granrudmoen.

Alternativ CO og C1 omfatter ca. 8 km firefelts motorveg med 110 km/t fram til like sgr for Hunderfossen
demning, og deretter dagens veg med 90 km/t. Alternativ CO har kryss p& Ensby som i dag, mens i
alternativ C1 legges Ensbykrysset ned og det opprettes et nytt halvkryss ved Midtskog, med ramper kun i
sgrgdende retning.

Figuren pa neste viser de ulike alternativene, med ny veg i dagen (heltrukken linje) og planlagt tunnel
ved Fdberg (stiplet linje). Mgrke grgnne prikker markerer kryss i planomradet, og lyse grgnne prikker er
kryss utenfor planomradet.

2.5 O-alternativet

“0-alternativet” er et uttrykk for den situasjonen man kan tenke seg dersom et planlagt tiltak ikke blir
gjennomfgrt. O-alternativet er et sammenligningsgrunnlag for vurderingen av konsekvenser. Det betyr at
referansesituasjonen per definisjon har ingen konsekvenser.

I dette planarbeidet vil 0-alternativet vaere dagens situasjon, med en forventet utvikling og
gjennomfgring av vedtatte reguleringsplaner i omradet.
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Alternativ B. Kryss ved Navet og ny 110 km/t til s@r for

krysset ved Granrudmoen.
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Alternativ CO. Kryss ved Ensby og ny 110 km/t til sgr for Midtskog og ny 110 km/t til
Hunderfossen. Deretter dagens veg med 90 km/t. sgr for Hunderfossen. Deretter dagens veg med 90 km/t.

Figur 2-2: Oversikt over de ulike alternativene som utredes.




2.6 Om denne rapporten

Denne rapporten tar for seg temaet trafikk og trafikksikkerhet, og skal gi en beskrivelse av endret
trafikkbilde som falge av de ulike alternative tiltakene, samt hvilke endringer i risiko alternativene far for
trafikanter pa E6 og lokalvegnettet mellom Storhove og @yer.

Trafikkdelen omfatter dokumentasjon av metode og vurderinger som er lagt til grunn i prognosene for
trafikktallene for referanse- og utbyggingsalternativene. I tillegg er det ogsa gjort vurderinger av
trafikkforhold i situasjoner med ekstra mye trafikk (utfart/ferie) og i en situasjon med bompenger.

Trafikksikkerhetsdelen gir en beskrivelse av registrerte personskadeulykker pd E6 og lokalvegnettet i
omréddet mellom Storhove og @yer de siste 10 &r. I tillegg gjgres det en beregning av ulykkesfrekvens far
tiltaket og etter tiltaket. Videre dokumenterer rapporten en kvantitativ og kvalitativ risikoanalyse.

Formalet med den kvalitative risikoanalysen er & vurdere om de nye veglgsningene har en saerskilt risiko
for enkelte trafikantgrupper eller ulykkestyper. Slik at dette kan veere en del av beslutningsgrunnlaget for
valg av alternativ og eventuelle avbgtende tiltak i det alternativet som blir valgt. Risikoanalysen vil gi en
beskrivelse av det totale risikobildet, trafikksikkerhet i tunnelen, trafikksikkerhet forbundet med de ulike
vegalternativene i ny driftsfase og noen betraktninger rundt trafikksikkerhet i anleggsfasen.

Den kvalitative risikoanalysen tar kun for seg trafikksikkerhet og vil ikke se p& konsekvenser for
naeromrader utover dette. Andre forhold som natur- og miljgaspekter, beredskap etc. vil bli tatt i ROS-
analysen, miljgrisk og i andre KU-rapporter. Risikoanalysen vil ha fokus p& omkjgringsruter, kryss og
eventuell belastning plassering av disse farer til pa eksisterende og tilstgtende vegnett.



3 Metode og datagrunnlag

3.1 Metode og datagrunnlag for trafikkprognoser

3.1.1 Trafikkberegninger og transportmodell

Trafikkprognosene for de fire utbyggingsalternativene er laget ved bruk av den regionale
transportmodellen DOM HedOpp som dekker fylkene Oppland, Hedmark og nordre del av Akershus.
Modellen er benyttet til beregning av gjennomsnittlig degntrafikk (ADT) for 2022 for 0-alternativet og
utbyggingsalternativene, og baserer seg pd data om arbeidsplasser og bosetning fra Statistisk
sentralbyra for prognosedret 2022. Regionale transportmodeller tilsvarende den som er benyttet i denne
utredningen er laget for @ beregne trafikken pa virkedager. Det betyr at modellen ikke fanger opp
trafikktopper i forbindelse med utfartstrafikk i helger og hgytider, samt ferietrafikk generelt. Det er derfor
gjort tilleggsvurderinger for situasjonen man har pa dager med stor utfartstrafikk pa E6 og gvrige veger i
planomradet.

3.2 Metode og datagrunnlag for risikoanalyse

3.2.1 Kvantitativ

Den kvantitative analysen er basert pa beregninger med programmet EFFEKT6 som ogsa er benyttet i
den samfunnsgkonomiske analysen, se fagrapporten om prissatte konsekvenser. I EFFEKT6 er
ulykkesrisikoen pa eksisterende vegnett beregnet ut fra antall personskadeulykker i perioden 2014 -
2017. Den forventede ulykkesrisikoen er grunnlaget for beregningen av antall personskadeulykker og
ulykkeskostnader i influensomradet dersom det ikke gjgres tiltak (0-alternativet).

I utbyggingsalternativene beregnes et forventet antall ulykker og tilhgrende ulykkeskostnader basert pa
EFFEKT6 og standard metodikk for dette programmet som er dokumentert i Statens vegvesens hdndbok
V712.

3.2.2 Kvalitativ

Det er gjennomfgrt en kvalitativ risikovurdering av de ulike utbyggingsalternativene. Risikovurderingen er
knyttet til ulike trafikantgrupper og ulykkestyper. Den ma ikke forveksles med TS-revisjon. Denne
risikoanalysen vil ha fokus pd identifiserte ugnskede hendelser og ikke s& mye fokus pa
trafikksikkerhetskrav som TS-revisjonen vil gjgre.

Metodikken som er brukt i den kvalitative risikovurderingen har fulgt oppsettet i vedlegg 1 i ref. 1,
H8ndbok V712 Konsekvensanalyser. og tilpasset plannivaet prosjektet er i og hva som er
beslutningsrelevant for & velge alternativ. Ugnskede hendelser er identifisert i en HAZID samling.
Deltakerne er presentert i vedlegg 1.

Det er ikke benyttet risikokategorier eller plottet hendelser i en risikomatrise i denne kvalitative
vurderingen. For tunnel-delen er det vurdert om tiltak ma implementeres, bgr vurderes eller om det ikke
er behov for tiltak. Dette er markert med henholdsvis rgd, gul og grgnn farge i analyseskjemaet vedlegg
1. Grgnn farge betyr normal risiko som akseptabel risiko sammenliknet med lignende veganlegg bygget
etter dagens standard og krav. Gul farge betyr litt hgyere risiko enn for sammenliknbare veganlegg, men



fortsatt innenfor akseptabelt niva og tiltak bgr vurderes. Dersom veldig mange hendelser havner innenfor
denne kategorien ma det gjores en helhetsvurdering av alle de ugnskede hendelsene samlet sett. Rgd
farge betyr stgrre risiko enn for sammenliknbare veganlegg, og uakseptabelrisiko slik at tiltak ma
implementeres. Vurderingen er basert pa hendelsens alvorlighetsgrad og om den er dekket opp av krav i
H&ndbok N500 eller ikke. For veg-delen er alternativer vurdert opp mot O-alternativet i henhold til tabell
nedenfor.

Selve HAZID-mgtet ble utfgrt som en idemyldring hvor det ble brukt sjekklister med relevante
ulykkestyper bade i tunnel og for vegalternativene. Det ble lagt vekt pa de forholdene ved alternativene
som vil gi utslag i forskjeller mellom disse, og dermed danne et beslutningsrelevant resultat. Det kom
o0gsa inn innspill pa trafikksikkerhet i ROS-analysemgtet den 28.5.19 som er tatt med i rapporten her.

Resultatene fra vurderingen av vegalternativene er oppsummert i en tabell og gitt en vurdering opp mot
0-alternativet med en score relatert til hgyere eller lavere risiko malt mot 0-alternativet. Se eksempel pa
tabell og score inndeling under.

Ugnsket hendelse 0O-alternativ Alt. A Alt. x.x
0: Risiko som i 0-alternativet
+/-: Risiko noe lavere/hgyere enn 0-alternativet
++/--: Risiko lavere/hgyere enn 0-alternativet
+++/---: Risiko mye lavere/hgyere enn O-alternativet

Na : Not applicable (Ikke gjeldende for alternativet)



4 Problemdefinisjon og vurdering av nasituasjon

4.1 Vegstandard

4.1.1 Vegstandard og fartsgrenser

Dagens E6, mellom Storhove og @yer, er en avkjgrselsfri veg med to felt som stedvis har
forbikjgringsfelt. Ved Ensby ligger ett planskilt kryss, der man blant annet kan ta av for a kjgre
lokalvegen fram til Hafjell og tilhgrende hytteomrader. Fartsgrensen pa denne strekningen av dagens E6
er 80 km/t. Litt nord for kysset pa Ensby og nordover forbi Granrudmoen er fartsgrensen pa E6 90 km/t i
dag. Denne strekningen har midtdeler. Det er ingen gang- og sykkelveg langs E6 i planomradet. Gaende
og syklende benytter det lokale vegnettet.

Parallelt med E6 ligger fylkesveg 312, Gudbrandsdalsvegen / Hundervegen, som holder en varierende
standard, men som stort sett har oppmerket kantlinje, men ingen midtlinje. Fv. 312 har fartsgrense pa
60 km/t, unntatt gjennom Faberg der fartsgrensen er 50 km/t, og siste delen inn mot Granrudmoen der
vegen har 40 km/t gjennom tettere bebygde omrader.

E6 mellom Ensby og @yer ble oppgradert med midtrekkverk og forbikjgringsstrekninger i oktober 2005.
Fra a vaere en av de mest ulykkesbelastede strekningene i Gudbrandsdalen har den etter disse tiltakene
blitt en av de minst belastede strekningene.

4.2 Trafikkmengder og trafikkforhold

4.2.1 Dagens situasjon

Kartet nedenfor viser ADT pad hovedveger i planomradet. I planomradet er det tre steder hvor trafikken
telles kontinuerlig og hvor man dermed har sikre trafikkdata. Det er pd E6 mellom Storhove og
Ensbykrysset (tellepunkt "E6 @yer grense sgr") og pa fv. 312 Hundervegen like sgr for Ensbykrysset. I
tillegg er det et tellepunkt pa fv. 361 ved Hafjelltunnelen der trafikken er tellet kontinuerlig siden august
2018. Der det ikke finnes tellinger er det antatt en trafikkmengde, det gjelder blant annet fv. 312 sgr for
Granrudmoen og fv. 361 Sgrbygdsvegen.

E6 er den mest trafikkerte vegen i omradet. Sgr for Ensby var ADT 10 840 biler pr. degn i 2018. Nord for
Ensbykrysset er ADT 9 900 biler pr. dggn og nord for krysset p& Granrudmoen er trafikken i dag 8 700
biler pr. dagn.

P& dager uten helgeutfart eller ferietrafikk har strekningen stabil trafikkavvikling uten forsinkelser.
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Figur 4-1: Arsdogntrafikk i 2018 basert p4 tellinger og ansI8tt trafikk

4.2.2 Trafikktopper i forbindelse med helg, hgytider og ferie

E6-trafikken har mange dager med stor trafikk i forbindelse med helgeutfart og ferie, men enda flere
dager med mindre trafikk enn gjennomsnittet (ADT). Diagrammet nedenfor viser dette. Dggntrafikken pa
E6 sgr for Ensbykrysset er 7 000 - 8 000 biler pr. dggn pa dager uten ferietrafikk og helgeutfart, mens
den i forbindelse med helgeutfart og ferie kan ha opp mot 18 000 biler pr. dggn.
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Figur 4-2: Trafikkvariasjon over 8ret p8 E6 sor for Qyer i 2018

Pa fv. 361 Hafjelltunnelen som er en av vegene som benyttes av trafikk til hytter og skibakker/skilgyper i
Hafjell og @yerfijellet er ADT ca. 800 biler. pr. dggn. Ved bomstasjonen p& Hundersetervegen er ADT 900
biler pr. dggn i 2018. Ut fra disse to datakildene er det gjort en vurdering av trafikken pd Hornsjg- og
Mosetervegen. Det er da antatt at de to vegene har ca. 500 biler i gjennomsnitt pr. dggn i 2018.

De neste to figurene viser hvordan trafikken varierer pa fv. 361 ved Hafjelltunnelen hvor trafikken er telt
siden 1. august 2018. I de 224 dagene med telling har det vaert 38 dager hvor trafikken har veert 25%
stgrre enn ADT, dvs. stgrre enn ca. 1 000 biler pr. degn, og i 21 dager har den vaert stgrre enn 50% av
gjennomsnittet (ca. 1 250 biler pr. dggn). Ved vanlig helgeutfart utenfor ferie/hgysesong er
d@gntrafikken 900 - 1 100 biler pr. degn. Det er kun pd enkelte dager i hgstferien, jul/nyttdr og i
vinterferien at trafikken er stgrre enn dette. Trafikken er lavest midt i uka utenfor ferie/hgytider.
Trafikken p8 disse dagene er ca. 700 biler pr. dggn ("MaToUF"i figuren nedenfor).
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Figur 4-3: Trafikk pr. dag fra 1. august 2018 til 11. mars 2019, fv. 361 Hafjelltunnelen
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Figur 4-4: Gjennomsnittlig dogntrafikk pr. ukedag p8 fv. 361 Hafjelltunnelen
Trafikkvariasjonen i planomrddet beskrives slik:

> hverdagstrafikken er ca. 15% lavere enn gjennomsnittlig degntrafikk (ADT). Dette er
normalsituasjonen man har 260-300 dager i aret.

> helgeutfartstrafikk utenfor ferie/hgysesong. ca. 25% hgyere enn ADT, 40-60 slike dager pr. ar.
> toppdager i ferie/hgysesong. ca. 50% hgyere enn ADT. Det er 20-40 slike dager pr. &r.

Kartet pa neste side viser typisk dggntrafikk med grenne tall for ADT, svarte tall for helgeutfart og rede
tall for toppsesong.
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Figur 4-5: Kartet viser ADT, typisk helgeutfartstrafikk (40-60 dager pr. 8r) og maksimal degntrafikk i
ferie/hgysesong 20-40 dager pr. 8r) i 2018

I dagens situasjon er det pa dager med stor sgrgaende trafikk at man har ustabil trafikkavvikling
(kapasitetsproblemer). Forsinkelsene oppstar pa strekningen Ensby - Storhove og skjer oftest pd sgndag
ettermiddag eller pa andre dager i ferie/ hgytider med stor sgrgdende trafikk.

4.3  Registrerte trafikkulykker siste 10 ar

Tabellen under viser ulykker med personskade de siste 10 &r p& strekningen Storhove - @yer inkludert
sideveger. Fra tabellen kan vi se at en betydelig andel av ulykkene med personskader skjer pa
sidevegsnettet. Av 39 ulykker siste 10 &r er det kun 13 som har skjedd pa E6.



Tabell 4-1 Antall ulykker med personskader siste 10 8r (Vegkart.no)

Antall personskadeulykker fordelt pd vegkategori
Ar Europaveg Fylkesveg Kommunal Skogsbilveg Totalt
veg
2009 2 2 1 5
2010 2 4 6
2011 3 2 1 6
2012 1 1 2
2013 1 5 6
2014 2 2 4
2015 2 2
2016 1 3 4
2017 1 1
2018 2 1 3
Totalt 13 23 1 2 39
Antall personskadeulykker pr skadegrad
14
12
10 m Sum of Antall drepte i ulykken
8 Sum of Antall meget alvorlig
skadet
6 m Sum of Antall alvorlig skadet
4 Sum of Antall lettere skadet
2
0 [ [ I

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 4-6 Antall personskadeulykker pr skadegrad (Vegkart.no)

De aller fleste personskadeulykkene havner i skadekategori "lettere skadet". Av de 39 registrerte
ulykkene er det kun 7 ulykker med skade grad, alvorlig skadet. Det er null registrerte ulykker i 10-
drsperioden med skadegrad, meget alvorlig eller drepte.
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Figur 4-7 Antall personskadeulykker pr ulykkestype (Vegkart.no)

Type ulykker er dominert av utforkjgringer hvor kun ett kjgretgy er involvert. Ut fra registreringene er
det ingen steder i planomradet som utmerker seg. Det er heller ingen forhold som sikt, fgre eller lys som
dominerer ved disse utforkjgringene. Kryssulykkene er kun relatert til sidevegene og er utelukkende der
biler svinger til venstre over motgdende kjgreretning. I disse kryssulykkene er det inkludert tre ulykker
med syklister. @vrige ulykker med myke trafikanter er ulykker med fotgjengere ved Granerudmoen og i
hyttefelt ved Hafjell. Det er registrert tre mgteulykker i perioden. Ingen av disse har skjedd pd E6, og har
sammenheng med sikkerhetstiltakene som ble ferdigstilt i 2005.
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Figur 4-8 Antall personskadeulykker pr trafikantgruppe (Vegkart.no)

Utfra registrerte ulykker i perioden er det vanskelig & lese ut noen saertrekk ved ulykkene. Det som
utpeker seg mest er de fem pakjgrslene bakfra som nesten utelukkende har skjedd med glatt underlag. I
figuren nedenfor er ulykkene plottet i et kart og alvorlighetsgraden er gitt forskjellige farger.

E6 er i dag en to felts veg med 80 km/t med dobbel sperrelinje pd deler av strekningen og 90 km/t med
midtdeler den resterende delen. All ferdsel til fots eller sykkel skjer pa lokalvegnettet. Det foregar en del
sykling, lgping og rulleski langs fv. 312. Her er det ikke adskilt gang- og sykkelveg foruten et lite stykke



ved Granrudmoen. I Ensbykrysset ma myke trafikanter pa fv. 312 krysse av- og pakjgringsramper fra E6.
Der fylkesvegen gar inn mot Granrudmoen passerer den @yer ungdomsskole og Solvang skole. Barn ved
disse skolene, spesielt Solvang skole, ma krysse fylkesvegen opptil to ganger til og fra skolen, da
gangveg ligger pd motsatt side av skolen.
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Figur 4-9 Registrerte trafikkulykker siste 10 8r fordelt p& alvorlighetsgrad (Vegkart.no)

4.4 Vurdering av ulykkessituasjonen
Ulykkesfrekvens

For den 10 km lange strekningen pa dagens E6 er ulykkesfrekvensen beregnet til 0,03. Den er basert pa
registrerte ulykker i perioden 2009 - 2018 og en gjennomsnittlig trafikkmengde p& 10 000 biler pr. dggn
i denne perioden. Ulykkesfrekvensen er et uttrykk for ulykkesrisikoen og betyr at det i gjennomsnitt vil
skje 0,03 personskadeulykker pr. million kjgrte kilometer med bil p& denne strekningen.



5 Trafikkprognose 2040
5.1 Forutsetninger

5.1.1 O0-alternativet

Trafikken i O-alternativet i 2040 er beregnet ved hjelp av transportmodellen for ar 2022 og en
framskriving av denne trafikken til 2040 med 18 prosent som tilsvarer en arlig trafikkvekst pa ca. 1
prosent pr. ar. I beregningen med transportmodellen er det forutsatt at E6 er bygd ut i henhold til
gjeldende planer med fire felt og 110 km/t pd strekningen sgr for Storhove. P3 strekningen fra og med
dagens kryss pa Granrudmoen er det forutsatt dagens vegstandard.

Prognosen for &rlig trafikkvekst er for Oppland fylke og benyttes i forbindelse med Nasjonal
Transportplan. Denne vekstprognosen er 0ogsa lagt til grunn i beregningene av de prissatte
konsekvensene.

5.1.2 Utbyggingsalternativene

Forutsetningene for trafikkvekst og trafikkberegninger er identiske med det som er benyttet for 0-
alternativet. I trafikkberegningene for utbyggingsalternativene er det forutsatt at E6 nord for
planomradet har dagens vegstandard, inkludert alle kryssene som er der i dag (2019). Det betyr at
dagens kryss ved Granrudmoen er apent for trafikk i alle utbyggingsalternativene.

5.2 Trafikkprognose

5.2.1 O0-alternativet

Figuren nedenfor viser trafikkmengden i utvalgte punkt pa E6 og tilliggende vegnett i dagens situasjon
2019 og i O-alternativet i 2040. I O-alternativet er det som nevnt forutsatt at E6 sgr for Storhove er
ferdig bygd. Denne utbyggingen utlgser en engangsvekst i trafikken som i tillegg til den generelle
trafikkveksten gjgr at E6-trafikken i planomrddet i 2040 forventes & bli ca. 30% hgyere enn dagens
trafikk (2019). Det betyr at den mest trafikkerte strekningen, Storhove - Ensby, forventes 8 ha i
overkant av 14 000 biler pr. dggn i 2040.
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Figur 5-1: ADT i 2019 for dagens vegnett og ADT 2040 for 0-alternativet

5.2.2 Utbyggingsalternativene

Figuren nedenfor viser trafikkmengden i 2040 for O-alternativet og de fire utbyggingsalternativene. P& E6
sgr for Ensby, i punkt 1 pa figuren, vil ny E6 ha en trafikkmengde pd i overkant av 15 000 biler pr. dggn,
mest i alternativ C1 med 15 500 biler pr. dggn. Dette fordi alternativ C1 med kryss pa Midtskog noe
bedre enn de gvrige alternativene fanger opp trafikk som ellers ville benyttet fv. 312.



I punkt 2 pa figuren, som er nord for Ensbykrysset (og nord for Midtskogkrysset i alternativ C1) er det
tilnaermet lik trafikk pa E6 i alle alternativene, dvs. nesten 14 000 biler pr. dggn.
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Figur 5-2: ADT i 2040 for 0-alternativet og utbyggingsalternativene

I alternativ B med nytt kryss ved Navet, ca. én km sgr for dagens kryss p& Granrudmoen, vil det bli en
liten gkning i trafikken p& fv. 312 pa strekningen mellom det nye krysset og @yer sentrum (punkt 9).
Dersom man i framtiden velger 8 stenge krysset p& Granrudmoen vil man med alternativ B fa en
betydelig stgrre trafikkmengde pd fv. 312 p8 denne strekningen, anslagsvis 3 500 - 4 000 biler pr. dggn.



5.2.3 Trafikkavvikling

Med en forventet arsdggntrafikk pa opp imot 15 000 biler pr. dggn i 0-alternativet i 2040 vil periodene
med kg og forsinkelser inntreffe oftere enn i dag hvor forsinkelsene stort sett oppstar pa dager med stor
sgrgdende trafikk. Forsinkelsene for den sgrgdende trafikken oppstdr som falge av at man pa strekningen
sgr for Storhove far kgdannelser pa grunn av sgrgdende trafikk som kommer inn p8 E6 i krysset ved
Storhove. Disse kgene forplanter seg bakover slik at man p& sgndager og gvrige dager med stor
sgrgdende trafikk opplever treg trafikkavvikling ogsa p& E6 i planomradet. I O-alternativet er E6 forutsatt
bygd ut med fire felt sgr for Storhove. Dette vil for en stor del avhjelpe forsinkelsene den sgrgdende
trafikken har i dag.

Timestall @YER FELT2

Trafikk pr. time
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Figur 5-3: Gjennomsnittlig timetrafikk pr. ukedag i sorg8ende retning p8 E6 sgr for Ensbykrysset.
Trafikken sondag ettermiddag og kveld er da vesentlig starre enn p8 de avrige ukedagene.

En fire felts motorveg vil under normale kjgreforhold ha omtrent tre ganger sd stor kapasitet som en to
felts veg med standarden E6 har i dag!. Det betyr at en fire felts E6 kan ha mer enn 40 000 biler pr.
dggn uten at det oppstar kg/forsinkelser. Med en beregnet trafikkmengde pa ca. 15 000 biler pr. dggn i
2040 vil man med alle utbyggingsalternativene ha en stabil trafikkavvikling uten kg og forsinkelse. Det
betyr ogsd at utbygd E6 kan avvikle trafikktopper i forbindelse med helg, hgytider og ferie uten at det
oppstar forsinkelser i planomradet. Det er ingen vesentlige forskjeller mellom utbyggingsalternativene
ndr det gjelder trafikkavvikling.

P3 det lokale vegnettet er trafikken i utgangspunktet sd lav at det ikke vil oppsta forsinkelser av
betydning. Unntaket er i periodene med stor trafikk til hytteomradene i Hafjell/@yerfjellet. Da kan det i
perioder bli forsinkelser i kryssene pa de lokale vegene i og rundt @yer sentrum, spesielt vil dette skje i
alternativ B dersom man i framtiden stenger dagens kryss p& Granrudmoen.

5.2.4 Bompenger pa E6

Utbyggingen av E6 er forutsatt delfinansiert med bompenger. Bomtakst, plassering av bomstasjonen og
trafikale konsekvenser av bompenger gjgres i egen utredning, og inngar ikke som en del av planarbeidet
for E6 Storhove - @yer.

Det vil vaere uheldig dersom man i alternativene A og CO med kryss pa Ensby plasserer bomstasjonen pa
sgrsiden av Ensbykrysset. For 8 unngd bommen pa E6 vil man da kunne benytte fv. 312 mellom Storhove
og Ensby, noe som i tillegg til & vaere gratis ikke medfarer gkt kjgrelengde. Ekstra tidsforbruk under
normale trafikkforhold vil da maksimalt veere ca. tre minutt. For alternativ C1 med kryss pa Midtskog vil
man ogsa fa en tydelig trafikkgkning pa fv. 312 mellom Storhove og Midtskog, men ikke s& mye trafikk

! kapasiteten uttrykkes i timetrafikk. Typisk kapasitet pr. kjgreretning for to felts veg er rundt 1100 biler
pr. time mens tilsvarende for en fire felts E6 er rundt 3000 biler pr. time.



som i alternativene A og CO. Alternativ B med bom sgr for krysset ved Navet vil vaere best med hensyn
til 8 unngd okt trafikk pd fv. 312. Gratisalternativet fv. 312 vil her medfgre 5 - 6 minutter i gkt kjgretid.

De trafikale konsekvensene av & ha bomstasjonen pa nordsiden av Ensbykrysset (eller Midtskog/Navet)
vil vaere avhengige av om man beholder dagens kryss p& Granrudmoen og Tingberg. En avklaring av hva
som skal skje med de to kryssene pa@ Granrudmoen og Tingberg inngar ikke i dette planarbeidet. For
alternativene A, CO og C1 vil man uansett f& mer trafikk pd fv. 312, men da pa strekningen nord for
Ensby/Midtskog.

For alternativ B med kryss ved Navet vil en bomstasjon pa nordsiden av dette krysset bidra til enda mer
trafikk pa fv. 312 mellom Navet og @yer sentrum. Dersom man i tillegg fjerner krysset pa Granrudmoen
forsterkes denne effekten ytterligere.



6 Analyse av de foreslatte alternativenes virkning

6.1 Beskrivelse av alternativene

Det skal utredes 4 alternativer. C-alternativene er kortere enn alternativ A og B. A og B alternativene gar
over til eksisterende E6 rett sgr for Granrudmoen og C-alternativene gar over til eksisterende E6 rett sgr
for Hunderfossen. Tunnelen vil ga fra Storhove til litt nord for Faberg.
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Figur 6-1 Tunnel Storhove - F8berg

Alternativene er kort beskrevet i innledningsvis i rapporten. Nedenfor er de ulike krysslgsningene vist.

Krysslgsninger:

Figur 6-2 Kryss p& Ensby for alternativ A og CO



Figur 6-4 Kryss p& Midtskog for alternativ C1




6.2

Antall personer som blir skadd eller drept i trafikkulykker i 0-situasjonen og i situasjon med utbygd E6
blir beregnet i EFFEKT6. EFFEKT6 beregner ogsa ulykkeskostnader for disse to situasjonene basert pa
standard enhetspriser i handbok V712. I beregningene inngar ogsa ulykker pa andre veger enn E6.
Beregningene viser at alle utbyggingsalternativene gir en bedring av trafikksikkerheten sammenlignet
med O-alternativet. Den viktigste grunnen til dette er at man med utbygd E6 vil ha midtrekkverk pa hele
strekningen Storhove — Granrudmoen. Endringene i ulykkeskostnader og i antall personer skadd eller
drept som folge av utbyggingen er beregnet i EFFEKT6 og framgar i tabell 6-1 - tabell 6-4 nedenfor. For
mer detaljert beskrivelse av framgangsmate henvises det til rapport om prissatte konsekvenser.

Kvantitativ risikoanalyse

Tabell 6-1 og tabell 6-2 viser endringen i dpningsaret 2026 for henholdsvis ulykkeskostnader og
skadetilfeller (antall personer drept eller skadd), mens tabell 6-3 og tabell 6-4 viser endring i hele 40-
3rsperioden. Beregningene viser at det er sma forskjeller mellom alternativene, og usikkerheten i
beregningsmetodikken gjgr at det ikke er grunnlag for @ rangere alternativene etter trafikksikkerhet
basert pa den kvantitative vurderingen.

Tabell 6-1 Endring i ulykkeskostnader i 8pnings8ret (2026) (mill. 2018-kr). Positive tall betyr bedring av

trafikksikkerheten.
Type ulykke Alternativ A Alternativ B Alternativ CO Alternativ C1
Personskadeulykker 4.2 4.8 4.4 4.3
Materiellskadeulykker 3.7 3.9 3.5 3.9
Sum ulykkeskostnad 7.9 8.7 7.9 8.2

Tabell 6-2 Endring i antall skadetilfeller i 8pnings8ret (2026) (minus betyr feerre skadetilfeller).

Skadetilfelle Alternativ A Alternativ B Alternativ CO Alternativ C1

Drepte -0.1 -0.1 -0.1 -0.1
Hardt skadde -0.1 -0.1 -0.1 -0.1
Lettere skadde -0.8 -0.9 -0.8 -0.5

Tabell 6-3 Endring i ulykkeskostnader i 40-8rsperioden diskontert til ndverdi (mill. 2018-kr). Positive tall betyr bedring

av trafikksikkerheten.

Type ulykke Alternativ A Alternativ B Alternativ CO Alternativ C1

Personskadeulykker 71.6 82.9 75.3 73.4
Materiellskadeulykker 89.7 92.5 84.1 93.8
Sum ulykkeskostnad 161.3 175.4 159.4 167.2




Tabell 6-4 Samlet endring i antall skadetilfeller i 40-8rsperioden (minus betyr faerre skadetilfeller).

Skadetilfelle Alternativ A Alternativ B Alternativ CO Alternativ C1

Drepte -1.4 -1.5 -1.4 -1.4
Hardt skadde -2.5 -3.1 -2.7 -2.9
Lettere skadde -22.8 -26.4 -22.8 -15.7

6.3 Kvalitativ risikoanalyse

6.3.1 Helhetlig risikobilde

Generelt er denne strekningen pa E6 lite ulykkesbelastet. Det har blitt implementert en rekke
trafikksikkerhetstiltak de senere 8r som har redusert antall ulykker betraktelig. Det er kun registrert 13
personskadeulykker pd E6 de siste 10 ar. Ingen av disse har medfgrt dgdsfall eller meget alvorlig
personskader. Det er kun vaert noen fa alvorlige skader og resten lettere skader.

Med 4 felt og 110 km/t antas det ikke at antall ulykker gar opp, men muligens noe mer ned. Dette er
vurdert naermere i kapittel 6.2. Det vil bli en bedre geometri pa8 vegen og midtdeler hele vegen. I dag er
det midtdeler kun fra der 90 km/t sonen starter og opp til @yer.

Deler av strekningen er utsatt for ras og skred, men det er ikke registrert ulykker i forbindelse med ras
og skred fram til i dag. Den nye tunnelen vil allikevel veere et effektivt tiltak for & redusere risiko
forbundet med ras og skred, da den vil ga igjennom det mest skredutasatte omradet pd strekningen.
Skred As har gjort en kartlegging av skredrisiko, ref. 2, Fagrapport Reguleringsplan E6 Storhove - @yer
Skredfarevurdering, Skred As, og foreslatt risikoreduserende tiltak, ref. 3, Oversikt over
skredsikringstiltak for rasutsatt strekning, E6 Storhove - Oyer. Ved innfgring av disse tiltakene,
tunnelstrekningen og at E6 blir flyttet litt lengre vest i skredomradet, vil dette medfgre at
sannsynligheten for ulykker p& grunn av ras og skred har blitt vesentlig redusert ved ny veg.

Myke trafikanter vil i varierende grad bli pavirket av endringen. Det er spesielt krysslgsningene i de ulike
alternativene som kan pavirke trafikkbildet i lokalomradet og dermed ogsd sikkerheten for myke
trafikanter. Dette er vurdert neermere i kapittel 6.3.3.

Det er gjennomfgrt en Trafikksikkerhetsrevisjon (TS-revisjon) for & sjekke at prosjekteringen er i trad
med kravene til trafikksikkerhet. Dette vil ogsd gjennomfgres i de neste fasene av prosjektet og for i
driftsettelse.

6.3.2 Risikoanalyse av tunnel

Det er vurdert en rekke ugnskede hendelser i tunnelen, se vedlegg 1. Det er ikke identifisert noen
ugnskede hendelser som havner i redt omrdde som betyr uakseptabel risiko og at det md implementeres
tiltak. Av 14 identifiserte hendelser er 6 hendelser fatt gul farge. Disse 6 hendelsene til sammen er
vurdert at de utgjer en sa liten risikogkning i forhold til en sammenliknbar tunnel at den totale risikoen
vurderes fortsatt som akseptabel. De ugnskede hendelsene med gul farge er gjengitt nedenfor.
Risikovurderende tiltak er ogsd beskrevet.

UH.T4 Kollisjon med stein eller is



Sendre portal kan veere utsatt for ras og steinsprang, men er vurdert til & ligge innenfor akseptkriterier
fra Vegdirektoratet. Det vil uansett gjgres ngdvendig sikringsarbeid under bygging av tunnel. Nordre
tunnelportal er vurdert til & ligge i et omrade som kan vaere utsatt for ras og steinsprang, og er vurdert &
ligge utenfor akseptkriteriene til Vegdirektoratet, ref. 2, Fagrapport Reguleringsplan E6 Storhove - Oyer
Skredfarevurdering, Skred As. Skred AS anbefaler derfor & gjennomfgre tiltak i omradet hvor tunnelen
kommer ut nord for Faberg.

Tiltak T1:

Se rapport fra Skred AS, ref. 3 Oversikt over skredsikringstiltak for rasutsatt strekning, E6 Storhove -
Jyer. Kort oversikt over aktuelle tiltak beskrevet i denne rapporten som kan veere aktuelle:

Fangvoll

Flomskrednett

Nett mot grunne jordskred

Gabioner/ tgrrmur

Erosjonssikring av masser/ stabilisering av skraninger
Steinsprangnett (for evt. tunnelpdhugg)

vV V V VvV VvV VvV

UH.T8 Brann i tungt kjgretgy

Alle krav til sikkerhetsutstyr og remningsveger i henhold til HB N500 vil etableres i tunnelen slik at
konsekvenser ved en brann holdes sd lav som mulig. Stigning/ fall i tunnelen er innenfor normale krav og
vil ikke medfgre gkt bruk av bremser. Det er en betydelig andel tungtrafikk p& denne strekningen, og
usikkert om lokalt brannvesen har korrekt utstyr for evakuering og redning. Det antas at sannsynligheten
for brann i kjgretgy ikke vil veere hgyere enn for tunneler generelt i Norge. Brannvesen har kort
utrykningstid fra Lillehammer.

Tiltak T2:

Det ma lages en beredskapsplan for ulike typer hendelser i tunnelen i neste fase av prosjektet, denne ma
0gsd vurdere om lokalt brannvesen har ngdvendig utstyr til evakuering og redning. Ventilasjonsretning
bgr veere mot @yer, da redningsetater kommer fra Lillehammer.

UH.T9 Lekkasje av farlig gods

Det er en betydelig andel tungtrafikk pa denne strekningen, og som da kan inneholde farlig gods. Det er
heller ingen gkt sannsynlighet for ulykker med tyngre kjgretgy i denne tunnelen.

Derimot er det sdrbare omrader utenfor tunnelen som Gudbrandsdals Lagen.

Tiltak T3:

Det bgr vurderes dreneringssystem i tunnelen som kan samle opp og rense eventuelle utslipp.

UH.T12 Siktforhold

Det skal veere et hgybrekk i tunnelen, men det skal ikke danne problemer med sikt. For kryssene p
Ensby og Storhove vil det komme skilt i tunnelen. Disse kan fa darlig sikt dersom de ikke plasseres

korrekt.

Tiltak T4:



Det bgr gjgres sikt vurderinger til skilttavler.
UH.T14 Stengt tunnel 2- Igp

Omkjgring som for dagens E6, og forbi skolen pa Storhove. Stengt tunnel vil medfgre gkt trafikk gjennom
Storhove hvor flere myke trafikanter oppholder seg, men ingen endring fra dagens situasjon. Det antas
at to stengte tunnellgp ikke vil skje noe oftere enn stenging av dagens E6 i samme omrade. I alternativ B
ma& man kjgre fv. helt til Navet og i C1 ma man kjgre helt til Granrudmoen og gjennom @yer i retning
mot nord dersom tunnelen er stengt.

Kan gke sannsynligheten noe for mgteulykker pa fv. og hendelser med myke trafikanter, men
hastigheten pa fv. er tilpasset vegtype. Det vil ogsa kun bli kortvarig og veldig sjelden at begge tunnellgp
er stengt.

Tiltak T5:

Vurdere kobling mellom E6 og fv. ved Makrud for & slippe trafikk gjennom @yer. Dette blir en kobling
som kun brukes i avvikssituasjoner som stengt tunnel.

Det er ingen ting som skulle tilsi at risikoen i tunnelen ikke skulle vaere akseptabel. Av de identifiserte
hendelsene er det brann i tyngre kjgretgy og stengt 2 Igp i tunnelen som kan fa de stgrste
konsekvensene, men begge hendelsene vil skje veldig sjelden.

Nar det gjelder stengt tunnel vil dette medfgre gkt trafikk pa fv. og lokalvegnettet rundt Storhove. Dette
vil gi en liten gkning i risikoen i den perioden tunnelen vil vaere stengt, men det vil skje sa sjelden at
denne risikoen er akseptabel. For alternativene B og C1 vil omkjgringen vaere betydelig dersom tunnelen
stenger. Det er derfor anbefalt at tiltaket med kobling mellom fv. og E6 ved Makrud etableres til bruk i
avvikssituasjoner.

For brann i tunnel er det anbefalt at det utarbeides en beredskapsanalyse og -plan i neste fase av
prosjektet.

6.3.3 Risikoanalyse av vegalternativene

I HAZID-mgtet ble det vurdert ulike ugnskede hendelser og vurdert risiko i forhold til de ulike
vegalternativene. Vurderingene er dokumentert i vedlegg 1 og oppsummert i tabellen under. I tabellen
under er hver ugnsket hendelse gitt en score mot 0-alternativet.



Tabell 6-5 Vurdering av alternativene mot 0-alternativet

trafikanter i
krysset pa
Midtskog

rundkjgringen skal veere god.

Id Ugnsket Beskrivelse av risiko 0-alternativ Alt. A | Alt. B | Alt. Alt. C1
hendelse Cco
UH.TS.1 | Pakjarsel Anses generelt som normal risiko da veggeometri er Ikke gjeldende 0 0 0 -
bakfra innenfor krav til sikt og kurvatur. Det vil ogsa bli to
felt i hver retning, sa kg dannelser vil bli mindre
sannsynlig. For alternativ C1 kan det forekomme at
det kan bli oppstuing av biler ut pa E6 ved krysset pa
Midtskog. Pa vinterstid forekommer det at biler ikke
kommer opp bakken til Hafjell anlegget og skaper kg.
UH.TS2 | Mgteulykke Strekningen er i dag lite preget av mgteulykker, da Lite hendelser + + + +
det er god bredde mellom feltene der det er 80-sone
og midtrabatt der det er 90-sone. Ny Igsning vil fa
midtrabatt hele vegen, sa& denne hendelsen vil ikke
kunne skje i normal drift.
Kan skje dersom personer tar feil retning i kryss.
Ingen av krysslgsningene gjgr det mer sannsynlig
enn dagens Igsning at noen kjgrer feil vei.
Det vil skiltes med riktig kjgreretning og innkjgring
forbudt i avkjgringsrampene.
UH.TS3 | Pakjarsel av Syklistene slipper & krysse under E6, men ma Det er registrert noen - Na - Na
myke igjennom en 5 armet rundkjgring hvor sikt i gstre hendelser med sykler og
trafikanter i rundkjgring er noe redusert pd grunn av litt spisst gdende, men ikke
Ensby krysset mellom Fv. og avkjgring fra E6. akkurat i dette krysset
UH.TS4 | Pakjgrsel av Fv. g8r utenom krysset slik at dette ikke skaper noen | Vil ikke bli kryss pa Na + Na Na
myke konflikt med myke trafikanter i selve krysset, men de | Navet i O-alternativet,
trafikanter i ma fortsatt krysse Fv. som for de andre men Navet vil vaere noe
krysset pa alternativene. bedre enn Ensbykrysset
Navet
UH.TS5 Pakjgrsel av Syklistene slipper & krysse under E6, men ma Vil veere sammenliknbart | Na Na Na 0
myke igjennom en 4 armet rundkjgring. Sikten i med krysset pa Ensby




Id Ugnsket Beskrivelse av risiko 0-alternativ Alt. A | Alt. B | Alt. Alt. C1
hendelse CO
UH.TS6 Pakjarsel av De aller fleste ulykker med myke trafikanter skjer i Trafikken vil ikke endresi | - Na - Na
myke krysslgsninger, eller der myke trafikanter krysser O-alternativet utover
trafikanter pa veg. Med kryss pad Ensby vil trafikken veere tilnaermet | normal gkning i
Fv. med kryss den samme som i dag og for 0-alternativet. Det er trafikken, da krysset blir
pa Ensby antatt at det vil ske med syklister langs denne vegen | liggende pa Ensby. Det
i framtiden, og det foreligger planer om & utvide er planlagt & bygge
vegen med gang og sykkelfelt. Ny E6 kan skape for gang- og sykkelveg pa
liten plass til dette. C1 alternativet vil gi bedre plass strekningen.
til gang-/ sykkelveg pa nordre del av strekningen.
UH.TS7 Pakjorsel av De aller fleste ulykker med myke trafikanter skjer i Trafikken vil ikke endres i | Na - Na Na
myke krysslgsninger, eller der myke trafikanter krysser 0-alternativet utover
trafikanter pa veg. Med kryss pa Navet vil trafikken vaere noe normal gkning i
Fv. med kryss lavere pa deler av Fv. enn i dag og ved 0- trafikken, da krysset blir
pd Navet. alternativet. Det er antatt at det vil ske med syklister | liggende pa Ensby. Det
langs denne vegen i framtiden, og det foreligger er planlagt & bygge
planer om & utvide vegen med gang og sykkelfelt. Ny | gang- og sykkelveg pa
E6 kan skape for liten plass til dette. strekningen.
UH.TS8 Pakjorsel av De aller fleste ulykker med myke trafikanter skjer i Trafikken vil ikke endres i | Na Na Na -
myke krysslgsninger, eller der myke trafikanter krysser 0-alternativet utover
trafikanter pa veg. Med kryss pa Midtskog vil trafikken vaere noe normal gkning i
Fv. med kryss lavere fra Ensby til Midtskog enn i dag og ved 0- trafikken, da krysset blir
pa Midtskog. alternativet, men nord for Midtskog og oppover mot liggende pa Ensby. Det
Hafjell vil trafikken gke. Det er antatt at det vil gke er planlagt & bygge
med syklister langs denne vegen i framtiden, og det gang- og sykkelveg pa
foreligger planer om & utvide vegen med gang og strekningen.
sykkelfelt. Ny E6 kan skape for liten plass til dette.
CO alternativet vil gi bedre plass til gang-/ sykkelveg
pa nordre del av strekningen.
UH.TS9 Pakjorsel av Ingen endring fra dagens Igsning. Trafikkmengden vil | Trafikkmgnsteret vil 0 Na 0 Na

myke
trafikanter pa
Granerudmoen

vaere den samme som i dag og ved 0-alternativet.

veere det samme som i
dag med en naturlig
gkning i trafikk.




Id Ugnsket Beskrivelse av risiko 0-alternativ Alt. A | Alt. B | Alt. Alt. C1
hendelse CO
og @yer med
kryss p& Ensby
UH.TS10 | Pakjarsel av @kt trafikk gjennom Granerudmoen og @yer hvor Trafikkmgnsteret vil Na - Na Na
myke barn og andre myke trafikanter beveger seg vil gi en | vaere det samme som i
trafikanter pa gkt sannsynlighet for pakjgrsler. dag med en naturlig
Granerudmoen Med denne krysslgsningen vil store deler av trafikken | gkning i trafikk.
og @yer med til Hafjell og hytteomrddene i @yer ga forbi to skoler
kryss pa Navet | og inn i sentrum.
UH.TS11 | Pakjgrsel av Trafikken vil veere tilnaermet den samme som i dag Trafikkmgnsteret vil Na Na Na 0
myke og for O-alternativet. selv om krysset kun har ramper | vaere det samme som i
trafikanter pa sgrover vil ikke det generere nevneverdig mer trafikk | dag med en naturlig
Granerudmoen | gjennom @yer og Granerudmoen. gkning i trafikk.
og @yer med
kryss pa
Midtskog
UH.TS12 | Pakjgrsel av Det vil etableres viltgjerder pa hele strekningen. ADT vil g8 opp, og det er | ++ ++ ++ +++
dyr Sannsynligheten for pakjgrsel pa E6 vil da bli mindre | ikke planlagt tiltak mot
enn i dag og for O-alternativet. vilt. Det er registrert
flere pakjgrsler av vilt pd
Krysslgsningen pa Midtskog alternativ C1 vil veere strekningen.
lettere 3 fa tett med tanke pa at vilt ikke skal komme
seg inn pa vegen. Det er faerre ramper & forholde seg
til.
UH.TS13 | Kollisjon med Det er omrader sgr og nord for tunnelen som er 0-alternativet vil fa gkt ++ ++ ++ ++

stein eller is

utsatt for steinsprang. Dette er kartlagt i rapport fra
Skred AS, ref. 2 Fagrapport Reguleringsplan E6
Storhove - @yer Skredfarevurdering, Skred As

Det vil bli utvidede grgfter for & fange opp stein og is
fra skjeeringer. Det vil 0ogsa sikres mot steinsprang
fra skjeeringer, samt at vann skal ledes bort slik at
det ikke dannes is. Dette gjgres forlgpende i
byggeperioden. Det er registrert rashendelser pa

ADT og det er ikke
planlagt tiltak mot ras pa
strekningen.




Id Ugnsket Beskrivelse av risiko 0-alternativ Alt. A | Alt. B | Alt. Alt. C1
hendelse Cco
strekningen, men ingen ulykker som fglge av dette.
Med gkt ADT vil sannsynligheten g8 opp.
UH.TS14 | Skred over Det er omrader p& strekningen som er utsatt for 0-alternativet vil f3 gkt ++ ++ ++ ++
vegbanen skred. Dette er kartlagt i rapport fra Skred AS, Ref. 2 | ADT og det er ikke
Fagrapport Reguleringsplan E6 Storhove - @yer planlagt tiltak mot skred
Skredfarevurdering, Skred As pa strekningen.
Det er registrert skredhendelser p& strekningen, men
ingen ulykker som fglge av dette. Med gkt ADT vil
sannsynligheten ga opp.
Dette vil bli likt for alle alternativ.
UH.TS15 | Utforkjgring Ingen spesielle forhold ved ny E6 som skulle tilsi at ADT g&r opp og ingen + + + +
mot sideterreng | det blir stgrre sannsynlighet for utforkjgring. planlagte tiltak i
Geometrien vil rettes ut, men farten gkes. Endringer i | perioden.
ulykkesfrekvens pa grunn av vegstandard fanges opp
i den kvantitative risikovurderingen.
Ingen forskjeller pd alternativene.
UH.TS16 | Siktforhold Det er ikke identifisert forhold ved nye E6 som skulle | Ingen siktproblemer i 0 0 0 0
tilsi at siktforholdene ikke overholder siktkrav. dag og da heller ikke i
framtiden
UH.TS17 | Stengt veg Trafikk vil stanse helt opp til det pnes for 8 kjgre Ingen mulighet til 8 kjgre | ++ ++ + +
over trafikk i motgdende kjgreretning. Det blir forbi dersom vegen blir
overkjgringsmuligheter i henhold til krav. Noe trafikk | stengti den ene eller
vil kjgre ut pa lokalvegnettet da det vil bli kg, men andre retningen.
kun for en kortere periode. Vil antagelig bli mindre Trafikken blir da flyttet til
trafikk pa lokalvegnettet ved ulykker pd ny E6 enn Fv.
gamle E6, da det vil 3pnes for forbikjgring etter en
stund. De korte variantene far ikke fullt nytte av
mulighet til forbikjgring i motgdende fil i en
avvikssituasjon.
Total 8+ 7+ 7+ 8+




Av resultatene i tabellen over ser vi at det er veldig likt mellom alternativene. Grunnen til at det er sd lite
forskjell baserer seg pa to ting. Den ene er at alternativene er veldig like med samme trasé for alle
alternativene, dette gir en veldig lik score pa alt som ikke handler om kryssplasseringene. Den andre er
at de ulike ugnskede hendelsene ikke er vektet. Det vil si at alle ugnskede hendelser teller like mye pa
totalen selv om risikoen forbundet med noen av hendelsene kanskje er stgrre enn andre. Blant annet kan
man tenke seg at pakjgrsler av myke trafikanter vil ha en relativt stor risiko med gkt trafikk gjennom
Granrudmoen og @yer. Spesielt nar vegen gar forbi 2 skoler. Ved en vekting ville alternativ B kommet
darligere ut enn det den gjgr i tabellen over. Det antas at trafikken forbi skolene blir en del stgrre enn i
dag. Dersom eksisterende kryss pa Granrudmoen legges ned som fglge av at nytt kryss pa Navet bygges,
vil trafikken gjennom Granrudmoen gke enda mer.

Blant de viktigste funnene og stgrste forskjellen mellom alternativene og 0-alternativet, er fgrst og
fremst der hvor kryssplasseringen gir en gkt trafikkmengde i tettsteder og forbi skoler, alternativ B. ,
Som tabellen indikerer vil ogsa alternativ B gi en bedre trafikksikkerhet enn 0-alternativet totalt sett,
men en s& markant forskjell pa trafikksikkerheten for myke trafikanter enn i 0-alternativet ma legges
vekt pa. Det ma legges til rette for gode ferdselsdrer og kryssinger av fv. for gdende og syklende dersom
dette alternativet velges.

De forholdene som gir en bedring i forhold til et 0-alternativ og som er gjeldende for alle alternativ er:

> Bedre sikring mot ras og skred

> Bedre omkjgring ved stengt veg i forbindelse med ulykker (Alternativ A og B noe bedre enn C
alternativene)

> Mindre utforkjgring pa grunn av geometri

> Mindre pakjgrsel av vilt

> Mindre mgteulykker (Dette er i utgangspunktet ikke en belastet strekning, men det vil bli
midtrekkverk hele veien i alle alternativ)

Forhold som ble identifisert som vil gi darligere trafikksikkerhet enn 0-alternativet er gitt nedenfor. For
hvert punkt er det ogsa anbefalt risikoreduserende tiltak slik at forholdet skal bli ivaretatt pa lik linje som
i 0-alternativet eller bedre.

UH.TS1 P3kjorsel bakfra

For alternativ C1 vil det kunne forekomme oppstuing av kjgretgy ut pd E6 ved Midtskog, da biler kan bli
sittende fast pa glatt veg opp mot Hafjell.

Tiltak TS1:

Kartlegge om problemet er stort med biler som ikke kommer opp bakken vinterstid. Vurdere langt
avkjgringsfelt pd E6 dersom problemet er reelt.

UH.TS3 Pakjorsel av myke trafikanter i Ensby krysset

Syklistene slipper & krysse under E6, men ma igjennom en 5 armet rundkjgring hvor sikt i gstre
rundkjgring er noe redusert pa grunn av litt spisst mellom fv. og avkjgring fra E6. Gjelder alternativ A og
Co.

Tiltak TS2:

Trekke fv. 312 litt lengre gst slik at vinkelen ikke blir s3 spiss.



Tiltak TS3:

Gjgore kulvert under E6 i Ensby krysset bredere slik at gang- og sykkeltrafikk til garden og friluftsomrader
vest for E6 kan foregd uhindret.

Tiltak TS4:

Lage en omkjgring for syklister nord for rundkjgringen i Ensby krysset, slik at de kan krysse fv. istedenfor
3 ledes inn i en stor rundkjgring. Hvordan dette utformes ma ses pa i neste fase, type syklister ma tas
med i vurderingen. Det blir da likt som i dag.

UH.TS5 Pakjorsel av myke trafikanter i krysset pa Midtskog

Syklistene ma igjennom en 4 armet rundkjgring. Sikten i rundkjgringen skal vaere god. Gjelder alternativ
C1.

Tiltak TS5:

Lage en omkjgring for syklister nord for rundkjgringen i Midskog krysset, slik at de kan krysse fv.
istedenfor & ledes inn i en stor rundkjgring. Hvordan dette utformes ma ses pd i neste fase, type syklister
ma tas med i vurderingen. Det blir da likt som i dag

UH.TS6, 7 og 8 Pakjorsel av myke trafikanter pa fv.

Konflikt mellom syklende/ gdende pa fv.312 mellom Ensby og @yer. Trangt, uoppmerksomme sjafgrer og
andre trafikanter, syklister i samme kjgrebane som kjgretgy. Det er antatt at det vil gke med syklister
langs denne vegen i framtiden, og det foreligger planer om & utvide vegen med gang og sykkelfelt.

Tiltak TSé6:

Det bgr ses pd om det er mulig & avsette plass langs fv 312. eller om det allerede er plass til en fremtidig
gang- og sykkelveg som kommunen har som et framtidig prosjekt pa fv. 312.

UH.TS10 P3kjorsel av myke trafikanter pd Granrudmoen og @yer med kryss pa Navet

@kt trafikk gjiennom Granrudmoen og @yer hvor barn og andre myke trafikanter beveger seg vil gi en gkt
sannsynlighet for pakjgrsler.

Med denne krysslgsningen vil store deler av trafikken til Hafjell og hytteomrddene i @yer g& forbi to
skoler og inn i sentrum.

Tiltak TS7:

Legge til rette for sikker ferdsel lang og over fv. pa de stedene det er behov. Dersom alternativet velges
ma dette utredes naermere i neste fase.

6.3.4 Trafikksikkerhet i anleggsfasen

Det legges hovedsakelig opp til trafikkavvikling i eksisterende og ny trase med sideveis forskyvning i
ulike faser. Det er ikke lagt opp til & benytte fylkesveg som omkjgringsveg annet enn i kortere perioder,
som nattarbeid, der arbeidet krever at vegen stenges.



Fv. 312 er planlagt at stenges 3 steder. Trafikken vil i perioder med stenging ledes inn pa eksisterende
E6. Gaende og syklende ivaretas ved opparbeiding av egne gang og sykkeltrase forbi arbeidsomrdde. Se
for gvrig egen rapport om anleggsgjennomfgring for flere detaljer, ref. 4, RAP E6S@ Anlegg.

Folgende strekninger kan vaere ngdvendig & stenge:

« Balberg (Storhove) pa grunn av usikkerheter med hensyn til fiellforlgp.
«  Utlgp tunnel i nord ogsa pa grunn av usikkerheter rundt fjellforlgp
« Fossegdrden. Det skal flyttes betydelig masser fra skjaering ved Fossegarden i alternativ A og B.

Det er et storre masseoverskudd p8 prosjektet, gjelder spesielt alternativ A og B. Overskuddsmasser av
stein vil transporteres sgrover til prosjektet E6 Roterud-Storhove. P& Storhove vil denne kjgringen g3 i
omrader med mye bevegelser av 3. person.

Det er ikke avholdt en egen HAZID-gjennomgang av anleggsarbeidet, men det er i
trafikksikkerhetsgjennomgang og i ROS-samlinger kommet opp noen forhold som nevnes her. Det
anbefales at disse fglges opp i anleggsfasen.

UH.A1 Konflikt mellom anleggsarbeid og 3. person generelt p& Storhove

Mye av anleggstrafikken vil foregd p& Storhove, da masser skal flyttes sgrover fra tunnelen og det blir
stor byggegrop og riggomrade i forbindelse med kulvert over jernbanen og tunneldrivingen. Det ligger
0gsa en skole p& Storhove.

Tiltak A1l1:

Etablere egne traseer for anleggstrafikk og gjerde inn gang- og sykkelmuligheter forbi anleggsomradene.

UH.A2 Pakjorsler av myke trafikanter pd Gudbrandsdalsvegen fra Storhove til Fiberg

Darlig avvikling av gang- og sykkeltrafikk i Gudbrandsdalsvegen i anleggsperioden. Det kan bli gkt trafikk
og anleggstrafikk pa vegen.

Tiltak A2:

Det ma avsettes areal slik at gang- og sykkelforbindelse kan opprettholdes pa denne strekningen i
anleggsperioden.

UH.A3 Personskader ved adkomst til Fossegarden

Det blir trangt mellom anleggsomrade og adkomst til Fossegdrden. Dette kan skape konflikter mellom
myke trafikanter og anleggsarbeidet.

Tiltak A3:
Gjerde inn og sikre adkomsten til gdrden. Vurdere 3 flytte ut en periode.
UH.A4 Personskader pd myke trafikanter til Hunderfossen

Det blir trangt og dagens adkomst til dammen vil antagelig bli brutt. Personer vil da sgke alternative
veier for & komme seg til gang- og sykkelveg over Hunderfossen.



Tiltak A4:
Legge til rette for sikker adkomst til Hunderfossen under hele anleggsperioden
UH.A5 Trangt omrade ved Midtskog

Det er trangt omrade og bygging av ny E6 og nytt kryss pa Midtskog vil fare til vanskelige omlegging av
trafikken i anleggsperioden og kan fgre til trafikkfarlige situasjoner.

Tiltak A5:

Trafikkavviklingen forbi dette punktet m& tenkes igiennom og det ma sgkes gode Igsninger for & ikke
komme i konflikt med trafikk pa fylkesveg eller at en stor del av trafikantene velger fv. istedenfor E6.



7 Konklusjon og anbefaling

Formalet med denne rapporten har vaert & gi en beskrivelse av endret trafikkbilde som falge av de ulike
alternativene, samt hvilke endringer i risiko alternativene far for trafikanter pa E6 og lokalvegnettet
mellom Storhove og @yer.

Det er gjort beregninger av trafikkmengde for utbyggingsalternativene ved bruk av transportmodellen
DOM HedOpp som baserer seg pa befolkningsdata og data om arbeidsplasser fra Statistisk sentralbyra.
Det er ogsd gjort tilleggsvurderinger for situasjoner der man har trafikktopper i utfartshelger, ferier og
hgytider. I beregningen med transportmodellen er det forutsatt at E6 er bygd ut i henhold til gjeldende
planer med fire felt og 110 km/t p& strekningen sgr for Storhove. I trafikkberegningene for
utbyggingsalternativene er det forutsatt at E6 nord for planomradet har dagens vegstandard, inkludert
alle kryssene som er der i dag (2019). Det betyr at dagens kryss ved Granrudmoen er forutsatt dpent for
trafikk i trafikkprognosene for alle utbyggingsalternativene.

Den kvalitative risikoanalysen har fulgt oppsettet i handbok V712. Det er gjennomfgrt et HAZID-mgte,
hvor tunnelen og utbyggingsalternativene var tema. Det var fokus pa forholdene ved alternativene som
vil gi utslag i forskjeller mellom disse, og dermed danne et beslutningsrelevant resultat.

Trafikkprognosene viser en gkning i trafikken pa ca. 30% for 0-alternativet i 2040 sammenliknet med
dagens trafikk. For utbyggingsalternativene vil trafikken vaere tilnaermet lik for alle alternativer.
Alternativ B med nytt kryss ved Navet gi en gkning i trafikken pa fv. 312 sgr for @yer sentrum. Dersom
man i framtiden velger & stenge krysset pa Granrudmoen vil man med alternativ B fa betydelig mer
trafikk pa fv. 312 pa strekningen mellom det nye krysset og @yer sentrum.

Trafikkavviklingen p& strekningen er i dag stabil med unntak av sgndager og andre dager med stor
trafikk sgrover mot Lillehammer. P slike dager kan sgrgdende trafikk pd E6 i planomrddet ha kg og
forsinkelser, spesielt om ettermiddagen og tidlig kveld. Utbygging av E6 sgr for Storhove vil langt pa veg
bidra til at disse forsinkelsene unngds. Med utbygging av E6 i planomradet forventes stabil
trafikkavvikling uten forsinkelser i 2040.

Strekningen er i utgangspunktet lite ulykkesutsatt, da det er implementert flere trafikksikkerhetstiltak i
senere tid. Det vil allikevel bli en forbedring i trafikksikkerheten ved alle utbyggingsalternativene. Basert
pa beregningene som er gjort vil besparelsen i ulykkeskostnader ligge p& +- 165 mill. 2018-kr. for alle
alternativer. Forskjellen er s liten at det er vanskelig & skille alternativene fra hverandre. Usikkerheten i
modellen og datagrunnlaget gjgr at det ikke kan tas noen konklusjon p& hvilket alternativ som kommer
best ut.

Tunnelanalysen viser ingen identifiserte hendelser i rgdt omrade. De aller fleste identifiserte hendelsene
er i grgnt omrade og er dekt av sikkerhetskrav fra handbok N500. Antall hendelser i gult omrade er ogsa
sa fa at de samlet sett ikke vil medfgre at risikoen i tunnelen er uakseptabel. Det er allikevel anbefalt at
de foreslatte tiltakene implementeres slik at risikoen kan reduseres sa langt det er mulig.

Den kvalitative risikoanalysen av utbyggingsalternativene viser ogsa at alle alternativene vil gke
trafikksikkerheten pa strekningen, og som den kvantitative analysen er resultatene ogsa her veldig lik
mellom alternativene og veldig vanskelig & skille alternativene fra hverandre. Det er lagt noe mer vekt pa
den gkte trafikken gjennom Granrudmoen og @yer i denne kvalitative vurderingen enn det den
kvantitative gjorde, dermed vil alternativ B komme noe darligere ut enn de andre alternativene. Derimot
er krysslgsningen i alternativ B bedre sett i forhold til myke trafikanter som skal fra @yer mot Faberg, da
de slipper @ bevege seg gjennom dette krysset slik man ma pa krysslgsningene pd Ensby og Midtskog.



For alle alternativ ble det identifisert forhold som innebar en hgyere risiko enn for O-alternativet. I denne
rapporten er det foreslatt en rekke mulige tiltak for 8 redusere risikoen pa disse punktene. det ma
vurderes om disse tiltakene skal implementeres ut fra et kost/nytte perspektiv i neste fase.



8 Kilder

>  Ref. 1, H8ndbok V712 Konsekvensanalyser.

> Ref. 2, Fagrapport Reguleringsplan E6 Storhove - @yer Skredfarevurdering, Skred As, og fores|att
risikoreduserende tiltak,

> Ref. 3, Oversikt over skredsikringstiltak for rasutsatt strekning, E6 Storhove — Oye

>  Ref. 4, RAP E65@ Anlegg



9 Vedlegg

> Vedlegg 1 Analyseskjema tunnel og trafikksikkerhet



Vedlegg 1 Analyseskjema Tunnel- og trafikksikkerhet

Analyse deltakere:

Navn Selskap Rolle
Robert Ganz Cowl Prosessleder
Olav Eriksen COowI Oppdragsleder
Knut Lynum COWI Disiplinleder veg
Guri Kauserud Cowl Trafikksikkerhet
Ole A. Turvoll Nye Veier Disiplinleder veg
Bjgrn Amdal Nye Veier Radgiver plan
Vurdering av tunnel:
Id Ugnsket hendelse Arsaker Beskrivelse av risiko Eventuelle tiltak

Pakjorsel bakfra

Ko dannelser og darlige
siktforhold pga
kurvatur.

Anses som normal risiko da tunnel utforming er innenfor krav
til sikt og kurvatur.

Ytterligere tiltak ikke
ngdvendig

UH.T1 Pakjarsel i tunnelvegg/
installasjoner

Uoppmerksombhet,
sovner eller
illebefinnende

Meget lav risiko da tunneler bygges slik at det ikke er mulig &
fa brastopp, hverken i havarinisjer, tunnelvegg eller
tunnelportal slik at konsekvenser er begrenset. Det er heller
ingen forhold i tunnelen som skulle tilsi at sannsynligheten er
noe stgrre for utforkjgringer her enn i andre tunneler.

Ytterligere tiltak ikke
ngdvendig

ovenforliggende
terreng.

vurdert til 8 ligge innenfor akseptkriterier fra Vegdirektoratet.
Det vil uansett gjgres ngdvendig sikringsarbeid under bygging
av tunnel. Nordre tunnelportal er vurdert til 8 ligge i et omrade
som kan vaere utsatt for ras, og er vurdert & ligge utenfor
akseptkriteriene til Vegdirektoratet. Ref. rapport fra Skred AS

UH.T2 Mgteulykke Dette kan kun skje ved | Normalt vil trafikken ga adskilt i to I@p, men det kan Ytterligere tiltak ikke
enkeltlgps drift, forekomme at det ma kjores motgaende trafikk i ett Igp. Da vil | ngdvendig
motgdende trafikk i ett | hastighet reduseres og det vil skiltes og signaliseres.
lgp. Sannsynligheten for mgteulykker vil da vaere meget lav.

UH.T3 Pakjgrsel av myke trafikanter | Uvedkommende eller Risikoen anses som lav da det skiltes og tunnelen er hgy ADT Ytterligere tiltak ikke

og dyr vilt tar seg inn i slik at det ikke vil vaere fristende & bruke dette som snarvei. ngdvendig
tunnelen.
UH.T4 Kollisjon med stein eller is Ras eller skred fra Sgndre portal kan vaere utsatt for ras og steinsprang, men er Se rapport fra Skred

AS for tiltak.




UH.T5 Pakjgrsel portal Uoppmerksomhet, Meget lav risiko da tunnelportaler bygges slik at det ikke er Ytterligere tiltak ikke
sovner eller mulig & f& brastopp slik at konsekvenser er begrenset. Det er | ngdvendig
illebefinnende heller ingen forhold ved tunnelen som skulle tilsi at

sannsynligheten er noe stgrre for utforkjgringer her enn i
andre tunneler.
UH.T6 Trafikkulykke i vegbanen - Det er ikke vurdert at denne tunnelen har noen utforming som | Ytterligere tiltak ikke
(ulykker som ikke er nevnt skulle tilsi at trafikkulykker i vegbanen skulle ha et forhgyet ngdvendig
tidligere) risikoniva sammenliknet med andre tilsvarende tunneler.

UH.T7 Brann i lett kjgretgy Teknisk feil pd det Alle krav til sikkerhetsutstyr og remningsveier i henhold til HB
elektriske i kjgretgyet. N500 vil etableres i tunnelen slik at konsekvenser ved en
Varmgang i bremser. brann holdes sa lav som mulig. Stigning/ fall i tunnelen er

innenfor normale krav og vil ikke medfgre gkt bruk av
bremser. Det antas at sannsynligheten for brann i kjgretgy
ikke vil vaere hgyere enn for tunneler generelt i Norge.
Brannvesen har kort utrykningstid fra Lillehammer.

UH.T8 Brann i tungt kjgretgy Teknisk feil pa det Alle krav til sikkerhetsutstyr og remningsveier i henhold til HB | Det m3 lages en
elektriske i kjgretgyet. N500 vil etableres i tunnelen slik at konsekvenser ved en beredskapsplan for
Varmgang i bremser. brann holdes s& lav som mulig. Stigning/ fall i tunnelen er ulike typer hendelser i

innenfor normale krav og vil ikke medfgre gkt bruk av tunnelen i neste fase
bremser. Det er en betydelig andel tungtrafikk pa denne av prosjektet, denne
strekningen, og usikkert om lokalt brannvesen har korrekt ma& ogsa vurdere om
utstyr for evakuering og redning. Det antas at sannsynligheten | lokalt brannvesen har
for brann i kjgretgy ikke vil vaere hgyere enn for tunneler ngdvendig utstyr til
generelt i Norge. Brannvesen har kort utrykningstid fra evakuering og
Lillehammer. redning.
Ventilasjonsretning
bgr vaere mot @yer,
da redningsetater
kommer fra
Lillehammer.
UH.T9 Lekkasje av farlig gods Ulykker med kjgretgy Det er en betydelig andel tungtrafikk pd denne strekningen, og | Det bgr vurderes

som frakter farlig gods.

som da kan inneholde farlig gods. Det er heller ingen gkt

dreneringssystem i
tunnelen som kan




sannsynlighet for ulykker med tyngre kjgretgy i denne
tunnelen.

Derimot er det sdrbare omrader utenfor tunnelen som
Gudbrandsdals L3gen.

samle opp og rense
eventuelle utslipp.

UH.T10 Lekkasje av vann inn i tunnel | Vann fra overliggende Det blir vann og frostsikring i hele tunnelen. Vannet som Ytterligere tiltak ikke
terreng finner vei inn i kommer pa innsiden av tunnelen skal dreneres bort. ngdvendig
tunnelen gjennom
sprekker i fjell.
UH.T11 Vannopphopning Lavbrekk i tunnelen Ikke relevant. Tunnelen vil f& hgybrekk.
UH.T12 Siktforhold Hindringer, kurvatur, Det skal veere et hgybrekk i tunnelen, men det skal ikke danne | Det bgr gjgres sikt
hgybrekk problemer med sikt. For kryssene pd Ensby og Storhove vil det | vurderinger til
kommer skilt i tunnelen. Disse kan f& darlig sikt dersom de skilttavler.
ikke plasseres korrekt.
UH.T13 Stengt tunnel 1- Igp Havari, Vedlikehold, Det er stort sett planlagt vedlike hold som fgrer til stengt ett Teknisk utstyr ma
tunnelvask, etc. Igp, men ogsa havari av kjgretgy vil medfgre stengt tunnel. prosjekteres slik at
Kjgrer da toveis i ett Igp. Det vil reguleres med lyssignal og det kan vedlikeholdes
hastighetsnedsettelse. uten 3 stenge begge
tunnellgp.
UH.T14 Stengt tunnel 2- lgp Store ulykker, Brann i Omkjgring som for dagens E6, og forbi skolen pd Storhove. Vurdere kobling

kjgretgy, ras i tunnelen
eller utenfor tunnelen.

Steng tunnel vil medfgre gkt trafikk gjennom Storhove hvor
flere myke trafikanter oppholder seg, men ingen endring fra
dagens. Det antas at to stengte tunnellgp ikke vil skje noe
oftere enn stenging av dagens E6 i samme omrade. I
alternativ B m8 man kjgre fv. helt til Navet og i C1 ma man
kjagre helt til Granerudmoen og gjennom @yer i retning mot
nord dersom tunnelen er stengt.

Kan gke sannsynligheten noe for mgteulykker pa fv. og
hendelser med myke trafikanter, men hastigheten pa Fv. er
tilpasset vegtype. Det vil ogsa kun bli kortvarig og veldig
sjelden at begge tunnellgp er stengt.

mellom E6 og FV ved
Makerud for & slippe
trafikk gjennom Qyer.
Dette blir en kobling
som kun brukes i
avvikssituasjoner som
stengt tunnel.




Vurdering av vegalternativene:

myke trafikanter i
Ensby krysset

rundkjgring. Smalt i ny
kulvert under E6. Mye
syklister som trener og
bruker Fv. fra @yer til
Lillehammer.

igjennom en 5 armet rundkjgring hvor sikt i gstre
rundkjgring er noe redusert pga litt spisst mellom
fv. og avkjgring fra E6.

alternativ A og CO

Id Ugnsket Arsaker Beskrivelse av risiko Sted Eventuelle tiltak
hendelse
UH.TS.1 Pakjorsel bakfra Kgdannelser og darlige Anses generelt som normal risiko da veg geometri Generelt Kartlegge om
siktforhold pga kurvatur. | er innenfor krav til sikt og kurvatur. Det vil ogsa bli problemet er stort
to felt i hver retning, sd kg dannelser vil bli mindre Kryss Midtskog alt. | med biler som ikke
sannsynlig. For alternativ C1 kan det forekomme at | C1 kommer opp bakken
det kan bli oppstuing av biler ut pd E6 ved krysset vinterstid. Vurdere
pa Midtskog. P vinterstid vil forekommer det at langt avkjgringsfelt pa
biler ikke kommer opp bakken til Hafjell anlegget. E6 dersom problemet
er reelt.
UH.TS2 Mgteulykke Uoppmerksombhet, glatt Strekningen er i dag lite preget av mgteulykker, da | Generelt Ytterligere tiltak ikke
kjorebane, darlig sikt. det er god bredde mellom feltene der det er 80- ngdvendig

sone og midt rabatt der det er 90-sone. Ny Igsning
vil f& midtrabatt hele veien, s8 denne hendelsen vil
ikke kunne skje i normal drift.
Kan skje dersom personer tar feil retning i kryss.
Ingen av krysslgsningene gjgr det mer sannsynlig
enn dagens Igsning at noen kjgrer feil vei.
Det vil skiltes med riktig kjgreretning og innkjgring
forbudt i avkjgringsrampene.

UH.TS3 Pakjorsel av Syklister inn i 5 armet Syklistene slipper & krysse under E6, men ma Ensbykrysset Trekke fv. litt lengre

gst slik at vinkelen
ikke blir sd spiss.

Gjgre kulvert under
E6 bredere slik at
gang- og sykkeltrafikk
til garden og
friluftsomrader vest
for E6 gang foregd
uhindret.




Lage en omkjgring for
syklister slik at de kan
krysse Fv. istedenfor
& ledes inn i en stor
rundkjgring. Hvordan
dette utformes ma ses
pa i neste fase, type
syklister ma tas med i
vurderingen. Det blir
da likt som i dag.

UH.TS4 Pakjarsel av - Fv. gar utenom krysset slik at dette ikke skaper Navet alternativ B
myke trafikanter i noen konflikt med myke trafikanter i selve krysset.
krysset pa Navet
UH.TS5 Pakjorsel av Syklister inn i 4 armet Syklistene slipper & krysse under E6, men ma Midtskog alternativ | Lage en omkjgring for
myke trafikanter i | rundkjgring. Mye igjennom en 4 armet rundkjgring. Sikten i c1 syklister slik at de kan
krysset pa syklister som trener og rundkjgringen skal vaere god. krysse Fv. istedenfor
Midtskog bruker Fv. fra @yer til & ledes inn i en stor
Lillehammer. rundkjgring. Hvordan
dette utformes ma ses
pa i neste fase, type
syklister ma tas med i
vurderingen. Det blir
da likt som i dag.
UH.TS6 Pakjgrsel av Konflikt mellom De aller fleste ulykker med myke trafikanter skjer i | Fv. fra Ensby til Det bgr ses pa
myke trafikanter | syklende/ gdende pd Fv. | krysslgsninger, eller der myke trafikanter krysser Qyer mulighet for & avsette
pa fv. med kryss | Trangt, uoppmerksomme | veg. Med kryss pd Ensby vil trafikken vaere plass langs fv. til en
pa Ensby sjafgrer og andre tilneermet den samme som i dag og for 0O- fremtidig gang- og
trafikanter, syklister i alternativet. Det er antatt at det vil gke med sykkelveg.
samme kjgrebane som syklister langs denne vegen i framtiden, og det
kjgretgy. foreligger planer om & utvide vegen med gang og
sykkelfelt. Ny E6 kan skape for liten plass til dette.
UH.TS7 Pakjorsel av Konflikt mellom De aller fleste ulykker med myke trafikanter skjer i | Fv. fra Ensby til Det bgr ses pa

myke trafikanter

syklende/ gdende pa Fv.
Trangt, uoppmerksomme

krysslgsninger, eller der myke trafikanter krysser
veg. Med kryss pa Navet vil trafikken vaere noe

@yer

mulighet for & avsette
plass langs fv. til en




pa fv. med kryss
pd Navet.

sjafgrer og andre
trafikanter, syklister i
samme kjgrebane som
kjgretgy.

lavere pa deler av fv. enn i dag og ved 0-
alternativet. Det er antatt at det vil gke med
syklister langs denne vegen i framtiden, og det
foreligger planer om & utvide vegen med gang og
sykkelfelt. Ny E6 kan skape for liten plass til dette.

fremtidig gang- og
sykkelveg.

UH.TS8 Pakjorsel av Konflikt mellom De aller fleste ulykker med myke trafikanter skjer i | Fv. fra Ensby til Det bgr ses pa
myke trafikanter | syklende/ gdende pa Fv. krysslgsninger, eller der myke trafikanter krysser @yer mulighet for & avsette
pa fv. med kryss | Trangt, uoppmerksomme | veg. Med kryss pa Midtskog vil trafikken vaere noe plass langs fv. til en
pad Navet. sjafgrer og andre lavere fra Ensby til Midtskog enn i dag og ved 0- fremtidig gang- og
trafikanter, syklister i alternativet, men nord for Midtskog og oppover mot sykkelveg.
samme kjgrebane som Hafjell vil trafikken gke. Det er antatt at det vil gke
kjgretgy. med syklister langs denne vegen i framtiden, og det
foreligger planer om & utvide vegen med gang og
sykkelfelt. Ny E6 kan skape for liten plass til dette.
UH.TS9 Pakjarsel av - Ingen endring fra dagens Igsning. Trafikkmengden Granerudmoen og | Ytterligere tiltak ikke
myke trafikanter vil vaere den samme som i dag og ved 0- @yer Alternativ A ngdvendig
pa alternativet. og CO.
Granerudmoen
og @yer med
kryss p& Ensby
UH.TS10 Pakjorsel av Skolebarn ma krysse fv. @kt trafikk gjennom Granerudmoen og @yer hvor Granerudmoen og Legge til rette for
myke trafikanter | 2 ganger for & komme til | barn og andre myke trafikanter beveger seg vil gi @yer Alternativ C. sikker ferdsel lang og
pa skole. Konflikt mellom en gkt sannsynlighet for pakjgrsler. over fv. pad de stedene
Granerudmoen syklende/ gdende pa Fv. Med denne krysslgsningen vil store deler av det er behov. Dersom
og @yer med Trangt, uoppmerksomme | trafikken til Hafjell og hytteomradene i @yer ga alternativet velges ma
kryss p& Navet sjafgrer og andre forbi to skoler og inn i sentrum. dette utredes
trafikanter, syklister i naermere i neste fase.
samme kjgrebane som
kjgretgy.
UH.TS11 Pakjarsel av - Trafikken vil veere tilnaermet den samme som i dag | Granerudmoen og Ytterligere tiltak ikke

myke trafikanter
pa
Granerudmoen
og @yer med

og for 0-alternativet. selv om krysset kun har
ramper sgrover vil ikke det generere nevneverdig
mer trafikk gjennom @yer og Granerudmoen.

@yer Alternativ C1

ngdvendig




kryss pa
Midtskog

UH.TS12

Pakjgrsel av dyr

Dyr/ vilt krysser E6

Det vil etableres viltgjerder pa hele strekningen.
Sannsynligheten for pakjersel pd E6 vil da bli
mindre enn i dag og for 0-alternativet.

Krysslgsningen pa Midtskog alternativ C1 vil vaere
lettere 8 fa tett med tanke pa at vilt ikke skal
komme seg inn p& vegen. Det er faerre ramper a
forholde seg til.

Generelt

Ytterligere tiltak ikke
ngdvendig

UH.TS13

Kollisjon med
stein eller is

Steinsprang og nedfall av
is i skjeeringer og hgyere
liggende terreng

Det er omradder sgr og nord for tunnelen som er
utsatt for steinsprang. Dette er kartlagt i rapport
fra Skred AS.

Det vil bli utvidede grgfter for 8 fange opp stein og
is fra skjeeringer. Det vil ogsa sikres mot
steinsprang fra skjaeringer, samt at vann skal ledes
bort slik at det ikke dannes is. Dette gjgres
forlgpende i byggeperioden.

Generelt

Se rapport fra Skred
AS for tiltak.

UH.TS14

Skred over
vegbanen

Lgsmasseskred, sngskred
etc. fra ovenforliggende
terreng

Det er omrader pa strekningen som er utsatt for
skred. Dette er kartlagt i rapport fra Skred AS.

Dette vil bli likt for alle alternativ.

Generelt

Se rapport fra Skred
AS for tiltak.

UH.TS15

Utforkjgring mot
sideterreng

Uoppmerksomhet, glatt
vegbane, kunstsng
produksjon skaper glatte
veger ved Hafjell.

Ingen spesielle forhold ved ny E6 som skulle tilsi at
det blir stgrre sannsynlighet for utforkjgring.
Geometrien vil rettes ut, men farten gkes.
Endringer i ulykkesfrekvens pd grunn av veg
standard fanges opp i den kvantitative
risikovurderingen.

Ingen forskjeller pa alternativene.

Generelt

Ytterligere tiltak ikke
ngdvendig

Arstidsbestemte
forhold




UH.TS16 | Siktforhold - Det er ikke identifisert forhold ved nye E6 som Generelt Ytterligere tiltak ikke
skulle tilsi at siktforholdene ikke overholder ngdvendig
siktkrav.

UH.TS17 | Stengt veg Ved ulykker vil veg i den | Trafikk vil stanse helt opp til det pnes for 8 kjgre Generelt Ytterligere tiltak ikke

retningen ulykken ha
skjedd bli stengt.

over trafikk i motgdende kjgreretning. Det blir
overkjgringsmuligheter i henhold til krav. Noe
trafikk vil kjgre ut pa lokalvegnettet da det vil bli
kg, men kun for en kortere periode. Vil antagelig bli
mindre trafikk pa lokalvegnettet ved ulykker p& ny
E6 enn gamle E6, da det vil dpnes for forbikjering
etter en stund.

ngdvendig




