Regionradet for

A ¢Y HALLINGDAL

SAK 05-15 UTGREIING OM VEGSAMBAND MELLOM AUSTLANDET OG
VESTLANDET

Saksopplysning

21.1.2015 overleverte Statens vegvesen rapport «Utredning om forbindelser mellom @stlandet
og Vestlandety til samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen.

Hovudbodskapen er at det er ynskjeleg & plukke ut nokre fa hovudsamband for & sikre at det
blir nedvendige midlar til sterre utbyggingar av desse. Og mélet er & 4 til vegsamband
mellom aust og vest med 100 prosent opningstid, heile dret og heile dognet.

E134 over Haukeli og riksveg 7/52/E16 over Hemsedalsfjellet er foreslétt prioritert nar
sambanda mellom aust og vest skal utbetrast. Rv7 Hardangervidda er ikkje prioritert som eit
av hovudsambanda.

Presentasjon fra overleveringa ligg her.

Utgreiinga er ein del av planarbeidet til neste Nasjonal Transportplan, og no skal den ut pa
brei hoyring med svarfrist i lopet av mai i ar.

Hallingtinget drofta problemstillingane i sak 05/14 der konklusjonane var:

Hallingtinget star fast ved tidlegare prioriteringar i forhold til vegar:

— Standardheving av vegar som til dels er sterkt nedkeyrte

— Vegpakke Hallingdal, strekninga Qrgenvika — Gol

— Ny veg Rv.52 Gol — Robru

— Utbygging av E16 Sandvika — Honefoss

— E16 mot Gardermoen, med strekninga Olum — Eggemoen

— Igangsetjing av overordna planarbeid Rv7 Hardangervidda, mellom Haugastol og Maurset

Aust — vest samband

— Hallingtinget stottar Regionridet sine synspunkt i forhold til at det ikkje er hensiktsmessig
a peike ut eit aust — vest samband som skal vera «merkbart betre», ut fra relativt sma
trafikkmengder. Og der det og er eit mal & overfore mykje av godstrafikken til bane og
sjo, samstundes som det meste av trafikken er undervegs trafikk.

— Rv7 og Rv52 er likeverdige vegar som det skal arbeidast for nedvendig standardheving og
regularitet.

IS Rv7 og Hardangerviddatunnelene AS har gjeve uttale i forhold til Rv7 Hardangervidda,
vedlegg 1.

Vurdering
Det er positivt at Rv7/Rv52 er foresldtt som hovudveg aust - vest. Dette gjer at viktige tiltak

pa bade Rv7 og Rv52 lettare kan gjennomferast. Samstundes er det viktig at Hallingdal 1 den
komande prosessen ogsé arbeidar aktivt for at Rv7 Hardangervidda blir sikra god standard og
reell vinterregularitet, som eit av dei prioriterte aust — vest sambanda.

Det er og lagt ved vedlegg 2 med utdrag rapport spesielt i forhold til Rv52 og Rv7 og
bakgrunn for dei tilrddingar som er gjort, i tillegg nokre moment som kanskje kan vera
relevant 1 vidare debatt.


http://www.vegvesen.no/_attachment/770913/binary/1010870?fast_title=%C3%98st-vest.pdf
http://www.vegvesen.no/_attachment/770913/binary/1010870?fast_title=%C3%98st-vest.pdf
http://www.vegvesen.no/_attachment/770946/binary/1010872?fast_title=Utredning+om+forbindelser+mellom+%C3%98stlandet+og+Vestlandet_redg210115.pptx

Regionradet for

A ¢Y HALLINGDAL

Dagleg leiar reknar med at Regionradet vil ha innleiande dreftingar for det vidare arbeidet. 1
forhold til uttale vil det vera naturleg at det er sak pd Hallingtinget i april. Det er forebels
ikkje kome attendemelding pa fristar i forhold til Buskerud fylkeskommune si handsaming av
saka.

Al123.1.2015
Knut Arne Gurigard
Dagleg leiar

Vedlegg 1:  Uttale fra IS Rv7 og Hardangerviddatunnelene AS, dat. 22.1.2015
Vedlegg 2:  Utdrag rapport og nokre kommentarar
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FELLES UTTALE ISRV7 OG HARDANGERVIDDATUNNELENE AS
VEDR. RAPPORT

«Utredning om forbindelser mellom «@stlandet og Vestlandet»

e IS Rv7 og Hardangerviddatunnelene AS kan ikkje akseptere prioriteringa av Rv7
Hardangervidda, det einaste aust - vest sambandet som blir nedprioritert i aust-vest
utgreiinga, som er utarbeida av Statens vegvesen.

* Rv7 eridag den kortaste og raskaste vegen mellom Oslo og Bergen og vil ogsa vera det i
framtida, med utbygging i trad med dei andre aust — vest sambanda.

e IS Rv7 og Hardangerviddatunnelene AS registrerar at dei regionale effektane ikkje er vurdert
i samband med aust-vest utgreiinga. Det meste av trafikken er undervegs trafikk som i stor
grad tener ulike omrade. For Hallingdal og Hardanger som nokon av dei stgrste
reiselivsregionane i landet er Rv7 aust — vest, det desidert viktigaste vegsambandet.

e Fordelingsverknadane er ikkje vurdert, men forslatte strategiar vil utan tvil fgre til at store
delar av Hallingdal og Hardanger kjem darlegare ut enn ved dagens situasjon.

o Utbygging av ein vintersikker veg over Hardangervidda er m.a. avgjerande for utvikling av
naringslivet/reiselivet og som gjev auka moglegheit for heilarsturisme.

o Hardangerviddatunnelen som konkret tiltak vil sikre regulariteten vinterstid og det vil vera
det beste tiltaket for villreinkryssing av riksvegen.

* | Regional plan for Hardangervidda (fylkesdelplan) star det m.a. i retningslinjene: «Rv 7 er
etablert som en samfunnsmessig viktig vinterdpen veg over Hardangervidda. Arbeidet med
planlegging av miljgtunneler og hayfjellsprofiler pa strategiske steder pd traséen skal
viderefgres, samtidig som Hardangerviddatunnelen som et nytt alternativ utredes. Begge
I@sninger vil sikre villreintrekk til alle drstider og forbedre sikkerhet og framkommelighet for
trafikantene. Valg av I@sning og realisering bar skje snarest mulig.»

e Vikrev at KVU for Rv7 over Hardangervidda blir ferdigstilt og vurdert pa sjglvstendig
grunnlag all den tid sambandet dekkjer viktige regionale behov og samstundes er den
kortaste og dermed og den raskaste korridoren mellom Bergensregionen og det sentrale
Austlandet.

Tor Egil Bugen Tony Kjal
Leiar IS Rv7 Styrele iar Hardangerviddatunnelene AS

Rv7
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EN LANGSIKTIG UTVIKLINGSSTRATEGI

Vi foreslar at E134 bor velges som en av hovedvegforbindelsene
mellom @stlandet og Vestlandet. Pa bakgrunn av den samfunns-
okonomiske analysen foreslar vi en langsiktig strategi der utbyg-
ging av E134 gis hpyest prioritet. Bade utbygging mot Bergen og
Haugesund gir positiv nettonytte. Det siste alternativet forutsetter
utbygging via Rauland for a bli lpnnsomt, ifglge vare beregninger.
Hvis E134 gar via Seljord, som dagens utbygaginger legger opp til,
blir nettonytten av E134 til Haugesund svakt negativ.

| dag betjener E134 i stor grad Haugesundsregionen i vid utstrek-
ning. Med utbygging av ferjefri E39 mellom Stavanger og Bergen
vil E134 kunne betjene hele omradet mellom Stavanger og Bergen,
hvis det satses pa utbygging av E134 fram til Haugesund. Den blir
altsa nyttig for hele Vestlandet sor for Bergen. Vare analyser viser
at en slik utbygging er samfunnsekonomisk lpnnsom. Vi mener
derfor at man ber velge en strategi for utvikling av E134 der man
utbedrer vegen pa hele strekningen mellom Drammen og Hauge-
sund. Nar det gjelder vegen over Haukelifjell har vi i vare bereg-
ninger tatt utgangspunkt i det alternativ som det na arbeides med
reguleringsplaner for. Vi har ikke sett det som var oppgave i denne
strategiske utredningen a se pa alternative trasévalg ettersom man
allerede har kommet langt i planleggingen basert pa KVU/KS1 for
E134 over Haukelifjell.
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En utbygging av forbindelse fra E134 mot Bergen gir en meget rask Vare transportanalyser viser at E134 i hovedsak ikke kan dekke de
somhet. Det finnes fiere alternative muligheter il en slik utbygging. er. muligens med unntak av rv7 over Hardangervidda. Pa denne

Vi har sett pa tre alternativer: et over Fusa med kobling til E39 spr ~ 2aKarunn mener vi det er npdvendig 4 prioritere ytterligere en for-
for Os, et over Kvam og kobling til Ringveg @st ved Espeland, og et bindelse over fijellet mellom @stlandet og Veestlandet. Som vi har vist
over Kvam med kobling til E16 ved Trengereid. Pa bakgrunn av at er det en viss konkurranse mellom E134 og rv 7, fordi de ligger naer-

4 | icor h ¢ « ik | het f AT Vi mest hverandre og til en viss grad ivareta samme nasjonale behov.
vare analyser viser hpy samfunns@konomisk l@nnsomhet foresiar vi Ved en utbygging av E134 med arm mot Bergen, tar E134 hoy grad

at man naermere utreder en arm til Bergen gjennom en KVU. En slik over de nasjonale oppgaver som rv 7 over Hardangervidda har. Der-
KVU kan ogsa utvides med a se pa alternativene med abygge ut  ¢5r maner vi at den andre prioriterte riksvegforbindelsen over fiellet
E134 via Rauland eller Seljord. Vare analyser viser at en strekning Viz pgr vasre rv 52 over Hemsedal eller E16 over Filefjell.

Rauland er gunstig for den gjennomgaende trafikken og gir sterre

Ipnnsomhet, men det blir mindre gunstig for de lokale tetistedene  Den samfunnsekonomiske nytteberegningen gir ikke noe tyde-
langs dagens strekning. Vi mener at en avveining mellom de nasjo- lig svar pa hvilken av disse to forbindelsene som ber prioriteres.

nale og lokale effektene kan gjgres i den foreslatte KVUen. Begge alternativene har negativ nettonytte og en nettonytte pr.
budsiettkrone pa ca.-0.7

Begrunnelser for & velge Hemsedal er at rv 52 kan bli en del av

en rask forbindelse mellom @stlandet og Sogn og Fjordane som
fortsetter i rv 5 med en ny bru over Sognefjorden som erstatning
for ferjesambandet Fodnes — Mannheller, og videre fram til ferjefri
E39 ved Skei. Etter utbygging av ferjefri E39 gir dette ogsa en rask
forbindelse til Sunnmere. Rv 52 over Hemsedal har ogsa en vik-
tig oppgave som alternativ forbindelse mellom Oslo og Bergen.
En utbygging av en tunnel fra Borlaug og opp mot Hemsedal vil

gi ytterligere en nesten helt vintersikker veg over fjellet med god
regularitet og rimelige stigninger. Selv med en prioritering av E134
med arm til Bergen, vil det ta lang tid for denne er pa plass. Inntil
dette skjer vil rv 52 over Hemsedal vasre den viktigste forbindelsen
mellom Oslo og Bergen.



E16 har allerede en god vinterregularitet, og den vil bli enda bedre
med de utbygginger som pagar. | tillegg vil utbygging av E16 mel-
lom Sandvika og Hponefoss samt mellom Voss og Arna gi bade for-
bindelsen over Valdres og Hemsedal kortere reisetid. Det gjelder
ogsa forbindelsen over Hardangervidda. En satsing pa forbindel-
sen over rv 52 innebaerer ogsa en satsing pa rv 7 mellom Hpnefoss
og Gol. En slik satsing vil ogsa ha betydning for den trafikk som
gar parv 7 over Hardangervidda.

Begrunnelser for a velge Filefjell at det allerede pagar en omfat-
tende utbygging av E16 over Filefjell og pa andre strekninger.
Dette gjor at kostnadene for a viderefpre utbyggingen av E16 ikke
blir sa store. Pa den andre siden blir heller ikke reistidsgevinstene
av videre utbygging sa store. E16 er en lengre veg mellom Oslo og
Bergen, men den er en viktig del av forbindelsen fra Mjpsomradet
og deler av Gudbrandsdalen mot Vestlandet. Denne trafikken far
bedre forhold med de utbygginger som pagar over Filefjell.

Ved en avveining mellom a prioritere rv 52 eller E16 som den andre
hovedvegforbindelsen mellom @stlandet og Vestlandet mener vi
at det er strategisk mest framtidsrettet 3 prioritere alternativet rv 7/
rv 52 over Hemsedal. Det gir raskere forbindelser mellom Oslo og
Bergen og gir samtidig videre utviklingsmuligheter mot Sogn og
Fjordane og Sunnmaere. Vi forutsetter samtidig at pagaende utbyg-
ging av E16 over Filefjell fullfgres. Disse utbyggingene vil inne-
baere at ogsa E16 far god standard pa lange strekninger.
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En utbygging av rv 5 med bru over Sognefjorden er en naturlig del
av en langsiktig strateqi for utvikling av rv 52 som en hovedveg-
forbindelse mellom gst og vest. En slik utbygging gir mer trafikk
over Hemsedal og dermed okt nytte for tiltak pa rv 52, men har ikke
avgjeorende betydning for valg av utviklingsstrateqi for gst-vest-for-
bindelsene. Tiltak pa rv 7 mellom Hpnefoss og Gol, pa rv 52 over
Hemsedal samt pa E16 mellom Borlaug og Bergen og Sandvika og
Henefoss ber prioriteres for tiltak pa rv 5.



6.6. REGIONALE EFFEKTER -MERNYTTE

Vi har i utredningen konsentrert oss mest om de nasjonale opp-
gavene som vegforbindelsene mellom ¢st og vest har, dvs. a binde
samme landsdeler og regioner pa en effektiv mate og gi naerings-
liv og befolkning raske, palitelige og sikre forbindelser over fjellet.
Men alle riksvegforbindelsene mellom g¢st og vest har ogsa stor

betydning for de regioner og kommuner de gar gjennom. Spors-
malet er om det finnes en mernytte som ikke inngar i vare bereg-
ninger,og om denne i tilfelle vil kunne pavirke valget av utviklings-
strategi.

E16 har stor betydning for reiseliv og annet naeringsliv i Valdres.
Rv. 7 og rv. 52 har stor betydning for reiseliv og naeringsliv i Halling-
dal, Hemsedal og Hardanger/Hardangervidda. E134 er viktig for
reiseliv og neeringsliv i Telemark og Haukeli. Alle alternativene gar
altsa gjennom omrader der reiselivsnaeringen har stor betydning.
Hvis noe omrade skal peke ut seg som viktigere for reiselivet, er
det Hallingdal. Der er om lag 30 prosent av sysselsettingen direkte
eller indirekte relatert til reiselivsnaeringen. For Hallingdal er rv. 7
viktigst. Den er viktig for trafikk bade fra vest og est, og for reiseli-
vet er det viktig at den er helarsapen. Utbygging av en vintersikker
veg over Hardangervidda som gir okt mulighet til helarsturisme
kan bety mer for reiselivsnaeringen enn utbygging av de andre
fiellovergangene der regulariteten vinterstid er bedre i dag. Jernba-
nen har imidlertid ogsa en viktig rolle for reiselivet i Hallingdal, og
vi legger til grunn at Bergensbanen utbedres.
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Regionforsterring er en annen mulig regional konsekvens av
bedre vegforbindelser. Vi mener det ikke peker seg ut noen spesi-
ell forbindelse som har viktigere regional og lokal betydning enn
de andre. Muligens kan utbygging av en arm fra E134 via Odda til
Bergen innebzere en regionforsterring der Odda og Hardanger
kan bli en del av en integrert bo- og arbeidsmarked med Bergen.

Oppsummert mener vi at de regionale og lokale effektene ikke har
avgjorende betydning for prioritering av hovedvegforbindelser
mellom ost og vest. Derimot kan det bety at det som supplement
kan bli npdvendig med enkelte tiltak pa de forbindelsene som ikke
blir pekt ut for a ivareta lokale behov.

De lokale effektene ma imidlertid veies mot de nasjonale nar man
vurderer ulike strekninger for enkelte ruter. For eksempel kan det
veere en konflikt med nasjonale og lokale interesser nar man vur-
derer omrv. 7 skal legges over Tunhovd eller Gol, og om E134 skal
legges over Rauland eller Seljord. En omlegging via Tunhovd gir
ikke samme positive effekter for Gol og Geilo som en utbedring av
rv. 7 via Gol. En omlegging av E134 via Rauland betyr at vegen vil
ga langt fra mange tettsteder langs eksisterende veg.
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6.7.FORDELINGSEFFEKTER

Virkningene av foreslatte nye vegruter kan fore til at noen grupper
kommer bedre ut og andre darligere. Dette kalles fordelingsvirk-
ninger. Vurdering av fordelingsvirkninger og mulige interesse-
konflikter er primaert et politisk spersmal. Var faglige oppgave er
begrenset til a synliggjere og beskrive disse.

Omfordeling av fordeler og ulemper vil i hovedsak vaere begrenset
til strekninger der vegen legges helt om i forhold til dagens trase,
jf. ogsa beskrivelsene av ikke prissatte virkninger og regionale
effekter. Dette dreier seg primaert om ny veg utenom Hemsedal
sentrum, ny veg over Tunhovd i stedet for Gol og Geilo, ny veg om
Rauland i stedet for Seljord og ny E 134 til Bergen via Odda.

| den grad trafikken pa eksisterende veger er avgjorende for reise-

livog annet naeringsliv for de stedene vegen gar gjennom, vil nye
traseer kunne medfere ulemper for disse stedene med tilsvarende
muligheter for steder langs de nye vegene. Dersom imidlertid tra-
fikken pa eksisterende veger innebaerer storre ulemper i form av
stoy, barriere og forurensing enn fordelene for lokalt naeringsliv, vil
flytting av veg til ny trase veere gunstig.

Pa dette grove utredningsniva har vi ikke grunnlag for a ga detal-
jert inn pa slike vurderinger av tenkbare fordelingseffekter. Vi har
imidlertid ikke grunnlag for a anta at vurdering av fordelings-
effekter kan ha stor betydning for prioritering av hovedvegfor-
bindelser mellom @st og vest.
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Statens vegvesen

Konsekvensanalyser
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8.3 Lokale ogregionale virkninger

Lokale og regionale virkninger handler om a synliggjere hvordan tilgjengelighetsforbedringer eller
endrede forutsetninger for a utnytte arealer, kan gi nye muligheter eller begrensninger for befolkning
og naeringsliv lokalt og/eller regionalt. Nettovirkningene for samfunnet som helhet er allerede inkludert
i den samfunnsakonomiske analysen, eller inngar i netto ringvirkninger. En kan derfor ikke legge
summen av lokale og regionale virkninger til effektene for samfunnet som er oppsummert | kapittel

7. Det kan likevel vaere pnskelig a synliggjere lokale og regionale effekter. Det bar da framga hvilke
effekter som allerede erregnet pa i andre deler av analysen, og hvilke som eventuelt ikke er det.

Investeringer i transportinfrastruktur pavirker lokal og regional utvikling i hovedsak gjennom a endre
forutsetningene for transport- og trafikkmenster. Endringer i transport- og trafikkmensteret er derfor
utgangspunktet for analyse av lokal og regional utvikling.

Et sentralt poeng er at dette i stor grad vil vasre kumulative virkninger, dvs. at endringene pavirker
hverandre pa en dynamisk mate. | mange tilfeller kan en si at samferdselstiltaket kan vaere utlpsende
faktor som far virkningsspiralen til 3 begynne, men at det er en rekke betingelser som ma vaere
oppfylt for at de andre virkningene skal inntreffe. | slike sammenhenger vil det vaere viktig a presisere
at endringene ikke bare er en konsekvens av samferdselstiltaket, men at samferdselstiltaket vil
kunne vaere medvirkende, og i noen tilfeller en nedvendig forutsetning. Se ogsa omtalen av arsak og
virkning i kapittel 4.3.

For prosjekter og tiltak der analyser av lokal og regional utvikling er aktuelle, ma ambisjonsnivaet
tilpasses til hva som er beslutningsrelevant. Dette bgr tenkes gjennom allerede ved utformingen
av planprogrammet, slik at det ikke blir krevd kostbare og tidkrevende utredninger som ikke gir
beslutningsrelevant informasjon.
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8.3 Lokale og regionale virkninger

Aktuelle deltemaer
— Tilgang til et sterre arbeidsmarked
— Tilgang til nye handels- og fritidsmgnster
— Eksisterende neeringsliv
— Strukturelle endringer innen naeringsliv og handel
— Endret arealbruk, herunder lokalt utbyggingsmeanster
— Kommunikasjonsknutepunkter
— Regiondannelse og senterstruktur
— Turisme
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Turisme

Turistnaeringen kan betraktes som vanlige tjenesteytende bedrifter under naeringsliv. I en del
analyser vil det imidlertid vaere fornuftig a drgfte turisme spesielt, fordi endringer i et omrades
kvaliteter og tilgjengelighet kan fa betydning for omradets attraktivitet som turistmal. Vern av
friluftsomrader, kulturminner, kulturmiljg, naturmiljg og vakre landskap kan vaere viktige for lokal
og regional turistnaering. Det samme gjelder utmarksressurser som vilt og fisk. Nye veger og
forbindelser som apner muligheter for rundturer og lignende, kan fa betydning for potensialet for
a utvikle turisme. Tilgjengelighetsforbedringer kan styrke eller svekke en kommune eller bygd i
konkurransen om de turistene som allerede eri omradet.

Bedre tilgjengelighet kan styrke et omrades attraktivitet som hytteomrade. Pa den annen side kan
en ny vegtrasé redusere verdien av et hytteomrade pa grunn av trafikkbelastning. Hytteomrader
genererer lokale arbeidsplasser innenfor handel, handverk, transport med mer.

| analysen av dette temaet er det viktig a fa fram balansen mellom bedre tilgjengelighet og mer bruk
av et turistmal opp mot forringelse av det samme turistmalet som fglge av tiltaket.



Trafikkfordeling ved f@reslatte prioriteringar
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TABELL 8.2: TRAFIKKFORDELING VED KOMBINASJON AV RV. 52/RV. 5 OG E134 MED ARM TIL BERGEN

Trafikkregistreringer (2013)

Referansealternativ O++

Kombinasjonrv. 52 og E134

Rute Stedsnavn uten arm til Bergen
Total-trafikk Tunge Total-trafikk Tunge Total- trafikk Tunge
El6 Filefjell 680 140 970 230 1080 230
E134 Haukelifjell 1440 310 1960 470 9040 2260
RV.7 Hardangervidda 930 150 4360 1720 620 50
RV.15 | Strynefjellet 880 240 1130 220 670 110
RV.52 | Hemsedalsfjellet 1140 340 1630 520 3490 890
FV.55 | Sognefjellet 170 20 220 20 260 20
E39 Bjernafjorden 2020 410 13710 1660 12540 1490
E39 Rogfast 3770 580 13 060 1860 14720 2920
E39 Flekkefjord/Tronvik 5280 1060 16070 2450 13950 2280
E6 Otta 5590 990 5590 1330 4680 990
E136 Bjorli nord 1620 450 1950 720 1480 500
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Det vil vera viktig a fa fram at dei ulike aust — vest sambanda tener ulike
omrade/regionar og det er fyrst og fremst her trafikken blir skapt.

Dei regionale konsekvensane er ikkje vurdert. NB!! Det er dette alle
vektlegg, bade «vinnarar og taparar». Eventuelle fordelingseffektar er
heller ikkje vurdert.

Med det forslaget som ligg faere vil realitetane vera:

— E16 via Valdres vil bli ein vintersikker heilarsveg som allereie er
prioritert som ein form for hovudveg i dagens NTP.

— Rv7/Rv52 og E134 vil bli prioriterte hovudvegar.

— Rv7 Hardangervidda er "stuck in the middle», og vil eventuelt bli den
einaste vegen som ikkje har ein prioritet.

Fylkeskommunane Buskerud, Hordaland og Telemark har allereie vedteke
at Rv7 Hardangervidda ma prioriterast som ein vintersikker veg i samband
med fylkesdelplan Hardangervidda. Fylkesdelplan er gjennomfert etter
palegg fra Staten.
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* Hallingdal ma vera fornegd med at Rv7/Rv52 er
foreslatt som ein hovudveg aust - vest. Dette
gjer at viktige tiltak pa bade Rv7 og Rv52
lettare kan gjennomfgrast. Samstundes er det
viktig at Hallingdal i den komande prosessen
ogsa arbeidar aktivt for at Rv7 Hardangervidda
blir sikra god standard og reell vinterregularitet,
som eit av dei prioriterte aust — vest sambanda.
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