Notat — vurdering av krysslgsninger

Vedlegg til fraviksspknader

Kommunedelplan E39 Vegsund — Breivika
23.10.2020
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1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Dette notatet er et vedlegg til fraviksspknader for E39 Vegsund — Breivika, fravik 7, 8 og 10 (se egne
fraviksskjema).

Det ble i 2018 gjort en henvendelse til Seksjon for planlegging og grunnerverv hva gjaldt premisser
for planlegging av prosjektet E39 Vegsund- Breivika. Dette ble svart ut i et notat datert 11.03.18, og
la grunnlag for videre planlegging. Videre ble det varen 2020 sgkt om 15 fravik, hva gjaldt
dimensjoneringsklasse, avstand fra slutt akselerasjonsfelt til tunnelapning, avslutning av kjgrefelt i
tunnel, avstand mellom kryss, ADT i 1-lgpstunnel og rundkjgring pa nasjonal hovedveg. Fravik for
dimensjoneringsklasse ble gitt. For de gvrige spknadene ba VD i brev av 20.05.20 om at prosjektet
arbeidet videre med sgknadene. Dette ble utdypet i brev fra VD av 16.06.20.

Pa denne bakgrunn er dette vedlegget til fravikssgknadene utarbeidet, for slik a gi en bedre
beskrivelse av og forklaring pa de tre fravikssgknadene for rundkjgring pa nasjonal hovedveg.

1.2 Dagens E39 Blindheim - Breivika

Dagens E39 har ikke tilfredsstillende utforming i henhold til gjeldende vegnormaler pa strekninga
Vegsund — Breivika. Strekningen har i dag en ADT p& 23.000 kit (+7000kijt over tunnelen), se kap 5.
Vegnormalen tilsier 4-felts veg nar trafikkmengden er stgrre enn 12.000 kjt i arligdggntrafikk. Videre
sier Tunnelsikkerhetsforskriften at dersom det ikke blir gjort tiltak som medfgrer at trafikkmengden
blir lavere enn 10.000 kjt i hvert kjgrefelt i dggnet for eksisterende vegsystemer, skal det innen 2019
vare en plan for to Igp for Blindheimstunnelen. A Igse denne utfordringen er ett av flere mal med
planarbeidet.

2. Malsetninger og utfordringer

Av vedtatt Planprogram fremkommer det at Prosjektet E39 Vegsund — Breivika har som hovedmal a
Igse de viktigste behov pa strekningen hva gjelder fremkommelighet, trafikksikkerhet, kollektivtrafikk
og gang- og sykkelveg. Delmal under punktet «fremkommelighet» er fglgende:

e Reisetid mellom Vegsund- Breivika skal vaere maks 4 minutter

e Mindre kjgrekostnader og redusert kjgretid for gods- og varetransport til/fra viktige logistikk-
knutepunkt.

o Pilitelig og paregnelig E39 med driftssikker veg uten stengninger og forsinkelser.

| Breivikakrysset mgtes to europaveier; E136 fra vest, E39 fra s¢r og E136/39 fra gst. Det er en
utfordring at det meste av trafikken pa europaveiene skal lokalt, og ta av i Breivikakrysset.
Beregninger viser at 60% av trafikken fra sgr, 60% av trafikken fra vest og 46% av trafikken fra gst har
malpunkt pa Moa/Breivika.



30% av trafikken fra gst og 31% av trafikken fra sgr har malpunkt Alesund sentrum og omegn. Kun 9%
av den totale trafikken pa E39 er gjennomgaende. For a nd malene i prosjektet, samt utvikle de
riktige alternativene, har det vaert avgjgrende a kjenne til ovennevnte trafikkstrgmmer.

Mye av regional og nasjonal varetransport har malpunkt i Moa/Breivika og i naer tilknytning til
Alesund sentrum. For & nd malet om & redusere kjgretid for gods- og varetransport, samt unnga
tilbakeblokkering fra lokalvegene til europaveiene, har det veaert avgjgrende for planarbeidet a se
trafikken pa de lokale vegene i sammenheng med utformingen av E39 (se kart over malpunkt
godstrafikk, kap. 5).

Alesund kommune har vedtatt et nullvekstmal for personbiltrafikk, og jobber malrettet med & fa flere
over til andre transportformer. Det jobbes for gvrig med en bypakke samt byvekstavtaler som vil
vaere avgjgrende for & fa trafikksystemet i Alesund til & fungere i fremtiden.)

3. Traséalternativ fra planprogrammet

Kartet nedenfor viser alternativene som ble vedtatt utredet i planprogrammet for E39 Vegsund —
Breivika av 2018:
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Kart som viser alternativ fra planprogrammet 2018.




Pa bakgrunn av dette er tre hovedalternativ utredet, se oversiktsplaner nedenfor (ogsa vedlagt).
Alternativ 1 er en etablering av 4 felt gjennom ny tolgps tunnellgsning mellom Breivika og Blindheim.
Alternativ 2 er utvidelse fra 2-felt til 4-felt i eksisterende E39- trasé. Alternativ 2b ble tatt inn som en
forenkling av alternativ 2 mellom Spjelkavik og Breivika, der Moatunnelen beholdes med ett Igp og
med kryss i plan sgr og nord for tunnelen. | samband med planarbeid for de 3 alternative
traselgsningene fra planprogrammet sgkes det fglgende fravik for rundkjgring pa nasjonal hovedveg:

- Alternativ 1 i Breivika (fravik 7)
- Alternativ 2 i Breivika (fravik 8)
- Alternativ 2b i Spjelkavik (fravik 10)

Alternativ 2 og 2b




4. Forkastede alternativ i planprogrammet
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Kart hentet fra planprogrammet som viser forkastede alternativ.
Alternativ 1B

Tilsvarer alt 1A, men tunnelene endrer retning under Liltlevatnet og kommer opp i nytt toplanskryss
ved dagens kryss pa E39 ved Olsvika.

Alternativet ble forkastet pga:

e Stigningsforholdene fra Litlevatnet til krysset er for store, over 5%.

Trafikkmodellberegninger viser at kun 9% av trafikken i snittet gar til/fra Brusdalen, og
hovedstrgmmen av gjennomgangstrafikk gar fra sgr(E39) mot vest(E136) og visa versa. Det er
derfor trafikkmessig ulogisk a anlegge ny tunnel mellom Blindheim og Olsvika.

Vanskelig vegteknisk a Igse nytt toplanskryss pa en god mate med ny 4-felts veg vinkelrett pa

dagens. Dette primaert pga. av begrenset med areal samt en omfattende og komplisert
omlegging av lokale veger, naering- og boligbebyggelse.



Alternativ 2B

Tilsvarer alt 1A mellom Vegsundbrua og krysset sgr for Moatunnelen. Moatunnelen stenges og
erstattes av en ny tolgpstunnel i kurve gst for dagens tunnel. Malet med dette alternativet var
primaert a fa etablert et toplanskryss i Breivika, istedenfor dagens rundkjgring som vil fa
kapasitetsproblemer. Hypotesen bak alternativet var ogsa a lette anleggsfasen ved a unnga en ny
komplisert Igsmassetunnel gjennom Moa. Alternativ 2B forutsetter videre et nytt toplanskryss sgr for
Moatunnelen.

Alternativet ble forkastet pga:

e Geotekniske krevende med Igsmassetunnel under et stort boligomrade. Stor usikkerhet mhp.
giennomfgring og kostnader.

e Store terrenginngrep, endringer i elvelgp og omfattende beskatning av friomradet.

e Store boligomrader ma innlgses for a etablere tunnelen.

5. Trafikktall for dagens vegnett og de ulike trasealternativ

5.1 Dagens situasjon

Dagens vegnett i omradet har ikke tilfredsstillende kapasitet og det er daglig utfordringer med kger i
omradet. | Blindheimstunnelen pa E39 er det i dag en ADT pa 23.000 kjt og det gér daglig 7000kijt
over tunnelen pa gamleveien. Vestfra inn mot Moa fordeler trafikken seg pa tre veger i dag, samlet
blir det daglig ca. 35 000 kjt. Se figuren under for detaljer.

14500 i inn objekttype ebar sokeomrb =
Dagens Lerstadveg .. o> e

‘ T8 E39 Brusdalen

- Y
S000
10000 N
& o AsE i

rggnd};é'g'éh o AW
: ity S w —w ¥

Borguh'dfjc;m\v/gger_!_____ 3 : A

6700 J

/ SPIELKAVIK

o P

Blindheimstunnelen

Trafikktall fra NVDB — dagens vegnett uten ny Lerstadtunnel

Godsanalysen gjennomfgrt i 2018 som grunnlag for NTP arbeidet viser at Alesund er det klart stgrste
malpunktet for godstrafikk i Mgre Og Romsdal. Effektive krysslgsninger ogsa for godstrafikken som
skal til Breivika, Moa, Alesund Havn eller andre steder i Alesund er derfor vesentlig for prosjektet.
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O-alternativet forutsetter at Lerstadtunnelen er etablert med 4 felt mellom Breivika og Lerstad og
ingen tiltak pd E39. De tre figurene under viser fordelingen av trafikk fra gst, vest og sgr i O-

alternativet fremskrevet til 2030 situasjon.
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Figur 5-1: Fordeling av trafikk fra E39 Brusdalen. Det bl omrddet regnes som lokalt og innehar 46%

av den totale trafikken fra Brusdalen
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Figur 5-2: Fordeling av trafikk fra E136 ny
Lerstadtunnel. Det bld omrdadet regnes som lokalt
og innehar 60% av den totale trafikken fra
Lerstadtunnelen.
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Figur 5-3: Fordeling av trafikk fra E39
Blindheimstunnelen. Det blg omrddet regnes som
lokalt og innehar 60% av den totale trafikken fra
Blindheimstunnelen.



5.2 Framtidig situasjon

Det vises til vedlagt rapport av 24.01.20, «E39 kapasitetsberegninger i kryss», Rambgll, og til
tilleggsutredning av 23.10.20 for alternativ 1.

| vare trafikkanalyser er det kj@rt beregninger for trafikk ved ar 2018 og ar 2030 og beregninger med
10% og 20% vekst utover 2030. | notatet fra 20. mai ble det stilt spgrsmal om dette er tilstrekkelig i
forhold til kravet om a dimensjonere for trafikk 20 ar etter apningsaret (2030).

Vi har bedt Ali Taheri se pa vekstprognosene og sammenligne dette pa nytt. Hans svar pa dette er at
antatt trafikkveksten i perioden 2030-2050 er pa ca. 10-15 % for krysset og NTP vekstprognoser for
Mgre og Romsdal 2030-2050 ligger omtrent pa 13-14 %.

Videre legger han til at ved utbyggingene av ferjefri E39 viser beregninger for langdistansetrafikken
for 2030 at pa snitt Blindheimstunnel gker ADT for langdistanse (reiser over 70 km) fra 1300 til 2100.
Avrundet oppover kan man konkludere med at utbygging av ferjefri E39 i 2050 vil utgjgre en
trafikkvekst pa ca. 1000 kjt/dggn for langdistansetrafikken. Disse 1000 vil komme i tillegg til tallene
som er beregnet i notatet til Rambgll.

Taheri understreker ogsa at kapasitetsberegningen er giennomfgrt med trafikktall for beregninger
uten bompenger. Innfgring av bompenger vil fgre til reduksjon av trafikktallene.

Dette viser at prognose for trafikk i 2050 vil ligge et sted mellom vare to alternativer med 10% og
20% vekst utover 2030

Ny Lerstadtunnel E136

Det er planlagt og regulert ny Lerstadtunnel pa E136 mot Alesund (se utsnitt fra reguleringsplan som
viser planlagt Igsning i pkt. 6). Ny Lerstadtunnel vil gi en betydelig overfgring fra alternative ruter
som Lerstadvegen, Borgundvegen samt Borgundfjordvegen. Mye av denne trafikken vil samles i det
nye krysset i Breivika. Det vil gi mye trafikk i krysset, spesielt i rushperiodene. Det vil veere noe
mindre trafikk i alternativ 2 enn i alternativ 1. Dette fordi alternativ 2 har et kryss lenger sgr pa Moa
hvor enkelte vil velge a kjgre av for @ na malpunkt i dette omradet.

Alternativ 1 — lang E39 tunnel fra Blindheim til Breivika

Lerstadtunnelen avlaster Borgundvegen, Borgundfjordvegen og Lerstadvegen betydelig og vil i 2050
ha en ADT pa ca. 30 000 kjgretgyer. Beregnet trafikk pa snitt Blindheim gker fra 27 000 i 2018 til
35700 2050.

For alternativ 1 vil trafikken i eksisterende Blindheimstunnel ga betydelig ned og spesielt utenom
rushtid vil det stort sett vaere lokaltrafikken som vil benytte seg av eksisterende vegnett.
Belastningen i Breivikakrysset vil veere stor, litt avhengig av utformingen av gamle Blindheimstunnel.
Krysset skal likevel tale en gkning av trafikkmengden fra 2030 pa 10%. Dersom den gkes ytterligere
kan gamle Blindheimstunnel benyttes som en avlastningsveg for lokaltrafikken.
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Figur 5-4: Beregnet ADT for alt

Alternativ 2 - Utvide til fire felt langs dagens trase

For alternativ 2 er det overordnede trafikkbildet i samsvar med resultater man har for alternativ 1. En
ny firefelts veg vil ta trafikkveksten som fglge av utbyggingene og det er kun lokaltrafikken som
benytter seg av eksisterende vegnett. Trafikken vil bli fordelt mellom to kryss pa Moa. Spjelkavik-
krysset sgr for Moatunnelen og Breivikakrysset pa nordsiden. Dette vil gi en stor avlastning av
Breivikakrysset som har stgrst utfordringer med kapasitet.

Fglsomhetsberegninger viser at alternativ 2 taler 20 % vekst i ar 2030 fgr det det er overbelastning pa
en av rampene fra hovedvegen, mens i alternativ 1 skjer dette allerede fgr 10 % vekst. For alternativ
2 er det hgyresvingen fra vest som blir problematisk, men dette kan Igses med filterfelt.



Alternativ 2B

For alternativ 2B er det overordnede trafikkbildet i samsvar med resultater man har for alternativ 1
og 2. Trafikken vil bli fordelt mellom to kryss pa Moa, Spjelkavik-krysset sgr for Moatunnelen og
Breivikakrysset pa nordsiden. Spjelkavik-krysset etableres i ett plan. Breivikakrysset etableres som to
rundkjgringer i plan og et venstresvingefelt fra Moa til sentrum under rundkjgringene.
Kapasitetsberegninger viser at Breivikakrysset vil takle trafikkmengden fremskrevet til 2030. Dersom
den gkes med ytterligere 10% vil krysset fa kapasitetsproblemer. Noe av denne gkte trafikken kan tas
fra Breivikakrysset til Spjelkavikkrysset som har god kapasitet.
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Figur 5-5: Beregnet ADT i alternativ 2 i 205




6. Fravik 7 — Rundkjgring pa nasjonal hovedveg — Alt 1 Breivika

Krysset i Breivika er i dag en stgrre rundkjgring i plan. Ny hovedtilkomstveg til/fra Alesund sentrum,
E136 Lerstad-Breivika, er regulert med pakobling til dagens rundkjgring, men er ikke bygget.




6.1 Alternativ 1A fra planprogrammet

Toplanskryss i Breivika med direkte tunnelramper i begge retninger mellom Brusdalen (E39) og ny
tunnel, slik at E39 far direktegjennomkjgring utenom Breivikakrysset.

Alternativ 1A ble forkastet i tidlig fase. Slik det fremkommer i brev fra Vegdirektoratet i brev av
08.02.19 er kryss i tunnel en fravikssak. Det ble tilradd utarbeidelse av alternativ uten kryss i tunnel.
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Kart fra planprogrammet som viser alternativ 1A

e Effektivt for giennomgangstrafikk pa E39
Positive
konsekvenser

e Hgydeforskijeller fra Litlevatnet og utlgp av tunnel gjgr det vanskelig a

Negative etablere en tunnel under 5% stigning.

konsekvenser | ¢ Trafikkmodellberegninger viser at kun 9% av trafikken som passerer
Blindheimstunnelen gar til Brusdalen.

e Lgsningen vil kreve fravik for kryss i tunnel, noe VD ikke anbefaler.

e Svert kostnadskrevende Igsning, spesielt hva gjelder trafikk fra @st som skal
kobles pa E39 s@rover.

Vurdering e Lgsningen er trafikalt utfordrende, krever fravik for kryss i tunnel og Igser
ikke kryss-situasjonen i Breivika da den betjener kun en begrenset mengde
trafikk.




6.2 Rundkjgring i to plan

Kryss utformet som vist nedenfor med 2 rundkjgringer over hverandre. | rundkjgring pa nederste
plan mgtes 3 riksveger: E39 fra sgr@st, E136 fra vest og E39 fra @st. | rundkjgring pa plan (gverst) er
det lokal trafikk.

Siden trafikkstrgmmen E39 sgrgst — E136 mot Alesund er dominerende, er det sett pa muligheten for
om denne trafikken kunne vaere gjennomgaende uten rundkjgring, mens man beholder rundkjgring
pa gverste plan. Kapasitetsberegninger viser at det ikke er mulig i rushtiden og gir tilbakeblokkering
mot tunnel E39 fra sgrg@st. De tre riksvegene er derfor samlet i rundkjgring pa nederste plan, mens
lokalvegene og rampene fra europavegene er samlet pa gvre plan.
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Utsnitt fra Infraworks som viser nytt kryss BrelVlka

e Effektiv Igsning for komplisert kryssomrade

Positive e Ivaretar bade gjennomgaende trafikk og lokaltrafikk
konsekvenser e Riksvegene tilsluttes en «egen rundkjgring» og blandes ikke med
lokaltrafikk.

e Beste Igsningen for godstrafikk. For giennomgaende godstrafikk unngas
det lokale vegnettet uansett retning, det samme gjelder godstrafikk
til/fra sentrum. For godstrafikk som skal til Moa/Breivika er det ogsa en
god Igsning.

o Kollektivtrafikk far enkel rute til Moa Bussterminal

e Rundkjgring kan gi noe lengre kjgretid for trafikken pa E39/E136. Men

Negative trolig den mest effektive Igsningen for giennomgaende trafikk dersom en

konsekvenser regner med alle tre europaveg-retningene. (Dvs. ingen ma innom
lokalvegene som er tilfelle i de andre to alternativene)

e Vil ha noen stgrre konfliktpunkt enn Igsning med gjennomgaende veg

e  Gir rundkjgring pa riksveg

e Stortinngrep i omkringliggende boligomrader

e Effektiv I@sning som Igser bade lokaltrafikk og riksvegtrafikk i ett stgrre
Vurdering kryssomrade pa en god mate, men gir rundkjgring pa riksveg.




6.3 Lgsning med gjennomgaende trafikk og to rundkjgringer

. Breivika |

= Molte =

Siden trafikkstremmen E39 sgrgst — 136 mot Alesund er dominerende er det skissert en Igsning med
giennomgaende trafikk i betongtunnel under to rundkjgringer. Det er utfgrt kapasitetsberegninger av
denne Igsningen som et vedlegg til trafikkanalysen fra Rambgll, «Kapasitetsberegninger i kryss».
Denne er vedlagt.

e Gjennomgaende E39/E136 s@r@st-vest uten rundkjgring
Positive e Effektiv pakjgring for E39-trafikk gstover

konsekvenser e To oversiktlige og standard utformede rundkjgringer.

e Relativ god Igsning for godstrafikk litt avhengig av retning.

e Selvom E39/E136 sgr-vest blir giennomgaende, ma trafikken som skal

Negative til/fra E39-@st a kjgre innom en eller to rundkjgringer.

konsekvenser e Muligens noe dyrere lgsning pga. lokk over E39/E136.

e Stort inngrep i omkringliggende boligomrader

e Alternativet er kapasitetsberegnet. Rundkjgring i vest far sa hgy
trafikkbelastning at krysset bryter ssmmen. Det er spesielt armene fra
Breivika og Moa som far hgy belastning, samt at belastningen mellom
rundkjgringene er helt pa grensen.

e Lgsning som ikke er a anbefale pga. sammenbrudd ved 10% gkninga av
Vurdering trafikkmengden i 2030. Gir giennomgaende E39/E136 sgrgst-vest uten
rundkjgring, men trafikk som skal til/fra E39-gst ma kjgre innom en eller
to rundkjgringer.




6.4 Lgsning som ikke krever fravik for rundkjgring pa riksveg — teoretisk gvelse

Breivika
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E39 sgrgst — E136 mot Alesund er dominerende og det er skissert en Igsning med gjennomgaende
trafikk. E39 fra nordgst blir da ikke gjennomgaende og en benytter trompetkryss. En har ikke
mulighet til 3 koble lokal trafikk pa i dette krysset. Lokaltrafikk ma kobles pa Lerstadkrysset (i vest),
Olsvikakrysset i gst, samt via dagens E39-Blindheimstunnel i sgr. Se trafikktall nedenfor.

Brewika

<--E136 LSenfrum
6150
E39--> Molde

Trafikktall ar 2050




e Gir ikke rundkjgring pa riksveg (ma likevel ha fravik for av-
Positive /pakjgringsrampe i tunnel).

konsekvenser e Gjennomgdende E39/E136 i alle retninger uten rundkjgring.
o Effektivt og lett lesbart kryss i Breivika.

e Sveert arealkrevende Igsning som medfgrer store ervervskostnader av

Negative neeringsareal, naeringsbygg og boligomrader.

konsekvenser e Bygger 4-feltsveg (Lerstadvegen) og nye Blindheimstunnel som nesten
ikke vil bli benyttet fordi det ikke er mulig/svaert vanskelig & komme seg
til/fra europavegen der de fleste skal av og pa.

e Medfgrer ogsa en betydelig utvidelse av Olsvika-krysset (500-600 m @st
for Breivika-krysset).

e Olsvika-krysset og lokalvegene rundt krysset, vil bli overbelastet. Dette vil
kunne gi tilbakeblokkeringer mot E39. Etter all sannsynlighet vil kgen ga
helt tilbake til Breivikakrysset. Fremkommeligheten pa E39/E136 vil
dermed bli redusert.

e Gir ogsa stor belastning av lokalvegene i et stort omrade (mellom
Lerstad, Breivika til Blindheim)

e Trafikk fra E136 Alesund har ikke mulighet a ta av i krysset, vil redusere
nytten av E136 Lerstadtunnelen betraktelig.

e Darlig Igsning for godstrafikk.

e Darlig og trafikkfarlig I#sning for gijennomgaende trafikk pga. mulig
tilbakeblokkering i Olsvikakrysset og Breivikakrysset.

e Store omveier for lokaltrafikken og saledes st@rre belastning pa
lokalvegsystemet.

e Sveert darlig tilrettelagt for kollektivtrafikk (mange busser skal innom
Moa trafikkterminal). Videre er det vanskelig a fa bussene frem pa en
overbelastet lokalveg.

e Store hgydeforskjeller flere steder.

e Store konsekvenser for eksisterende naeringsbebyggelse (evt. riving)

e Det vil bli to planfrie kryss med kun ca. 600 m avstand (fravik).

e Inngripen i kulturbebyggelse i sgr (kirke/svemmebhall).

e Spesielt darlig kurvatur pa rampel@sning fra sgr mot gst.

e Gir ikke rundkjgring pa riksveg, men har sveert mange negative
Vurdering konsekvenser.

6.5 Konklusjon

Lgsning med arm i tunnel (kap.6.1) der trafikk som skal videre langs E39 gstover fgres videre i eget
tunnellgp er trafikkmessig ulogisk og kostbart i forhold til den trafikkmengden som vil betjenes (9%).
| tillegg er det teknisk utfordrende. Lgsningen vil kreve fravik for kryss i tunnel, noe VD ikke
anbefaler.

Lgsninger uten fravik for rundkjgring pa riksveg, som vist i kap 6.4, er ikke mulig a fa til uten store
inngrep i neeromradene. | tillegg gir det trafikkmessig omfattende og darlige Igsninger.

Lgsning med rundkjgring i to plan er en effektiv Igsning som Igser bade lokaltrafikk og riksvegtrafikk i
ett stgrre kryssomrade pa en god mate, men krever fravik for all riksvegtrafikk pa E136/E39.
Etablering av en Igsning med gjennomgaende trafikk sgr-vest i betongtunnel med lokaltrafikk i 2
rundkjgringer gverst vil kun kreve fravik for rundkjgring pa nasjonal hovedveg for E39-trafikk til/fra



@st, men bade trafikken som skal til/fra E39-gst og lokaltrafikk ma kjgre innom en eller to
rundkjgringer. Ut fra kapasitetsberegninger vil denne krysslgsningen bryte sammen.

Ut fra en helhetlig vurdering (jfr. positive og negative konsekvenser) vurderer vi Igsning 6.2 a veere
den beste for kryssomradet i Breivika for alternativ 1.

7. Fravik 8 - Rundkjgring pa nasjonal hovedveg — Alt 2 Breivika
Krysset i Breivika er i dag en stgrre rundkjgring i plan, se oversikt pkt. 6.

7.1 Alternativ med trase for tunnel Blindheim- Brusdalen — teoretisk gvelse

Lasningen sluser trafikk pa E39 utenom sentrumsomradet Moa/Spjelkavik via tunnel fra Blindheim til
Brusdalen. Slik trafikktallene viser vil dette kun gjelde en begrenset del av trafikken pa strekket (9%),
og tunnelen vil i seg selv ikke Igse de trafikale utfordringer prosjektet er ment a Igse (se pkt. 1). Den
vil kun veere et supplement til ny trase Blindheim-Breivika, det sakalte alternativ 2.

Tunnellgsningen har ogsa utfordrende pakobling til eksisterende E39 i Brusdalen, noe som vil betinge
fravik ogsa der, i tillegg til fravik for krysslgsning pa Blindheim.

Det vil fortsatt veere ADT over 20 000 i den gamle Blindheimstunnelen (se vedlegg nedenfor), slik at
tunnellsikkerheten derfor ikke er Igst.

Breivika

Brusdalsvatnet

B

s
N

(= BhoiSaday,

Kartskisse som viser vurdert Igsning



Blindheim

Tunnel ca. 4,4 km

N

e
Brusdalen

Lengdeprofil tunnel Blindheim — Brusdalen

Trafikktall ar 2050
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Effektiv I@dsning for gjennomgangstrafikk pa E39

Positive Gir noe mindre trafikk pa traseen Blindheim — Breivika og i kryssomradet i
konsekvenser Breivika.

Lite gunstig mtp kost/nytte: Trafikkmodellberegninger viser at kun 9% av
Negative trafikken Blindheimstunnelen gar til Brusdalen, ca. 2500 kjt i dggnet.
konsekvenser En lite nyttet veg ut fra investeringene.

Vil ikke na malene i prosjektet (se kap. 2), og Blindheimstunnelen vil fortsatt

veere overbelastet jf. trafikksikkerhetshandboken.

Godstrafikken pa E39 som har malpunkt i Alesund vil ikke bruke denne

tunnelen.

Kollektivtrafikk vil ikke ha nytte av denne tunnelen.

Laser ikke mal for prosjektet definert i planprogrammet og vil bli lite
Vurdering benyttet.




7.2 Rundkjgring i to plan

Kryss med 2 rundkjgringer over hverandre. | rundkjgring pa nederste plan mgtes 3 riksveger: E39 fra
sgr, E136 fra vest og E39 fra gst. | rundkjgring pa plan (@verst) blir det lokal trafikk.

Det har blitt vurdert flere alternativ for gjennomgaende Igsning pa riksveg. Det blir for skarpe kurver
med gjennomgadende riksveg, samt at en vil fa kapasitetsproblemer i rundkjgring pa gverste plan,
som kan fgre til blokkering inn i tunnel.

- A N e AN Y

Utsnitt fra Infraworks som viser kryss med to rundkjgringer over hverandre i Breivika

Positive o Effektiv Igsning for komplisert kryssomrade
konsekvenser e lvaretar bade gjennomgdende trafikk og lokaltrafikk
e Riksvegene tilsluttes en «egen rundkjgring» og blandes ikke med
lokaltrafikk.

e Beste Igsningen for godstrafikk. For giennomgaende godstrafikk unngas
det lokale vegnettet uansett retning, det samme gjelder godstrafikk
til/fra sentrum. For godstrafikk som skal til Moa/Breivika er det ogsa en
god Igsning.

e Begrensede inngrep i omkringliggende omrader

e Er dimensjonert for & handtere rushtidstrafikken pa en god mate (ogsa
pga. nytt toplanskryss i Spjelkavik).

e Kollektivtrafikk far enkel rute til Moa Bussterminal

e Alternativet gir lengre kjgretid for giennomgaende trafikk pa E39 i

Negative forhold til alt.7.1.
konsekvenser e Vil ha flere konfliktpunkt for giennomgaende trafikk pa E39 i forhold til
alt.7.1.

e  Gir rundkjgring pa riksveg.

e Fartsgrense ved slutten av E39 Moa tunnel ma reduseres til 60 km/t pga.
ngdvendig sikt gjennom hgybrekk ved tunnelportal. Farten reduseres
ogsa naturlig ned nar en kommer inn mot rundkjgring.

o Effektiv Igsning som Igser bade lokaltrafikk og riksvegtrafikk i ett stgrre

Vurdering kryssomrade, men gir rundkjgring pa riksveg.




7.3 Konklusjon

En Igsning uten fravik for rundkjgring pa riksveg, slik det er vist i 7.1, hvor trafikken pa E39 gstover
fores videre i eget tunnellgp, har for mange negative konsekvenser til 3 vaere et reelt alternativ.
Nytten star ikke i forhold til kostnaden. Det vil ikke Igse mal for prosjektet slik det er definert i
planprogrammet.

Vi har ikke funnet flere Igsninger for dette krysset, alternativet vist i pkt.6.3 for trasealternativ 1 gar
ikke her pga. for krappe kurver.

En lgsning med to overliggende rundkjgringer slik det er vist i pkt. 7.2 vil derimot Igse en komplisert
kryss-situasjon og handtere bade gjennomfartstrafikk og lokal trafikk pa en god mate til tross for at
riksvegtrafikken ma gjennom rundkjgring. Gods og kollektivtrafikk far ogsa effektive lgsninger.
Slusing av trafikk gjennom tette byomrader vil ngdvendigvis kreve komprimerte lgsninger pga.
mangel pa plass.

8. Fravik 10 Rundkjgring pa nasjonal hovedveg — Alt 2b - Spjelkavik

Krysset er i dag en rundkjgring i plan som betjener bade lokal trafikk og gjennomfartstrafikk pa E39.
Rundkjgringen har ikke tilstrekkelig kapasitet i rushtiden.

Vi

Ortofoto som viser dagens krysslgsning i Spjelkavika.

8.1 Lgsning med gjennomgdende trafikk og overliggende rundkjgring— I@sning uten
fravik for rundkjgring pa riksveg

Lgsning med gjennomgdende E39-trafikk nord-sgr og overliggende rundkjgring for lokaltrafikk.
Lgsningen krever ikke fravik for rundkjgring pa riksveg, men vil kreve andre fravik. Krysslgsningen
krever fyllinger/murer mot omkringliggende bebyggelse og omgivelser. Det vil ogsa ha negativ
konsekvens for lokalt viktig friomrade.



Utsnitt fra Infraworks som viser krysslgsning i Spjelkavik som ikke krever fravik for rundkjgring pa riksveg.




Har ikke rundkjgring pa riksveg

Positive God kapasitet i kryssomradet
konsekvenser
Har negativ konsekvens for lokalt viktig friomrade
Negative Gir hgye fyllinger/murer mot omkringliggende bebyggelse og omgivelser
konsekvenser Rundkjgringen vil ligge noe hgyere i forhold til dagens terreng og kan gi
stgy til store boligomrader.
Lgser ikke pakobling til E39 mot nord.
Forutsetter etablering av 4-felt mot Breivika. En 4-felts I@sning er
utfordrende da store deler av Moa-omradet ma graves opp noe som gir
en krevende og kostbar anleggsfase.
Er bade dyrere og vesentlig mer arealkrevende enn rundkjgring i plan
(pkt.8.2).
Gir ikke rundkjgring pa riksveg, men er bade dyrere og vesentlig mer
Vurdering arealkrevende enn rundkjgring i plan (pkt.8.2).

8.2 Rundkjgring i plan

Spjelkavikkrysset etableres med en rundkjgring i plan. Moatunnelen beholdes med ett Igp.

Positive
konsekvenser

Lite inngrep i lokalt viktig friomrade

En tilpasset og mindre ruvende Igsning til omkringliggende
boligbebyggelse.

Kostnadseffektiv I@sning.

Kapasitetsberegninger viser at denne rundkjgringa taler en gkning pa ca.
50% pa ar 2030 (Rambgll, «Kapasitetsberegninger i kryss»).




e Gir rundkjgring pa riksveg

Negative e Vanskelig a fa planskilt kryssing for gaende pa gangveg gst-vest (se
konsekvenser markering i kart)

e Har ikke like stor kapasitet som et toplanskryss

e Rundkjgring kan gi noe lengre kjgretid for trafikken pa E39/E136

o Tilrettelegger ikke for E39 i 4 felt videre mot Breivika

e En krysslgsning tilpasset omkringliggende bolig- og friomrade, men vil
Vurdering kreve fravik for rundkjgring pa riksveg. Har ikke like stor kapasitet som et
toplanskryss, men vil ha tilstrekkelig kapasitet, ogsa i rushtid.

8.3 Konklusjon

Lgsningen med gjennomgaende trafikk og overliggende rundkjgring for lokalveg krever ikke fravik.
Lgsningen med rundkjgring i plan er en variant av eksisterende kryssomrade, og er en rimeligere
Igsning som krever mindre inngrep i omgivelsene. Den krever fravik, men kapasitetsberegninger viser
at rundkjgringen taler en gkning pa ca. 50% pa ar 2030. Den anbefales som Igsning for en forenklet
veglgsning (2b) i Spjelkavik.

Lgsningen kan vaere fgrste etappe i en etappevis utbygging.

9. Samlet vurdering og konklusjon

Som krysslgsning for Alternativ 1 i Breivika (pkt. 6) anbefales Igsning i pkt. 6.2 —rundkjgring i to plan
— en Igsning som Igser bade lokaltrafikk og riksvegtrafikk pa en god mate. Det sgkes fravik for
rundkjgring pa riksveg.

Som krysslgsning for Alternativ 2 i Breivika (pkt. 7) anbefales Igsning i pkt. 7.2. - rundkjgring i to plan
— en Igsning som Igser bade lokaltrafikk og riksvegtrafikk pa en god mate. Det sgkes fravik for
rundkjgring pa riksveg.

Som krysslgsning for Alternativ 2b i Spjelkavik (pkt. 8) anbefales Igsning i pkt. 8.2 - rundkjgring i plan
—en Igsning som vil ha tilstrekkelig kapasitet og er godt tilpasset omkringliggende bolig- og
friomrader. Det sgkes fravik for rundkjgring pa riksveg.

Tidligere omsgkt fravik med to rundkjgringer i Breivika (fravik 9) sgkes det ikke fravik for, da vi na ser
pa en alternativ Igsning med toplanskryss i Breivika kombinert med rundkjgring i plan i Spjelkavik.

Det er mye trafikk i dette byomradet, og det vil bli vekst fremover. Det er derfor avgjgrende a finne
Igsninger prosjektet kan jobbe videre med. Alternativ 1 med lang tunnel er kostbart, det ma bygges i
en etappe og det motvirker malet om a begrense biltrafikk.

Alternativ 2 muliggjgr en etappevis utbygging, noe som gir stgrre muligheter til a finansiere
prosjektet. Prioritering av kollektivtrafikk pa E39 (kollektivfelt) er mulig og i trad med lokale mal om
nullvekst. Aksept for fravik 7 er avgjgrende for dette alternativet.
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