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Forord

Statens vegvesen utarbeider i samarbeid med
Berum og Hole kommune grunnlag for
reguleringsplan for ny E16 som motorveg med
fire felt pa strekningen fra Bjgrum i Baerum til
Skaret i Hole kommune. Strekningen er cirka
8,5 km hvorav 6,5 km i Berum i Akershus og
2 km i Hole i Buskerud.

Grunnlaget utarbeides av Statens vegvesen
Region @st med Jan Birger Lund som
planleggingsleder. Mari Barstad er
prosjektleder. En  konsulentgruppe  med
ViaNova Plan og Trafikk AS som
hovedkonsulent bistar i arbeidet. Geir Syrtveit
er prosjektleder for konsulentgruppen.

Grunnlaget for reguleringsplanen bestar blant
annet av over 30 arbeidsnotater som belyser
ulike fagtema.

Denne forelgpige rapport oppsummerer
forprosjektfasen og notatene pa overordnet
niva.

Rapporten er utarbeidet av Anne L. Rgtvold og
Geir Syrtveit, ViaNova Plan og Trafikk AS i

samarbeid med Jan Birger Lund, Statens
vegvesen Region @st.
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1. Sammendrag
1.1 Innledning

Statens vegvesen utarbeider i samarbeid med
Berum og Hole kommune grunnlag for
reguleringsplan for ny E16 som motorveg med
fire felt pa strekningen fra Bjgrum i Beerum til
Skaret i Hole kommune. Strekningen er cirka
8,5 km hvorav 6,5 km i Baerum i Akershus og 2
km i Hole i Buskerud.

LIER

s Bl inje / optimatisert psning
s Kommunedelplantrasé (KDP trass)
Eksistorende E16
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1.2 Hensikten med forprosjektet

Hensikten med forprosjektet er & gjennomga
alle elementer i det alternativet som ble vedtatt i
kommunedelplanen for & finne fram til en
utforming som kan gi den beste totallgsningen.
Miljgverndepartementet har i sitt vedtak gitt
konkrete retningslinjer som ma innarbeides i
veglgsningen.

De enkelte delstrekninger er systematisk
giennomgatt og vurdert. Optimaliseringen
omfatter detaljvurdering av ulike lgsninger for
kryss, tunneler og dagstrekninger med
bakgrunn i mer detaljerte undersgkelser av
trafikk, geologi og grunnforhold, landskap,
natur og miljg, sikkerhet og driftsforhold.

1.3 Dagens situasjon

Trafikken pd E16 pa Sollihggda var i 2010
cirka 10.500 ADT og vil passere 12.000 i 2015,
det vil si fer ny E16 blir apnet.

E16 mellom Bjgrum og Skaret er i dag
europaveg, men betjener samtidig lokaltrafikk
mellom Sandvika og vestre del av Berum.

E16 har tidvis for liten kapasitet i forhold til
dagens trafikkbelastning. Mangel pa kapasitet
medferer ofte store forsinkelser, spesielt i
forbindelse med helgeut- og innfart.

Gjennom tettbebyggelsen er det miljgproblemer
knyttet til utrygghet, barrierevirkning, stay, stav
og skitt, og luftforurensning.

14 Generelt om konsekvenser av

tiltaket

Eksisterende E16 vil bli nedklassifisert til
samleveg med vesentlig mindre trafikk enn i
dag.

| alle kryss pa ny E16 planlegges busslommer
og innfartsparkeringer. Ved Bjgrum sag legges
det til rette for en fremtidig togstasjon pa en
eventuell ny Ringeriksbane med adkomst fra
det nye krysset med E16.

Det etableres sammenhengende gang og sykkel-
veg med fast dekke pa hele strekningen.

4,2 km av 85 km ny E16 legges i tunnel.
Derved oppnas betydelige  miljgmessige
forbedringer for store arealer. Forbedringene vil
merkes ved mindre stgy, reduserte barrierer og
et bedre neermiljg og friluftsliv. Pa grunn av den
kraftige trafikkreduksjonen pa eksisterende E16
vil stgysituasjonen generelt bli forbedret for
boliger n&r dagens E16. Det bygges
stayskjermer langs ny E16 for & skjerme de
boliger som har krav pa stayskjerming.

De landskapsmessige inngrepene fra et nytt
motorveganlegg er betydelige. Det er derfor
lagt vekt pa & redusere inngrepene ved a benytte
lite arealkrevende kryss og optimalisere linje-
foringen  slik at  veganlegget  bevarer
eksisterende landskapsformer i sterst mulig
grad. Vegen er trukket tilbake fra elvekantene
for 3 unnga & berare Rustanelva og Isielva

Det er fokusert pa & minimalisere veganleggets
virkninger for na&rmiljg og friluftsliv, for
kulturminner, naturmiljg og naturressurser.
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1.5 Anbefalinger pa de enkelte
delstrekningene

Isi — Bjgrum

......

= g S A

| forfasen ble det vurdert om ny bru over Isielva
burde ligge nord eller sgr for dagens bru.

Konklusjonen ble at ny bru over Isielva
plasseres nord for eksisterende bru for & ivareta
hensynet til landskap, kulturmiljg, naturmiljo
og friluftsinteresser. Vegutvidelsen er tilpasset
slik at inngrep i eksisterende fjellskjering
begrenses.

Krysset ved Bjgrum — sag

=3 - e

Ved Bjgrum sag viste kommunedelplanen et
halvt kryss med kun sydvendte ramper.

Forprosjektet har vist at det likevel er mulig a
bygge et fullt planskilt kryss. Dette alternativet
anbefales fordi det er bedre i forhold til
kollektivtrafikken og fordi det gir bedre
omkjgringsmulighet ved stengt tunnel. Anbefalt
alternativ er ogsa bedre som framtidig adkomst
til en ny togstasjon pa en eventuell ny
Ringeriksbane, og som adkomst til en framtidig
utbygging av nedre Avtjerna.

Tunnelen under Bukkesteinshggda

BUKKESTEINSHOGDA

Tunnelen under Bukkesteinshagda er 800 meter
og er justert noe i forhold til kommunedel-
planen for & fa en bedre linjefering.

Vegskjeeringen i Bjgrkasen ved Brenna

Miljgverndepartementet har i sitt vedtak gitt
retningslinjer om at det skal innarbeides en
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terrassering av skjeringen i Bjorkasen for a
oppna bedre terrengtilpassing. Forprosjektet har
vurdert ulike utforminger og har kommet med
en anbefaling der skjeeringen utvides betydelig i
forhold til en normal fjellskjering og der det
legges en skraning fra veien opp mot
skjeringen som kan beplantes. Dette vil gi en
landskapsmessig bedre lgsning enn en normal
fjellskjeering.

Skoglund - Avtjerna

Denne strekningen ligger ne&r Rustanelva.
Linjeferingen er justert i forhold til
kommunedelplanen ved at den er trukket lenger
inn i fjellskjeering for & unnga at elva bergres av
veganlegget. Videre er det lagt opp til en
vegbredde som gir plass for oppsetting av
stayskjerm for en eventuell senere etablering av
boliger i utbyggingsomradet Avtjerna.

Krysset pa Avtjerna

Krysset ved Avtjerna er det viktigste krysset pa
strekningen. Den sgndre portalen for tunnelen
under Sollihggda er trukket noe sgrover i
forhold til kommunedelplanen. Dette medfarer
at krysset ogsd ma flyttes noe sgrover. Her er
dalen trangere og krysset ligger ner Rustanelva.
Det er derfor foreslatt et kryss som tar liten
plass og som gir god tilpasning til terrenget og
unngar konflikt med Rustanelva.  Det er
foreslatt busslommer og innfartsparkering ved
krysset for at bilister skal kunne parkere og ta
bussen mot Sandvika/Oslo.

Rz € 3 /‘ ,.,H’*-'*i = > :
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Tunnel under Sollihggda med BIa linje er 3.365
meter lang. Miljgverndepartementets avgjarelse
om at tunnelen skulle forlenges noe ved
Auvtjerna, medfarte at det ogsa ble aktuelt & se
pa en optimalisering av tunneltraseen under
Sollihggda (BIa linje). Nye grunnundersgkelser
viste at det ville vere mer gunstig for
gjennomfgringen om tunnelen ble lagt lavere og
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i en mer gstlig trase med stgrre avstand til
Tjernslitjern. Det var ogsa andre geologiske
forhold som lite fjelloverdekning og flere
svakhetssoner som gjorde at en justering av
tunneltraseen pa Berumssiden var gnskelig.

Det er ogsa foreslatt & justere tunneltraseen i
Hole kommune. | kommunedelplanen var det
forutsatt en kort tunnel ved Berntsegard i tillegg
til  Sollihggdatunnelen.  Etter de nye
grunnundersgkelsene og ut fra en helhets-
vurdering av lgsningen har forprosjektet
anbefalt at de to tunneler slds sammen til en
tunnel, og at traseen blir lagt en del lavere enn
forutsatt i kommunedelplanen. Dette medfarer
blant annet mindre transportkostnader.

Krysset ved Skaret

| forhold til krysslgsningen som ble vist i
kommunedelplanen er det kommet til en del
nye forutsetninger.  Tunnelpdhugget pa
Sollihggda-tunnelen ligger lavere i terrenget
enn tidligere. Skarettunnelen har en retning som
blir styrende for ny E16, spesielt fordi det
planlegges med en framtidig hastighet pa 100
km/t nar motorveien er ferdig bygget i fire felt.

Det skal plasseres en rasteplass og hvileplass i
forbindelse med krysset, og legges til rette for
en god betjening av kollektivtrafikken. Fv 285
krysser over i stedet for under slik det var i
kommunedelplanen. Vegen er lagt pa utsiden av
E16 mot Holsfjorden for & minimalisere
terrenginngrepet i fjellet pa gstsiden av ny E16.

Massedeponi ved Skaret

at ¥ T B

Vegprosjektet Bjgrum — Skaret har et stort
masseoverskudd pa cirka 3,1 mill. m3.
Massene kan benyttes til ngdvendig oppfylling
for nytt kryss ved Skaret, omlegging av fv 285,
og ny rasteplass og hvileplass. Til disse formal
kan  plasseres cirka 1,7 mill. m3
overskuddsmasse. Det er videre behov for &
plassere ytterligere 1,4 mill. m3 i omradet
dersom det ikke blir funnet alternativ
anvendelse. | regulerings-planen ma det
reguleres tilstrekkelig areal til & kunne plassere
hele masseoverskuddet pa 3,1 mill. m3 i
omradet. Det kan finnes alternativ anvendelse
for en del av massene, men dette vil ikke bli
avklart far anlegget skal gjennomfares. Pa de to
figurene er wvist en utfylling der hele
masseoverskuddet er plassert i omradet ved
Skaret.

Lokalveger og gang- og sykkelveger

Dagens E16 skal nedbygges til & bli en lokal
samleveg. Dagens gang- og sykkelvegsystem
skal utbedres slik at det blir en god
sammenhengende gang- og sykkelveg over
Sollihggda. Det er under utredning i samarbeid
med de bergrte kommuner hvordan samleveg —
0g gang- og sykkelveger bgr utformes. Denne
utredningen er ennd ikke konkludert, og en
anbefaling om valg av lgsninger vil komme
senere i prosessen.
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Tidsplan for planbehandling og byggestart
Falgende fremdrift legges til grunn:
Reguleringsplan 2011 - 2012

Tidsplan for utarbeidelse av Byggeplan og
Bygging av ny veg er forelgpig uavklart. Dette
vil veare avhengig av nar prosjektet blir
prioritert i Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-
2023 som skal behandles i Stortinget i lgpet av
2013.

Kostnader

I forbindelse med forprosjektet er det
giennomfart kostnadsberegninger for & kunne
sammenlikne ulike lgsninger pa delstrekninger.
En fullstendig kostnadsberegning for hele
prosjektet etter ANSLAGs-metoden vil bli
gjennomfart i slutten av prosjekteringsperioden
som en del av teknisk plan.

| forslag til NTP for 2014 — 2023 er prosjektet
stipulert til 2,5 milliarder.
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2. Bakgrunn for prosjektet

2.1 Hensikt og hovedkonsept

Strekningen er en del av E16 mellom Sandvika
0g Bergen og representer en viktig transportrute
mellom @stlandet og Vestlandet.

Utbygging av E16 mellom Sandvika og
Henefossomradet har ikke skjedd i takt med
utvikling av arealer og trafikkvekst.

Det er en langsiktig malsetting om & bygge E16
som ny firefelts motorveg fra Sandvika til
Honefoss. | dette prosjektet skal E16 mellom
Bjegrum og Skaret planlegges som ny fire felts
motorveg.

Hensikten er & oppna bedre trafikksikkerhet,
bedre trafikkavvikling og miljg, samt &
viderefgre utbyggingen av en raskere og mer
forutsigbar forbindelse mellom Oslo og @vre
Buskerud / Vest-Oppland / Vestlandet.

2.2 Generelt om prosjektet

Strekningen Bjgrum — Skaret ligger pa grensa
mellom Akershus og Buskerud. Strekningen er
cirka 8,5 km hvorav 6,5 kilometer i Bazrum
kommune i Akershus og 2 kilometer i Hole
kommune i Buskerud.

Stortinget har ved behandlingen av NTP for
2010-2019 gjort gjennomfaringen av prosjektet
avhengig av at det Dblir etablert en
bompengeordning for delfinansiering av
anlegget. Bompengeordningen planlegges i en
egen prosess parallelt med utarbeidelsen av
reguleringsplanen.

2.3 Dagens situasjon

Trafikken pd E16 pa Sollihggda var i 2010
cirka 10500 ADT og vil passere 12.000 i 2015,
det vil si fer ny E16 blir apnet.

Dagens E16 mellom Bjgrum og Skaret har to
funksjoner. Den er europaveg og betjener
samtidig lokaltrafikk mellom Sandvika og
vestre del av Beerum.

E16 har tidvis for liten kapasitet i forhold til
dagens trafikkbelastning. Trafikkbelastningen
medfarer til dels store forsinkelser i trafikken,
spesielt i forbindelse med helge ut-/innfart.

Utbyggingen av E16 i 4 felt gjennom Beerum
pagar. Strekningen mellom Wgyen og Bjgrum
ble dpnet i 2009. For strekningen Sandvika —
Wayen ble arbeidet med byggeplan igangsatt i

januar 2012, og det planlegges for anleggsstart i
lgpet 2013.

2.4 Problembeskrivelse

E16 har stor betydning for neringsliv og
bosetting spesielt i den indre regionen av gvre
Buskerud og  Vestoppland, 0g en
tilfredsstillende vegstandard er en viktig faktor i
arbeidet med & skape grunnlag for vekst i denne
regionen. Strekningen har ikke tilfredsstillende
standard sett i forhold til vegen sin funksjon.
Vegen er smal og har stor stigning.

Det er flere problemer knyttet til vegstrekningen,
blant annet:

e Mange alvorlige ulykker

e Darlig framkommelighet (forsinkelser og
periodevis lite forutsigbar reisetid)

e Miljgproblemer for eksisterende bebyggelse
pa Sollihggda

o Stor standardforskjell mellom denne
parsellen og naboparsellene

2.5 Plansituasjon
Kommunedelplan med konsekvensutredning

Hole kommune

Kommunedelplan for ny E16 ble vedtatt i
kommunestyret 7.5.2007, sak 28/07.
Kommunestyret vedtok alternativ grenn linje
G2.

Barum kommune

Kommunedelplan for ny E16 ble fastsatt av
Miljgverndepartementet i brev til
Fylkesmannen i Akershus av 19. juni 2009.
Endelig tilsagn i Barum kommunestyre
16.6.2010, der kommunen ber om at
reguleringsarbeidet igangsettes sa snart som
mulig.

Miljgverndepartementet  har  fastsatt  at
alternativ R1.2 med narmere omtalte tiltak
skal legges til grunn for strekningen Bjgrum —
Avtjerna og alternativ G2-mellomlang pa
strekningen Avtjerna — Skaret. Tiltakene
omfatter:

o Opprusting av gang- og sykkelvegen mellom
Skoglund og Avtjerna, samt & faen
sammenhengende god gang og sykkelveg
med fast dekke pa hele strekningen

e Se pa muligheten for terrassering av
skjeering gjennom Bjgrkasen samt beplante
for & dempe innsyn og stayrefleksjon
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o Eventuelt tilbys erstatningstomter for
eksisterende boligeiendommer som ma
innlgses

G2-mellomlang innebearer en forlengelse av
tunnelen med ca 535 m i forhold til opprinnelig
tunnellengde i alternativ G2.

Bompengeordning

Akershus fylke og Buskerud fylke har i februar
2011 vedtatt & opprette bompengeselskap for a
delfinansiere utbyggingen av E16 Bjgrum -
Skaret ved bompenger. Bompengeselskapet ble
opprettet i 2011 og har tatt opp lan med
fylkeskommunal garanti for & finansiere
reguleringsplanarbeidet.

2.6 Tidsplan for planbehandling og
byggestart

Tidsplan for planbehandling og byggestart
Falgende fremdrift legges til grunn:
Reguleringsplan 2011 - 2012

Tidsplan for utarbeidelse av Byggeplan og
Bygging av ny veg er forelgpig uavklart. Dette
vil veare avhengig av nar prosjektet blir
prioritert i Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-
2023 som skal behandles i Stortinget i lgpet av
2013.

Kostnader

I forbindelse med forprosjektet er det
giennomfart kostnadsberegninger for & kunne
sammenlikne ulike lgsninger pa delstrekninger.

En fullstendig kostnadsberegning for hele
prosjektet etter ANSLAGs-metoden vil bli
gjennomfart i slutten av prosjekteringsperioden
som en del av teknisk plan.

| forslag til NTP for 2014 — 2023 er prosjektet
stipulert til 2,5 milliarder.
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3. Overordnede forutsetninger

3.1 Mal for prosjektet

Samfunnsmal/effektmal

e Malet med a bygge ut E16 som firefelts
motorveg er & oppna bedre trafikksikkerhet,
trafikkavvikling og miljg, samt viderefare
utbyggingen av en raskere og mer
forutsigbar forbindelse mellom Oslo og
@vre Buskerud / Vest-Oppland /
Vestlandet. E16 har stor betydning for
naringsliv og bosetting i gvre Buskerud og
Vestoppland, og er en viktig faktor nar det
gjelder tilrettelegging for ny vekst.

e Lokalmiljget pa Sollihggda skal bedres
vesentlig

o Sykkeltrafikken skal ha gjennomgaende
ruter

o Utforme en god infrastruktur for
kollektivtrafikk. Legge til rette for at en
starre andel av persontrafikken vil velge &
benytte kollektive transporttilbud

o Tilrettelegge for effektive kontaktpunkter
mot dagens bebyggelse pa Sollihggda og
fremtidig utbygging pa Avtjerna

3.2 Trafikktall og trafikale forhold

I konsekvensutredningen (KU) som ble
utarbeidet i 2006, gjorde Statens vegvesen
transport-modellberegninger med  modell-
systemet EMMA/FREDRIK. For narmere
beskrivelse av disse beregningene henvises det
til KU-rapporten. Notat «TB-001
Trafikkberegninger», beskriver hvilken
oppdatering som er gjort med dette grunnlaget.
Oppdateringen er gjort av Statens vegvesen.

Trafikktall

Trafikkberegninger er presentert i notat «TB-
001 Trafikkberegninger». Avtjerna er et
framtidig boligomrade som er vist i
kommuneplanen for Bszrum, og som kan bli
utbygd pa lang sikt. Omradet er angitt med ca.
5000 boliger og 15 000 personer.

Trafikkberegninger for ar 2030 er beregnet
bade med og uten utbygging av Avtjerna. For
dimensjoneringen er det lagt til grunn trafikk
uten Avtjerna. Samtidig legges det opp til at
vegsystemet  skal kunne handtere en
trafikkgkning ved en eventuell utbygging av
Avtjernaomradet.

Endret trafikkbilde

Med utbygging av Avtjerna vil trafikknivaet i
2030 mellom Bjgrum og Avtjernakrysset ligge
p& ADT 24.400. Nord for Avtjernakrysset vil
nivaet veere pA ADT 15.000. Her vil det vare
liten gkning pa trafikknivaet idet det meste av
trafikken til/fra Avtjerna vil vere rettet mot
Sandvika. Trafikknivaet mellom Bjgrum og
Avtjernakrysset uten Avtjernautbygging vil
vaere cirka ADT 10.000 lavere enn med
utbyggingen.

Trafikksikkerhet

For & gi et bilde pa bedret trafikksikkerhet er
det sammenlignet situasjonen med dagens E16
0g en situasjon med ny E16 uten utbygging av
Avtjerna i 2030. Ser man pa effekter over en
25-ars periode vil ny E16 gi en reduksjon pa
2,4 drepte, 9,1 hardt skadde og 90,6 lettere
skadd.
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Figur 1: Trafikktall; ADT 2030 uten utbygd Avtjernaomradet.
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Figur 2: Trafikktall; ADT 2030 inklusive utoygd Avtjernaomradet.
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3.3 Standardvalg

Hovedpunktene i valgt standard kan i
oppsummeres slik:

e FEtablering av ny E16 som smal firefelts
motorveg — 20 meters bredde

e To tunnellgp, med to kjarefelt i hvert lgp

o Det etableres planskilte kryss for hver 3.
kilometer

o Eksisterende E16 nedgraderes og skal
fungere som lokal samleveg.

og sykkelveger foreslas etablert med 3,0 meter
bredde eksklusiv skulder. Ved nerfaring mot
kjareveg foreslas det a etablere fysisk skille.

Veg i tunnel

Se tabell 2, ut fra trafikkmengden utformes og
utstyres tunnelene i henhold til tunnelklasse E
som angitt i figur 4.4 i handbok 021
"Vegtunneler”. E16 inngar i det sakalte
“Trans-European Road Network” (TERN), og
utformingen skal tilfredsstille EU-direktiv

e Det planlegges lgsninger for 2004/54/EF om minstekrav til sikkerhet i
kollektivtrafikk og innfartsparkering i vegtunneler.
kryssomradene
e Det etableres en gjennomgaende gang- og
sykkelveg
Tabell 1, Dimensjoneringsklasser for veger
Veg Funksjon  |Handbok- |Fartsgrense ADT &r 2030 Aot Dim.
[retnings-  |km/t Uten og Med Avtjerna utbygging Tunge klasse
linjer
Uten Med
E16 Isi - Bjgrum Stamveg Hb 017 80 16.300 31.700 cal2% |S7
E16 Bjgrum-Avemna Stamveg Hb 017 100 15.300 24.400 cal2% |S8*
E16 Avierna-Skaret Stamveg Hb 017 100 14.000 14.800 cal3% |S8
Ramper i kiyss Hovedveg [Hb 017/  [go 30 - 500 40 -5.000 s1
Hb 263
Lokale hovedveger (Fv tidl. E16/ omkjgringsvei) |Hovedveg  [Hb 017 60 50 - 430 S1
Lokale samleveger (ved utbygging Avierna) Samleveg  [HD 017/BK  [go 8400/6600/3300 S1
BK = Baerum kommune
ADT-tall for ramper gjelder ensrettet trafikk p& ramper.
* Ved en evt. Avtjerna utbygging vil ADT veere noe hgyre enn det dimensjoneringsklassen tilsier.
Tabell 2. Dimensjoneringsklasser for tunneler
Tunnel Handbok/- ADT &r 2030 uten ADT &r2030inkl. | ADT Tunnel Tunnel
retningslinjer | Avtjerna utbygging Avtjerna utbygging | tunge profil klasse
Bukkesteinshggdatunnel Hb 021 15.300 24.400 11% 2xT95 E
Sollihggdatunnel (evt. inkl. Hb 021 14.000 14.800 10 % 2xT95 E
Berntsegardtunnel)
Utformingen veganlegget er basert pa : :
g ganiegg P 3.4 Formingsveileder

forutsetninger gitt i gjeldende handbgker og
normaler.

De viktigste parameterne er listet opp i
pafalgende tabeller. Det vises for gvrig til notat

«V-01 Prosjektforutsetninger geometri o0g
vegoverbygning», for en utfyllende
beskrivelse.
Veg i dagen

| tabell 1 er det en strekningsvis opplisting av
dimensjoneringsklasser mm for vegene. Gang-

Det er utarbeidet en formingsveileder for
strekningen E16 Sandvika — Skaret, endelig
utgave datert november 2011.
Formingsveilederen er et redskap for a sikre
estetiske og  miljgmessige  malsettinger
gjennom hele prosessen. Veilederen gir blant
annet foringer for linjefaring, vegprofil,
grafteprofil, utforming av kryss og skal sikre at
vegen far en helhetlig utforming pa hele
strekningen fra Sandvika til Skaret.
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4. Alternative lgsninger

4.1 Anbefalt hovedtrasé

Den anbefalte lgsningen er vist som bla linje
pa figur 3.

Den anbefalte traseen pa strekningen Isi —
Avtjerna er i prinsippet lik traseen i
kommunedelplanen. Traseen er pa denne
strekningen  optimalisert etter gjeldende
standardkrav og i forhold knyttet til miljg,
landskapsform  og  estetikk.  Rapporten
beskriver neermere denne optimaliseringen

Anbefalt trase fra Avtjerna til Skaret,
Sollihggdatunnelen, er endret i forhold til
traseen i kommunedelplanen. Dette er gjort for
& unngda store omrader med liten
fjelloverdekning over tunnelen, svakhetssoner i
fiellet og for & unngd risiko for
vannlekkasjeproblemer  ved  Tjernslitjern.
Valget er narmere beskrevet senere i
rapporten.
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Figur 3: Oversikt over hovedtraséer
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4.2  Krysslgsninger

Kryssomrade ved Bjgrum sag

Krysset ved Bjgrum sag er endret i forhold til kommunedelplanen. Det er prosjektert et fullt kryss,
med ramper i begge retninger og tilkobling til samleveg via rundkjeringer.

Holdeplasser for buss legges langs samleveg. Ved en eventuell framtidig utbygging av Ringeriksbane
og Avtjernaomradet kan kryssomradet utvikles med adkomstlgsning mot nord til boligomrade, tog-
terminal og innfartsparkering, se figur 4.

Figur 4: Kryssomrade ved Bjgrum sag.
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Kryssomrade ved Avtjerna

Krysset utformes som et smalt ruterkyss med en sirkuler rundkjering liggende over nye E16. Det
etableres holdeplasser for buss langs rampene. Innfartsparkering legges pa vestsiden av krysset.

b . R S = i~ I S, w.
P L o C 5 ” "
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Figur 5: Kryssomrade ved Avtjerna.
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Kryssomrade pa Skaret

Pa Skaret etableres smalt ruterkryss med en sirkular rundkjering over nye E16. | rundkjegringen mates
rampene, samlevegen (eksisterende E16) og fv 285. Fv 285 legges pa fylling utenfor ny E16 ned mot
Skaret. Holdeplasser for buss legges langs de sgrvendte rampene. En mindre innfartsparkering
etableres i tilknytning til hvileplassen. Raste- og hvileplass legges pa fylling ut mot Holsfjorden med
egen adkomstveg fra samlevegen i bru over ny E16.

Figur 6: Kryssomrade pa Skaret.
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4.3 Lokalvegsystemet

Samleveg

Eksisterende E16 nedgraderes til samleveg nar
nye E16 star ferdig.

Samlevegen knytter seg til eksisterende
samleveg (Ringeriksveien) ved krysset pa
Bjorum sag og gar parallelt med nye E16 til
kryssomradet pa Skaret der den knyttes til fv.
285.

Samlevegen vil fungere som omkjgringstrase
nar tunnelene stenges. Ved ombygging av
gamle E16 til samleveg vil sikker og effektiv
trafikkavvikling i en omkjgringssituasjon matte
vektlegges.

Tilknytning til fv 285

| det nye krysset pa Skaret vil fv 285 mate den
nye samlevegen (eksisterende E16). | krysset
koples ogsa av- og paramper til ny E16. Fv 285
legges parallelt med nye E16 for veien fares
vestover i retning Drammen. Traséen legges
delvis pa nye utfyllinger som etableres i
forbindelse med veganlegget.

Gang- og sykkelveg

Det skal etableres en gjennomgaende gang- og
sykkeltrasé fra Bjorum til Skaret. Ulike
prinsipper  for utforming vurderes for
strekningen Bjgrum — Avtjerna. Omdisponering
av vegarealet i forbindelse med nedbygging av
eksisterende E16 kan gi mulighet for gang/-
sykkeltrasé langs denne. Mellom Skoglund og
Avtjerna er behov for a etablere en ny trasé,
ulike prinsipper for utforming vurderes i det
videre arbeidet. Fra Avtjerna til Skaret benyttes
eksisterende g/s-trasé. Behov for oppgradering
vurderes.
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5. Optimalisering av vegtrasé for ny E16 vedtatt i

kommunedelplaner

5.1 Generelt

Vegsystemet i vedtatt kommunedelplan for
E16 Bjgrum — Skaret har veert grunnlaget for
optimaliseringsarbeidet. ~ Veglgsningen  er
oppdatert i forhold til gjeldende standardkrav
og retningslinjer.

Med bakgrunn i Miljgverndepartementes
palegg om & trekke tunnelpdhugget ved
Avtjerna cirka 535 meter mot sgr og dermed
forlenge Sollihggdatunnelen, ble det aktuelt &
undersgke om det var mulig & finne en mer
optimal trase i forhold til fjellforholdene.
Parallelt med optimalisering av vedtatt veglinje
er det derfor utarbeidet en alternativ trasé fra
Auvtjerna til Skaret, kalt bla linje. Linjefaringen
for bla linje har fert til en justert lokalisering
av kryssomradene pa Avtjerna og Skaret.

Oppbygning av dokumentet

Beskrivelse og vurdering av de bearbeidede
lasningene er i pafelgende kapitler beskrevet
strekningsvis. Temaer som i liten grad pavirkes
av trasévalg og kryssutforming beskrives i
egne kapitler.

Prosjektforutsetninger geometri og
vegoverbygning

Notat «V-01 Prosjektforutsetninger geometri
0g vegoverbygning» gir en oversikt over
viktige forutsetninger for valg av standard og
geometriske parametere for utforming av E16
med tilhgrende lokalveger. I
konsekvensutredningen for E16 Bjgrum-Skaret
(juli 2006) er vegstandard benyttet i henhold til
datidens krav. Det har i ettertid av
konsekvensutredningsarbeidet kommet nye
normaler og handbgker som er innarbeidet i
optimalisert veggeometri for
reguleringsplanen.

Prinsipper for kollektivtransport

Notat  «V-002 Kollektivtransport  og
innfartsparkering» beskriver forholdene for
kollektivtrafikken.

Holdeplasser for ekspressruter legges i
tilknytning til kryss slik at av- og pakjaringen
til E16 gjores effektiv og komfortabel.
Lokalruter over Sollihggda gis effektive
koblinger til E16 via kryssene pa Avtjerna og
Skaret.

Tilgjengeligheten til holdeplasser skal bedres
ved etablering av sikre og universelt utformete
gang- og sykkeladkomster. Innfartsparkerings-
plasser skal lokaliseres og kobles til
lokalvegnettet slik at adkomsten blir sikker og
effektiv for bade syklende og kjerende.

Temaet beskrives mer detaljert for hvert
kryssomrade i pafalgende kapitler.

Prinsipper for gang — sykkelvegsystem

Forhold knyttet til gang- og sykkeltrafikk
beskrives i Notat «V-007 Gang- og
sykkelveger».

Q

Det arbeides fortsatt med a utrede hvilke
lgsninger som skal anbefales for gang- og
sykkelveg og lokalveg.

Fjerning av den fysiske midtdeleren gir
mulighet for etablering av trasé for gaende og
syklister i ytterkant av samlevegen pa
strekningen mellom Bjgrum sag og Skoglund
(nord). Pa denne strekningen er det under
vurdering fire ulike prinsipper for utforming av
gang- og sykkelvegnettet:

o Gang- og sykkelveg, frittliggende,
nybygging/oppgradering av eksisterende
g/s-veg

o Gang- og sykkelveg parallelt med samleveg
(eksisterende E16)

o Sykkelfelt (to-sidig) pa samlevegen
(eksisterende E16)

e Bred skulder (to-sidig) pa samlevegen
(eksisterende E16)

Fra Skoglund (nord) til tettbebyggelsen pa
Avtjerna har eksisterende E16 et smalt profil
uten fysisk midtdeler. P& denne strekningen er
det behov for & anlegge g/s-trasé enten langs
samlevegen ved en breddeutvidelse eller i ner
tilknytning til denne. Tilsvarende prinsipper
som for strekningen Bjgrum sag — Skoglund
vurderes.

Fra Avtjerna til Skaret har eksisterende E16 et
normalprofil med bredde pa ca. 7 m. Pa denne
strekningen vil det ikke bli overflgdig areal
ved ombygging til samleveg. Eksisterende g/s-
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vegtilbud pa strekningen er bredt fortau eller
frittliggende g/s-veg.

Pa denne strekningen vurderes tre ulike
prinsipper for utforming av gang- og
sykkelvegnettet:

Gang- og sykkelvegnettet tilrettelegges for &
stimulere til gkt transport- og fritidssykling.
Det betyr at ruten bgr gis en helhetlig og
entydig utforming og fremstd som en
sammenhengende lgsning for hele strekningen.

Anbefaling

Forprosjektet har enna ikke konkludert med
hvilken gang- og sykkelveglgsning som bar
anbefales.

Rasteplasser, hvileplasser og kontrollplasser

Notat «V-003 Rasteplass, hvileplass og
kontrollplass» belyser disse temaene.

Rasteplassen foreslas lokalisert pa Skaret i
tilkknytning til kryssomradet. For & tilby
brukere av hvileplassen et godt servicetilbud
foreslds det & samlokalisere hvile- og
rasteplass.

Rasteplassen pa Skaret planlegges som et eget
anlegg med adkomst fra krysset og skal
utformes som en hovedrasteplass, jmf.
Handbok 204 Rasteplasser. Beliggende i
Holsfjordsskraningen skal rasteplassens
kvaliteter som utsikt, naturlig terrassering, rik
og frodig vegetasjon ivaretas.

En mer detaljert beskrivelse av hvile- og
rasteplass  finnes i  beskrivelsen  av
kryssomradet pa Skaret.

Det er gnskelig at kontrollplass lokaliseres sgr
for prosjektet E16 Bjgrum - Skaret. Det
utredes om denne Kkan plasseres ved
Lommedalskrysset pa parsellen E16 Sandvika
- Wayen.

5.2 Ny bru over Isielva - tilkobling til
eksisterende E16
Anbefaling

Ny bru over Isielva plasseres nord for
eksisterende bru for & ivareta hensynet til
natur, miljg og friluftsinteresser.

Plassering og utforming

Strekningen omfatter tilkopling til eksisterende
E16 ved Isi i gst, kryssing av Isi-elva frem til

krysset ved Bjgrum sag i vest. E16 skal utvides
fra 2 til 4 felt. Utvidelsen medfarer behov for
en ny bru i tillegg til eksisterende bru over
Isielva.

| vedtatt kommunedelplanen er ny bru plassert
pa nordsiden av eksisterende bru.

oy

Figur 7: Dagens E16 ved Isi, hay fjellskjeering til hayre.

Traseutvidelsen medfgrer utvidelse av vegen
inn i eksisterende fjellskjeering mot Isiomradet.
Skjeeringen er hgy og det er gjort betydelige
sikringsarbeider ved forrige anleggsperiode.
Det er derfor ogsa vurdert en alternativ trasé pa
sgrsiden av eksisterende bru for & unnga
inngrep i denne fjellskjeringen.

Vegsystem

Ny bru pa nordsiden av dagens bru, har en noe
starre horisontalkurve enn alternativet hvor ny
bru legges pa sersiden. Vertikalkuvaturen er
lik for begge alternativene, begge gar inn i en
bratt stigning pa 6% etter kryssing av Isielva.

Hovedlinjen for alternativene tilfredsstiller
kravene til S7 standard og 80 km/t.

Konstruksjoner

Bru over Isielva

Teknisk sett er ny bru oppstrams eksisterende
vurdert som den beste lgsningen i forhold til
fundamentering og total brulengde. Det er
vurdert mulighet for utvidelse av eksisterende
bru, men dette er ikke funnet hensiktsmessig
av bade anleggsmessige og tekniske hensyn.
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Figur 8: Ny separat bru er plassert p& nordsiden av
eksisterende bru.

Forholdet til terrenget og elvelandskapet

Syd for eksisterende bru pa Isisiden stikker
terrenget fram i en smal rygg mellom elv og
bru. Fjellet i ryggen er oppsprukket og lgst, se
figur 9. Framfering av ny bru og
fundamentering av brua i den smale fjellryggen
vil fare til et markert inngrep i terrenget ut mot
elva. Ny bru pa nordsiden (oppstrams)
eksisterende bru vil fa bedre forankring i
terrenget og gjgre mindre skade pa
elvelandskapet

Sayler foreslas plassert pa linje langs elva. En
slik plassering vil gi best sikt pa langs av
elverommet og dermed ha minst negativ
innvirkning pa opplevelsen av dette.

Figur 9: Oppsprukket og lgst fiell pa sydsiden av dagens
E16 bru over Isielva ved Bjgrum sag.
Kulturminner

Fornminnefelt Isi

Mellom vegskjering og Isi miljgsorterings-
anlegg er det registrert tre omrader for
automatisk fredete kulturminner. Det er viktig
at omradet gst for lokalvegen forbi gravfeltet
ikke blir bergrt av utvidelsen av E16.

Dersom ny bru over lIsielva plasseres pa
nordsiden av eksisterende bru ma dagens
skjeering langs E16 pa Isisiden, utvides fram
mot brua. Lokalveg pa toppen av skjaringen
mot Isi blir ikke berart.

Ved istandsetting av omradet bgr muligheten
for etablering av vegetasjon mellom lokal-
vegen og skjeringstoppen vurderes.

Bjgrum sag

I konsekvensutredning for kommunedelplanen
er det samlede kulturmiljget pd Bjgrumsaga
vurdert til liten til middels verdi, blant annet
fordi flere av de opprinnelig registrerte husene
er revet. For lokalisering av ny bru er forholdet
til det gamle veifaret nedstreams eksisterende
bru vurdert som viktigere enn kulturmiljget
omkring saga, vegfaret er regulert til spesial-
omrade bevaring. Dersom ny bru plasseres
nedstrams eksisterende bru vil det bli
terrenginngrep tett pd veifaret. Den visuelle
pavirkningen pa veifar og vadested vil ogsa bli
betydelig. Ny bru nedstrgms eksisterende bru
vil pa deler av strekningen bli liggende over
dagens turvei og tettere pa Rustanelva og
sagarbeiderboligen enn dagens bru.
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Ytre miljg

Uavhengig av om ny bru legges nord eller sgr
for eksisterende bru er det viktig for det ytre
miljget at:

o Dbrusgyler ikke plasseres i elva

e restaurert elvebunn nedstrems eksisterende
bru ivaretas eller bygges opp igjen

o ferdsel og sikkerhet av mye brukt turveg
under dagens bru opprettholdes bade i
anleggs- og driftsfase

o supplerende tiltak/ elverestaurering og
iverksette nedstrams brukryssing etter
anleggsfase

Geotekniske vurderinger

Grunnforholdene langs denne strekningen er
tynne vegetasjonsdekker og bart berg.
Utvidelse av bru over Isielva ved Bjgrum sag
antas fundamentert direkte pa berg.

5.3 Kryssomrade Bjgrum sag

Anbefaling

Det etableres fullt kryss ved Bjgrum sag, med
to rundkjeringer pa samlevegen for gkt
fleksibilitet og bedre avvikling for trafikk
til/fra samlevegen og i omkjgringssituasjoner,
se figur 11.

Plassering og utforming

Kryssomradet strekker seg fra bru over Isielva
til pahugget for ny Bukkesteinshggda tunnel.

Kryssutformingen i vedtatt kommunedelplan
viser et halvt kryss uten nordvendte ramper. Et
halvt kryss vil medfere at trafikk i
omkjaringssituasjoner, ved vedlikehold eller
ulykker i tunnelen ma kjare pa lokalveien helt
fra @kri-krysset til Avtjerna-krysset. Et halvt
kryss legger ikke til rette for stopp for
busstrafikk langs E16.

Optimaliseringsfasen har derfor fokusert pa a
etablere et fullt kryss ved Bjgrum sag. Figur 11
viser krysslagsningen hvor det legges opp til et
fullt kryss med bade @st- og vestvendte ramper.
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Figur 10: Halvt kryss ved Bjgrum sag (KDP-lgsning).

Lasningen for gstvendte ramper og kobling
mot eksisterende E16 er i prinsippet den
samme med halvt og helt kryss. Avrampe fra
gst fares under ny E16 og blir liggende i dyp,
tosidig skjeering. For a gjere undergangen
oversiktlig og apen foreslas det at E16 legges
pa bru over rampen. Parampe mot gst ligger pa
terreng med svakt fall mot ny E16. Begge
rampene mgter samlevegen i en ny
rundkjering.

Avrampe fra vest fares pa bru over E16 far den
ledes tilbake over E16 pa en ny bru fer den
mgter samlevegen i en ny rundkjgring.
Parampe mot vest fares fra rundkjering, over
E16 for den fares pa terreng med svak stigning
fram til ny E16 som ligger med stigning pa
6%.

Krysset ved Bjgrum sag skal i henhold til
kommunedelplanen gi adkomst til sgndre del
av framtidig utbyggingsomrade, Avtjerna
og/eller terminal for en eventuell framtidig
Ringeriksbane. Avkjgring vil kunne etableres
fra rampene pa nordsiden av E16. Terrenget
her er flatt og etablering av rundkjering er
uproblematisk.

Deler av kryssomradet er bergrt av tidligere
inngrep  og utbygginger.  Bergrte  arealer
istandsettes med terrengforming 0g
vegetasjonsetablering ved utlegging av toppmasse.
Sma fjellknauser som blir staende igjen mellom
ramper og E16 bgr sprenges ned og formes i
sammenheng med terrenget for gvrig.
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Vegstandard og vegsystem

Vegstandard

Krysslgsningen tilfredsstiller ~ S7-
standard og er dimensjonert for 80
km/t. Stigningen pa hovedveg og
ramper er 6%. For & fa tilstrekkelig
lengde av avrampe mot vest er det
foreslatt at denne skal starte inne i
tunnelen.

Kollektivtrafikk, Innfarts-
Jutfartsparkering

Holdeplasser for buss lokaliseres
mellom de to rundkjeringene pa
lokalvegen. Holdeplassene kan enkelt
betienes av bade lokalruter pa
samleveg og ekspressruter som kjarer
av- og pa hovedvegen i krysset. |
tilknytning  til holdeplass retning
Sollihggda er det tilgjengelig areal for
eventuell etablering av en
innfartsparkering

Dersom det kommer stasjon for en
framtidig Ringeriksbane pa nordsiden
av krysset, er det tilgjengelige arealer
for utvikling av en miniterminal med
holdeplasser for ekspressbusser pa
platdet nord for krysset. Her kan det
innpasses en starre parkeringsplass.
Parkeringsplassen kan benyttes som
utfartsparkering pa kveldstid og i
helgene.

Gang- oqg sykkelveg

Gang- og sykkelvegen fores pa
sgrsiden av kryssomradet og blir
liggende mellom samlevegen og
Rustanelva. Holdeplasser 0g
innfartsparkering knyttes sammen via
fortau og  plankryssinger  av
lokalvegene. Overgangsbrua over E16
foreslas etablert med ensidig fortau for
a knytte omradet nord for krysset til
gang-sykkelvegnettet.

Tilknytning til samleveq

Samlevegen tilknyttes kryssomradet
via to rundkjeringer som ligger pa
sgrsiden av hovedvegen.
Kryssetableringen medfgrer mindre
tilpasninger av eksisterende vegtrasé
for fa plass til  rundkjgringer og
holdeplasser.

TOACIORYE | —

Figur 11: Fullt kryss ved Bjgrum sag, to rundkjgringer p& samlevegen
(optimalisert lgsning).
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Portalomrade

Snitt terreng ved portal Bjerum

Figur 12: @stvendt tunnelportal i Bukkesteinshagda.

Det blir omfattende, tosidige skjeringer pa
strekningen fram mot gstvendt tunnelportal i
Bukkesteinshggda. Skjeeringshgyden vil variere
fra 8-10 m opp mot 25-30 m. Forlenget tunnel
og/eller kulvert for & redusere det markerte
terrenginngrepet.

Forholdet til Rustanelva

Dersom ny gjennomgéaende gang-og sykkelveg
legges langs yttersiden av eksisterende E16, blir
den liggende tett ut mot Rustanelva og
vegetasjonsbeltet langs elva. | den videre
detaljering av anlegget bgr det vurderes om
samlevegen kan trekkes noe inn i forhold til
eksisterende trasé, slik at gang- og sykkelvegen
kan fa plass pa eksisterende vegareal. Dersom
dette ikke er mulig ber gang- og sykkelvegen
bygges med mur ut mot elva, slik at
vegetasjonsbeltet mellom gang-/sykkelvegen og
elva kan bevares.

Prosjektering og bygging av murene ma gjares
pa en slik mate at bergrt areal pa yttersiden av
murene minimaliseres.

Ytre miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljget ved Bjgrum sag:

o Duyretrekk, turstier og friluftsliv tjent med
minst mulig trafikk pa gamle E16 - fullt
kryss gir minst trafikk pa lokalvegen (gamle
E16).

e Viktig med minst mulig bergring/konflikt
med Rustanbekken og vegetasjonsbeltet
langs denne bade i anleggs- og driftsfase.

e Bjgrumsbraten gst (verdi B) registrert som
verdifullt naturomrade med hagemarkskog

gar ut ved full krysslgsning og blir kraftig
redusert ved halvt kryss.

e Sprengnings- og fyllingsarbeider knyttet til
krysslgsning vil kunne gi lokal grunnvann-
senkning, og avrenning av anleggsvann til
vassdraget ma unngas.

Geotekniske vurderinger

Grunnundersgkelser i omradet viser varierende
dybder til berg fra 0,3 meters dybde ned til 10,5
meters dybde. Enkelte steder finnes det berg i
dagen.

Bruene antas fundamentert direkte pa berg.

Avrampe under nye E16-bruer gar i
losmasseskjering mot sgrgaende avrampe
(K104) far den gar i bergskjeering.

Det ma gjores tiltak for disse rampene.
Eksempelvis kan dette veere 1:2 graveskraning
fra jordet og ned til avrampen.
Bukkesteinshggda tunnel

5.4 Tunnel under Bukkesteinshggda

Anbefaling

Tunnel under Bukkesteinshggda utformes i
henhold til optimalisert lgsning, se figur 13.
@stre tunnelportal er trukket noe mot gst for
bedre terrengtilpasning. Lasningen er for gvrig
tilngermet lik kommunedelplanlgsning.

Plassering og utforming

Bukkesteinshggda tunnel strekker seg fra
kryssomrade pa Bjerum til Rustandalen.
Tunnellengden er 800 meter. Krysning over
eksisterende E16 ved Brenna er bestemmende
for tunnelens stigning.
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Bjerumsbratan

Brennengen

Rustan

Bukkesteinshzgda

Figur 13: Optimalisert lgsning — tunnelen er rettet ut.
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Figur 14: Optimalisert lgsning — tunnelen er rettet ut

Vegstandard

Tunnelen utformes med et tunnelprofil 2 x
T9,5, tunnelklasse E.

Lasningen i kommunedelplanen har
horisontalkurvatur ~ formet som en slak
kontrakurve. | optimalisert lgsning er
horisontalkurvaturen tilneermet rettlinjet,
endringen medfarer et noe justert tunnelpahugg
i sgrlig ende av tunnelen. For begge alternativ

har tunnelen en maksimal tillatt stigning pa 5%.

Ingenigrgeologisk vurdering

Overdekningen over tunnelen varierer mellom
10-75 meter. Tunnelen har mer enn 30 meter
bergoverdekning pa 500 meter av
tunnellengden.

Det er ingen bebyggelse over tunnelen. Pahugg
i sgr er lagt til en bergskraning og det vil bli

150-200 meter med bergskjering i forkant av
pahugget. Pahugg i nord gar ut i en skraning
som er dekket av lgsmasser sgrgst for Brenna
gard. Det er utfart geofysiske undersgkelser og
bergkontrollboringer for tunnelen og for begge
pahuggene. Behov og omfang av
injeksjonsarbeider avhenger av i hvor stor grad
man skal skane sarbar natur i terrenget over
tunnelen. Systematisk forinjeksjon med strenge
innlekkasjekrav kan bli ngdvendig dersom det
gnskes & oppna minst mulig senking av
grunnvannsnivaet i omradet.

Ytre Miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljoet ved Bukkesteinshggda tunnel:

o @kt lengde pa tunnel er positivt for vilttrekk
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e Tunnelen fungerer som viltpassasje for elg-
og vilttrekk mellom Kjaglidalen og
Vestmarka/Risfjellet

e Bjgrumsasen med svartorsumpskog kan
veere utsatt for grunnvannsendringer

e Tilsvarende for Bjgrumsbraten med grov
blabaergranskog

e Det er behov for tetting i tunnelen nar disse
omradene passeres.

Geotekniske vurderinger

Det er ingen spesielle geotekniske tiltak for
dette omrade.

5.5 Brukryssing mellom Rustan og Brenna

Figur 15: Bru over Rustandalen

Anbefaling

Bru over Rustandalen ved Brenna gis
tilstrekkelig lengde til & ta vare pa
omkringliggende kulturlandskap. Det foreslas
en lengde pa 120 meter.

Plassering og utforming

Linjefgring er uendret i forhold til
kommunedelplan. Ny E16 gar i 2-sidig skjering
i ca. 50 m lengde fra vestvendt tunnelportal i
Bukkesteinshggda. | den videre detaljering av
prosjektet ma avrunding og tilpassing av
terrengformene vurderes og avveies mot
optimal stgyskjerming.

Vegstandard

Brua gar i maksimal tillatte stigning (6%) over
eksisterende E16. Vegen er dimensjonert for
100 km/t med S8 standard. Veglinjen er lagt
slik at det muliggjer en skulderbredde pa 3
meter pa strekningen fra brua over Rustandalen
til krysset ved Avtjerna for nordgaende retning.

Konstruksjoner
Bruer i linjen - E16 nordgaende og sergaende.

Bruer for kryssing over lokalveg (gml. E16) og
Rustandalen. Det vil veare en bru for hver
Kjgreretning. Bruene utformes som
spennarmerte bjelkebruer i betong med en
foreslatt spennvidde pa 80 m.

Portalomrade

Detaljutforming av portalomrade og skjeringer
er av stor betydning i forhold til det
omkringliggende kulturlandskapet.
Fjellskjeringene tas ut med helling 5:1,
sikkerhetssone og fylling mot fjellfoten slik det
er angitt i formingsveileder. Portalen vil
sannsynligvis bli utformet som en skra portal
med helling 1:2 i henhold til formingsveileder.

Kulturlandskap

Deler av kulturlandskapene i omradet er av de
best bevarte i Berum kommune. Det gamle
jordbrukslandskapet som blir direkte bergrt
tilhgrer et smaskala beitelandskap som i dag er
vedlikeholdt med sma arealer dyrka mark,
beitehager, skogholt, rydningsrayser og
akerholmer. Utfordringene i samspillet mellom
ny veg og det historiske kulturlandskapet
ligger i detaljutformingen av tiltakene. Seerlig
viktig er landskapsarkitektoniske utforminger
av skjeeringer, samt tekniske lgsninger i form
av tilpasset design av pahugg og tunneldpning.
Videre er det viktig at bruene blir lange nok til
a opprettholde sammenhengen i kulturland-
skapet pa begge sider av E16.

Ytre miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljget ved brukryssingen:

e Gi plass til biologisk korridor for
vanntilknyttede dyr og insekter slik at disse
kan bevege seg langs vassdraget. Gi plass og
rom for vegetasjon langs vannstrengen.

e Optimal utforming av bru, for eksempel
lengre spenn for & lage mere rom.

Geotekniske vurderinger

Det er generelt lite lgsmasser over berg i
omradet. Begge bruene antas fundamentert
direkte pa berg. Det er ellers ingen spesielle
geotekniske tiltak for dette omrade.
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5.6 Skjeering i Bjgrkasen

Bjerkasen

Skoglpnd

Figur 16: Optimalisert lgsning, horisontalgeometri gjennom Bjgrkasen.

Anbefaling

Med bakgrunn i Miljgverndepartementets krav
om terrassering av sideterrenget i skjeeringen
giennom Bjerkasen anbefales optimalisert
lgsning med normalprofil vist i figur 18 og 19.

Plassering og utforming

Etter kryssing av bru over Rustandalen fares
nye E16 i en skjering pa cirka 900 meter,
giennom Bjgrkasen pa sersiden av eksisterende
E16. Horisontalkurvaturen er justert som falge
av endrede standardkrav. Justeringen betyr at
E16 blir liggende i noe dypere skjering, noe
over 30 meter pa det meste i innerkurve.
Linjefgring er ellers i prinsippet den samme
som i kommunedelplanen.

Terrassering av skjering med etablering av
stedegen vegetasjon pa terrassene har veert
vurdert. Lgsningen er forkastet bade pa grunn
av darlig fjell, som kan gjore etablering av
terrasser vanskelig, og fordi det vil veere en
utfordring a oppna ftilfredsstillende
vekstbetingelser pa terrassene. Manglende
vanntilfgrsel ~ kombinert med vind og
solpavirkning vil gjere at vegetasjonen blir
utsatt for utterking.

Formingsveileder har krav om sikkerhetssone
pd minimum 6,5 m fra skulderkant il
skjeeringsfot. | denne sonen skal det legges opp
losmasser med skraning 1:2 mot fjellfoten. Se
figur 17.
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Figur 17: Pri‘nsippsnitt for fjellskjeering fra
formingsveileder.

For & gi E16 et mer apent profil gjennom den
heye skjeringen foreslas fjellskjeringene
trukket lengre ut enn minimumsavstanden pa
6,5 m. Skraningen med helling 1:2 viderefares

40 30 20 10 0

E16 BJORUM - SKARET
Bjerkasen fiellskjeering - snitt 1:250 (A3)

Figur 18: Prinsippsnitt som viser foreslatt lgsning for
skjeering i Bjgrkasen
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til samme avstand. | tillegg til & gjere vegen
visuelt dpen muliggjere lgsningen ogsa
etablering av trevegetasjon i skraningene.
Etablert trevegetasjon vil gi en visuell demping
av skjeeringen, slik Miljgvern-departementet har
gnsket. Prinsippsnitt for foreslatt lasning er vist
i figur 18.

Pa toppen av fyllingen, inn mot skjeeringsfoten,
legges et motfall mot skjaeringen for & fange
opp lgs stein som faller ned fra skjeeringen.
Partiet med motfall vil ogsa sikre adkomst til
skjeeringen ved rensk.

Fjellskjeering langs ytterkurve mot nord er
viktig som stgyskjerm mot eventuell framtidig
Avtjernautbygging. Begge  skjaringstopper
vurderes avrundet. | det videre arbeid med
prosjektet ber det ogsd vurderes om
fjellskjeeringene kan legges med helling 5:1.

Figur 19: Illustrasjon av foreslatt profil, vist uten
vegetasjon.

Vegstandard

Horisontalradius i kurve er endret fra R=500 i
kommunedelplan til R=700 i optimalisert
lgsning, som fglge av endrede standardkrav.
Vertikalkurvaturen er lik for kommunedelplan
og optimalisert alternativ med en stigning pa
6%,.

Ytre miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljoet ved skjeringen i Bjgrkasen:

o Utvidet tverrprofil positiv med hensyn til
redusert fare for viltpakjersler

e Dyp fjellskjeering pavirker lokal
grunnvannstand og kan gi uttarking og
endret vegetasjon pa toppen av skjering

o Utvidet tverrprofil gker vannmengder til
avrenning bade i anleggs- og driftsfase

Geotekniske vurderinger

Det er generelt lite lasmasser over berg i
omradet.

Det er ingen spesielle tiltak pa denne
strekningen.

5.7 Undergang ved Skoglund

Anbefaling

Ved Skoglund anbefales en brukonstruksjon
med tilstrekkelig lengde for a ivareta hensynet
til natur, miljg og friluftsinteresser. Det foreslas
en lengde pa 120 meter.

Plassering og utforming

Linjefgring er i prinsippet uendret i forhold til
kommunedelplanen. E16 passerer over veg og
bekkefar i Brubonnsdalen. Hgydeforskjellen
mellom ny veg og dalferet er ca.15 m pa det
hayeste.

Ferdsel, vannfering og faunapassasje ma
opprettholdes pa tvers av ny E16. Det ma
vurderes om E16 skal krysse dalfgret pa bru
eller pa fylling med ngdvendige kulverter.
Dersom det velges en brulgsning ma det
vurderes om denne skal fares pa tvers av hele
dalfaret eller om det skal veere en kortere bru
med fylling i begge ender. Velges en
kulvertlgsning ma det minimum veare en
kulvert for bekken og en for veg og
faunapassasje. Alternativt bygges en separat
kulvert ved siden av bekkelgpet som
faunapassasje ved normalvannfgring og som
overlgp i flomsituasjoner.

Figur 21: Kryssing av Brubonnsdalen pa bru.
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En kulvertlgsning vil gi tilfredsstillende
passasje for vegen i dalferet, men darlige
forhold for preparering av skilgyper i
vinterhalvaret. Fri passasje for hjortevilt og
fauna for gvrig vil veere best ivaretatt ved en
brulgsning pa tvers av hele dalfgret. En
brulgsning vil ogsa sikre vannfgring pa en god
mate, ikke bare i selve bekkelgpet, men naturlig
avrenning fra starre deler av terrenget.

Landskapsmessig og estetisk vil en brulgsning
klart veere & foretrekke. En fylling pa tvers av
dalfaret vil fremtre som en visuell demning og
vere et fremmedelement i landskapet.

Vegstandard og vegsystem

Vegstandard

Optimalisert veglinjen er trukket noe lengre inn
i terrenget i forhold til kommunedelplanens
veglinje.

Utfartsparkering

Innpassing av utfartsparkering i omradet ved
Skoglund ma vurderes. Det blir her blant annet
en avveining mellom en mer gunstig
beliggenhet for parkeringsplassen og tilpassing
til Rustanelva med tilhgrende vegetasjon.

Konstruksjoner

Bruer i linjen , E16 nordgiende og sydgdende

Det vil veere en bru for hver kjgreretning.

Bruene utformes som spennarmerte bjelkebruer
i betong uten landkar med asfaltfuge i hver
ende.

Bruene fundamenteres direkte pa fjell eller pa
peler til fjell. Skivesgyler med avrundede ender.

Spennvidder er foreslatt il L =
22+28+28+22+20 = 120 m.

Ytre Miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljget ved bru ved Skoglund:

e Bru best for friluftsliv, vilt og smadyr. Bru
bidrar til & opprettholde biologiske
korridorer for vanntilknyttede insekter og
dyr langs de to bekkene som kommer ned i
dette omradet.

e Sammen med Sollihggdatunnelen bidrar
brulgsningen ved Skoglund til gode forhold
for lokalt elgtrekk rundt Avtjerna. Elg som
ellers ville trukket over ved vegen inn til
Bratan fares med ledegjerder til Skoglund
eller over Sollihggdatunnelen.

Skoglund er en viktig inngangsport til marka
for regionalt friluftsliv; langrenn, sykling og
gaende. Viktig a ivareta og sikre adkomst og
parkering.

Geotekniske vurderinger

Grunnforholdene i dette omradet er tynne
vegetasjonsdekker og bart berg.

Begge bruene antas fundamentert direkte pa
berg eller pa peler til berg. Det er ellers ingen
spesielle geotekniske tiltak for dette omrade.

5.8 E16 mellom Skoglund og
kryssomrade Avtjerna

Anbefaling

Vegtraséen mellom Skoglund og Avtjerna
trekkes mot vest som vist pa figur 22, slik at
Rustanelva blir minst mulig bergrt av ny E16.

Plassering og utforming

For a redusere/hindre fylling i skraningen ned
mot Rustanelva mellom Skoglund og Avtjerna
er E16 lagt noe lengre inn i terrenget enn i
vegtraséen som er vedtatt i kommunedelplanen.
@kt skjeringshgyde i innerkant av traséen
vurderes som akseptabelt i forhold til gevinsten
ved & bevare terrenget ned mot elva.

Vegstandard og vegsystem

Vegstrekningen er dimensjonert for 100 km/t
med S8-standard.
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Figur 22: E16 pa fylling ut mot Rustanelva (KDP
lgsning)- anbefales ikke.
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Figur 23: E16 pa strekningen mellom Skoglund og
kryssomrade Avtjerna. Skjeering i innerkant, minimalt med
fylling mot elva — anbefales.

Ytre miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljget i dagsonen mellom Skoglund og
Avtjerna:

Tilbaketrukket veglinje inn i skjering er a
foretrekke da det gir:

e Mindre pavirkning av Rustanelva i anleggs-
og driftsfase.

e Bedre mulighet for oppsamling og
handtering av forurenset vann bade i
anleggs- og driftsfase.

e Bedre muligheter for a etablere/opprettholde
en vegetasjonskledd korridor langs
vassdraget.

En tilbaketrukket veglinje kan gi effekter i
forhold til senkning av grunnvann for
vegetasjonsdekte omrader oppstrgms skjering.
Dette er sannsynligvis et begrenset problem
sammenlignet med de positive effekter av
tiltaket.

Geotekniske vurderinger
Grunnforholdene i dette omradet er tynne
vegetasjonsdekker og bart berg.

5.9 Kryssomrade Avtjerna

Anbefaling

Krysset pa Avtjerna utformes som et smalt
ruterkryss i samsvar med figur 25. Det er
spesielt hensynet til topografien og narheten til
Rustanelva som har pavirket utformingen.

Plassering og utforming

Kryssomrade Avtjerna er lokalisert i dalbunnen
der Temmerdalen mgter Rustandalen. Krysset
er plassert tett inntil Rustanelva og eksisterende
E16. Kryssutformingen som 1a til grunn for
vedtatt kommunedelplan, figur 24 krever store
arealer og forutsatte omfattende nedfylling av
Rustanelva. Krysset ligger i et trangt omrade i
Rustandalen og innpassing av et fullt kryss pa
en landskapsmessig god mate er krevende. Det
har veert vurdert flere alternativer for krysset.

Figur 24: Kryssomrade ved Avtjerna, fullt ruterkryss med to
rundkjeringer (KDP-lgsning)- anbefales ikke.
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Figur 25: Anbefalt kryssomrade Avtjerna, optimalisert lgsning, smalt ruterkryss.

For & ta vare pa elva med det
nermeste sideterrenget har de
fleste alternativene tatt
utgangspunkt i at elvelgpet
krysses pa en eller flere bruer.

Pa grunn av ny lgsning for
tunnel under Sollihggda er
plassering av tunnelpahugg og
kryssomrade  forskjovet noe
sgrover i forhold til
kommunedelplanen

Krysset er utformet som et smalt
ruterkryss med en sirkuleer
rundkjering,  brukonstruksjon,
liggende over  hovedvegen.
Rundkjgringen knyttes il
rundkjeringen i samlevegen via
en overgangsbru over samle-
vegen. Lokalvegen mot Bratan
knyttes direkte til krysset.

Vegstandard og vegsystem

Vegstandard

Hovedtraseen fares under kryss-
omradet i en rettlinje. For
vertikal-kurvaturen er stigning i
underkant av 1%.

Dimensjonerende hastighet er
100 km/t med S8 standard.
Rampene er utformet med
stigning 6 - 8%.

Rampene fgres nert inn mot
tunnelportalen. Det gir kort
strekning  for varsling av
avkjering  til  krysset  for
sgrgaende trafikk.

Kollektivsystem og innfarts-
Jutfartsparkering

Innfartsparkering foreslas
etablert pa oppfylt omrade langs
Bratanveien vest for krysset.
Forelgpig vurdering tilsier at det
vil  veere plass for 40
parkeringsplasser. Plassene har
god beliggenhet for bruk som
utfartsparkering pa kveldstid og i
helgene. Ved eventuell
utbygging av Avtjerna antas det
at det kan bli aktuelt & etablere
supplerende innfartsparkering
andre steder i Avtjernaomradet.
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Bussholdeplasser for ekspressbusser etableres
pa rampene. Beliggenheten er effektiv i forhold
til bussrutene pd E16 og gunstig i forhold til
fortau pa bru over E16. Estetisk er holdeplassen
pa toppen av parampe mot nord noe uheldig da
denne blir liggende som en «utvekst» pa den
giennomgaende muren langs elva.

Holdeplasser for lokalruter lokaliseres i
forbindelse med rundkjgringen pa lokalvegen.
Holdeplassene tilknyttes g/s-vegsystemet langs
lokalvegen. Det etableres fortau pa brua for &
knytte innfartsparkering og ekspressholde-
plasser til g/s-vegsystemet.

Gang- og sykkelveg

Hovedtraséen for gang- og sykkelvegen ligger
parallelt med samlevegen gjennom
kryssomradet. Fortau pa brua og pa vestsiden
av rundkjeringen knytter Bratanomradet til
gang-sykkelvegsystemet.

Tilknytning til samleveg

Samlevegen knyttes til kryssomradet via ny
rundkjering pa eksisterende E16.
Rundkjeringen gis en god standard som er
tilpasset en  framtidig  utbygging av
Avtjernaomradet. Pa grunn av dette ma
eksisterende E16 lgftes noe i tilknytningen til
rundkjeringen.

Etablering av rundkjering pa eksisterende E16
kombinert med ny gang-/sykkelveg og
bussholdeplasser langs denne gir inngrep med
skjeering i innerkant og noe fylling ut mot elva.

Portalomrade

Det blir omfattende, tosidige skjeringer pa
strekningen  fram  mot  tunnelportalen.
Skjeeringshgyden vil pa det meste komme opp
mot 25-30 m. Forlenget tunnel og/eller kulvert
hadde veert gnskelig for & redusere det markerte
terrenginngrepet. Slik forlengelse er ikke mulig
av hensyn til ngdvendige lengder pa nordvendte
ramper. P4 grunn av det trange dalferet
nedstrems krysset er det heller ikke plass til &
flytte krysset og dermed portalen mot sydgst.

Fjellskjeeringene tas ut med helling 5:1,
sikkerhetssone og fylling mot fjellfoten slik det
er angitt i formingsveileder.

Forholdet til Rustanelva

| optimalisert lgsning med rundkjering
beliggende over E16 legges bade sgrvendte og
nordvendte ramper tett inntil E16. Mot E16 tas
haydeforskjellen mellom rampene og E16 opp

med murer i kombinasjon med graskledde
skraninger. Mot elva etableres murer. Murene
kan eventuelt forblendes med naturstein.
Forbindelse mellom ny og eksisterende E16
legges samlet pa en bru over elva. Lasningen
muliggjer bevaring av Rustanelva uten inngrep.
Det ogsa mulig & ta vare pa eksisterende
vegetasjon i et sammenhengende belte langs
elva. Arealer som bergres ved bygging av
murer og bru revegeteres ved utlegging av
stedlig toppmasse. Eksisterende o0g ny
vegetasjon vil etter noe tid danne en visuell
skjerm mellom murene i kryssomradet og elva.
Lasningen gir reduserte inngrep/skjering i
fjellskraningen syd for krysset.

Bekk fra Temmerdalen i sydvest legges i
kulvert under E16 og kryssomradet. En
eventuell faunakulvert langs bekken vil bli lang
og ha tvilsom nytte for dyr som trekker langs
bekken.

Ytre Miljg

Kommunedelplan-lgsningen  medferer mye
fylling over Rustanelva, optimalisert lgsning gir
lite fylling.

Forhold som er av betydning for det ytre
miljeet i kryssomrade ved Avtjerna:

e Optimalisert kryss gir en dpen korridor for
bekk uten kulvert som virker optimal for
fisk, insekter og smadyr langs Rustanelva.
Muliggjer opprettholdelse av vegetasjon
langs vassdraget og biologisk korridor.

Geotekniske vurderinger

Syd og nord for planlagt E16 er det tynne
vegetasjonsdekker 09 bart berg.
Grunnundersgkelser antyder at berget gar ned i
en dyprenne mellom ny E16 og gamle E16.

Losmassene i omradet antas & bestd av
fyllmasser gverste meter til halvannen. Under
denne antas det & veaere fem til seks meter med
leire eller sand over berg.

Brua forutsettes fundamentert delvis direkte pa
berg og pa peler til berg.
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5.10 Sollihggda tunnel

Anbefaling

Tunnel under Sollihggda utfgres i henhold til
optimalisert lgsning (blatt alternativ), vist i
figur 26. Traséen anbefales av hensyn til miljg,
geologiske forhold og kostnader.

Plassering og utformingen

Sollihggda tunnel strekker seg fra kryssomrade
ved Avtjerna til Berntsegard. Tunnellengden er
3365 meter. | lgsningen  vedtatt i
kommunedelplanen var tunnelstrekningen delt i
to tunneler med en kort dagstrekning mellom
Aslegard og Berntsegard. | den optimaliserte
lgsningen er traséen lagt dypere slik at den
korte dagsonen utgar og tunnelen strekker seg
fram til kryssomradet pa Skaret.

Vegstandard og vegsystem

Tunnelen utformes med et tunnelprofil 2 x
T9,5, tunnelklasse E.

Kommunedelplanlgsningen har en horisontal-
kurvatur med R=800 og R=1000 i en S-kurve.
Dette ville medfgrt behov for en siktutvidelse i
naermere halvparten av tunnelens lengde.

Optimalisert lgsning har minste horisontal-
kurvatur R=2000. Denne geometrien Kkrever
ikke siktutvidelse.  Stigningsforholdene i
optimalisert lgsning er noe slakere enn
kommunedelplanens lgsning.

Ingenigrgeologisk vurdering og anbefaling

Tunnellgsning i kommunedelplanen — grgnn
linje

Overdekningen er svert liten pa de farste 1,5
km av tunnelen (cirka 10-30 meter). Pa disse
1,5 km gar tunnelen delvis under bebygd
omrade og nert inntil Tjernslitiern (pa det
nermeste er det cirka 25 meter fra tunnelens
vestre begrensning til Nordre Tjernslitjern). Det
forventes svart utfordrende drive- og
sikringsforhold (pa grunn av lav
bergoverdekning og lite innspenning) og

T
o it 4
ER

s € Pihugg begge alternativer

e

Dagsone "KDP-™
alternativ” :

N. Tjernslitj eur--.._, S G

Tjernslitjern

~ Avtjernsmyra

linje viser optimalisert lgsning.

Figur 26: Alternative tunnel traséer for strekningen mellom Avtjerna og Berntsegdrd. Grann linje viser KDP-alternativet, bla
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injeksjonsarbeider (pa grunn av  porgse
vannfgrende lag mellom de forskjellige
lavastremmene i kombinasjon med store
konsekvenser ved nedsenking av grunnvannet i
omradet).

Den korte tunnelen (cirka 240 meter) som
folger etter den cirka. 250 meter lange
dagsonen i kommunedelplan-alternativet vil ha
en overdekning pa cirka. 5-15 meter. Det ma
paregnes korte salvelengder og tungt
sikringsarbeid i form av forbolting hver 6.
meter og sprgytebetongbuer hver 3. meter ved
driving av denne tunnelen.

Pahugg for kort tunnel i sar er lagt til en slak
bergskraning, og pa grunn av generelt liten
bergoverdekning for denne tunnelen ma det
antas at det vil bli utfordrende & fa etablert et
pahugg med tilstrekkelig bergoverdekning her.
Pahugg i nord er lagt under dagens EI16.
Bergkontrollboringene i dette omradet (I-
boringer) viser at det er 3,8 meter-6,6 meter fra
E16 ned til berg i skraningen hvor pahugget er
tenkt etablert. Berget skrar oppover slik at det
er 0,8 m-1,6 m til berg inn mot eksisterende
skjering pa gstsiden av E16. Dette medfarer at
det ikke vil vaere mulig & etablere et pahugg i
berg under E16 slik pahugget ligger i dag.
Pahugget ma legges til den eksisterende
skjeeringen pa vestsiden av E16 og eksisterende
E16 ma legges om i anleggsfasen.

De geofysiske malingene indikerer at det kan
opptre  tre  svakhetssoner langs  dette
tunnelalternativet, hvorav en av sonene er
registrert rett sgr for kryssing med E16. Dette er
i et kritisk omrade for tunnelen da det i dette
omradet tunnelen gar neaermest inntil Nordre
Tjenslitjern. I dette omradet er
bergoverdekningen for tunnelen cirka. 15
meter. Det ma forventes svart store
utfordringer ved kryssing av en svakhetssone i
umiddelbar nerhet av et tjern. Yitterligere
undersgkelser av denne sonen vil vare helt
ngdvendig dersom videre prosjektering av dette
tunnelalternativet skal utfares.

Optimalisert lgsning — Bl linje

Bergoverdekning for optimalisert tunnel er
mellom 15 og 100 m. Traseen ligger noe gst for
traseen fra KDP og medfgrer at
bergoverdekningen generelt er starre og at man
unngar nerfering til Tjernslitjern. For dette
alternativet vil det veere to omrader som har lav
bergoverdekning; en strekning pa cirka. 200
meter i forbindelse med kryssing av en elv fra
Avtjernsmyra og E16 og en kortere strekning pa

cirka. 10-20 meter i forbindelse med skrénende
berg ved profil cirka 6900.

Bergkontrollboringer som er utfart i dette siste
omradet indikerer at bergoverdekningen kan
vere cirka. 9 m. Disse omradene vil kreve
kortere salvelengder 0g tung
sikring/utfordrende injeksjonsarbeider.

De geofysiske undersgkelsene indikerer en
svakhetssone for tunnel langs denne traseen,
men denne svakhetssonen ligger i omradet hvor
de to alternativene gar sammen og sonen vil
dermed matte forseres uavhengig av valgt
alternativ.

Ingenigrgeologisk anbefaling

Ut fra ingenigrgeologiske vurderinger anbefaler
NGI den optimaliserte traseen (Bla linje) for
driving av lang bergtunnel mellom Avtjerna og
Berntsegard. Alternativet fra KDP-planen har
en lav bergoverdekning pa 10-30 m over de
forste 1,5 km av tunnelen og gar neert inntil
Tjernslitjern (ca. 25 m fra tunnelens vestre
begrensning pa det neermeste).
Injeksjonsarbeider og sikring alene vil kunne
medfgre en dobling av kostnadene ved en slik
lgsning. | tillegg har geofysiske undersgkelser
indikert to svakhetssoner pa den delen av
strekningen som ikke sammenfaller med den
optimaliserte  lgsningen, hvorav en av
svakhetssonene er registrert i omradet hvor
tunnelen gar nert inntil Nordre Tjernslitjern.

Overdekningen for tunnelen er i dette omradet
ca. 15 m. Det stilles spgrsmalstegn ved om det
er faglig forsvarlig & prosjektere en slik lgsning
som ikke skal kunne medfere skader pa
bebyggelse og Tjernslitjern.

Den optimaliserte traseen har generelt mer
bergoverdekning (15-100 m) og sterre avstand
til Nordre Tjernslitiern (ca. 300 m pa det
naermeste). Forelgpige resultater fra geofysiske
undersgkelser indikerer at det ikke forekommer
svakhetssoner langs den optimaliserte traseen.
To strekninger langs denne tunnelen har noe
lavere bergoverdekning (antatt ned mot ca. 9 m
basert pa utfarte bergkontrollboringer), og det
ma tas hensyn til dette ved driving, sikring og
injisering.

Ytre miljg

e KDP-lgsning gir gkt fare for drenering av

Tjernslitjern og redusert vannfaring i

Rustanelva, gkt behov for tetting for &
forebygge slike effekter.
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e «BIla linje» best, men den kan ogsa gi
utfordringer knyttet til grunnvann
(drikkevannsforsyning, grunnvannssenkning
og eventuelt pavirkning av naturomradet
Skogen.

e Begge alternativer fordrer overvaking av
grunnvann far, under og etter tunnelarbeider
0g vurdering av ekstra tetting i tunnelen.

o Sollihggdatunnelen viktig for vilttrekket ved
Avtjerna. Pahugg trukket lengre ned mot
Avtjerna gir best forhold for elgtrekk over
tunnelen. Behov for ledegjerder fram til
tunneltaket.

¢ Anleggsvann fra tunneldriving vurderes fort
til kommunalt nett, ikke Rustanelva.
Vurdere det samme for vaskevann i
driftsfasen. Driving pa synk (sprenger ut
tunnel nedover) og pumping til bekk mot
Holsfjorden kan veere en alternativ
handtering av renset anleggsvann.

Geotekniske vurderinger

Det er ingen spesielle tiltak pa denne
strekningen.

5.11 Dagsone mellom Aslegard og
Berntsegard

Anbefaling

Optimalisert lgsning med lang tunnel fram til
Skaret anbefales utfra hensynet til geologi,
natur, miljg og friluftsinteresser. Etablering av
dagsone mellom Aslegard og Berntsegard
anbefales ikke.

Plassering og utforming

I lgsningen som 14 til grunn for kommunedel-
planen 1a E16 i en kort dagstrekning mellom
Aslegard og Berntsegard. Dagstrekningen var
noe uheldig estetisk og i forhold til viktig
vilttrekk i omradet. Gjennom Kkartlegging av
fjellforholdene i omradet og optimalisering av
linjepalegget i optimalisert lgsning, «bla linje»,
senket og flyttet mot nord slik at den korte
dagstrekningen unngas.

Figur 28: Situasjonen i optimalisert lasning med lang
tunnel fram til Skaret.

Vegstandard og vegsystem

Det er ingen vesentlig forskjell i vegstandard
for lgsningen i kommunedelplanen og
optimalisert lgsning. Standard 09
dimensjonerende hastighet er 100 km/t.

Forhold til samleveg

I kommunedelplan-lgsningen (KDP-lgsning)
ligger vegtraséen tett inntil samlevegen
(eksisterende E16) ved Aslegard. Nerfaringen
ma eventuelt vurderes i detalj i videre planfase
for & sikre spesielle trafikksikkerhetsmessige
utfordringer, som utforkjering, blending av
mgtende Kjeretey, fare for nedfall av for
eksempel snglis fra samleveg ved brgyting.

Ytre miljg

Traseen fra vedtatt kommunedelplan (KDP-
lgsning) vurderes opp mot optimalisert lgsning,
bla linje. Lang tunnel fram til krysset pa Skaret
er apenbart best for viltkryssing og friluftsliv.
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5.12 Kryssomrade Skaret

Anbefaling

Krysset pa Skaret utformes som et smalt
ruterkryss for bedre landskapstilpasning som
vist i figur 32. Hovedvegen er senket og justert
for & bedre tilpasning til Skaret tunnel og
kryssingen under eksisterende E16.

Det reguleres en rasteplass som betjener trafikk
i Dbegge retninger og en hvileplass for
tungtransportsjafarer.

Plassering og utforming

Kryssomradet pa Skaret ligger en dagsone i
Holsfjordskraningen mellom portalene for
framtidig  Sollihggdatunnel og eksisterende
Skarettunnel.

Kryssutformingen som Ia til grunn for vedtatt
kommunedelplan, figur 29, var et ruterkryss
med to rundkjeringer. Denne lgsningen var
plassert lengre ut mot Holsfjorden enn
optimalisert lgsning. Lokalvegen ble fart i ny
trasé i fjellskjeeringen i kryssomradet og krysset
under hovedvegen i lang kulvertlgsning.

rundkjeringer (KDP-lgsning).

Krysslgsningen er omarbeidet i
optimaliseringsfasen, se figur 32. For a redusere
inngrep og utfylling i det bratte terrenget
foreslds en rundkjering plassert over E16 og
langsgdende ramper ner ny E16. Pa denne
maten oppnas tilnermet samme ved Skaret som
ved Avtjerna. Lokalvegen fares over
El6/gjennom  rundkjeringen.  Raste-  og
hvilplassanlegg lokaliseres henholdsvis pa ser-
og nordsiden av E16. Det etableres en egen
adkomst pa bru over E16 til rasteplassanlegget.
Brua knyttes til samlevegen pa nordsiden.
Kollen pa vestsiden av krysset bevares som et
skille mellom rasteplassanlegget og utfylling
for veganlegget fram mot Skarettunnelen.

Lokalvegfaringen for fv. 285 i skraningen fram
mot Skaret vil bli neermere vurdert i det videre
arbeid. Det nord-/sydgaende daldraget inn mot
Skarettunnel foreslas benyttes til deponering av
overskuddsmasser. Ved utforming av depotet
vil det bli vurdert om lokalvegen kan trekkes
lengre ut pa fyllingen.

Vegstandard og vegsystem

Vegtraseen i kommunedelplanen ligger i noe
krappere kurve enn optimalisert lgsning. Den er
ogsa lagt med en R= 500 m i tilpasningen til
Skarettunnelen, som er under kravet til S8-
standard og 100 km/t.

Optimalisert lgsning fares under kryssomradet i
en stor horisontalkurve, R= 1700 m.
Vertikalkurvaturen er R= 13.700. Rampene er
utformet med stigning 4% pa ramper mot syd
og 8% pa ramper mot nord. Parampe mot
Avtjerna avsluttes inn  mot tunnelportal.
Parampe mot Skarettunnelen avsluttes med en
avstand pa 40 meter til tunnelportalen. |
tilpasningen mot Skarettunnelen er veglinjen
tilpasset med radius R=700 m, som
tilfredsstiller krav til S8-standard og 100 km/t.

Kollektivsystem oq innfarts-/utfartsparkering

Bussholdeplasser for ekspressbusser etableres i
gvre del av sgrgdende paramper. Beliggenheten
er effektiv i forhold til bussrutene pa E16 og
gunstig i forhold til fortau pa bru over E16.
Holdeplasser for lokalruter lokaliseres langs
lokalvegen, holdeplass retning Sandvika
foresldas plassert ved adkomstbrua til
rasteplassen. Det foreslas & benytte eksisterende
holdeplass (Berntsegard) i retning Hgnefoss
langs lokalvegen.

Innfartsparkering foreslas etablert i forbindelse
med hvileplassanlegget. Plassene kan eventuelt
brukes som utfartsparkering pa kveldstid og i
helgene.

Gang- og sykkelveg

Hovedtraséen for gang- og sykkelvegen ligger
parallelt med samlevegen fram til kryssomradet
0og knyttes til fortau som fegres ut til
bussholdeplassene pa rampene. Fortau over
adkomstbrua til rasteplassanlegget knytter dette
omradet til gang- og sykkelvegnettet. Langs
omlagt Fv. 285 legges det opp til ny gang-
sykkelveg.
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,_ ! Y Tilknytning til samleveg

L ; v T

' =\ | Samlevegen, eksisterende E16, og Fv. 285
'* ~ T knyttes til kryssomradet i rundkjering over

5 e 7| nyeEl6.
Konstruksjoner

Overgangsbru over E16, adkomst til
rasteplass

Overgangsbru over E16 for adkomst til
rasteplass. Bru foreslas utfgrt som trebru,
enten som buebru eller fagverksbru.
Alternativt  kan den utformes som
spennarmert platebru i betong.

Brua fundamenteres direkte pa fjell eller pa
peler til fjell.

Brua ma spenne over E16 inkl. ramper. For
alternativet med trebru gir dette et krav til
spennvidde for hovedspennet pa cirka 30 m,
med frihgyde min 590 m, i tillegg til
sidespenn pa ca 10 m hver.

Figur 31: Alternativ med fagverksbru i tre.

Portalomrade

Tunnelportalen  blir ~ liggende  under
eksisterende E16. Ny E16, og dermed
portalen, er senket noe i forhold til lgsningen
som 13 til grunn for kommunedelplanen men
er ellers uendret. | det videre arbeid med
prosjektet vil det bli vurdert om portalen kan
trekkes noe lengre mot nordvest, slik at det
blir bedre plass for terrengforming mellom
E16 og portalen. Portalen vil bli utformet
som en skra portal med helling 1:2 i henhold
til formingsveileder.

Figur 32: Kryssomrade pa Skaret, optimalisert lgsning, smalt
ruterkryss.
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Raste- og hvileplass

Figur 33: Skisse av raste- og hvileplassen pa Skaret.

Det er utarbeidet et forelgpig skisseforslag for
raste- og hvileplass pd Skaret. Lasningen
baseres pa at eksisterende E16 (ny lokalveg)
senkes noe i kurven gst for krysset. Hvile-
loppstillingsplass for tunge kjoretay legges
mellom lokalvegen og E16.

Rasteplassen legges pa fylling utenfor E16 med
fantastisk utsikt mot Holsfjorden i syd og vest.
Fyllingen ligger godt forankret i terrenget pa
gst- og vestsiden og den avgrenses naturlig av
en kolleformasjon i syd.

Adkomst til rasteplassen legges pa horisontal
bru over E16. Oppstillingsplass, adkomstbru og
hovedplan i rasteplassen ligger pa samme niva.
Oppfylt areal vil gi rikelig plass for parkering,
servicefasiliteter, sitteplasser og lekemuligheter
innrammet av terrengformer og vegetasjon.
Rasteplassen  vil ogsa veare et godt
utgangspunkt for kortere og lengre turer i
omkringliggende naturomrader.

Ytre Milje

Forhold som er av betydning for det ytre
miljget i kryssomrade pa Skaret:

o KDP-Igsning er mer plasskrevende enn
optimalisert lgsning. Et smalere
kryssomrade beslaglegger et mindre areal og
gir noe mer upavirket naturareal langs
vegen.

e Bevaring av kollen ved rasteplassen er
positivt.

o Ulik kryssutforming har ingen klare ulemper
eller fordeler mht. ytre miljg.

Geotekniske vurderinger

Grunnforholdene i omradet er tynne
vegetasjonsdekker og bart berg.

Rasteplass samt utvidelse for E16 medfarer en
ganske betydelig fylling. Det ma etableres en
sikker fot i fyllingen ved a lage en greft berg.

Bru over E16 antas direktefundamentert pa
berg.

Vegfyllingen vil fa en del setninger i form av
egensetninger i fyllingen. Disse vil trolig for det
aller  meste  veere unnagjort  under
anleggsperioden.
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5.13 Tilkobling til Skarettunnelen

Parsellgrensen for prosjektet er lagt ved den
sgrvendte portalen pa Skarettunnelen.

| forste omgang skal horisontalgeometrien
tilpasses eksisterende i Skaret tunnel. For
trafikk nordover skal antall felt reduseres fra to
felt i Sollihggdatunnelen til ett felt i Skaret-
tunnelen. Overgangen fra to til et felt ma skje
giennom krysset pa Skaret. Forslag il
feltreduksjonen er vist pa figur 34.
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Figur 34: Feltreduksjon fra to til ett felt skjer pa
strekningen som vist med rgdt

Statens vegvesen Region sgr (SVRS) utreder 4-
felts veg fra Skaret til Henefoss. Lokalisering
av krysset og linjefgring er tilpasset en
framtidig lasning med to tunnellgp for Skaret
tunnel.

5.14 Fylkesveg 285

Fylkesveg 285 kobles til E16 i krysset pa
Skaret. Faringen av fylkesvegen i skraningen
fram mot Skarettunnel vil bli nermere vurdert i
det videre arbeidet med teknisk plan. Det nord-
Isydgéende daldraget, Nordlandsdalen, inn mot
Skaret tunell planlegges benyttet til deponering
av tunnelmasser. Ved utforming av deponiet vil
det bli vurdert om vegen kan trekkes lengre ut
pa fyllingen og fristilles fra E16. Den videre
fgringen av fylkesvegen blir wvurdert i

sammenheng med utfyllingen i Nordlandsdalen.

A - k)
O\ A /

Figur 35: Fylkesveg 285 — alternativ trasé i forbindelse
med Skaret kryss.

5.15 Samleveg (nedgradert E16)

Samlevegnett

Det foreslas & bygge ned eksisterende E16 slik
at den framstdr som samleveg gjennom
omradet, vegen dimensjoneres i henholdt til
standardklasse S1 og 60 km/t. | forbindelse med
nedbyggingen vil det bli wvurdert om
eksisterende midtdeler skal fjernes og kryssene
apnes for alle svingebevegelser.

Samlevegen vil vere omkjgringstrasé ved
stengte tunnellenker og ma dimensjoneres ut fra
dette.

Ny gang- og sykkelveg

Ved fastsettelsen av kommunedelplanen for
Berum  kommune  vedtok  Miljgvern-

40



E16 Bjgrum — Skaret, reguleringsplan

Forprosjektrapport

departementet at: «Planforslaget innarbeider en
giennomgaende gang- og sykkelveg av god
standard og med fast dekke pa hele strekningen.
Det medfgrer bl.a. at det i reguleringsplanen
legges inn  ngdvendige forbedringer pa
delstrekningen mellom Skoglund og Avtjerna
(1,2 km) og at disse gjennomfgres som en del
av E16 utbyggingen.»

I forbindelse med nedgraderingen og
ombygging av eksisterende E16 vurderes det a
benytte overskytende vegbredde fra kjgrevegen
til trasé for gang- ogleller sykkeltrafikk fra
Bjgrum til Skoglund. I tillegg til dette vurderes
ogsa andre alternative mater & utforme gang- og
sykkelveglgsningen. Dette vil bli en egen
planprosess som vil bli fort videre i samarbeid
med Bzrum kommune. Mellom Skoglund og
eksisterende bebyggelse pa Avtjerna er
eksisterende E16 sa smal at det ma etableres en
ny gang- og sykkeltrasé ved siden av. Mellom
eksisterende  bebyggelse pa Avtjerna il
Niskinnveien foreslas det & utvide/bygge om
eksisterende fortauslgsning til gang- og
sykkelveg. Fra Niskinnveien til Berntsegard har
eksisterende gang- og sykkelveg tilfreds-
stillende standard og kvalitet.

Med Sollihggdas posisjon som regionalt
utfartspunkt er det mange som benytter omradet
til trening og rekreasjon. Et attraktivt gang- og
sykkelvegnett som muliggjer bruk av sykkel for
a komme seg til/fra markaomradene vil veare
positivt.

Det etableres gang-sykkelveg pa deler av ny fv.
285.

5.16 Deponiomrader

Uttak av masser

Tabellen under viser uttak av masser og behov
for masser (fylling) pa de ulike delstrekningene.
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m3 m3
Dagsone 10 000 1000
Isi — Bjgrum sag
Dagsone 460000 18000
Kryss Bjgrum sag
Tunnel Bukkesteinshggda 118000
Dagsone
Skjeering Bjgrkasen 850000 11000
Dagsone
Kiyss Avtierna 310000 30000
Tunnel
Solihggda 500000
Dagsone
Kiyss Skaret 155000 350000
Rasteplass og hvileomrade 350000
Terrengforming ved Fv 285 950000
Sum prosjekterte masser 2403 000
Sum anbrakte masser 3 100 000 1 710000
Overskuddsmasser 1 390000
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Plassering og utforming

Servest for kryssomradet pa Skaret faller
terrenget mot Holsfjorden. Nordlandsdalen
krysser E16 ved portalomradet pa Skaret tunnel.
Det er gnskelig & etablere et nytt fullt planskilt
kryss pa Skaret. Dette medfarer behov for &
fylle ut terrenget med masser for a etablere nytt
terreng for krysset. Det er ogsa gnskelig a
utvide utfyllingene for & kunne etablere
rasteplass og hvileplass, samt utvide deponiet
for & kunne ta i mot mye av
overskuddsmassene.

Det er derfor foreslatt massedeponi i henhold til
nedenstdende utsnitt. 1 forfasen er det
gjennomgatt flere forslag til plassering og
utforming av deponi. Figurene under viser
deponier for 1.300.000 m*® og 3.100.000m°.
Forslag til endelig utforming av deponi
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bearbeides videre i
reguleringsplanen.

teknisk  plan  for

Kommunedelplanen og optimalisert Igsning
(Bla linje) har totalt sett omtrent samme
masseuttak; i overkant av 3.000.000 m?®
anbrakte masser.

Figur 37:Forelgpig forslag til massedeponi Skaret,
3.100.000 m3 deponimasser.

Massedeponi: Min. 350.000 m{

Figur 38:Forelgpig forslag til massedeponi Skaret,
1.300.000 m3 deponimasser.

Ytre miljg

Forhold som er av betydning for det ytre
miljget i forbindelse med massedeponi og som
ma handteres i videre prosjektering og
anleggsgjennomfaring.

e Avrenning mot Holsfjorden. Det ma tas
hensyn til at Holsfjorden er
drikkevannskilde for Asker og Baerum
vannverk (100 000 personer) samt Sylling
(900 personer).

o Nitrogentilfarsler fra deponerte steinmasser
er neppe problematisk i forhold til
pavirkning av ravann, da inntak for
drikkevann ligger et 4 km lengre sgr.

e Det ma vurderes om avrenningen kan
pavirke grunnvannsforsyning for gardsbruk i
Nordlandsdalen.

o Mye partikkelavrenning kan eventuelt
pavirke den visuelle vannkvaliteten i
strandsonen i Holsfjorden.

e Det ma etableres dammer for sedimentasjon
av partikler nedstrams deponier.

Geotekniske vurderinger

Grunnforholdene i omradet er tynne
vegetasjonsdekker og bart berg. Det ma gjeres
vurderinger av fyllingsstabilitet og avbgtende
tiltak  for  avrenning,  drenering  og
vannbehandling.

5.17 Tunnel

Geologiske forhold er beskrevet under de
enkelte tunnelstrekningene.

Hydrologi - branner

For & ivareta eksisterende private brgnner og
avlgpslasninger vil disse bli registrert innenfor
en 200 meter bred korridor langs planlagt E16-.
De eiendommene som kan bli pavirket av enten
anleggsdriften eller det permanente
vegsystemet vil Dbli befart av prosjektets
hydrogeologer i lgpet av varen og sommeren
2012, for & vurdere hvert enkelt anlegg og
eventuelle behov for tilleggsregistreringer.
Eventuelle erstatningstiltak ma etableres for
tunnelarbeidene gjennomfares. Enkelte branner
kan instrumenteres for overvakning av
grunnvannsnivaet for a kartlegge
referansevannstanden far anleggsstart.

Vann- og frostsikring

Prinsippene for vann og frostsikring i
fjelltunnel falger NA-rundskriv 04/20 og vil
vere standard  lgsning  med  isolerte
betongelementer eller full utstgpning som er
membranisolert. Valg av prinsipp utredes i
teknisk plan.

Tekniske anlegg
Det vises til notat E-001 «tekniske anlegg».

Kraftforsyning

For videre planlegging legges det til grunn en
ringmating av hgyspent. Kraftleverander i
Akershus er Hafslund og i Buskerud Ringeriks-
kraft AS. Fylkesgrensen ligger naer midten av
Sollihggdatunnelen.
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Teknisk bygg

Ved plassering av tekniske bygg er det tatt
hensyn til drift og vedlikehold, belastning og
faringsveier.

For Bukkesteinshggda er det plassert ett ved
innkjeringen i syd (T1) samt ett ved innkjgring
i nord (T2). Begge i daganlegget.

For Sollihggda er det plassert ett ved
innkjeringen i syd (T3), to er plassert i og
mellom tunnellgpene (T4,T5) og ett ved
innkjering i nord (T6). Antatt utvendig starrelse
pa tekniske bygg iht. nye krav er; (Ixdxh,
16x4,5x3)m.  Rominndeling og eksakte
stgrrelser utarbeides i detaljplanfasen.

Ventilasjon

Ventilasjonsberegningene er utfart for forventet
timetrafikk (antall kjoretsy per time) og
omfatter bade dimensjonerende skyvekraft for
vifteanlegget ved brannventilasjon (50 MW
brann) og produserte mengder karbonmonoksid
(CO), svevestgv (PM10) og nitrogenoksider
(NOx). I tillegg er de ngdvendige
ventilasjonskreftene  ved  kotrafikk  blitt
beregnet. Alle ventilasjonsberegningene er
basert pa Handbok 021 fra statens vegvesen /1/
og prognoser for arsdggntrafikk (ADT) i 2030
131.

Konklusjoner og anbefalinger

Kravet til ngdvendig ventilasjonskraft for
raykventilasjon gker med gkende
meteorologiske skyvekrefter, gkende tunnel-
lengde, gkende tverrsnittareal, gkende helning
pa brannstedet og wkende hegydeforskijell

Bukkesteinshggda

Sollihegda
Tunnel 3350m

mellom inn- og utlgpsportalene. Resultatene fra
raykventilasjonsberegningene viser at kravet til
ventilasjonskreftene ved en 50 MW brann,
ligger i omradet fra 6 til 21 kN.

Med henblikk pa fordelingen av viftepar i de
undersgkte tunnelene, anbefales det & ha
starstedelen av ventilasjonskapasiteten i den
delen av tunnelen som befinner seg etter
tunnelens bratteste nedoverbakke. Dette er for &
unngd tap av vifter i brann i bratteste
nedoverbakke, hvor den dimensjonerende
brannen befinner seg. | Handbok 021 /1/
anbefales det videre at ventilasjonsviftene
plasseres i flere grupper i stor avstand, slik at
bare en del av ventilasjonsviftene far redusert
skyvekraft eller blir satt ut av drift ved brann.

Generelt anbefales det at tunnelene utrustes
med en viss ventilasjonsoverkapasitet slik at
ventilasjonssystemet kan oppna ngdvendig
ventilasjonskraft for rgykventilasjonen selv om
enkelte av viftene skulle falle ut ved brann.

Kapittel 10.4.4 i Handbok 021 spesifiserer at
tunneler med enveistrafikk skal brannventileres
i trafikkretningen. Det samme kapittelet
spesifiserer ogsa at tunneler med to lgp skal
utstyres med reversible ventilasjonsvifter og
styres slik at rayken ikke trekkes inn igjen i det
lgpet som brukes til remning.

Rgmningsveier

Det er krav til gangbare tverrforbindelser for
hver 250 m. For Bukkesteinshggdatunnel
planlegges det 2 tverrforbindelser mens det for
Sollihggdatunnelen planlegges 15 stykker.
Tverrforbindelsene vil fungere som
remningsveier ved ulykke. For & lede personer
frem til tverrforbindelse plasseres det egne skilt
og ledelys som viser retning og avstand til
tverrforbindelsen.

Eksisterende
Skaret
Tunnel 400m

o =

Tunnel 770m
“
—5=

B

e —

SANDVIKA

Figur 39: Tekniske rom. Skjematisk oversikt.

-
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- Tekniske rom
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Sikkerhetsutrustning

Det vises til notat «E-001 Tekniske anlegg» for
en detaljert beskrivelse av temaet.

Under de punktene som skal vurderes sa
planlegges det videre med installasjon av
mekanisk variable skilt (MV-skilt),
kjorefaltsignaler (KS), ITV  m/hendelses-
detektering og mobildekning.

Solforhold ved tunnelportaler

For tunnelene er forelgpig adaptsjons-
luminanser vist for tunnelportalene. |
detaljplanen ma utkjeringene i nord vurderes
spesielt pa grunn av lav sol.

5.18 Arkitektur og konstruksjoner

Notat «K-000-B-002 Forprosjekt
konstruksjoner»  oppsummerer  valg av
lgsninger og konstruksjoner for alternativene
som er vurdert i optimaliseringsfasen. Notatet
gir en overordnet teknisk beskrivelse av hver
enkelt konstruksjon.

Utforming av bruer i linja

-

Bruene fundamenteres direkte pa fiell eller pa
peler til fjell.

Utforming av overgangsbruer

Overgangsbruene i betong feres ofte i kurve
over linjen, og har forskjellig bredde, fra 1 til 2
felt.

Krysset pa Bjgrum sag er i sa mate et typisk
eksempel. Selv om bredden varierer blir ofte
bjelketykkelsen den samme. Visuelt oppleves
da bruene veldig forskjellige. I tillegg vil bruer i
kurve ofte fa en sterkt skrastilt brubane som kan
fa en noe ubehagelig form i forhold til sgylene.
Det foreslaes derfor a gi brusnittet en bueformet
underside. Formen gjar det vanskelig & "lese"
forholdet mellom tykkelse og bredde, og
bueformen ligger alltid vinkelrett / tangentialt
pa saylen.

Overgangsbru i tre foreslas benyttet mellom
rasteplassene pa Skaret. Dette for & gjere et
skille mellom et ordinert kryss og adkomsten
til en rasteplass. Bruene fundamenteres direkte
pa fjell eller pa peler til fjell.

Konstruksjoner i kryssomrader

18

35 15

L f : &

Figur 40: Typisk tverrsnitt bru (til venstre) i linja og typisk tverrsnitt overgangsbru.

Bruene i linja har en klar karakter av viadukt
(dalbruer), og det er gnskelig & gi dem et felles
uttrykk. Bruene har lengder varierende fra 50 til
130 meter og med spenn fra 20 til 35 meter.
Dette gir noe varierende dimensjonskrav pa
bjelke og sayler. For a oppna en visuell enhet er
sgylene foreslatt med oval form. Bredde og
tykkelse kan da variere noe uten at man merker
forskjellen fra bru til bru.

Brusnittet er foreslatt tradisjonelt utfert med
vinger og underliggende bjelke. Lasningen er
robust i forhold til variasjoner i bredde og
hayde, og gir et enkelt og lett utrykk.

Illustrasjonene pa neste side viser hvilke
konstruksjonselementer ~ som inngar i
kryssomradene pa Bjgrum sag, Avtjerna og
Skaret. For utfyllende beskrivelse vises det til
notat «K-000-B-002 Forprosjekt
konstruksjoner».
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Figur 41: Konstruksjoner i krysset pa Bjerum sag.
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Figur 42: Konstruksjoner i krysset pa Avtjerna.
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Figur 43: Konstruksjon pa Skaret
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Utforming av tunnelportaler

T

Portalformen vurderes naermere i detaljfasen.
Formingsveilederen og stedlige forhold gir
retningslinjer  til  utformingen.  Aktuelle
utformingsprinsipper er vist over.

Trafikkstyring og beredskapsplaner

Trafikkstyring er beskrevet i notat «TS-001
Forventede avvikssituasjoner, funksjonskrav for
trafikkstyringssystem». Notatet gir en oversikt
over forventet stengingsomfang av tunnelen
med tilhgrende omkjering pa lokalvegnettet
som folge av trafikale hendelser og planlagte
vedlikeholdsaktiviteter. Notatet inkluderer ogsa
en grov utstyrsoversikt over ngdvendige
styrbare bommer og variable skilt i daganlegg
og i tunnel.

Statens vegvesen har et regionalisert ansvar for
overvaking av det overordnede vegnettet. E16
pa strekningen mellom E18 Sandvika og
Honefoss er pr i dag underlagt henholdvis
vegtrafikksentralen i Region @st (VTS Oslo) og
vegtrafikksentralen i Region Sgr (Porsgrunn).

De nye tunnelene E16 Bukkesteinshggda-
tunnelen og E16 Sollihggdatunnelen vil begge
bli overvaket og styrt fra vegtrafikksentralen i
Oslo.

Ved bygging av Sollihggdatunnel vil det, i
tunnelens nordre daganlegg, bli etablert et nytt
stengepunkt for nordgdende retning Skaret
tunnel. Forvarslingen av stengepunktet bgr
gjgres ved bruk av styrbare trafikktekniske
installasjoner tilhgrende nye Sollihggdatunnel.

| forbindelse med stenging av Sollihggdatunnel
ved Skaret for sgrgaende trafikk vil det veere
behov for styrbare trafikktekniske installasjoner
inne i Skarettunnel. Det ma derfor vurderes om
ansvaret for overvdking og styring av
Skarettunnel blir overdratt til SVV Region @st -
vegtrafikksentralen i Oslo, tilsvarende de andre
tunnelene pa strekningen Bjgrum — Skaret.

Tunnelene forutsettes utstyrt slik at det ved
vegtrafikksentralen umiddelbart kan detekteres
inntrufne  trafikale hendelser.  Tunnelens
hovedlgp inkludert alle havarinisjer samt
stengebommer i daganleggene vil som et
minimum veere dekket med kamera for & kunne
verifisere henholdsvis inntrufne hendelser og
bommers reelle posisjon ved iverksetting av
trafikkreguleringer.

Tunnelene forutsettes utstyrt med
kjarefeltsignaler for umiddelbar avsperring av
kjorefelt ved detektert trafikal hendelse. Dette
for & redusere risikoen for falgeulykker og for a
minimalisere antall fullstendige stenginger av
tunnellgp.

Trafikkreguleringsprinsipp ved stengte tunnellap

Det finnes to alternative trafikkregulerings-
prinsipper ved stengte tunnellgp:

e Tovegsregulering i det andre tunnellgpet.

e Omkjering via parallellveg — i dette tilfellet
gammel E16.

| forfasen er det bestemt at planen skal ivareta

mulighet for & gjennomfere begge trafikk-

reguleringsprinsippene.

5.19 Plassering av bomstasjoner

| forfasen er det i samrad med Statens vegvesen

vurdert ulike plasseringer for betalings-
stasjonene.

Som et hovedprinsipp  plasseres  ett
betalingspunkt for nord og sgrgaende trafikk pa
ny E16. Sannsynlig plassering er i Avtjerna-
krysset.

For samlevegen vurderes ett betalingspunkt ved
Auvtjerna for sgrgaende trafikk og ett
betalingspunkt pa Skaret for nordgaende
trafikk.

Detaljert plassering utfgres i detaljeringsfasen.
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5.20 Vegutstyr og tekniske anlegg i
dagen

I utgangspunktet danner «Formingsveileder
E16 Hamang — Skaret» grunnlaget for valg av
utstyr og plassering av dette.

Q

Det vil veere aktuelt a benytte falgende
vegutstyr:

e Veg- og brurekkverk
o Skilt, faste og variable
e Belysningsanlegg
Signalanlegg
e Bommer
o Gjerder: Sikringsgjerder og viltgjerder

Plassering av vegutstyr og tekniske anlegg er
giennomgatt i forfasen. Videre detaljutforming
gjares i teknisk plan.

5.21 Dreneringsprinsipper i driftsfasen

Arbeidet er rapportert i notat «OD-001
Dreneringsprinsippers.

Veg i dagen

Overvann fra veg og vegskjeeringer ledes til
vegetasjonsdekte grofter med
infiltrasjonsmasser optimalisert for rensing av
metaller og organiske miljggifter. Drensvann og
infiltrert overvann samles i drensledninger pa
traubunn og fares til resipient. Sandfang med
kuppelrister hevet litt over bunn graft etableres
som flomoverlgp i groftene. Vannet fares til
rensing, i for eksempel et sedimentasjons-
basseng, infiltrasjonsgraft eller dike, for utslipp
til resipient.

Tunnelene

Det legges helt adskilt rarsystem for drensvann
(innlekkasjevann) og wvaskevann i tunnelen.
Drensvannet samles i egne drensvannsbasseng i
tilknytning til vaskevannsbassengene for uttak
av brannvann og driftsvann (uttak av vann til
tunnelvask), samt mulighet for uttynning av
vaskevann. Det vurderes i tillegg om det skal
etableres et basseng for brannnvann og
driftsvann inne i Sollihggdatunnelen med
vannuttak under trykk ved Avtjerna.

Vaskevannet ved tunnelvask samles i sandfang
med kjeftesluk, og fares til eget basseng eller
oppsamlingstank ved nedstrams tunnelportal.
Etter vask skal tunnelvaskevannet std og
sedimentere sa lenge som praktisk mulig i
forhold til hva vaskeregime tillater (ma temmes
for neste vask). Ved uhell/ulykker i tunnelen,
vil bassenget samle opp eventuelle utslipp. Etter

sedimentering vil vaskevannet filtreres i et
aktivt filter, og pumpes til Isielva eller paslipp
pa kommunalt avlgp ved Isi.

5.22 Prinsipper for rensing av
overflatevann og tunnelvann i
anlegg og driftsfasen

Arbeidet er rapportert i notat «OD-002
Prinsipper for rensing av overflatevann og
tunnelvann i anlegg og driftsfasen».

Anleggsfasen

Det skilles mellom anleggsvann fra daganlegg
0og prosessvann fra tunnelanlegg, hvor
prosessvann fra tunnel har sterst potensial for
skade pa det ytre miljg. Det anbefales a
tilrettelegge for gjenbruk av prosessvannet i
tunneldrivingen, slik at behovet for utslipp
minimeres. Eventuelle utslipp av vann fra
tunneldriving ma renses og deretter pumpes til
paslipp pa kommunal spillvannsledning ved Isi.
Det ma gjares avbgtende tiltak for & begrense
mengden anleggsvann  fra  daganleggene.
Daganleggsvannet renses og infiltreres i
grunnen eller slippes direkte til resipient
dersom den er robust nok. Det bgr veere en
serlig fokus pd a begrense utslippene il
Rustanelva.

Vann fra vaskeplass for anleggsmaskiner bgr
samles opp og kjores til godkjent mottak,
eventuelt ledes gjennom oljeutskiller og
sedimentasjonsvolum fer paslipp til kommunalt
nett.

Driftsfasen

Det tas prover av tunneldrensvannet i en initiell
fase for & verifisere at det ikke inneholder hgye
nivaer av partikler, sprengstoffrester eller
injeksjonsmidler. Ved hgye konsentrasjoner ut
av drensvannshassenget fgres vannet til
kommunalt avlegp via vaskevannets
utslippsledning. Nar verdiene i drensvannet er
akseptable, kan overfladig drensvann slippes til
resipient.

Vaskevannet fra tunnelvask sedimenterer sa
lenge tunnelens vaskeregime tillater det.
Sedimentert vaskevann pumpes gjennom ett
etterpoleringsfilter i lav hastighet. Da belastes
filterene optimalt og slam unngdr &
resuspenderes. Slammet fjernes av sugebiler nar
slamnivaet blir hgyt (5-10 ars intervaller).
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Forurensningsbudsjett for tunnelene

Forventede utlgpsverdier fra
etterpoleringsfilteret ligger under grensverdiene
for et paslipp til VEAS renseanlegg pa alle
parametre. Et paslipp uten etterbehandling vil
ha vansker med & oppna paslippskravet for sink,
kobber og kadmium.

5.23 Drift og vedlikehold

Innspill i forhold til drifts og vedlikehold er
beskrevet i notat «DV-001 Drift — og
vedlikehold».

| forfasen er den forslatte systemlgsningen fra
kommunedelplanen gjennomgatt med hensyn til
drift og vedlikehold, bade sett i forhold til
kostnader,  praktisk  gjennomfegring  og
arbeidsmiljg.

| dette arbeidet er det lagt vekt pa at
vegsystemet ma utformes pa en mate som gjar
at det kan gjennomfares en fornuftig drifting av
systemet i normal situasjon og i avvikssituasjon
der deler av systemet er stengt.

5.24 Miljgforhold generelt

Avklaring av krav til innhold og omfang av YM-
plan (Ytre miljg plan)

I forbindelse med videre planarbeid skal det
utarbeides en plan for det ytre miljget. YM-
planen far en form som beskrevet i mal og
veileder fra Statens vegvesen.

Planen skal omfatte fglgende miljgtema:

o Stoy — trafikk, anlegg og tekniske
installasjoner

o Vibrasjoner — trafikk, anlegg inkl.
sprengning

e Luftforurensning — trafikk, anlegg

e Forurensning av jord og vann — utslipp og
eksisterende forurensning

o Landskapsbilde/bybilde

e Neermiljg og friluftsliv

e Naturmiljg — flora, fauna, berggrunn og
lgsmasser

o Kulturmiljg

e Energiforbruk

e Materialvalg og avfallshandtering

Oppsummering og vurdering av relevante
miljgfaktorer

Notat «M-001 Ytre Miljg» beskriver forhold
ved prosjektet som er viktig a kjenne til og
hensynta i  forbindelse = med  videre

prosjektering, bygging og drifting av veg-
anlegget.

Miljeforhold som er spesielle for delomradene
er tatt med i Kkapitlene som beskriver
strekningene.

Forhold til eksisterende elv og fisk

Isi- og Sandvikselva er det viktigste vassdrag
for produksjon av laks- og sjggrret i indre
Oslofjord.

Vannkvaliteten er tidvis darlig som felge av
overvann fra urbane flater og ulike typer
overlgp. Avrenning fra ny veg bar ikke pavirke
vannkvaliteten negativt, da det tidvis kan veere
sa darlige forhold at det pavirker
oppvekstforholdene i vassdraget.

Rustanbekken er et mindre vassdrag brukt som
oppvekstomrade for yngel av laks- og sjearret.

Stgyforhold

De forelgpige stgyberegningene er rapportert i
notatet «S-001 Stayberegninger». Notatet
redegjer for ulike stgyforhold med og uten
steyskjerming og med og uten utbygging av
Avtjerna. Kort oppsummert er resultatet av de
forelgpige beregningene at dagens trase for E16
gir steyniva Lden > 55 dB for 105 boliger. Med
ny trase for E16 vil antall boliger med stayniva
Lden > 55 dB synke til mellom 9 og 17
avhengig av om Avtjernautbyggingen blir
gjennomfart.

Det anbefales at stgyskjerming dimensjoneres
for trafikk for ar 2030, uten
Avtjernautbyggingen, men at det legges til rette
for senere etablering av stgyskjermer langs
traséen.

Stgyskjerming  uten  Avtjernautbyggingen
medferer behov for moderat stgyskjerm ved
Bjerum Sag, samt pa deler av strekningen
Brenna — Avtjerna.

P& Skaret vil stayskjerming langs E16 ikke
vare hensiktsmessig. Her ma stgyskjerming
eventuelt gjeres med lokale skjermer ved
bergrte boliger.

I bygge- og anleggsfasen bgr anbefalingene til
handlingsplan og oppfelging gitt i T-1442
falges.

Optimalisert lgsning gir bedre stgyforhold for
eksisterende  boliger  enn lgsning i
kommunedelplan. | hovedsak skyldes dette at
optimalisert lgsning har lengre tunnel enn
kommunedelplanlgsningen.
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Luftforurensning

Norsk institutt for luftforskning (NILU) har
utarbeidet notat «LU-001 Luftforurensning»
som behandler luftforurensning ved
tunnelportalene.

Beregninger av spredning av forurensning fra
tunnelmunningene er utfgrt for normal
trafikkavvikling og maksimal timetrafikk. Ved
Skaret vil boliger bli belastet med NO2 verdier
som er over anbefalte grenseverdier i handbok
021 Vegtunneler. Ved de andre tunnelportalene
blir ingen boliger belastet med NO2 verdier
over anbefalt grenseverdi.

Situasjon ved Skaret

For kommunedelplan-lgsning retning fra
Sandvika vil tre bygninger sgr for munningen
bli belastet med NO2-konsentrasjon over 100
pg/m3 som er maksimal
timemiddelkonsentrasjon.

For optimalisert lgsning (blatt alternativ)
retning fra Sandvika vil tre bygninger nord for
munningen bli belastet med NO2-konsentrasjon
over 100 pg/m3 som er maksimal
timemiddelkonsentrasjon. To av disse boligene
vil uansett bli innlgst som fglge av at de er i
konflikt med ny veg.

Utkast til ROS-analyse

Q

Som del av arbeidet med a etablere en
reguleringsplan (Fase 1), har Det Norske
Veritas (DNV) gjennomfert en Risiko- og
Séarbarhetsanalyse ~ (ROS-analyse) for 4
utarbeide og etablere et risiko- og
sarbarhetshilde for hele strekningen.

Analysen er basert pd den dokumentasjonen
som foreligger for strekningen per desember
2011, og omfatter risikoanalyse av bade
dagstrekninger og tunneler. 1 tillegg er det
vurdert sarbarhet (nedetid og tilgjengelighet og
beskaffenhet av omkjaringsveier) nar deler av
strekningen ikke er tilgjengelig. Etter avtale
med Statens vegvesen (SVV) skal analysen
dekke bade personrisiko og skade pa ytre miljg,
men ikke risiko for materiellskade.

Analysen er kun gjennomfart for driftsfasen av
strekningen. For anleggsfasen vil det bli
gjennomfart en egen SHA-analyse i Fase 2 av
dette prosjektet, primo 2012. Skade pa personer
som er involvert i vedlikeholds- og
reparasjonsarbeid i driftsfasen, er ikke analysert
i foreliggende rapport, og forutsettes ivaretatt
gjennom SVVs rutiner / prosesser for vurdering
av vedlikeholdsarbeid.

Analysen viser at strekningen gjennomgaende
har et lavt risikoniva, blant annet pa grunn av
forutsetning om at bade tunneler og dagsoner
bygges i henhold til gjeldende normer og
standarder. Under fareidentifikasjonen er ingen
hendelser blitt klassifisert til & representere hgy
risiko. Dette gjelder bade risiko for personer og
ytre miljg. Imidlertid har analysen identifisert
risikoreduserende tiltak som vil kunne bringe
risiko enda lavere ned.

Det kan konkluderes med at sammenlignet
med dagens E16 sa representerer den
foreslatte utbyggingen en betydelig
risikoforbedring.

Det er foreslatt at i periodene med stengt vei, sa
skal man i all hovedsak benytte dagens E16
som omkjgringsvei. Det er planlagt noen
endringer pa dagens E16, som fjeming av
midtdelere samt & benytte deler av veibanen til
gang og sykkelvei. Nar framtidige endringer
vurderes, er det viktig at man i dette arbeidet
hensyntar at dagens E16 er planlagt benyttet
som omkjgringsvei. Det er estimert at deler av
strekningen samlet vil vare stengt pga. planlagt
vedlikehold av tunnelene og dagsonene samt
trafikkulykker i ca. 10% av aret i gjennomsnitt,
hvorav tunnelvedlikeholdet vil utgjere ca. 85%.
Dette arbeidet vil foregd nattestid med lav
trafikk. Sammen med omkjgringsveiens
beskaffenhet, kan det derfor konkluderes med at
sarbarheten er lav pa strekningen.

5.25 Anleggsgjennomfgring

Notat «B-001 Anleggsgjennomfgring» som
beskriver prinsippene for
anleggsgjennomfgringen og vesentlige forhold i
anleggsperioden. Notatet beskriver hovedfasene
i anlegget. | teknisk plan vil det utarbeides
faseplaner som viser arealbehovet de ulike i
fasene.

Framdriftsplan for byggefasen

Overordnet framdriftsplan, figur 45, viser de
viktigste elementer og operasjoner i prosjektet.
| utgangspunktet er alternativene relativt like
med hensyn pa framdrift og angrepspunkter.
Det er derfor satt opp et prinsipielt
framdriftsforslag som gjelder for begge
alternativer.
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1. ar 2. ar 3. ar 4. &r
Aktivitet 1kv [2kv]3kv| kv ] 1kv|[2.kv[3kv][4akv]1kv | 2kv][3kv|[akv]1kv][2kv][3kv][ kv
0 Forberedende arbeider
A Bjgrum - Isielva Bru Skjeering Veg
B Bjgrum sag-krysset Murer og bruer Veg

C Bukkesteinshggda tunnel

D/E Dagsone Rustanddalen og Skoglund
F Avtierna-krysset

G Avtjerna - Skaret (Solihggda tunnel)
H Skaret-krysset

|

Lokalveg og GSV |

1
Bru Rustand + Skoglund

Vea, elektr(l) og testing
Slkjaering Veg

Murer og bruer !

Veg, elektro og testing

Murer og bruer Veg

! Veg og GSV

Figur 45: Overordnet fremdriftsplan for anleggsgjennomfaring

Trafikkavvikling, faser og riggomrader

| denne fasen er det ikke identifisert noen
vesentlige  forskjeller ~ pa  lgsning i
kommunedelplanen  og  blatt  alternativ.
Prinsipielt lgses disse likt. Mye av traseen som
bygges ligger utenfor eksisterende EI16.
Utfordringene ligger i parsellgrensene og
kryssomradene hvor ny og eksisterende E16
skal koples sammen.

Forhold til omgivelsene i anleggsperioden

Falgende forhold er behandlet i notat «B-001
Anleggsgjennomfaring».

Vibrasjoner, rystelser

Stov

Vannavrenning
Grunnvannsenkning
Sikring av vernede omrader
Trafikksikkerhet

Det anses lite forskjell mellom alternativene for
de overnevnte forholdene fram til Avtjerna,
mens med hensyn pa tunneltraséen for
kommunedelplanen vil denne gd grunnere og
tettere opp til bebodde omrader enn tunnelen i
blatt alternativ. Dette kan gi noe mer
vibrasjoner og rystelser.

5.26 Prinsipper for byggegrenser

Dette er forelgpig ikke diskutert med Beerum og
Hole kommune og vil bli behandlet i
forbindelse med utarbeidelse av
reguleringsplanen.

5.27 Kostnadsoverslag

I forbindelse med forprosjektet er det
giennomfart kostnadsberegninger for & kunne
sammenlikne ulike lgsninger pa delstrekninger.
En fullstendig kostnadsberegning for hele
prosjektet etter ANSLAGs-metoden vil bli
gjennomfart i slutten av prosjekteringsperioden
som en del av teknisk plan.

| forslag til NTP for 2014 — 2023 er prosjektet
stipulert til 2,5 milliarder.
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6. Arbeidsnotater

Falgende fagnotater er utarbeidet i forfasen av prosjektet og danner grunnlaget for denne rapporten.

Dokumentnr. | Dato Fagtema Konsulent
B-001 15.02.2012 | Anleggsgjennomfaring ViaNova Plan og Trafikk
DV-001 15.02.2012 |Drift- og vedlikehold ViaNova Plan og Trafikk
E-001 15.02.2012 | Tekniske anlegg ElektroNova
G-001 15.02.2012 |Plan for grunnundersgkelser NGI og GeoVita
G-002 Datarapport fra grunnundersgkelser - grunnboringer Norconsult (entreprengr)
G-003 Datarapport fra grunnundersgkelser - geofysi kk Rambgll (entreprengr)
G-021 15022012 | Grunnforhold og geoteknikk GeoVita
G-041 15022012 |Grunnforholdog geologi for to alternative bergtunneler NGI
K-000-B-002 |15.02.2012 |Forprosjekt konstruksjoner Dr. Ing Aas-Jakobsen
LA-001 15022012 |Landskapsvurderinger Grindaker
LU-001 15022012 | Luftforurensning NILU
M-001 15.02.2012 | Ytre miljg — vurderinger knyttet til optimalisering samt BioForsk og

anleggs- og driftsfase ViaNova Plan og Trafikk
M-002 15022012 | Kulturminner og kulturmiljg. Vurderinger. Norsk institutt for

kulturminneforskning

OD-001 15.02.2012 | Dreneringsprinsipper ViaNova Plan og Trafikk
OD-002 15022012 |Prinsipp for rensing av overflatevann og tunnelvann ViaNova Plan og Trafikk
OD-003 15022012 |Forurensingsbudsjett ViaNova Plan og Trafikk
S-001 15022012 |Stay Brekke & Strand Akustikk
R-001 1502.2012 |Risiko- og sérbarhetsanalyse (ROS for tunnel og dagsone) | Det Norske Veritas (DNV)
TB-001 15.02.2012 | Trafikkberegninger ViaNova Plan og Trafikk
TS-001 15022012 |Forventede awvikssituasjoner, funksjonskrav for ViaNova Plan og Trafikk

trafikkstyringssystem
TU-001 15022012 |Ventilasjon Det Norske Veritas
V-001 15022012 |Prosjektforutsetninger geometri og vegoverbygning ViaNova Plan og Trafikk
V-002 15022012 |Kollektivtransport og innfartsparkering ViaNova Plan og Trafikk
V-003 15022012 |Rasteplass, hvileplass og kontrollplass ViaNova Plan og Trafikk
V-006 15022012 |Standardvalg og prosjekteringgrunnlag ViaNova Plan og Trafikk
V-007 15022012 |Gang- og sykkelveger ViaNova Plan og Trafikk
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Vedlegg 1: Tegninger

Plan- og profil tegninger av optimalisert kommunedelplan og for ny «Bla linje» er vedlagt pa de neste
sidene.



Vedlegg 2: Oversiktskart

Oversiktskart er vedlagt pa neste side.



memms B3 linje / optimalisert l@sning
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