@n
17 TRAFIKVERKET

Sammanstallt underlag for val av lokalisering, standard och
utformning samt avvagning mellan olika intressen

Vag 172 Harsangen, profiljustering, kurvratning
och breddning

Fargelanda kommun, Vastra Gotalands Lan

Samradhandling - Vagplan
2019-03-25




Trafikverket
Postadress: Trafikverket, 405 33 Goéteborg

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: Sammanstallt underlag for val av lokalisering, standard och utformning samt avvéagning mellan
olika intressen.

Forfattare: Saitec

Dokumentdatum: 2019-03-25
Arendenummer: TRV 2018/85610

Version: 2.0

Kontaktperson: Richard Svennberg

Versionshantering

Version |Datum Beskrivning Forfattare Sign. UL
0.1 2019-02-22 Upprittande av dokumentet Luisa Garcia, Saitec PW

0.2 2019-02-27 Oversittning och revidering, hela Isabella Normark, Saitec PW

dokumentet

1.0 2019-03-01 Granskning, hela dokumentet Patrik Wallman, Saitec PW

1.1 2019-03-22 Revidering utifran mottagningskontroll | Felicia Wendel, Saitec PW

2.0 2019-03-25 Revidering utifrén mottagningskontroll | Isabella Normark, Saitec PW

Sida 2 (38)




Innehallsférteckning

1. Sammanfattning av pProjektet ...........cooeeiiiiiiiiiiiii e 5
2. Syftet med sammanstallt underlag.........ccccoeeeeviieiiiiiicie e, 6
3. PrOJEKIMAL ......eviiiceeiee ettt e et e e are e 7
3.1, Projektmal for hela ProJEKteL........cccoiiiviiiiiieiecie ettt 7
3.2. Projektets dvergripande forutsattningar, moéjligheter och utmaningar .................. 7
4. Avgransning och metoder ... 8
4.1, Geografisk aVranSNiNg ..........occeieiiiiiieiiiie e 8
4.2, AVOransning @V aSPEKIEI .......coouuiieiiiiie ettt 9
4.3. Metod och bedOmNiNgSGrUNET ........c..cooiiiiiiiiiie e 9
5. Underlag och fOrutSattniNgar..........coooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 10
B, LANASKAPD ettt e e e e e 10
5.1.1. FOrUtSAttNINGAr ... 10
5.1.2. Dimensionerade faKtOrer ..........ivieeeiiiiiie e 11
52, Geoteknik och bergteknik ... 11
5.2.1. FOPULSATININGAT ....eeieiiiiiieiiee et st e e 11
5.2.2. DImeNSIoNErande faKtOIEI ........oviveeieeiee ettt e e e e e e e e e e ees 12
5.3, MilJ0 OCH NAISA.....coiuiiiiiiiiiii s 13
5.3.1. FOPULSATININGAT ....eeiiiiiiiieiiee et e e 13
LS TR 00 0 AR LU (| T 13
5.3.1.2. Boendemiljd 0Ch NEISA ..........ceeviiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeee e aeaeeeeaees 14
L TRC TR R T w4 =] Tl V1)1 T 15
LR N I S = 10 11 4011 PP PRUROt 15
5.3.1.5. Rekreation 0Ch frilUTtSIIV .......coiiiiiiiiii e 17
5.3.1.6. FOrorenade OMIAOEN . ......covoeee et e et et e et e e e et e e e e e e 17
5.3.1. Dimensionerade faKtOrEI ..........cvieeeiiiiie e e 18
LS TR 00 0 AR (U (T T 18
5.3.1.2. Boende miljd 0Ch hBISa .........ccooiiiiiiiiii e 18
Lo TR 00 R TR =1 1 G (U1 1 T 19
B5.3.1.40 NAEUMMILO ..ttt e e e 19
5.3.1.5. Rekreation 0Ch frIlUTESIIV .......iiiire et e s 20
5.3.1.6. FOrorenade OMIAOEN .. ....covoeee et e et et e et e e e et e e e e e e 20
5.4, VAQUIFOMMNING ..t e e e e e e s aaees 20
5.4.1. FOrUtSAttNINGAr ... 20
5.4.2. Dimensionerade faKOrEI ..........oviuueiiiie e e e e ees 21
5.5, MASSNANTEIING ...eeiiiiiiiee it 22
5.5.1. FOPULSALININGAT ....eeiiiiiiiie it e et e e e e 22
5.5.2. DIMeENSIONEIraNdE FAKIOIEE .....ve ettt e e e e e e e e e eeees 22

Sida 3 (38)



5.8.  Trafik under byggtiden..........oociiiiiiiiiiii 22

5.6.1. o T 1 £ST- 11101V T PSS 22
5.6.2. Dimensionerande faktorer............ooo i 23
5.7.  Lcc-perspektiv 0Ch KalKYIer .........coiviiiiiiiiieciee e 23
5.7.1. FOPULSATININGAT ....eeiiieieii et s 23
5.7.2. Dimensionerade faktOrer ..o 23
6. Beskrivning av alternativen .............cccccciiiiiiiiiiiiiiii 25
6.1.  UtformningSalterNatiV 4 ..........c.coooiiiiiiiiiiiie e 25
6.1.1. Fordelar med utformningsalternativ 4 ... 26
6.1.2. Nackdelar med utformningsalternativ 4...........ccccceeeviviiiiieeee e 26
6.2,  UtformningSalternatiVv 6 ..........ccccoeiiiiiiiiiiiie e 26
6.2.1. Fordelar med utformningsalternativ 6 ...........cccceeeeiiiiiiiiiieeee e 27
6.2.2. Nackdelar med utformningsalternativ 6...........ccccceeeveviiiiieeeee e 28
6.3. UtformningSalternatiV 7 ..........oooiiiiiiiiiiiiie e e e 28
6.3.1. Fordelar med utformningsalternativ 7 ..o 28
6.3.2. Nackdelar med utformningsalternativ 7..........c.cccceeiiiiie e 29
7. Utvardering av vagutformningsalternativen ..............cccccuvvveviviinnennnnnns 30
0 T =T g To £ ¢ o F O T O TP PP OTPPRP 30
7.2.  Geoteknik och Bergteknik...........ccoiiiiiiiiiii e 30
7.3, MilJ0 OCh NAISA......euiiiiiiiii e 31
7.3.1. KUIUIMIO . 31
7.3.2. Boendemiljd och halsa..............ccc 31
7.3.3. NaturmMilio ... 32
7.3.4. FOrorenade OMIAEN..........ceeiuiiiiiieie ettt ettt sreereeae 32
Th, MASSNANTEIING ...ciiiiiiie ettt e 32
S T £ o V11011 s o1 a1 o o [ PP PP OTPRRO 33
7.6,  Trafik under Byggtiden... ... 35
7.7.  Lec-perspektiv och KalKYIer .........ooiiiiiiiiiiii e 36
8. Rekommendation till beslut inklusive motiv..............cccccoeeee. 37
9. ReferensfOrteCkning ...........vuiiiiiii e 38
Bilagor

Bilaga 1 - Ritningar

Bilaga 2 - Kostnadsanalys

Sida 4 (38)



1. Sammanfattning av projektet

Vig 172 ar en regional vag mellan Uddevalla i s6der och Arvika i norr. En vagplan ska tas
fram for att bygga om en vagstracka av vig 172 pa delen mellan Naverud och Skallsiter.
Strackan ar cirka 1 kilometer lang och ska byggas for en hastighet pa 80 km/h. Utéver
detta ska intilliggande landskap som tidigare anvénts av Trafikverket som berguttag och
upplagsplats aterstillas. Idag finns intill vigen en cirka 200 meter lang stricka med en
bergtikt, ett upplag av krossat berg samt en uppstéllningsplats.

Vigavsnittet med nuvarande utformning och relativt hg omfattning tung trafik ar
olycksdrabbat. Det nu kommande projektet ska tillse att den aktuella vagstrackan
projekteras om och byggs fardig samt att det intilliggande landskapet aterstills. En
vagplan ska tas fram for profiljustering och kurvratning samt breddning av den
befintliga vigen.

Mélet for detta projekt ar att sdkerheten ska oka och att siktforhéllandena ska forbéttras.
Utover detta ska intilliggande landskap som tidigare anvints av Trafikverket som
berguttag och upplagsplats aterstillas.

Hittills har sju olika vagutformningsalternativ studerats i projektet, baserat pa omréadets
forutsattningar. Av dessa har tre vagutformningsalternativ gatt vidare till det nuvarande
skedet och presenteras i denna sammanstéllning. De ar alternativ 4, 6 och 7. Det
alternativ som rekommenderas ar alternativ 6 eftersom att:

e Det har lagst uppskattad total investeringskostnad.

e Det har nist bast massbalans och minst mangd total masshantering. Det ar
dessutom det alternativ som har bast moéjlighet att justera den nya végstrackans
profil i hojdled for att forbéattra massbalansen ytterligare.

o Detta alternativ behover ingen tillfallig vig under byggtiden. Det behovs endast
en mindre breddning av den nya striackan i samband med anslutningarna till
den befintliga vagen.

e Det uppfyller inte bara de acceptabla miniminivaerna f6r bland annat
siktférhéallanden utan dven de lagsta 6nskvirda nivierna i VGU. Detta leder till

okad trafiksakerhet och framkomlighet.

e Alternativ 6 ar det alternativ som ar mest separerat frdn gardarna 6ster om den
befintliga vagen (1:36, 1:23).

e Alternativet paverkar inga kulturminnen med lagstadgat skydd.

e Alternativet uppfyller projektmélen om 6kad sidkerhet och framkomlighet.
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2. Syftet med sammanstallt underlag

Detta sammanstillda underlag syftar till att ge mojlighet att fatta beslut om val av
principer for lokalisering, standard och utformning av Vag 172 Uddevalla - Backefors,
delen vid Harsdngen. Syftet ar huvudsakligen att belysa projektets forutsittningar,
studerade véglinjer och vilka konsekvenser alternativen far i forhéllande till
maéluppfyllnad, omradespaverkan, effekter, kostnader och andra alternativskiljande
aspekter mellan de principiella vagutformningsforslagen.

Detta dokument utgdr en sammanfattning av hittills utfort arbete inklusive
rekommendation till beslut. Dokumentet ar inte sjilvstandigt utan ska ldsas tillsammans
med bilagorna: planritningar och langsgéende profiler. Detta dokument utgor ett forsta i
steg i framtagandet av Samradshandling — utformning av planforslag i
planldggningsprocessen for framtagandet av en viagplan.
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3. Projektmal

3.1. Projektmal for hela projektet

Malet for detta projekt ar att sakerheten ska 6ka och att siktforhéllandena ska forbéttras
sé att hastigheten 6ver backkronet ska kunna 6kas till rekommenderad hastighet
8okm/h. Samtidigt pagér en hastighetsoversyn for hela vig 172 for anpassning av
hastigheterna i enlighet med Trafikverkets riktlinjer. Utformningen av den nya strackan
vid Harsangen ska uppfylla Trafikverkets krav for 80-viagar som beskrivs i rapporten
Végar och Gators Utformning (VGU) frén 2015. Vdagen ska utformas som en 8 meter
bred 1+1 vig. Anslutningen med vag 2122 ska utformas som en korsning typ A,
beskriven i VGU frén 2015, vilket innebér en “vanlig T-korsning”.

3.2. Projektets dvergripande forutséttningar, mojligheter och
utmaningar

De mojligheter som finns 4r bland annat:
o Forbattrad sikerhet
o Forbattrad landskapsbild

e Bittre kommunikationsmgjligheter, bade for de boende i omradet samt for
genomfartstrafiken.

Nagra utmaningar i projektet dr bland annat:
¢ Kostnadsoptimering
e Massbalans
e Grundvatten ska skyddas

o Framkomligheten och tillgingligheten bor behallas och barriareffekter
minimeras

¢ Bullerpaverkan bor minimeras
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4. Avgransning och metoder

4.1. Geografisk avgransning

Projektet ar beldget i Fargelanda kommun i Vastra Gotalands 14n, mellan Hogséter och
Béckefors, och ar ca 1 km langt. I norr ansluter vagstrackan till befintlig vig 172 vid km
29/700, i soder ansluter striackan till befintlig vig vid km 28/680. Utredningsomradet
inom vilket information har samlats in infor projekteringen av den nya véagstrackan
stracker sig pa bada sidor om befintlig vig samt en extra utvidgning vid bergtikten,
uppstallningsplatsen samt vid anslutningen med vig 2122. D4 det i projektets tidgare
skede har framkommit flera fornfynd inom det tidigare utredningsomradet har dessa
omraden nu tagits bort ur utredningsomradet. Detta medfor att den nya vagstrackan
inte planeras paverka dessa omréden. Projektets utredningsomréde redovisas i figur 4.1-
1.

Teckenférklaring N

Ej del av utredningsomradet A

I Utredningsomrade

[ Influensonrade Datum: 2019-01-09
Skala (A4): 1:10000
0 80 160 240 320 400

oL

Figur 4.1-1. Ungefarligt utredningsomrade for den nya vagstrackan (blatt) samt delar som &r
undantagna fran vagomradet och ska lamnas orérda (gult).
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4.2. Avgransning av aspekter

I denna sammanstéllning har ett urval gjorts av de intressen och 6vriga forutsiattningar
som bedoms kunna paverka val av standard och utformningsalternativ.
Teknikomradena vigteknik och avvattning har inte bedomts vara alternativskiljande
varfor de inte behandlas vidare i denna sammanstéllning.

4.3. Metod och bedémningsgrunder

For att ta fram ett forslag pé en ny strackning av vag 172 har en studie gjorts av tidigare
framtaget material. Efter det har kompletterande undersokningar utforts inom
teknikomradena landskap, geologi och bergteknik, miljé och vagutformning.

Ett forsta steg innebar definitionen av de huvudsakliga forutsattningarna som paverkar
den nya vagstrackningen som redovisas i nasta kapitel. De teknikomridden som redovisas
ar landskapets forutsittningar, geotekniska och bergtekniska forutsattningar, miljo och
hilsa, vagutformning, masshantering, markitkomst samt livscykelkostnader och trafik
under byggtiden.

Utifran de givna forutsattningarna och underlagen har forslag till vaglinjer tagits fram.
De framtagna viagutformningsalternativen beskrivs i avsnitt 6.

For varje alternativ beskrivs konsekvenser, och méluppfyllelse, och kostnader.
Bedomningen av linjernas konsekvenser, som gors utifran en sammanvéagning av
intressenas viarde och en omfattning av de effekter som uppstar, samt en
rekommendation till val av vaglinje som motiveras utifran de forutsattningar,
konsekvenser, maluppfyllelse och kostnader.

Kostnadsberikningarna ar i detta skede av vagplaneringen enbart avsedda att vara

komparativa mellan olika utformningsforslag och ar inte en exakt berdkning av
projektets anlaggningskostnad.
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5. Underlag och forutsattningar

I detta avsnitt redovisas forutsiattningar och dimensionerande faktorer for de
teknikomraden som bedoms relevanta for vigutformningen. De teknikomraden som
redovisas ar landskap, geoteknik och bergteknik, milj6é och hilsa, vigutformning,
masshantering, trafik under byggtiden samt LCC-perspektiv och kalkyler.

51. Landskap

5.1.1. Forutsattningar

Landskapet i Dalsland ar varierande och man kan finna flera olika landskapstyper
innehéllande specifika karaktérer. I norr finner man sjolandskap, vildmarksomrade och
myrmarker, i Oster Dalbosldtten och Kroppefjill och i véster ett backlandskap.

Landskapet i Fargelanda kommun bestar till stor del av ett backdalslandskap,
landskapet viaxlar mellan mjukt boljande berg och dalar, de flesta i nordsydlig riktning.
Landskapet varierar mellan skog och odlings- och betesmark dir 6vergangarna mellan
oppen mark och skog ar distinkta och framtrader tydligt. Typiskt for backdalslandskapet
ar vagarnas dragningar som knyter samman de spridda girdarna samt dess meandrande
vattendrag med vidbyggda kvarnmiljcer.

Vig 172 passerar idag viaxelvis genom 6ppna och slutna landskap. Ett storre
skogsomrade breder ut sig vister om vigen. Detta skogsomrade avgransas av tva
dalgangar med laglinjer, Leran i véaster och Valboén i 6ster. I Hogsater knyts dalarna
ihop till vad som kan tolkas som ett nit av kullar och dalgéngar som l6per vidare i sydlig
riktning, typiskt for backdalslandskapet.

I figur 5.1.1-1 redovisas en terringmodell 6ver den nuvarande strickan av viag 172 samt
dess placering i landskapet.

..‘\ o __ N 5 ‘. ’ T .
Figur 5.1.1-1. En terréngmodell 6éver landskapet och den nuvarande strdckan av vag 172 vid
Harsangen sedd ifran sydost.
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5.1.2. Dimensionerade faktorer

Genom att sinka och rita strackningen kan odlingsmark frigéras samtidigt som
grundforutsiattningarna bibehélls avseende vigens placering i ett varierande landskap.
Sarskilt beaktande bor tas till vigens justering avseende gardarnas placering sa att
upplevelsen kvarstér i att vigen binder samman gérdarna visuellt.

Bergtidkten bor anpassas in i landskapet med hjilp av en mjuk slant. Hur mycket kurvan
kan ratas styrs till stor del av 6nskad slantlutning och utformning av ny slant vid
befintlig bergtikten i vister. Slanter och anslutningar 1angs viagen bor utformas sa att de
ansluter obemarkt till omgivande terrang.

5.2. Geoteknik och bergteknik

5.2.1. Forutsattningar

Terriangens morfologi ar ganska jamn férutom langs en 600 meter lang stracka dar
vagen gar over ett backkron. Marken runt vigen bestar av jordbruksmark i bdda dndarna
av striackan och av skog i mitten av strackan. I mitten av striackan finns dven den
bergtikt och det bergupplag som skapades av Trafikverket pa 1990-talet. Lerjord ar
typiska jordar i jordbruksmarken, pa backkronet gar berget i dagern eller ticks det av
morin eller sandigt isdlvssediment. Striackan ar relativt okomplicerad forutom dar
bergtikten ska fyllas igen. Inga viktiga forstarkningsatgarder anses nodvandiga. Inga
betydande instabilitetsprocesser har identifierats. I figur 5.2.1-1 redovisas
jordartskartan 6ver omréadet.
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Teckenforklaring

— Ny Vg Isalvssediment
== Vg Isalvssediment, sand
[ Torv Morén
Datum: 2018-11-22
Svamsediment, ler—silt B  Berg
2 Skala (A4): 1:10000
Lera-silt Vatten

[ 80 160 240 320 400
- ) ™
oL '

Figur 5.2.1-1. De geologiska forutsattningarna i omradet, jordartskarta.

5.2.2. Dimensionerande faktorer

Den dominerande bergarten i studieomradet ar gnejs med granitiska, granodioritiska
och monzodioritiska variationer utan nagra stora svaghetszoner.

Bergtikten och bergupplaget vid vig 172 vid Harsidngen ar ett oavslutat arbete, det kan
forekomma rester av sprangamnen eller sprangkablar pa de utgrévda sluttningarna.

I samband med forstudien infér denna etapp av projekteringen gjorde Trafikverket ar
2014 en provtagning av bergmaterialet ur det befintliga bergupplaget. Kvarvarande
bergmassor som mellanlagras pa ytan vid Harsangen har analyserats i tva
provtagningspunkter och visar nagot forhojda respektive forhéjda svavelhalter.
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5.3. Milj6 och halsa

5.3.1. Forutsattningar

5.3.1.1. Kultur

I figur 5.3.1-1 redovisas utpekade och skyddade objekt och omraden med
kulturmiljovarden inom det avgransade utredningsomradet.

Teckenférklaring N
— Ny Vag A
—

) Ki F

& 9

1
®  Fornlamning Datum® 2018-11-30

Bl Fornlamning Skala (Ad): 1:12000
s Riksntresse Kulturmidjovarden 0 80 180 270 380 45
= 3 kap 6§ MB [ = e —

© Lantmétenet Geodatasamverkan

Figur 5.3.1-1. Utpekade kulturmiljovarden runt Harsangen. | omradet finns det lagskyddade
fornlamningar, riksintresse for kulturmiljgvarden samt en fastighet som har utpekats som
kulturhistoriskt viktig i kommunens kulturmiljovardsprogram. Gransen for riksintresset gar 10-20
meter fr&n den nuvarande strackningen av vag 172.

Landskapsavsnittet diar den aktuella vagstrackan ar beldgen &r en del av det
“Dalslandska backlandskapet”. Bebyggelsen bestar av mindre samhillen, till exempel
Hogsiter, men framférallt dr det de ensamliggande gardarnas eller mindre byarnas
kulturlandskap. Det kulturlandskap vi ser idag ar tydligt préaglat av naturen och
manniskan i samklang men har framforallt en pragel av 1800-talets och 1900-talets
jordbrukssambhille. Det finns dock tydliga spar frén istiden, forhistorisk tid och genom
historien fram till idag.

Sida 13 (38)



Riksantikvarieambetet beslutar om ett omrade ska omfattas av riksintresse efter
underlag frdn Linsstyrelsen. Valboéns dalgéng, frin Ellenesjon i soder upp till Jarbo i
norr, omfattas av riksintresse for kulturmiljovarden enligt 3 kap §6 Kulturmiljolagen.
Riksintresseomradet ar stort, cirka 28 km 1dngt och mellan 1 och 7 km brett. Norr om
Tangelanda smalnar riksintresseomradet av och vig 172 utgor riksintressets vistra
grans. Vid Harsangen géar dock inte riksintresset dnda fram till vigkanten, utan cirka 10-
20 meter fran viagkanten. Gransen for riksintresset redovisas i figur 5.3.1-1.

Inom 100 meter frin den befintliga vig 172 vid Harsangen finns flera fornlamningar
registrerade i Riksantikvarieambetets fornminnesregister. Vaster om nuvarande vag vid
Hogsiter 237:1 ska en grav i form av en stenséttning vara beldgen. Denna undersoktes
inte i samband med de arkeologiska undersokningarna i omradet 1995-1998. Graven
har troligen 6vertickts vid anlaggandet av en 2 meter hog jordvall intill bergtakten.

Strax norr om Hogsater 237:1 undersoktes ett grav- och boplatsomrade, Hogsiter 237:2
i slutet av 1990-talet. Har framkom gravar och boplatslamningar som vagt daterats till
brons- eller jarnaldern.

Redan pé 1930-talet undersoktes ett annat gravfalt 6ster om vag 172. Gravfiltet, som
heter Hogsiter 228:1, bestod av brandgravar med branda ben i urnor nedgravda pa cirka
0,3 meters djup. Gravfiltet inneholl flatmarks-gravfalt daterade till olika tidséldrar, frén
neolitikum till jarnalder. Eventuellt har tidigare hogar och stenséttningar tagits bort i
samband med att marken uppodlades, troligen under 1800-talet.

Ett tredje omrade med gravfilt finns i den norra delen av utredningsomradet pa viagens
oOstra sida. Dar ska det ha funnits en gravhog och ett gravfalt, Hogsater 229:1—2.

I mitten av vigomradet har en milsten varit beldgen, Hogséter 231:1. Milstenar
placerades utmed kronans huvudvigar fran 1600-talets mitt och framat, det fanns
helmilstenar, halvmilstenar och kvartsmilstenar. Milstenen vid Harsangen var en
kvartsmilsten utford i grasten i ett postament av kallmurad sten, och med artalet 1854
och V4 ristat i stenen. I samband med de arkeologiska undersékningarna som gjordes pa
1990-talet patalades att stenen behovde flyttas. Stenen har aterfunnits hos en
fastighetsdgare i omradet.

5.3.1.2. Boendemiljé och halsa

Den befintliga bebyggelsen lings den aktuella strickan av vig 172 utgors av glest
utspridd gardsbebyggelse. De utgors huvudsakligen av jordbruksfastigheter. Trafiken pa
nuvarande vig 172 paverkar boendemiljon utmed vigen negativt framforallt genom
bullerstérningar, sikerhetsrisker och barriareffekter.

Eftersom att den nya strickningen av vigen till storsta delen antas f6lja den befintliga
vagens strackning blir skillnaderna vad géller bullerstérningar sma. I dagslaget ar
hastighetsbegransningen gokm/h pa vig 172 men 6ver backkronet och f6rbi korsningen
med vig 2122 ir hastigheten idag begransad till 7okm/h.

Séakerhetsrisker avser dels risken for att olyckor med farligt gods direkt paverkar boende,
dels trafiksdkerhetssituationen i anslutning till bostader. Trafiksdkerhetsbrister i
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narmiljon skapar barridreffekter som paverkar manniskors rorlighet och moéjligheterna
att né skola, arbete, service och rekreationsomréden pa ett sikert och bekvamt sitt.

Den befintliga vig 172 dr smal och har 1ag linjeforingsstandard. Detta paverkar de
oskyddade trafikanternas sdkerhet patagligt. Det kan antas att boende utmed viagen
upplever trafiken som ett hinder for forflyttningar langs viagen. Dessutom tillkommer
risken for att tunga fordon, d4ven med farlig last, ska réka ut for avdkningsolyckor delvis
orsakade av den liga vigstandarden. Detta kan direkt drabba enstaka bostadsfastigheter
i anslutning till vigen.

5.3.1.3. Frisk luft

Det finns ett miljokvalitetsmal som heter frisk luft. Riksdagens definition av detta
miljomal ar att luften ska vara sa ren att manniskors hilsa samt djur, vixter och
kulturvarden inte skadas. Naturvardsverket informerar om miljoarbetet i Sverige.

Végtrafik ar en stor kalla till luftfororeningar, framforallt i tatorter men dven pa
landsbygden. Avgaser fran fordon innehéller bade partiklar, kvivedioxid och organiska
amnen. En av effekterna av avgaserna ar att de bidrar till att marknara ozon bildas.
Dessutom orsakar vagtrafiken utslépp av partiklar som slits upp fran vigbanan, speciellt
vintertid nar dubbdick anvénds. En positiv utveckling for luftféroreningar &r att
motorerna blir allt effektivare och att nya mindre miljoskadliga branslen utvecklas.
Samtidigt okar trafikmingden och detta motverkar en del av den positiva utvecklingen.

5.3.1.4. Naturmiljo

Inventeringsomradet bestar till storsta delen av jordbruksmark och en féryngringsyta.
Det finns dven ett mindre grustag och ett berguttag i nira anslutning till vag 172 vid
Hirsdngen. Det finns tydliga spar efter vigbygge och upplag pé i omradet. Nagra mindre
vattensamlingar finns i omradet, men torkan under sommaren 2018 har troligtvis
torrlagt omradet, d4 valdigt fa arter av kransalger patraffades i vattensamlingarna.
Planomradet omfattas inte av ndgra omradesskydd. Inga naturvirdesobjekt som
uppfyller lagsta krav for naturviardesklassning enligt standarden f6r
naturvirdesinventeringar kunde pekas ut i detta omréde. Daremot identifierades flera
rodlistade arter och virdeelement.

Sammanfattningsvis har det i omradet observerats tre rodlistade arter: ask, buskskvitta
och sexfliackig bastardsviarmare. I omradet fanns dven flertalet silgar som pekats ut som
viardeelement. Samtliga naturvirdesobjekt som aterfanns vid inventeringen 2018
illustreras i figur 5.3.1.4-1. Av de naturviardesobjekt som identifierades aterfinns atta
vardeelement. Det virdeelement som har objektnummer ett ar en stenmur vars funktion
ar att det ar en mojlig spridningskorridor och livsmilj6 for en miangd organismer.
Virdeelementet med objektnummer tva ir ett smavatten vars funktion ar potentiell
livsmiljo for groddjur. Vardeelementen med objektnummer tre till och med &tta utgors
av silgar, vars funktioner ar att de ar potentiella fodoresurser for pollinerande insekter.
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Inga riksintressen eller Natura 2000-omraden finns ldngs den aktuella strackan.
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Figur 5.3.1.4-1. Resultatet av den naturvardesinventering som utférdes 2018. Den lila linjen
markerar inventeringsomradets granser. EN = endangered (utrotningshotad), NT= near
threatened (ndra hotad). Det smavatten som &r beldget alldeles vaster om vigen strax séder om
mitten av strackan, har konstaterats vara av antropogent ursprung och saledes inte skyddat, se
vidare avsnitt 5.3.1.4.

Enligt TDOK 2014:0115 och TDOK 2015:0323 6vervigs endast viltstangsel om
trafikméingden 6verstiger 4 000 ADT och hastighetsbegrinsningen r 80 km/h. For den
aktuella striickan planeras forvisso hastigheten vara 8okm/h men ADT uppgar endast
till cirka 2 400 fordon per dag. Detta medfor att inget viltstangsel kravs langs den nya
strackan.
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5.3.1.5. Rekreation och friluftsliv

Inga sirskilda frilufts- eller rekreationsomraden i narheten av viagen har pekats ut av
Lansstyrelsen eller kommunen. Det innebéar dock inte att omrédet skulle ha ldga varden
for friluftslivet. Valbodalens vackra landskapsbild ar en vardefull tillgdng for
friluftslivet.

Det dr mojligt att Valboén har ett virde som fiskevatten men det finns inga resultat fran
elfiske i vattenforekomsten i VISS databas. Daremot finns data fran elfiskelokalen
Korsbéacken precis norr om Valboén som péavisar en god status.

5.3.1.6. Fororenade omraden

Inom det aktuella omradet finns en bergtakt med ett upplag av bergkross. Takten
anvandes av Trafikverket for uttag av bergmaterial i den tidigare ombyggnationen av vig
172 pé 1990-talet. Bergmaterialet kan innehalla naturligt hoga halter av sulfidmineraler.
I samband med forstudien infor denna etapp av projekteringen gjorde Trafikverket &r
2014 en provtagning av bergmaterialet ur det befintliga bergupplaget. Kvarvarande
bergmassor som mellanlagras pa ytan vid Harsangen har analyserats i tva
provtagningspunkter och visar nagot forhéjda respektive forhojda svavelhalter.

Det finns dven en upplagsplats som skapades i samband med att projektet var aktivt pa
1990-talet. Uppstillningsytan ar cirka 1000 m2 och &r beldgen mellan vigen och det
kraftigt sluttande berget pa den vistra sidan. Denna upplagsplats har anviants som
uppstillningsyta for gamla bilar och diverse annat skrot och avfall. En
markmiljéundersokning har genomforts pa denna yta. Provtagningen genomfordes med
provgropar. Utover provtagningen av marken vid upplagsplatsen utfordes dven en
inventering av det skrotmateriel som lagrats pa ytan. Det bestér till stor del av fordon,
slapvagnar, jordbruksmaskiner, eldningspannor, vitvaror med mera. Vid inventeringen
narvarade vare sig fastighetsdgaren eller dgaren till den uppstéllda materielen.

Varje provgrop gravdes till maximalt tvd meters djup, nigra provgropar fick avbrytas
tidigare d& gravmaskinen gick pa berg eller stora sprangblock som maskinen inte radde
pa. Marken bestod av fyllnadsmassor i form av hardgjord grusyta ner till 0,5 meters djup
dar markduk placerats. Under markduken bestod massorna av grus blandat med
sprangmaterial i mycket varierande storlek, antagligen fran uttaget cirka 50 meter bort.
Pé lagre nivaer, cirka 1,5-2,0 meter, dterfanns en del organiskt material, framst i form av
traddelar. Pa cirka tva meters djup aterfanns i flertalet provgropar mer ursprungligt
material, av typ silt men &ven torvaktigt material.

En provtagning av vigdikesmassor utférdes ocksa. I publikation fran Trafikverket
rekommenderas ett prov fran varje kilometer vig, i detta fall med cirka en kilometer
total vagstrackning ger detta tva kilometer vagdiken och darmed tva vagdikesprov.
Uttagen skedde manuellt med spade och hade ett ungefarligt provtagningsdjup pa 7-10
centimeter.

Totalt uttogs fyra ytvattenprover inom omradet. Ett prov i vardera korriktningen samt
péa var sida om berguttaget och uppstillningsplatsen. Tillrinningen av vatten var bast i
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den norra delen av omradet med betydligt hogre stromningshastighet 4n pa den sédra
sidan. Dikena var pa den norra sidan betydligt djupare och renare frin organiskt
material dn pa den sodra sidan. P4 s6dra sidan var stromningshastigheten 1ag och
dikena grunda och mer av “igenvaxningskaraktir”. Tillgdngen pé vatten pa den sédra
sidan var lagre dn pé den norra. Specifikt diket soder om berguttaget pa i riktning norr
mot soder var igenvuxet med lag stromning och mycket organiskt material i diket.

Analyssvaren fran uppstéllningsplatsen visar pa en fororeningsgrad av kobolt som
overstiger Naturvirdsverkets generella riktlinjer for Kéanslig Markanvandning (KM) i en
punkt. I 6vrigt understiger de KM i samtliga parametrar. Massorna ar idag provtagna
med en sidan intensitet att varje prov representerar 100 m3vilket ir en vedertagen
maximal mangd for klassning av massor aktuella for ateranvandning.

5.3.1. Dimensionerade faktorer

5.3.1.1. Kultur

Hogsiater 237:1: en grav i form av en stensittning. Graven har troligen 6vertackts vid
anldggandet av en 2 meter hog jordvall intill bergtikten. Detta fornminne har lagstadgat
skydd och ska bevaras. Den har darfor tagits bort ur den nya vagstrackans
utredningsomrade. En ansékan om ingrepp i fornlamning har tagits fram for att besluta
om en utredning ska genomforas kring om graven finns kvar eller e;j.

Hogsiter 237:2: ett grav- och boplatsomrade. Eftersom att omradet redan har gravts ut
pa 1990-talet har det idag inget lagstadgat skydd. Vagen kan darfor komma att placeras
over detta fornminne.

Hogséter 2228:1 ar ett gravfilt 6ster om vig 172 som har utretts i en tidigare arkeologisk
undersokning pa 1940-talet. Aven om gravfiltet dr skadat har det fortfarande ett
lagstadgat skydd och ska bevaras. Omréadet har darfor tagits bort ur den nya
vagstrackans utredningsomrade.

Hogsiter 229:1—2. Hir ska det ha funnits en gravhog och ett gravfilt. Aven detta
fornminne har lagstadgat skydd och ska bevaras. Den har darfor tagits bort ur den nya
vagstrickans utredningsomrade.

Hogsiter 231:1: En intern utredning pé Trafikverket har paborjats for att aterfinna
milstenen.

Sammanfattningsvis bor den nya strackan av vig 172 placeras vister om nuvarande vag.
Dessutom bor inga av ovanstiende kulturminnen med lagstadgat skydd paverkas,
varken under byggtiden eller efter viigens firdigstillande. Aven om en liten del av ett
kulturminne péverkas kravs ett tillstdnd fran Lansstyrelsen som kan leda till krav pa att
forundersokning eller utgravning ska genomforas.

5.3.1.2. Boende milj6 och halsa

Atgirdsbehovet av bullerskyddatgirder i anliggningsprojekt bedoms utifran tre olika
planeringsfall; befintlig miljo, viasentlig ombyggnad eller nybyggnad. Ombyggnationen
av vig 172 hanteras som planeringsfall visentlig ombyggnad. Malet for boendemiljon ar
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att buller- och vibrationsnivaerna for de boende langs vig 172 ska anpassas till
Trafikverkets riktlinjer. De riktvarden som inte bor 6verskridas ar:

e 30 dBA ekvivalentnivd inomhus i bostider och skolor

¢ 45 dBA maximalnivd inomhus, nattetid kl. 22-06 f6r bostdder samt dagtid for
skolor (far 6verskridas med hogst 5 dBA fem ganger per trafikmedelarsnatt eller
en gang i timmen dagtid i skolor)

e 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad) for bostader och skolor
e 70 dBA maximalnivé vid uteplats i anslutning till bostader och skolor

En mycket viktig aspekt relaterad till barridrpaverkan &r tillgéangligheten till
busshéllplatsen Harsangen i bide sodergdende och norrgéende riktning. Tillgdnglighet
for oskyddade trafikanter pé vig till busshéllplatsen eller mellan gardarna behover
stirkas. De oskyddade trafikanterna ar bland annat skolbarn som bor 6ster om den
befintliga viagen. Skolbussen gar i sydlig riktning s& for att komma till skolbussen
behover de korsa vig 172. Uppgifter om hur invinarna tar sig till busshéllplatserna
behovs for att kunna optimera placeringen av dessa langs den nya vagen. Det ar viktigt
att dimensionera siktforhéllandena sé att de uppfyller kraven for stoppsikt i VGU, sa att
samtliga trafikanter ser dessa oskyddade trafikanter nir de passerar vag 172.

5.3.1.3. Frisk luft

De uppmitta fororeningsnivierna efter ombyggnation far inte 6verskrida de gillande
miljokvalitetsnormer som ingér i luftkvalitetsférordningen, 2010:477.

5.3.1.4. Naturmiljo

Planomradet omfattas inte av ndgra omradesskydd. Inga naturvirdesobjekt som
uppfyller lagsta krav for naturvardesklassning enligt standarden for
naturviardesinventeringar kunde pekas ut i detta omrade. Darmed kravs inga séarskilda
atgarder for vidare projektering av den nya strickan av vag 172.

Ett 6ppet dike, ett odlingsrose och ett smévatten identifierades i jordbrukslandskapet
inom inventeringsomradet. Diket och odlingsroset ar biotopskyddade och om de
kommer att paverkas eller tas bort krivs dispens enligt MB 7 kapitlet 11 b §. Det
smavatten som identifierades som biotopskyddat vid naturviardesinventeringen har vid
noggrannare studier konstaterats vara ett resultat av aktiviteter som forsiggick vid det
forra byggskedet. Vattensamlingen ar alltsé skapad av méanniskan och torde darfor inte
kunna riknas som en biotopskyddad miljo.

Bergtikten dr en barriar for vilt. Vid dterstéllning till ett boljande landskap kan
barridren brytas vilket kan leda till en 6kning i vilt som passerar 6ver vigen. I landskapet
kravs ett balanserat samspel mellan ménniska, djur och natur for att bibehalla och
starka landskapets funktioner. Allt samspelar och har ett syfte darfor kravs eftertanke
innan dtgirder genomfors.
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5.3.1.5. Rekreation och friluftsliv

Det finns inga sirskilda dimensionerande faktorer for rekreation och friluftsliv.

5.3.1.6. Fororenade omraden

Risk for tillkommande eller avgdende materiel pa upplagsringsplatsen efter
inventeringens utforande ar stor, varpa entreprentr som ska utféra eventuell atgiard pa
omradet bor gora platsbesok innan nagon atgérd startas upp.

Analyssvaren for vagdikesproverna pavisar halt av PAH-H for vagriktning frdn soder
mot norr samt alifater C16-C35 for bada vagriktningarna som overstiger
Naturvardsverkets generella riktlinjer for Kanslig Markanvindning (KM). Samtliga
prover har dock halter som understiger miljokriterier for vigdikesmassor. Samtliga av
dessa fororeningar dr normala for den hér typen av massor och kan héanforas till
trafiken. Aktsamhet bor visas vid masshantering si att inte omraden riskeras att
fororenas av tillférda vagdikesmassor.

Analysresultaten for ytvattenproverna ar relativt samstdmmiga med de observationer
som gjordes i samband med provtagningarna. Dikena sdder om berguttaget har ett ligre
pH och lagre alkalinitet (forméaga att motsta “forsurning”) vilket kan tyda pa att det
naturliga berget i berguttaget sldpper ifran sig viss méngd av svavel som paverkar
lakvattnet genom omradet (forsuras).

5.4. Vagutformning

5.4.1. Forutsattningar

Utformningen av den nya strickan vid Harsangen ska uppfylla Trafikverkets krav for
tvafiltsvag med dimensionerande hastighet VR 80. Kraven beskrivs i rapporten Vigar
och Gators Utformning (VGU) 2015:086 och raden beskrivs i VGU 2015:087. I dessa
rapporter beskrivs bland annat krav och rad angdende minsta radier for vertikal- och
horisontalkurvor, minsta klotoidparameter, stoppsikt och stoérsta langslutning.

Att ha kinnedom om trafiken ar avgorande for en vags utformning. Kunskap kravs om
det totala antalet fordon, deras typ, fordelning 6ver tid och &rlig tillvaxt. Denna kunskap
kravs bland annat for att bestimma den lampligaste tvarsektionen, de maximala
langsgdende slidnterna, deras lingd samt vigbanans kvalitet.

Trafiken som uppmaittes ar 2017 pa vag 172 vid den sodra griansen av strackan var totalt
2 390 fordon per dag. Denna siffra ar den totala summan av all slags trafik i bada
riktningarna.

En trafikprognos for ar 2041 har tagits fram baserad pa information fran Trafikverkets
databas. Prognoséret ar det &r som vagen berdknas tas i drift + 20 ar, alltsd 2021 + 20 &r
ger prognosar 2041. Flodena har berdknats for antal personbilar/létt trafik, antal
lastbilar/tung trafik, totalt antal fordon samt andel tung trafik i procent. Trafiken har
berdknats bade langs vig 172 och pé den anslutande vig 2122. I figur 5.4.1-1 redovisas
resultatet av den trafikprognos som har tagits fram for vig 172 och den anslutande vag
2122,
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Figur 5.4.1-1. Resultatet av den trafikprognos som har tagits fram for vag 172. Trafikfléden pa vag
172 och vag 2122 for antal personbilar/latt trafik, antal lastbilar/tung trafik, totalt antal fordon samt
andel tung trafik i procent. Trafikprognosen géller fér prognosar 2041.

5.4.2. Dimensionerade faktorer

Végen ska utformas som en 8 meter bred 1+1 vdg. Anslutningen med vag 2122 ska
utformas som en korsning typ A, beskriven i VGU fran 2015, vilket innebér en "vanlig T-
korsning”. Utformningen ar begransad till utredningsomradet, och ska uppfylla de
projektmal som redovisas i avsnitt 3 i denna sammanstéllning.

Kravet for horisontalgeometri ar att den minsta radien utan klotoid far vara 500 meter.

Kraven for vertikalgeometri ar att den minsta konvexa vertikalradier far vara 3 000
meter medan den 6nskvirda minsta konvexa vertikalradien dr 5 000 meter. Den minsta
konkava vertikalradien fir vara 2 500 meter medan den 6nskviarda minsta konkava
vertikalradie 4r 3 500 meter. Den storsta godtagbara lutningen ar 8 procent medan den
storsta onskvarda lutningen ar 6 procent.
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Stoppsikt for personbil for VR 80 (med 5 % lutning) dr som lagst godtagbar 115 meter
och den 6nskviarda minsta langden dr 145 meter. I projektet efterstrivas att stoppsikten
for personbilar ska vara hogre dn minimikravet och s nira den énskviarda minsta
langden som mojligt. Detta bidrar till 6kad trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter,
bade barn och vuxna.

Sikt i korsning for VR 80 (6gonhojd och hinderhéjd 1,1 meter) dr som minsta godtagbara
lingd 150 meter och 6nskviard minsta langd dr 195 meter. Den nuvarande sikten i
korsningen mellan fastighet 1:23s utfart och vig 172 ar dalig och behdver forbéttras. I
projektet efterstravas att sikten i korsningen ar 6ver minimikravet och s& nira den lagsta
onskvirda langden som mojligt.

Rad enligt VGU for busshéllplats pa landsbygd ar att motlut > 3 % bor undvikas vid
placering av busshéllplatsen samt att hallplatsen bor vara val synlig inom 1,5 x stoppsikt
pa 6mse sidor om héllplatsen. Sikten kontrolleras fran 2,0 meter frn korytekant for
o6gonhojd 1,1 m. 1,5 x 115 = 173 meters synlighet.

5.5. Masshantering

5.5.1. Forutsattningar

Det bergkrossmaterial fran projektets foregaende skede i slutet av 1990-talet som idag
finns pé platsen planeras att anvindas for fyllning av den nya vagstrackan.
Masshanteringen ar inte bara baserad pa totala volymer i detta skede utan ar ocksa en
uppskattning av hur mycket material som behover schaktas och vilken kvalité massorna
behover ha for att dteranvindas i fyllningar for vagens grund/bas samt 6vriga omraden i
anslutning till vigen. Masshanteringen omfattar dven de olika byggbarhetsaspekterna.

5.5.2. Dimensionerande faktorer

I detta projekt efterstravas att ta fram vigutformningsalternativ med en kompenserad
massbalans, att minimera méangden 6verskott eller underskott samt att minska
beroendet av tillskott utifran. Utover detta efterstravas de alternativ som har en 1ag
méangd massor att hantera totalt.

5.6. Trafik under byggtiden

5.6.1. Forutsattningar

Vig 172 ska héllas 6ppen for trafik i bida riktningar under bygg- och
projekteringsskedena, inskrankningar far goras av vigbredden men ett korfilt i varje
riktning ska hela tiden héllas 6ppna trafik. Alla vaganslutningar inklusive fastighets-,
jord- och skogsbruksanslutningar och liknande ska vara tillgiangliga kontinuerligt.
Befintliga busshallplatser ska héllas tillgdngliga kontinuerligt till dess att nya kan tas i
drift.

Alla tillfalliga anordningar for trafik ska utformas med minst bibehéallen trafiksdkerhets-
och tillgdnglighetsniva jamfort med befintliga forhallanden. Med trafik avses all allmén
och enskild trafik inklusive oskyddade trafikanter.
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5.6.2. Dimensionerande faktorer

Minsta tillaten korfaltsbredd for tillfallig vag ar 3,25 meter. Vagren ska vara minst 0,25
meter och vagren mot fasta hinder ska vara minst 0,50 meter.

Tillfalliga trafiklosningar ska projekteras och beaktas sa att dessa ryms inom vagplan
med tillrackligt vagomrade eller tillfallig nyttjanderéatt for att arbetet ska kunna utforas
utan fara ur arbetsmiljosynpunkt.

Hastighetsbegransningar eller anordningar pa korbanan far inte begriansa trafikens
hastighet till 14gre hastighet &n 50 km i timmen. Under kortare perioder tillats att
framkomligheten begrinsas till ett korfalt som regleras med skyttelsignal for
framkomlighet i bada riktningar. Detta bor dock anvindas under kortast mdjligast tid.

For att minimera paverkan pa kollektivtrafiken bor busshéllplatserna bibehéllas pa sin
nuvarande position under byggskedet och flyttas forst efter att den nya vagstrackan ar
fardigstalld.

5.7. LCC-perspektiv och kalkyler

5.7.1. Forutsattningar

Den ekonomiska utvarderingen syftar till att fi en relation mellan kostnader for den nya
anlaggningen i forhéllande till de vinster som den nya vigstriackan genererar. I
kostnader for den nya anldggningen ingar de kostnader som uppstar i samband med
projekteringen och byggandet av den nya vigen. I vinster som den nya vigstrackan
genererar ingar de fordelar som harstammar frdn den nya viagen, exempelvis minskning
av transportkostnader under hela vigens livslingd. Generellt sett bor prognosen for
kostnader och vinster fran ett vigprojekt ta hansyn till:

¢ Analys av projektets ekonomiska och finansiella lonsamhet.

e Projektets inverkan pa andra politiska mal, bade ekonomiska,
samhaéllsekonomiska och miljomassiga.

Med tanke pé hur viktigt det ar med kostnads- och finansieringsstrukturer har de olika
alternativen studeras nir det géller denna aspekt med hjilp av den struktur som
redovisas i Bilaga 2 - Kostnadsanalys.

5.7.2. Dimensionerade faktorer

Utformningen av vigen bor efterstrava en l1ag total masshantering kombinerat med en
val avvigd massbalans.
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Utformningen av den nya végstrackan bor efterstriava att minimera miljémassiga och
samhillsekonomiska kostnader for samhallet.

Utformningen bor efterstriava basta majliga 16sningen sikerhetsmassigt,
framkomlighetsmassigt samt utifrén forvintad serviceniva.
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6. Beskrivning av alternativen

Hittills har sju olika vigutformningsalternativ studerats i projektet, baserat pa omradets
forutsattningar. Av dessa har tre vagutformningsalternativ gatt vidare till det nuvarande
skedet och presenteras i denna sammanstillning. De ar alternativ 4, 6 och 7. Dessa
alternativ beskrivs nedan. For samtliga alternativ ingar att den del av den befintliga
vagstrackan som inte anvinds ska rivas och aterstillas. De alternativ som har valts bort
har inte bedomts kunna uppfylla projektmélen avseende paverkan pé kulturmiljoer,
massbalans och markintrdng och har darfor valts bort i ett tidigt skede.

6.1. Utformningsalternativ 4

Den nya vagen ligger i plan ungefér pa befintlig vdg, men utjamnar krokningsradierna,
bade i plan och i hgjdled. Mycket av den befintliga vagen rivs, for att sinka hojden till
den nya profilen. Eftersom att detta alternativ gar lings den befintliga vagstrackningen
kravs en tillfallig vag for att leda forbi trafiken under byggtiden. Detta alternativ
illustreras i figur 6.1-1.

2
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Figur 6.1-1. Utformningsalternativ 4, den nya vagstrackan visas i blatt, den befintliga vagen gar
mestadels i samma spar forutom i kurvan dar den gar dster om den nya vagen. Tillfallig vag for
trafik under byggtiden visas i gront.

6.1.1. Fordelar med utformningsalternativ 4

Vagutformning: Vagutformningsparametrarna bade i plan och profil samt stoppsikt for
personbil dr de 6nskviarda minimigranserna, inte de ldgsta kravstillda, bade langs vig
172 och i korsningen med utfartsvigen frén fastighet 1:23 och vid anslutande vag 2122.
Siktstrackan for stoppsikt for detta alternativ bedoms vara battre ur sdkerhetssynpunkt
an vad som kravstills i VGU.

6.1.2. Nackdelar med utformningsalternativ 4

Trafik under byggtiden: Byggandet av den tillfilliga vigen for trafiken under byggtiden
medfor att byggfasen tar lingre tid.

Kulturmiljo: Den tillfélliga viagen bor inte lokaliseras Oster om den nuvarande viagen
eftersom att det finns tva skyddsviarda kulturomraden dir; Hogsater 228:1 och Hogsiter
229: 1. Om arbete i detta omrade ska utforas kravs ett tillstdnd fran Lansstyrelsen och
eventuellt en forundersokning. Den tillfilliga vigen bor darfor lokaliseras vaster om den
befintliga vigen. Dessutom sker en paverkan pa det lagstadgade kulturomradet
Hogséter 228:1 i samband med schaktning av viagen.

Boendemiljo och hilsa: Eftersom att detta alternativ gar mestadels pa den befintliga
vagstrackan kravs tillfalliga busshéallplatser under byggtiden. Dessa kan hamna léngre
bort fran de boende 4n i dagslidget under byggtiden. Alternativ 4 ar det alternativ som
gar narmst gardarna pa Ostra sidan om nuvarande vag 172. Detta medfor en potentiellt
okad bullerpaverkan samt mindre plats for eventuella bullerskyddsatgarder.

6.2. Utformningsalternativ 6

I det hir alternativet dr den nya vigen skild fran den befintliga langs hela strickan
forutom i anslutningsavsnitten. Krokningsradierna avrundas, bade i nivé och i hojd.
Detta alternativ illustreras i figur 6.2-1.
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Figur 6.2-1. Utformningsalternativ 6, den nya vagstrackan visas i blatt, den befintliga vagen gar
Oster om den nya végen.

6.2.1. Foérdelar med utformningsalternativ 6

Vagutformningsparametrarna bade i plan och profil samt stoppsikt for personbil dr de
onskviarda minimigranserna, inte de ldgsta kravstillda, bade langs vag 172 och i
korsningen med anslutande vag 2122. Siktstrackan for stoppsikt for detta alternativ
bedoms vara béttre ur sikerhetssynpunkt dn vad som kravstalls i VGU.

Trafik under byggtiden: Under storsta delen av byggnationen av strackan kan trafiken
fortsitta langs den nuvarande vigen. Darfor ar det inte nodvandigt att bygga en tillfallig
vag. Det kommer bara att vara nédviandigt vid byggnationen av anslutningarna med den
befintliga viagen. Detta l6ses genom breddning av viager mot st eller vést och darigenom
tilldtes passage &t ena sidan medan den andra utfors. Alternativt kan en fil limnas 6ppen
i dessa omréden for bada riktningar som dirigeras med en skyttesignal.
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Boendemiljo och hilsa: Det ar detta alternativ som ar mest separerat fran gardarna i
ostra delen av den befintliga vigen (fastighet 1:36 och 1:23). Det innebar potentiellt
mindre bullerpdverkan och mer plats for eventuella bullerskyddsétgarder.

6.2.2. Nackdelar med utformningsalternativ 6

Boendemiljo och hilsa: Angoringsvigen till egendom 1:34 paverkas.

6.3. Utformningsalternativ 7

Detta alternativ ar en modifiering av alternativ 6. Precis som i alternativ 6 ar storre
delen av striackan skild fran den nuvarande strackan. I plan dr detta alternativ mellan
utformningsalternativ 4 och 6. I hojdled ar krokningen mindre mjuk dn bade alternativ
4 och 6. Backkronet motsvarar mer det befintliga men uppfyller kraven i VGU. Detta
alternativ illustreras i figur 6.3-1.
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Figur 6.3-1. Utformningsalternativ 7, den nya vagstrackan visas i blatt, den befintliga vagen gér
Oster om den nya végen.

6.3.1. Fordelar med utformningsalternativ 7
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Det finns inga avgorande fordelar med detta alternativ.

6.3.2. Nackdelar med utformningsalternativ 7

Vagutformning: Vagutformningsparametrarna, bade i plan och profil samt stoppsikt for
personbil dr de ldgsta som kravs. Siktstrackan for stoppsikt for detta alternativ bedéms
darfor vara simre ur sikerhetssynpunkt an alternativ 4 och 6.

Trafik under byggtiden: Utformningsalternativ 7 l6per narmare befintlig vig i hojdled dn
utformningsalternativ 6. Séledes &r dess verkstillande mer komplext &n
utformningsalternativ 6. Aven om en tillfillig viig inte Ar nodvindig pa grund av detta
kommer det att vara nodvandigt i anslutningarna med den befintliga vigen att bredda
vagen en lingre och bredare stricka dn i utformningsalternativ 6 for att mojliggora
forbifart av trafiken under byggtiden. Det kraver ocksa en provisorisk utvidgning av den
framtida vdgen mot vist i den centrala delen av strackan.
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7. Utvardering av vagutformningsalternativen

I detta kapitel bedoms de olika vigutformningsalternativen med avseende pa vilka
konsekvenser och maluppfyllelse for de olika teknikomradena som har studerats:
landskap, geoteknik och bergteknik, miljo och hilsa, masshantering, trafik under
byggtiden samt LCC-perspektiv och kalkyler. Bedomningen av konsekvenser har gjorts
utifrdn en sammanvigning av intressenas virde och omfattningen av de effekter som
uppstar. Bedomningsskalan visas i tabell 7-1.

Tabell 7-1. Bedémningsskala for bedémning av konsekvenser och maluppfyllelse.
Konsekvensanalys och maluppfyllelse

Positiva konsekvenser/mycket god maluppfyllelse

Svagt positiva konsekvenser/ god maluppfyllelse

Obetydliga/svagt negativa konsekvenser/ medelh6g méluppfyllelse

Negativa konsekvenser / 1ag méluppfyllelse

7.1. Landskap

Fordelar med den nya vagstrackan for samtliga alternativ ar att bergtikten och
bergupplaget aterstills samt att den nya vigstrackan har en mjuk utformning av sléanter
och rundade former som ticker de branta bergslidnterna. De avrundade formerna ar
bittre anpassade i alternativ 6 och 7 dn i alternativ 4. I tabell 7.1-1 sammanfattas de
olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran ett landskapsperspektiv.

Tabell 7.1-1. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran ett
landskapsperspektiv.

Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7

Landskap

7.2 Geoteknik och bergteknik

Ur ett geotekniskt och bergtekniskt perspektiv dr samtliga alternativ vildigt lika.
Alternativ 6 och 7 gar narmst bergtikten vister om den befintliga vigen men h6jden pa
schaktning och fyllning &r fortfarande ungefar densamma for alla tre alternativ.
Fordelen med samtliga alternativ dr en langre profil 6ver backkronet och en béttre sikt. I
tabell 7.2-1 sammanfattas de olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran
ett geotekniskt och bergtekniskt perspektiv.

Tabell 7.2-1. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran ett geotekniskt och
bergtekniskt perspektiv.

Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7
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7.3. Milj6 och halsa

Frisk luft och rekreation och hilsa bedoms inte skilja sig 4t mellan alternativen och
behandlas didrmed inte i denna utvardering. I tabell 7.3-1 sammanfattas de olika
alternativens konsekvenser och méluppfyllelse utifran ett miljo- och halsoperspektiv.

Tabell 7.3-1. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran ett milj6- och
hélsoperspektiv.
Milj6 Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7

Kulturmiljo

Boendemiljo och hilsa

Naturmiljo

Fororenade omraden

7.3.1. Kulturmiljo

I samband med rivning och aterstéllning av den befintliga strackan av vag 172 som inte
ateranvinds kan en liten paverkan pa det skyddade omrédet Hogséter 228:1, 6ster om
den befintliga vigen, ske. Om en paverkan pé detta omrade bedoms ske kravs ett
tillstdnd fran Lansstyrelsen och antagligen att en forundersokning gors.

For alternativ 4 sker en paverkan pa det lagstadgade kulturomradet Hogsater 228:1 i
samband med schaktning av viagen. Schaktningen for detta alternativ ar langre 6sterut
an for alternativ 6 och 7. Alternativ 6 och 7 bedoms inte paverka nagra skyddade
kulturmiljoer.

7.3.2. Boendemiljo och héalsa

Under byggtiden bedoms samtliga alternativ ha samma paverkan pé de nérliggande
gardarna. Alla alternativ inkluderar bland annat bortfrasning av den befintliga
beldggningen, schaktning och fyllningsarbeten.

Alla alternativ har en god sikt for oskyddade trafikanter som korsar viagen vid

busshéllplatsen Harsdangen som &r beldgen vid korsningen med vég 2122. Detsamma
géller for bilforare fran bada hall.
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Alternativ 6 ar mest separerat frdn gardarna i 6stra delen av den befintliga vigen
(fastighet 1:36 och 1:23). Det innebér potentiellt mindre bullerpaverkan och mer plats
for eventuella bullerskyddséatgarder. Alternativ 4 4r narmst gdrdarna pa Ostra sidan om
nuvarande vag 172 och har darmed sdmst forutsiattningar ur bullerhinseende.

Eftersom att alternativ 4 gér mestadels pa den befintliga vigstrackan kravs tillfalliga
busshéllplatser under byggtiden. Dessa kan hamna langre bort fran de boende 4n i
dagslidget under byggtiden.

7.3.3. Naturmiljo

De olika alternativen bedoms inte skilja sig at avseende paverkan p& naturmiljon i
omradet.

7.3.4. Fororenade omraden

Samtliga alternativ avser att dteranvinda de massor som finns i bergupplaget pa viagens
vastra sida for fyllnadsarbeten. Massorna har ett svagt forhojt svavelinnehall.

Upplagsplatsen med uttjainta maskiner och annat avfall behandlas pa samma sitt i alla
tre alternativen. Denna yta planeras att anvindas som en tillfallig uppstallningsyta
under byggtiden och efter det aterstillas.

Alla tre alternativ planerar att behandla de forhéja halterna av PAH i den befintliga
beldggningen pa samma vis. Dessa massor planeras att deponeras eftersom att de inte ar
godkénda for att ateranviandas.

7.4. Masshantering

Syftet med masshanteringsanalys ar att utreda om en balanserad 16sning ar majligt, eller
om ett 6verskott eller underskott forviantas. I detta skede ar resultatet fran
masshanteringsanalysen en grov uppskattning, pa grund av detaljnivan och tillganglig
information. I senare skeden kommer ateranvandning av massor och slutlig utformning
av slinter pa bank eller i skiarning att hanteras, vilket ger ett sdkrare resultat. I
masshanteringsanalysen har alternativ 6 och 7 delats upp i tva skeden:

1. Det forsta skedet innefattar byggnation av den nya vigstrackan medan trafiken
pa vig 172 fortsitter som vanligt. Fyllning gors upp till nivan av den nya vagen.
Materialet som anvinds for fyllningen tar fran det bergupplag som idag finns
vaster om vigen och kompletteras vid behov med massor utifran.

2. Det andra skedet ar nir trafiken slapps pa den nya vagstrackan och den
befintliga vigen rivs och aterstills. Massorna som schaktas bort frdn under den

befintliga vagen anviands for att runda av slénterna.

I tabell 7.4-1 redovisas uppskattad schaktning, fyllning och total massbalans f6r samtliga
alternativ.
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Tabell 7.4-1. uppskattad schaktning, fylining och total massbalans for samtliga alternativ.
Alternativ 6 och 7 &r uppdelade i fas 1: byggnation av nya vagstracka samt fas 2: rivning av
befintlig vag.

Masshanteringsanalys
Schaktning (m?) Fyllning (m3) Massbalans (m?3)
Alternativ 4 31800 40 400 -8 600
Alternativ 6 forsta skedet 22 500 14 200 +8 300
Alternativ 6 andra skedet 6 500 6 000 +500
Alternativ 7 forsta skedet 7 000 22 800 -15 800
Alternativ 7 andra skedet 5100 14 500 -9 400

Alternativ 4 har ett totalt underskott om 8 600 m3. Det ar dessutom det alternativ som
har storst total mangd massor att hantera (72 200 m3).

Alternativ 6 har ett totalt 6verskott om 8 800 m3. Detta ar det alternativ som har lagst
total mangd massor som behover hanteras (49 200 m3). Det dr dessutom det alternativ
som har bast majlighet att justera den nya vigstrackans profil i hojdled for att forbattra
massbalansen ytterligare.

Alternativ 7 har ett totalt underskott om 25 200 m3. Detta alternativ har ett stort
massunderskott men en relativt god balans sett till den totala mangden massor som

behover hanteras (49 400 m3).

I tabell 7.4-2 sammanfattas de olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse
utifrdn masshantering.

Tabell 7.4-2. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran masshantering.

Masshantering Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7

Total volym massor att hantera

Massbalans

7.5. Véagutformning

Alternativ 7 uppfyller samtliga minimikrav enligt VGU avseende horisontalgeometri,
vertikalgeometri, lutning, stoppsikt samt sikt i korsning. Alternativ 4 och 6 uppfyller inte
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bara de acceptabla minimikraven utan dven de 6nskvirda minimikraven. Detta medfor
en o0kad trafiksdkerhet och tillgdnglighet. Inget av alternativen uppfyller den
rekommenderade hogsta lutningen vid busshéllplats. Alla alternativen uppfyller den
rekommenderade lagsta siktstrackan vid busshéllplats. En jamforelse mellan
alternativen utifran kraven och raden i VGU redovisas i tabell 7.5-1 och 7.5-2.

Tabell 7.5-1. Jamforelse av samtliga alternativs uppfylinad av kraven i VGU.

(meter)

Krav enligt VGU Tillatna eller Alternativ 4 | Alternativ 6 | Alternativ 7
Onskvarda

Horisontalgeometri: 500 750 750 750

minsta radie utan

klotoid (meter)

Vertikalgeometri: 3000 eller 5000 5000 4940 3600

minsta konvex

vertikalradie (meter)

Vertikalgeometri: 2500 eller 3500 3500 3500 3500

minsta konkava

vertikalradie (meter)

Hogsta lutning 8 eller 6 Max 4,84 4,99 4,99

(procent)

Minsta stoppsikt for 115 eller 145 140 140 120

nordgdende personbil

(meter)

Minsta stoppsikt for 115 eller 145 150 140 120

sydgaende personbil

(meter)

Minsta sikt i korsning 150 eller 195 >200 >200 185
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Tabell 7.5-2. Jamforelse av samtliga alternativs uppfyllnad av raden i VGU.

Rad enligt VGU Rekommenderade | Alternativ 4 | Alternativ 6 | Alternativ 7
Hogsta motlut vid <3 3,85 3,8 3,8
busshéllplats
(procent)

=

Minsta synlighet/sikt
vid busshéllplats 1,5
x stoppsikt (meter)

73 > 173 > 173 > 173

I tabell 7.5-3 sammanfattas de olika alternativens konsekvenser och méluppfyllelse
utifran vigutformning och VGU.

Tabell 7.5-3. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran vagutformning och
VGU.

Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7

Vagutformning

7.6. Trafik under byggtiden

For alternativ 4 kravs en tillfallig vag for att leda forbi trafiken under byggtiden, denna
vag gors i sa fall under projektets byggstart. Byggandet av den tillfalliga vigen innebar
att byggfasen tar langre tid.

For alternativ 6 och 7 ar det inte nédvandigt att bygga en tillfallig vag. Det kommer
endast vara nodvandigt vid byggandet av forbindelserna med den befintliga vagen. Detta
16ses genom att bredden viger mot 6st eller vist och darigenom tillater passage dt ena
sidan medan den andra utfors. Alternativt kan en sokvag vara 6ppen i dessa omréden for
bada riktningarna dirigerad med en avfyrningssignal.

Alternativ 7 ar mer komplext att bygga dn utformningsalternativ 6. Vid anslutningarna
med den befintliga vigen kommer det att vara nédvandigt att bredda vigen en lingre
och bredare striacka #n i utformningsalternativ 6 for att mojliggora forbifart av trafiken
under byggtiden. Det kriaver ocksé en provisorisk utvidgning av den nya vigstrackan mot
vast i den centrala delen av strackan.

I tabell 7.6-1 sammanfattas de olika alternativens konsekvenser och méluppfyllelse
utifran trafik under byggtiden.

Tabell 7.6-1. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran trafik under
byggtiden.

Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7
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7.7. LCC-perspektiv och kalkyler

Kostnadsberdkningarna for alternativen ar preliminira och ar baserade pa hittills
tillganglig information. De alternativskiljande parametrar som ingér i berakningarna ar
masshantering, miljo, hilsa och samhillsekonomiska kostnader samt sidkerhet och
tillganglighet. Berdkningarna anses vara tillrackliga for att uppskatta skillnaden mellan
alternativen. I tabell 7.7-1 sammanfattas de olika alternativens konsekvenser och
maluppfyllelse utifran LCC-perspektiv och kalkyler.

Tabell 7.7-1. De olika alternativens konsekvenser och maluppfyllelse utifran LCC-perspektiv och
kalkyler.
LCC-perspektiv och kalkyler Alternativ 4 | Alternativ 6 | Alternativ 7

Lég total masshantering

Balanserad masshantering

Milj6 och hilsa samt samhallsekonomiska
kostnader

Sakerhet och tillganglighet

Investeringskostnaderna har uppskattats baserat pa 6vergripande alternativskiljande
poster som avverkning, r6jning, schaktning, fyllning, terrassering, vagéverbyggnad,
avvattningsatgarder och vigmarken. Till de uppskattade kostnaderna tillkommer for
totalresultatet:

+  Marklosen: 10% av entreprenadkostnaden

« Projektering: 15% av entreprenadkostnaden

« Byggledning: 10% av entreprenadkostnaden

+ Inforande av osdkerheter: 20% av entreprenadkostnaden

I tabell 7.7-2 redovisas de uppskattade investeringskostnaderna for de tre
utformningsalternativen.

Tabell 7.2-2. Uppskattade investeringskostnader for de tre utformningsalternativen.

Kostnadsjamforelse mellan de tre utformningsalternativen

Alternativ 4 Alternativ 6 Alternativ 7

Kostnad 34 873 706 kr 21 502 592 kr 23 736 057 kr
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Fargforklaring | Hogst kostnad Lagst kostnad Hogre kostnad

8. Rekommendation till beslut inklusive motiv

Utifran den kunskap som finns just nu och som redovisas i denna rapport
rekommenderas utformningsalternativ 6. Fordelen med detta alternativ ar, i jimforelse
med 6vriga alternativ:

Det har lagst uppskattad total investeringskostnad.

Det har nast bast massbalans och minst miangd total masshantering. Det ar
dessutom det alternativ som har bast mojlighet att justera den nya vagstrackans
profil i hojdled for att forbattra massbalansen ytterligare.

Detta alternativ behover ingen tillfallig vig under byggtiden. Det beh6vs endast
en mindre breddning av den nya striackan i samband med anslutningarna till
den befintliga vigen.

Det uppfyller inte bara de acceptabla miniminivaerna utan dven de lagsta
onskvirda nivierna i VGU. Detta leder till 6kad trafiksakerhet och

framkomlighet.

Alternativ 6 ar det alternativ som ar mest separerat fran gdrdarna 6ster om den
befintliga vagen (1:36, 1:23).

Alternativet paverkar inga kulturminnen med lagstadgat skydd.

Alternativet uppfyller projektmélen om 6kad sdkerhet och framkomlighet.
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