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Sammendrag

Bakgrunn og fomal

Pa oppdragdra Statens vegvesen har Asplan \Butredet lokale ogregionale virkninger av en
vegutbygging mellonsolog Voss Utredningen er en delrapport i Statens vegvesens
konseptvalgutredning (KV@r strekningenGol-Voss.

Malet med KVtarbeidet er & utrede om rv. 7 eller rv. 52 skal veere en av to hovedvegfetbard
mellom @stog Vestlandet. Samferdselsdepartementet basluttet at det tas sikte pa a legge fram
en prioritering av trasé for gstestvegforbindelser i Nasjonal transportplan 262829. Det legges til
grunn at E134 vil veere en av hovedvegforbindelsene mellomo@stestlandet, og i KVarbeidet

for GolVossskal det utredes om rv. 7 eller rv. 52 skal veere den andre hovedvegfortindels

Nettovirkningene for samfunnet som helhet\arderti den samfunnsgkonomiske analysen
Formalet med utredningeav lokale og regionale virkningear veert & synliggjgrehvilken grad
vegutbyggingen kan gi nye muligheter eller begrensninger for befollagreksisterende neaeringsliv
lokalt og/eller regionalt. En del av virkningene presentert her vil ogsa veduel@rki den
samfunnsgkonomiske analyséritkningene som presestesher kanderfor ikkelegges til
nettoeffektene for samfunnet som omtales i den samfunnsgkonomiske analysen

| alternativene med ny rv. 52 og ny rv. 7 er det konegepted lange tunneler som er utredet. Det er
ogsa utarbeidet konsept med korte tunneler, men lokale og regionale migkniav konseptet med
korte tunneler er ikke vurdert her. | konseptet med korte tunneler vil reisetidemfo7 over
Hardangervidda veerengre sammenlignet med konseptet med lange tunneler. | tillegg vil ikke rv. 7
veere 100 % vintersikkeog stigningsforholdene blir darligere enn ved lange tunneler.

Sammenligningsgrunnlag

Alternativanalysen skal gjennomfgres med analysear 20§@et i derforvaere betydelig
usikkerhet knyttet til analysene, blant annet nar det gjelder vegnettet foigeor a kunne vurdere
virkninger av en ny veg mellom Gol agg¥ er det derfor benyttet trelike sammenligningsgrunnlag
og i tillegg er det gjennomfgart to falsomhetsanalyser der ytterligere wegforbindelser legges til
grunn Nullalternativet er altsa en framtidig situasjon der en rekke andre vegprosjekirutsatt
ferdig utbygd og ikke dagens vegneiort oppsummert er de tre sammégningsgrunnlagene:

- Basis2050Alle infrastrukturprosjekt som ligger inne i NTP er forutsatt utbygd.

- Basis2050 med ny E134tllegg er ny E134 fra Haugesund til Oslo forutsatt utbygd her.

- Pluss2050Flere andre store infrastrukturinvesteringer er foratisutbygd, som ny E39 fra
Kristiansand til Trondheim, ny E16 Bergé&ss og E18. Alle ordineere bomstasjoner er
fiernet og det er lagt til grunn reisetidsforbedringer og gkt frekvensg@déhsbanen og
Sgrlandsbanen.

Det legges til grunn at utviklingen pégnettet ikke star stille frem mot 2050, men at store
vegutbygginger gjennomfgres ogsa etter vegprosjektene som er sikrgendNTP er gjennomfart.
Det er derfor vurdert at vegettet og trafikkmensteret i Pluss2050 er det beste utgangspunktet nar
virkningene av ny veg mellom Gol og Voss skal vurderes, og hovedfokersaernd resultatene med
dette sammenligningsgrunnlaget

Utredningstema

| trad med HbV712 er det gjort en vurdering av hvilke tema som bgr utredes underelokal
regionale virkningeme alternative traseene som er utredet gar gjiennom omrader med relativt lav
befolkningstetthet og i omrader der reiselivsneeringen er sen8antidig vil vegforbindelsen veere
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viktig for godstransport da det vil veere en hovedvegforbindelse mellomareist og Jstlandetog
valg av trasé vil ha stor effekt pa gjennomgangstrafikken i ontrade

Temaene som erurdert som relevanter derfor virkninger for:

- Neeringer som pavirkes av endringer i giennomgangstrafikken

- Reiselivsneaeringen

- Transportintensive naeringer

- Lokale virkningerherunder tilgang til et starre arbeidsmarked, hanédels fritidstilbud og
virkninger for kollektivtilbud

Influensomradet er definert som det geografiske omradet der virkningerféaentes a opptre.
Fordi virkningene av vegprosjektét variere avhengig av fagtema, vil ogsa influensomradet veere
ulikt fra tema til temaStrekningen GeVoss vil veeren del av erhovedvegforbindelse mellom
Vestlandetog @tlandet, og for noen tema inkluderarfluensomradederfor store deler av Sgr
Norge, mens det for vurderinger av lokale virkningeeemer snever avgremsg der kun omradene
langs trasene er inkludert.

Metode for sammenstilling av virkninger

Det er ikke definert noen effektmal for regionale virkninger i dgitesjektet.Det vil si at det i
prosjektet ikke er spesifiseen malsetting for hvilke lokale og regionale virkninger man gnsker &
oppna med en ny vedror &unne vurderealternativeneopp mot hverandre er det derfovurdert
hvilket alternativ som gir strst positiveeller minst negativerirkninger for hveravtemaene.

| de tilfeller da ulike alternativ er foretrukket for de ulike temaene ma detegi@ninnbyrdes
vekting for & kunne si noe om hvilket alternativ som er foretrukket sarelket gektingen er
gjennomfart pd samme mateed sammenstilling av ulike virkninger innenfiwert enkelt tema og
sammenstillingen av de ulike temaene til slved vektingen av ulike virkninger det vurdert vor
betydelige virkningene arg hvor stor usikkerhet deer knyttet til resultatene

Hvor betydelig virkningene er vil bade inkludere hvor sterk virkningen Brvogmange som bergres
av denl tillegg vil graden av usikkerhet tas hensyn til ved at en relativt sjidstiv virkning vil
vektes mer enn en usker positiv virkningVi har imidlertid ikke kvantifisert virkningene, og
konklusjonene er derfor basert pa en kvalitativ vurdering av de mulighetdegrensninger for
befolkningog neeringsliv som vil falge av vegutbyggingen.

Anbefalt alternativ

| analysene analyseres virkningene av en ny veg sammenlignet nikdltaunativet, som er ingen
utbygging mellom Gol og Voss. En positiv virkning betyr ikke ngidpeéngekst naeringliv eller
befolkningsom falge av ny vegnen kan ogsa bety en mindre negativikling enn om man ikke
bygger en ny ved?a samme mate er ikkenenegativ virkningngdvendigvis en nedgangtalt sett,
men kan ogsa veere en lavere vekst sammenlignet meehhaliativet (en situasjon der det ikke
kommer ny veg mellom Gol og Voss).

Hva soner det anbefalte alternativet for hovedveg mellom Gol og Voss varfeadema til ema,

slik det fremgar av tabellemedenfor.Anbefal trasé avhenger ogsav hvilket
sammenligningsgrunnlagpm legges til grunn. | noen tilfeller er det store forskjeller mellom de ulike
alternativene slik at det er helt klart hvilket alternativ som er foretruklkegns det for noen tema

eller sammenligningsgrunnlag er mindre forskjeller som gir utslag pa hvilket altesoat er
foretrukket. Dette er kommentert nedenfor for de enkelte hovedtemaene.
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Tabell0-1: Anbefalt alternativ for hovedveg mellom Gol og Voss for hvert utredningstgtnalike
sammenligningsgrunnlag

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG
: Basis 2050 med ny
Basis 208 E134 Pluss 2050

Naerlnger som pa\{lrkes av Ry, 7 Ry. 7 Rv. 7
gjennomgangstrafikken

Reiselivsnaeringen Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Transportintensiv neering Rv 7 Rv 7 Rv 521
Lokale virkninger Rv 7 Rv 7 Rv 7
Samlet vurdering Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7

Naeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikken

Det er en del naeringsgrupper som dsliéver av gjennomgangstrafikk, blant anneten typer
detaljhandel, servering og overnatting. Ved en betydelig endring i gregaagstrafikkervil
aktiviteten i denne typen virksomheter pavirkes. Som mal pa gjennogsgeafikk benyttes den
delen av total trafikkmengde som bestar av lange reiser (reiser pa mef@km)

Reduserteisetid pastrekningen GeVossvil medfgreendringer itrafikkmengderi et vidt geografisk
omrade,ogsalangt utenfor de aktuelle korridorene fov. 7 ogrv. 52.Ved & se pa trafikale endringer,
det vil si hvor man kan vente vekst eller nedgang i gjennomgangseafikk lokalisering av denne
typen virksomhet kan yeke pa hvor man kan vente betydelig endring i omsetningen.

Analysene viser at det er starst potensial for vekst med en utbygging @sammenlignet med rv.
52. Dette gjelder uavhengig av valgt sammenligningsgrunotadet er en tydelig forskjell pfe to
alternativene.

Reiselivsnaeringen

Reiselivsnaeringen er sveert viklig sysselsettingni flere avregionene som far bedret
tilgjengelighetastoverog/eller vestover

For reisende sorpavirkes aveisetidsendringerdet vi si der reisetid er viktigr valg av reisemay;il
en ny veg kunne bidra til vekst i reiselivsnzeringen i de omradene somdtethidgjengelighetTil
tross for at det blir reisetidsforbedringer mot Vestlandet eller @stlandesfore deler av S@rorge,
er det et betydelig mindre omrade der vegprosjektetminligheterfor vekst i reiselivsnaeringebet
skyldes at det fremdeles vil veere lange avstander fra de sterste byenktigg nfartsarer fra
utlandet, der desentralemarkedene for reiselivsnaeringen. étillegg er deflere reisemal pa Nokrd
Vestlandet som kun far nyte godt av en del av den totale reisetidsbespangisllom Gol og Voss.

Det er imidlertid noen destinasjoner som vil fa en forbedring i tilgjengelighatksn bidra tivekst i
neeringen. Det gjeer spestlt reisemalene Hallingdalsom vil kunneta en starre del ade reisende
fra Bergensregioner\y rv. 52 vil kunne styrke Hemsedal sin posisjon i Vestlandsmarkedet,anen d

1Denne konklusjonen er ikke entydig, men fremkommer ut fra dalgte analysemetoden for dette temaet. Med
utgangspunkt i NTM ville rv. 7 kommet bedre ut ogsa i Pluss2050¢fting av modellresultat i kag.3.30g kap4.5).
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sannsynligvis pa bekostning av Gdilled ny rv. 7 vil det vaere betydelige reisesiohdringer fra Geilo
og Al mot BergensregioneBet vil gi gkt aktivitet i reiselivsnaeringen i den delen av Hallingdal.
Samlet gjgr dette ateisetidsbesparelser med bade. 7 og rv. 52 gir potensifdr vekst i
reiselivsnaeringen, men i ulike omrad€orreisende fra Oslomradeter det ikke ventet betydelige
virkninger som fglge av reisetidsendringene fordi den totale reisetiden titidemal som far bedret
tilgjengelighet er hay

Nar det gjeldewirkninger awintersikker veger det en klar forskjell pa de to alternativene.
Utfordringene med midlertidig vinterstenging og kolonnekjgrargtarst for rv. 7, oglafor reisende
fra VestlandetRisikoen for kolonnekjgring og midlertidig vinterstengingi en avvisningseffekt
ogsé i perioder der vegen er &pen for trafikk pa vintergkid en ny veg som er 100 prosent
vintersikker vil derfor gi en sterkere positiv effekt pa rv. 7 sammenligest m. 52.

Samlet er det vurdert at en ny rv. 7 gir st@rst positive virkninger fieeligsnaeringen. Dette skyldes
at de postive virkningene av vintersikkeeg er stagrst for rv. Samtidig er det noe usikkerhet
knyttet til resultatene fordi en betydelig gkning i trafikkmengden kane té at reisemal langs
traseen blir mindre attraktie.

Transportintensiv naering

Det er analysert hvilke deler av den transportintensive naerir(@édudert eksportrettede naeringer)
som far reisetidsbesparelsemed Oslo og Bergesommalpunkt For transporterira Vestlandetmot
Oslogir rv. 7 store reisetidbesparelser i et avgrenset omrade Bergémss/HardangeRv. 52 gir
ogsa reisetidsbesparelsarot Voss og Bergen, men ikke like mange minutter, og ikke like langt mot
sgrivest som rv. 7 gir. Til sammenligning gir rvu8®ggingen reisetidsbesparelser ovenatstrakt
omrade nordover i Sogn og Fjordawey rv. Zutbyggingen ikke gir noen effek&igur0-1illustrerer
pa hvilken mate utbyggingsalternativene gir virkninger i forskjellige gedggadimrader pa
VestlandetFor transportira @stlandetmot Bergener det rv. 7 som bade har den sterste
reisetidsbesparelsen og det starste "nedslagsfelesttpa Dette viser at rv. Futbygging uansett er &
foretrekke for transporten fra @stlandet mot Bergen, mens bildet for transggofta Vestlandet mot
Osloer noe mer nyansert. Hvis man legger til grunn referansealternativet B&€igened eller uten
E134), sdren rv. Zutbygging det beste for Vestlandets transportintensive neering, sett uatter
DersomPluss2050 legges til grunviservareanalyser aen rv. 52utbyggingvil betjene Vestlandets
transportintensive naering besbenne konklusjonen er imidlertidke helt entydig Ulike
analysemetoder gir ulike svar for en stor del av Bergensregiawn er utslagsgivende for
resultatet fordi det er her estort antall ansatteSamtidig er stigningsforbedringer ikke tatt med i
beregningen av trasévalg mellom @sf vest, noe som vil kunne ha innvirkning pa tungtrafikkens
trasévalg faver awv. 52utbyggingen

Med hensyn til ulemper av vinterstenging og kolonnekjgaring, sa sisgllysene atilempene for
transportintensivt naeringsliv er stgrre vatenging/kolonnekjgring av rv.enn av rv52.Rv. 7
utbygging er altsa vurdert a gi starst positive virknin@tte reflekterer ikke bare utapene av
stengt/kolonnekjart rv.7, men ogsa ulempensom ville medfglge dersoregen samtidigkkeer
valgt son hovedvegUlempene er blant annet knyttet til omkjaring, og her er det fgrst og ftem
naeringslivet som IKKE ligger langs hovedrutervest som blir bergrt.

2 Den totale reisetidsbesparelsen for et utbyggingsalternativ er beregnet ut frdl antatte i transportintensiv neering i
hver kommune, multiplisert med reisetidsbesparelsen til kommesenteret (reisetid i nutilternativet minus reisetid i
utbyggingsalternativet).
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Figur0-1: Utbygging av rv7, rv.52 og
E134qgir reisetidsbesparelser i
forskjellige omrader for reiser til/fra
Oslo i Pluss2050.

Kartetsynliggjer at rv. 7 har det
befolkningsmessige stgrste omlandet
0g at rv. 52 har det geografisk stgrste
omlandet.

Grgnt omrade: 155.000 bosatte
Oransje omrade246.000 bosatte

Lilla omrade:  173.000 bosatte
(95% av de bosatte i lilla omrade far
mest reisetidsbesparelse med Rv. 7)

Alesund

Analysegrunnlag: Nasjonal
transportmodell.

/—//_\/ \Hemsedal

Voss

Bergen

Os
Odda

Haugesund

5

Lokale virkninger

Kun Rv52-utbygging gir
reisetidsbesparelser til Oslo

Bade Rv7 og Rv52 gir reisetids-
besparelser i dette omradet
(Rv7 gir flest minutter)

Kun Rv7-utbygging gir
reisetidsbesparelser til Oslo
(Usikkerhet knyttet til Bergensomradet)

U 0 HE

E134 er foretrukket fijellovergang

Under lokale virkninger er det vurdert virkninger fdgang til et starre arbeidsmarked, handets)
fritidstilbud, og kollektivtilbud.Lokale virkningeer vektet lavti den samlede vurderingen fordi det er
sveert begrensede effekter for disse temaebette skyldes i hovedsak at vegtraseene som utredes
gar gjennom ontder med en relativt lav befolkningstetthet.

Mulighetenefor regionforstarring (utvidelse av bog arbeidsmarked) er starst langs rv. 7 der
relativt tettbygde omrader, som Geilo, Al, Gol og til dels Hemsedal doyBesvil knyttes bedre
sammen med en nyv. 7. Her er ogsa potensielt positive virkninger ved at innbyggerne fiedere
handels og fritidstilbud starst.

Nar det gjelder kollektivtilbudet s& er rv.7 anbefalt alternativ fordi en bussruigslaenne traseen
dekker flest ansatte og bosatte b@r best knutepunktsmuligheter mot omlandet. | tillegg er det rv.7
som gir minst nedgang i transportarbeid for kollektivreisene i transpodiiiberegningene.
Konklusjonen er derimot ikke veldig klar, blant annet fordi rv.7 har etikolldternativ i tayet, som
ikke finnes langs rv.52.

Folsomhetsanalyser

Resultatene er for noen tema sensitive for valg av sammenligningsgrubagr usikkert hvordan
vegnettet for gvrig vil se ut i 2050, og det er derfor gjennomfgart nadsoinhetsanalyseder ogsa
andre vegprosjekter i tillegg til de som ligger infidiiss205@r lagt inn i nufreferansen. Anbefalt
alternativ i de to fglsomhetsanalysene er vist i tabellen nederftuss205@esultatet er tatt med
tabellenfor sammenligning
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Tabell0-2 Viser hva som blir anbefalt alternativ for hovedveg mellom Gol og Voss for hvert utreemagst
Pluss2050 og falsomhetsanalysene

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG

Pluss 2050 Pluss2050 med
Pluss 2050 med ny bro Hordalands

parv. 5 diagonalen
g som e
Reiselivsnaeringen Rv. 7 Rv. 52 Rv. 7
Transportintensiv neaering Rv 52 Rv 52 Rv 52
Lokale virkninger Rv 7 Rv 7 Rv 7
Samlet vurdering Rv. 7 Rv. 52 Rv.52

Dersom man i tillegg til vegprosjektene som ligger inne i Pluss2050rt®rgbeo over Sognefjorden
pa rv. 5(ny veg mellom Leerdal og Sognghuildette gi en betydelig reisetidsbesparelse mot Nord
Vestlandet Nar broen ferst er bygget, og manrdter vurderer om rv7 eller rv. 52 bar velges for
utbygging, sa endres vurderingen for noen tefiaa.bro over Sognefijorden pa rv. 5gjre at
omradene nord for Sognefjorden i Indre Sogrvadremer tilgjengelig, ogsa i nedlternativet. Det
gjer atredusert reisetid fra Bergensomradet gir positive effekter for reiselivérgen i et starre
omrade enn uten en bro over Sognefjorden. Samlet er derfor muligledi@nreiselivsnaeringen med
en ny rv. 52 vurdert som mer positiv enn med en ny nkdt transportintensiv naering nord for
Sognefjorden gien bro pa rv. ®n stor tilleggseffekfor reiser til/fra Osleomradet, og env. 52
utbyggingvil forsterke dette. Med dette sammenligningsgrunnlaget er rv. 52 da enddigyate
foretrukket framfor rv. 7 nar det gjelder virkninger for transportintensivt neefimgkonklusjonene
nar det gjelder nzeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikkéokate virkningeendres ikkeslik
at rv.7 fremdeles er beste alternagtfor disse temaene

Dersom man i tillegg tlegprosjektene ilBss2056grunnlagetforutsetter atHordalandsdiagonalen
er utbygd vil en enda stgrre andel av trafikken flyttesHil34 For den gjenvaerende trafikken vil det
fremdeles vaere rv.7 utbyggingen som i minst grad flytter trafikdnitdder med mindre gkonomisk
aktivitet, og rv. 7 er derfor anbefalt for virkninger av giennomgangstraikkklusjonene nar det
gjelder lokale virkninger endres heller ikke hdordalandsdiagonalen forventes ikke a pavirke
muligheterfor veksti reiselisnaeringersom falge av ny rv. 7 eller ny rv. 52, og resultatenelétite
temaetendres derfor ikke selv om vi legger til grunn at Hordalandsdiagonalen ygditbet blir
imidlertid en betydelig lavere andel av transportintensivt neeringsliviN&wge son vil dra nytte av
en ny rv. 7, ogmotsetning til Pluss2056eferansener konklusjoren for temaet transportintensiv
neeringentydig Med Hordalandsdiagonalen som sammenligningsgrunnlag er derfor rv. 52 a
foretrekke.

Den samlede vurderingen er at rv. 52feretrukket i begge fglsomhetsanalysene. Med eo @ver
Sognefjorden er det virkninger for reiselivet i tillegg til et sikrere resuttatrnsportintensivt
naeringsliv som farer til at rv. 52 styrker seg mot rvMéd utbygd Hordalandsdiagonal er

3 Denne vurderingen er gjort med utgangspunkt i referanseaitivet Basis2050, sidedet p& analysetidspunktet ikke
foreld NTMresultat med trafikkmengder i Pluss2050 med ny bro pa rv. 5.
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virkningenefor transportintensivt naeringslivurdert somstgrre enn virkningene for de tre gvrige
temaene.Det skyldest transportintensivtnaeringsliv i SeNorge som vil dra nytte av en ny. 7
reduseres betydelig dersom Hordalandsdiagonalen bygges ut. Samtidigfer deiseliv positive
virkninger av redusert reisetid for begge alternativ, slik at det kun er teffieqv vintersikker veg som
skiller de to alternativeneg det er noe usikkerhet knyttet til mulige negative virkninger som fglge av
okt trafikk. For gvrige tema er de samlede virkningene begrenset fordi vegendskmnom

omrader som er relativt tynt befolket.

Fordelingsvirkninger

Valg av stamveg nr. 2 mellom Vestlandet og @stlandet vil gi fordelingsvirkrimiget og regionalt
Generelt vimulighetenefor utvikling i befolkning og naeringskom falge av den nye vegen veere
stgrstlangsden vegtrasen som velgesDet vil ogsa veere ulike omrader pa Vestlandet og @stlandet
som far nytte av reisetidsbesparelsene og vintersikker Réagvestlandet vil eny rv. 7veere seerlig
positiv forBergensregionermmens rv. 52 gir effekter i Sogn og Fjordane og deler av Sunndesrey.

7 ikke har effekt P4 @stlandet vil rv. 7 gi reisetidsbesparelser i et starre gaegmrade enn rv.

52, cer forskjellen er at rv. 7 gaterstpositive effekter for omrader langs strekningen Gtmnefoss
Osla

Usikkerhet

Analysehorisonten er ar 2050. Med en sé lang planleggingshorisont eatieligvis stor usikkerhet
knyttet til resultatene. Vi vet lite orhvordan reisevaner og betydningen av framkommelighet med
bil vil vaere i 2050. | tillegg vil badde demografi og naeringsstruktur kunne emyees|gpet av denne
perioden. Analysene som er utfart er basert pa en rekke forutsetninger ataret nar det gjkler
gvrig infrastruktur i landet, som pavirker resultatene betyddfigsultatene ma derfor tolkes med
forsiktighet og ikke som et fasitsvar pa hva som vil skje i fremtiden dersobydgesen ny veg
mellom Gol og Voss.

Samlet vurdering

Det er spesieltd forhold som bidrar til & styrke rv.filamfor rv. 52. For det farste er
befolkningstettheten og antall virksomhetbpyerepa stedene som fany vegmed rv.7
utbyggingen| tillegg vil effekten av a fa en vintersikker veg veere stgrst for rv. 7 fordi
omkjaringsmulighetene er darlige og sannsynligheten for vinterstengiinger enn10 ganger starre
pa rv. 7 sammenlignet med rb2. Dette blir ytterligere forsterket av at det er langt oftere
kolonnekjaring pa rv. 7.

Konseptet medkorte tunnelergir darligerevinterregularitetfor rv. 7. Deter ikke gjort beregninger av
hvor mye detteslar ut pa regionale virkninger, men det er sannsynlig at forskjellen mellofhogy.
rv. 52 blirmoe utjevneti konseptetmed korte tunneler.

I den samlede vurderingesr det foretatt en innbyrdes vektiniprdi det anbefales ulike alternativ for
de ulike utredningstemaene. For temaet transportintensiv neering er d&gzhvsom er vurdert til &
veere mest fordelaktig, mesummen av virkninger fate tre andrehovedtemaengreiseliv,
gjennomgangstrafikk, og lokale virkninger), som alle peker p3 er.viurdert som starre
Vektleggingen har ikke sammenheng med hvor betydelige virkningene @ericenkelte naering.

God infrastruktur er viktig for konkurranseevnen til flerenrager—bade for transportintensiv

neering, for reiseliv, og for neeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikkerdetlskyldes blant
annet at det for transportintensineering er marginalt bedre med ny rv. 52 sammenlignet med ny rv.
7.Noen analyser visargsa motsatt resultat, dvat rv. 7 er best ogsa for dette deltemaet.

Grunnlaget for vekting tangsautgangspunkt i fior stor usikkerhet det er knyttet til resultatene
motsetning til de andre utredningstemaene er det for traogmtensiv naering ikken sterk og
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tydelig konklusjon i utredningen. En stor del av det sentrale Bergensomwad& tilnaermet lik

reisetid for rv.7 og E134 i Pluss2050enariet, sa det er vanskelig a fastsla den samlede virkningen
for de store bedriftskonsentrasjonene som befinner seg her. Ulike analyseleregir ulike svar pa
hva som er foretrukket fjellovergang for didsergensbedriftene, og dette avgjar om det er Tveller

rv. 52 som totalt sett far starst virkninger. P& grunn av denne usikkerhateletlagt noe mindre

vekt pa dette temaet.

Det generelle bildet er at rv. 7 er & foretrekke nar de minst omfattende referdteseativene legges
til grunn (Basis2050 og Basis2050 med utbygd E134). Nar man sammemlgner
referansealternativet Pluss2050 blir bildet msransert, men for déungtveiendetema er det
fortsatt rv. 7 som foretrekkeddvis enda mer omfattende referansealternativer legges til grunn
(utbygdbro pa rv. 5 eller Hordalandsdiagonal), sa vil rv. 52 anbefales.

Statens vegvesen Asplan Viak AS
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1 Innledning

1.1. Formal

Pa oppdrag fra Statenegvesen har Asplan Viak utredet lokale og regionale virkninger av
vegutbygging mellom Voss og Gol. Utredningen er en delrapport i Staggvesens
konseptvalgutredning (KVU), der det er pekt ut to hovedalternativer foutyggingen:

- Rv. 7 (via Hardaegvidda, Eidfjord og Hardangerbrua)
- Rv. 52 (rv. 52/E16 via Hemsedal, Lzerdal og Elam)

Malet med KVtarbeidet er & utrede om rv. 7 eller rv. 52 skal veere en av to hovedvegfetbard
mellom @stog Vestlandet. Samferdselsdepartementet har besluttet attdstsikte pa a legge fram
en prioritering av trasé for gstestvegforbindelser i Nasjonal transportplan 262829. Det legges til
grunn at E134 vil veere en av hovedvegforbindelsene mellomo@stestlandet, og i KVarbeidet
for GolVoss skal det utredeom rv. 7 eller rv. 52 skal veere den andre hovedvegforbindelsen.

Nettovirkningene for samfunnet som helhet\arderti den samfunnsgkonomiske analysen
Formalet med utredningeav lokale og regionale virkninglear veert a synliggjgre i hvilken grad
veguibyggingen kan gi nye muligheter eller begrensninger for befolkning dgterlende naeringsliv
lokalt og/eller regionalt. En del av virkningene presentert her vil ogsa veduel@rki den
samfunnsgkonomiske analysernrkviingene som presenterdeer kan defor ikkelegges til
nettoeffektene for samfunnet som omtales i den samfunnsgkonomiske analysen

1.2. Alternativer

Det utredes tre mulige tiltak pa strekningenrallemativet, ny rv. 52 og ny rv. Alternativene som
skal utredes er oppsummert i en matriskaiternativene med ny rv. 52 og ny rv. 7 er det konseptet
med lange tunneler som er utredet. Det er ogsa utarbeidet konsept med korte ®mmeén lokale
og regionale virkninger av konseptet med korte tunneler er ikke vuitdenr. | lonseptet med korte
tunneler vil reisetiden for rv. 7 over Hardangervidda veere lengre sartigmet med konseptet med
lange tunneler. | tillegg vil ikke rv. 7 vaere 100 % vintersikker igmjregsforholdene blir darligere
enn ved lange tunneler.

Tabell1-1. De ulike tiltaksalternativene blir analysert med utgangspunkt i 4 forskjellige
sammenligningsgrunnlag, der det legges til grunnutiikkling pa gvrig vegnett og jernbariee ulike
sammenligningsgrunnlagereg mer detaljertbeskrevet iTabelll-2.

| alternativene med ny rv. 52 og ny rv. 7 er det konseptet med langestensom er utredt. Det er
ogsa utarbeidet konsept med korte tunneler, men lokale og regionale mgkniav konseptet med
korte tunneler er ikke vurdert her. | konseptet med korte tunneler vil reisetidemfo7 over
Hardangervidda veere lengre sammenlignet med konseptet med lange tunhglegg vil ikke rv. 7
veere 100 % vintersikker, og stigningsforholdene blir darligere enn ved langelér.

4For enkelhets skyld har vi i rapporten brukt betegnelsen «rv.f6Ralternativet som gar via Leerdal, og som egentlig
handler om bade rv. 52 og ElBette gir bedre lesbarhet.
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Tabell1-1: Sammenligningsgrunnlaog dternativer

Sammenligningsgrunnta O-alternativet Ny v. 52 Ny v. 7
(Hemseda) (Hardangervidda

Basi2050 Basis 2050 Basis 2050 med ny rv. Basis 2050 med ny rv. 7
52

Basis 2050 med ny E134 Basis 2050 med Basis 2050 med ny E134Basis 2050 med ny E134

ny E134 og ny rv. 52 ognyrv.7

Plus2050 Pluss 2050 Pluss 2050 med ny rv. Pluss 2050 med ny rv. 7
52

Plus2050med Pluss 205Gned  Pluss 2050 med ny rv. Pluss 2050 med ny rv. 7

Hordalandsdiagonalen  HD 52 ogHD ogHD

(HD)

Pluss2050med bro over Pluss 2050 Pluss 2050 med ny rv. Pluss 2050 med ny rv. 7

Sognefjorderpa rv. 5 medbro parv.5 52 ogbro parv. 5 ogbroparv.5

* Ny veg mellom Sogndal og Laerdal

Formalet med utredningen er & vurdere de to alternative traseene somwagmr. 2 mellom
Vestlandet og Dstlandet, gitt at E134 over Haukeli er stamveg nr. 1. Des lgiggrunn at utviklingen
pa vegnettet ikke star stille frem mot 2050, men at storeutbggginger gjennomfgres ogsa etter at
de NTPRsikrede vegprosjektene er gjennomfart de neermeste arémapporten er hovedfokuset
derfor pa Plgs2050, men resultater med Basis 2050 med og uten E134 somgspgankt vil ogsa
kommenteres. | tillegg er alteativene «Pluss2050 med Hordalandsdiagonal» og «Pluss2050 med
bro over Sognefjorden pa rv. 5» vurdert i falsomhetsanalyser for detelikaene. |
falsomhetsanalysene analyseres altsa alternativene med utbygging aeller #%. 52 opp mot et
null-alternativ der de prosjektene som ligger inne i Pluss2050 og enten bro oveeller 5
Hordalandsdiagonalen er utbygd.

For a vurdere effekten av tiltaket (ny stamveg mellom Vestlandet tigidet) sammenlignes da
hvert utbyggingsalternativnellom Gol og Vossot O-alternativet (dagens situasjofremskrevet til
2050). Denne operasjonen gjgres for hvert sammenligningsgrunntaggesifisert Tabell1-2.
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Tabell1l-2 Beskrivelse asammenligningsgrunnlag

Sammenligningsgrunnlag Beskrivelse

Basi2050 En framtidig situasjon der vegprosjekt som ligger inne i NTP er
realisert.Alle ordineere bomstasjoner er fjerrfet

Basis2050 medy E134 En framtidig situasjon der vpgosjekt som ligger inne i NTP og ny
E134 er realisert. Alle ordinaere bomstasjoner er fjernet.

Pluss2050 En framtidig situasjon der nyinvesteringer pa E134, E18
BergenVossog E3XKristiansandlrondheim er realisrt, i tillegg
til det som ligger inne i NTRlle ordinaere bomstasjoner er
fiernet og det er lagt til grunn reisetidsforbedringer og gkt
frekvens pa Bergensbanen og Sgrlandsbanen.

Pluss2050 med En framtidig situasjon der nyinvesteringer pa E134, E18,

Hordalandsdiagonalen BergenVoss E39 til Trondheim og Hordalandsdiagonalen er
realisert, i tillegg til det som ligger inne i N'AHe ordineere
bomstasjoner er fjernet og det er lagt til grunn reisetids
forbedringerog gkt frekvens pa Bergensbanen og Sgrlandsbanen.

Pluss2050 med bro over En framtidig situasjon der nyinvesteringer pa E134, E18,

Sognefjordempa rv. 5 BergenVoss E39 til Trondheim og bro over Sognefjorden er
realisert, i tillegg til det som ligg@mne i NTPAlle ordinaere
bomstasjoner er fjernet og det er lagt til grunn reisetids
forbedringer og @kt frekvens pa Bergensbanen og Sgrlandsbane

5 Ordineere bomstasjonefjernes fra alle sammenligningsgrunnlag, men bomringene somsirunedt en del av de starre
norske byenéeholdes.
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2 Metode

2.1. Alternativanalyse

Som en del av konseptvalgutredningen skal det gjennomfgres en alternaligader
nullalternativet og hovedalternativene oppgifiabell1-2 skal innga.

Alternativene som er presentert i kapittel2 skal analyseres med 2050 som tidshorisont.
Utgangspunktet for analysene er dagens situasjon, som sammen meskfigimger og
utviklingstrender kan si noe om forventet situasjon i framtiden. Detadurtigvisusikkerhet knyttet
til utviklingen framover og det er flere ulike forhold som vil pavirke utviklingefluensomradet.

Analysene fglger metodikkerStatens Vegvesens handbok V712 (Hb \[d@pr basert pa
tilgjengelig datamateriale, rapporter og regiale planer i tillegg til reisetider og trafikktall i 2050 for
de ulike alternativene.

En presisering av hva som menes rntadile og regionale virkningeg avgrensing mot andre tema i
utredningener gitt iHb V712 kapittel 8.3:

«Lokale og regionalgrkninger handler om & synliggjare hvordan
tilgjengelighetsforbedringer eller endrede forutsetninger for & utnyttelame kan

gi nye muligheter eller begrensninger for befolkning og neeringsliv lokalt@g/ell
regionalt. Nettovirkningene for samfunnetradhelhet er allerede inkludert i den
samfunnsgkonomiske analysen, eller inngar i netto ringvirkninger. En kan derfor
ikke legge summen av lokale og regionale virkninger til effektene for samfunnet
som er oppsummert i kapittel 7. Det kan likevel veere gigséedynliggjere lokale

og regionale effekter. Det bgr da framga hvilke effekter som allerecegaet pa

i andre deler av analysen, og hvilke som eventuelt ikke er ¢idh V712, s. 211)

Lokale og regionale virkninger er altsa en synliggjgring av de virkninger semtésréom falge av
tiltaket lokalt og regionalt. Dette er virkninger som (delvis) kan veere iekiudien
samfunnsgkonomiske analysen

For fordelingsvirkningdsenyttes metodikken beskrevet i Statens Vegvesens handbok V712 (Hb
V712), kaittel 8.2 Formalet er & beskrive eventuelle fordelingsvirkninger, det vil si i hwijkah
tiltaket som utredes kan fare til at noen grupper kommer bedre ut mens andigpgr kommer
darligere ut enn tidligereDersom det er avbgtende tiltak som kan dhie ugnskede
fordelingsvirkninger skal ogsa disse beskrives.

Basert pa resultatentor lokale og regionale virkninger er det vurdert at det vil veere betydelige
fordelingsvirkninger avhengig av hvilken trasé som velges. Disse vibddreimst veere geogfiak,
og fordelingsvirkninger er derfor oppsummert for hvert tema og geografisiiemel trad med Hb.
V712 byggebeskrivelse av fordelingsvirkningek... pa det samme datamaterialet og
metodegrunnlaget som i konsekvensutredningen for gvrig, slik at virkninger fltgrobper kan
sammenliknes med virkninger for samfunnet som helhgtb»V712, s. 209).

2.2. Tema som utredes

| trdd med HbV712 er det gjort en vurdering av hvilke tema som bgr utredes undeelakgl
regionale virkninger. Det er i veilederestéit opp flere tema som kan veere relevante, men valg av
tema ma gjgres basert pa det tiltaket som skal utredes. Her presenteres derfem@@&ne som er
utredet med en kort begrunnelse for hvorfor temaet er vurdert som relevant.
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Med en ry veg mellom Gol g Voss vil redusemeisetiden mellom Bergen og Oglé 3538 minutter
avhengig av alternativet som velg&amlet reisetid mellom Gol og Voss vil da vearglt 2,5 timer,
men en ny rv. 7 vil ha noe Kkortere reisetid enn en ny rvEsZny veg mellom Gob Voss vil veere
100 % vintersikker, som ogsa vil gi bedret tilgjengelighet i vinterhalGaret.

De alternative trasene som er utredet gar gjennom omrader med relativt lav befolkningstettteet, o
omrader der reiselivsnaeringen er sentral. Samtidig vilorbifidelsen veere viktig for godstransport
da det vil vaere en hovedvegforbindelse mellom Vestlandet og Dstlaodetalg av trasé vil ha stor
effekt pa gjennomgangstrafikken i omradet.

Virkninger foreksisterendengeringslivsom fglge avy veg mellom Gol @ Voss/urderes i kapitteb til
8. En ry vegmellom Gol og Voss vil gi trafikale endringer, noe som vil pavirke trafikkmemgden
ulike strekninger. Virkninger som fglge av endringer i gjennomgangsteafddafor vurdert i kapittel
6. Basert pa dagens neeringsstruktur i regionen som vil bli direkte bergrt avvagnyellom Gol og
Voss ereiselivsnaeringen vurdert som seaerlig viktig. Flere av kommunene har eddligtandel
sysselsetting i reiselivsnaeringen og lokalt neeringsliv er pa den matengighsnaktiviteten som
tilreisende bidrar til. Reiselivsnaeringen vurderes derfor mer inngaende enn geeigeger i kapittel
7.Hovedmalet med stamveg mellom Vestlandet og @stlandet er & fa en effektimtegsikker
hovedvegforbindelse. Dette vil gi reduserte transportkostnader foringstivet i store deler av Sgr
Norge. Virkninger foiransportintensive naeringefdvs. reeringer som potensielt kan regnes a
genererebetydeligtransport av varerer derfor ogsa vurdert som seerlig relevangt er vurdert i
kapittel O.

| tillegg til virkninger for eksisterende neeringsliv er virkninger av tilgang tiseesarbeidsmarked,
tilgang til nye handelsg fritidsmgnster odpetydningen for kollektivtilbudet vurdert i kapittel 9.
Fordi influensomradet her inkluderer et betydelig mindre geografisk omradetée ceferert til som
lokale virkninger.

Fordelingsvirkningeblir beskrevet i kapittelO.

2.3. Sammenstilling av resultater

Det er ikke definert noen effektmal for regionale virkninger i dette prosjeltied andre ord finnes
det ikke noen malsetting for hva som er gnskelig av regionale virkninger. Eomdesligne
alternativene mot hverandre er det derfor analysert hvilket alternativ som gstdeste positive eller
minst negative virkninger for hvert tema.

| de tilfeller da ulike alternativ er foretrukket for de ulike temaene ma detegi@n vekting av de
ulike virkningene for & kunne si noe om hvilket alternativ som etfokket samlet sett. Vektingen
er giennomfgrt pa samme mate som for hvert enkelt tema og sammengéhiav de ulike temaene
til slutt. Vektingener gjennomfart basert pa en vurdering avdr betydelige virkningene &g hvor
stor usikkerhet det er knyttet til resultatenélvor betydelig virkningene er vil bade inkludere hvor
sterk virkningen er og hvor mange som bergres av den. | tillegg vil gradesikiterhet tas hensyn til
ved at en relativt sikker positiv virkning vil vektes mer enn en usikkstipwirkning.

2.4. Influensomrade

Influensomradet avgrenses i samsvar med metodikken beskrevetMHI2, det vil si at
influensomradet defineres som det geografiske omradet der virkninger kaarftas & opptre. Fordi

61 tillegg til vinterstenging og kolonnekjgring som falge av darligi wéaterhalvaet har det veert flere tilfeller der ras har
fart til stengt veg i omradet. Risiko for ras blir behandlet i @fysen og er ikke tatt med i denne rapporten.
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virkninger vil variere avhengig av fagtema vil ogsa influensomradet veere ulikt fra tearadili
motsetning til planomradet som er det samme for hele utredningen (se 8gurHb V712).
Influensomréadet for de ulike temaene som behandles i rapporten er derésigert i det enkelte
kapittel. Influensomradet pavirkes ogsa av hvilke malpunkt vi setter for analyse av @sistil vest,
og omvendt. | kapitted.3forklares det at innkorting av reisettd/fra Oslo og Bergen er vedtatt som
effektmal for prosjektet, og disse byene er derfor naturlig & bruke s@ipumkt.

| kapittelet om fordelingsvirkninger benyttes ogsa interesseomraden, isHb V712 er definert som
«...det omradet ulike beslutningstakere, forvaltningsorgan eller interessegrepppptatt avs(s.

50). Interesseomradet kan veere ett omrade eller satt sammen av del@nsiain
beslutningstakerne er opptatt av, eksempelvis bygder, bydeler og/letibggomrader. For prosjekter
som angar fler&kommuner, kan interesseomradet vaere en eller flere regioner, og kommunéne bl
da delomrader. Vanligvis vil det veere hensiktsmessig a dele opp intenessset slik at
fordelingsmessige aspekter kommer godt fram.

Vegtrasen mellom Gol og Voss skal veeré ae en hovedvegforbindelse mellom Vestlandet og
@stlandet. | flere av analysene dekkes derfor et stort geografisk omir&tigangspunktet benyttes
data pa kommuneniva for déeste analyser, men for & fa bedre leselighet presentegesltatene
ogsa for stgrre regionerEn oversikt over direkte bergrte kommuner, det vikemmuner der minst
€n av trasene vil krysse kommunegrensen, og nabokommunene, finnedleyg. Disse
kommunene refereres til som kommunene langs korridorene i rappdtten

2.5. Framskrivinger av data

Det er betydelig usikkerhet knyttet til hvordan en ny veg mellom Golags kan pavirke lokalt og
regionalt neeringsliv og bosettingsmgnster i 2050. Dette skyldes blawat arsikkerhet om hvordan
naeringsliv og befolkning vil utvikle seg fram mot 2050, uavhengig av valg ag.ny v

SSB utarbeider befolkningsframskrivinger pa kommuneniva fram til 20iddelalternativet (4M),
som regnes som det mest sannsynlige alternativet, er brukt som grufori@gse pa hvordan
befolkningsutviklinge i influensomradene kan bli de neste tiaregit dagens vegnettEn
beskrivelse av dagens situasjon nar det gjelder befolkning og neeringslivsenfe i kapittel 5. Her
er ogsa SSB sine framskrivinger av befolkning presentert.

Det er ikke gjort framskrivinger av naeringsstruktur eller antall ansatte, kdraarskriving av antall
bosatte i yrkesaktiv alder. Dette skyldes at analysedret er 2050, og eskiriaing av sysselsetting
fordelt pa neeringer sé langt fram i tid vil vaere beheftet med sveert stor grad av usikkeitnetr
derfor tatt utgangspunkt i dagens neeringsstruktur, og pa den maten iithgligatt at de regioner
som i dag har en stor andel reiseliv eller transportintensiv neering ogsa vil ha detidéam

7 Regioninndelingn fglgerinndelingen benyttet i NHO’s kommuiM (Vista Analyse, 2015

8| analyser der resultatene presenteres pa kommuneniva targamgspunkt i dagens kommunestruktur. Selv om det er en
pagaende kommunereform der det er sannsynlig at kommunegrenfane mot 2050 endres, er det forelgpig svaert uklart
hvilke kommuner som vi#lla seg sammen. Vi tar derfor ikke hensyn til endringer som falgenaminereformen i vare
analyser.
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3 Tidligere analyser ogtredninger

Regionale og lokale virkninger av ny stamveg mellom Vestlandet og @staradelysert tidligere. |
gstvestutredningen (Statens vegvesen, 2015a) og KVU for rv. 7 kgedadda (Statens vegvesen,
2015a) er det gjort analyser av regionalelakgle virkninger av ny vegtrasé mellom Gol og Voss.
KVU’en for rv. 7 Hardangervidda skiller seg fra denne utng@mi ved at det ikkprimeertvar en
utredning av en stamveg mellom Vestlandet og @stlanoenhadde i stedet mer fokus gékal og
regionalutvikling.NyAnalyse (2015) har ogsa gjennomfart analyser av ringvirkninger og
samfunnsgkonomiske konsekvenser av Hardangerviddatanne

| gstvestutredningen er det konkludert med at regionale og lokale virkninger ikkeatigjgrende
betydning for proritering av hovedvegforbindelse. | KVU’en for rv. 7 Hardangervidda hadde
vurderinger av lokale og regionale virkninger noe mer fokus da det ikkenvarexning av hovedveg
mellom vest og @st. Her er naturligvis ikke virkninger langs korridorei@sia Hemsedal vurdert.
Langs Rv. 7 over Hardangervidda trekkes reiselivsnaeringen fram som seerlig it detting og
bosetting langs trasen, og med bedre tilgjengelighet (gkt palitelighet og kortere reisetid) er de
vurdert at det vil vaere positiveirkninger for reiselivsnaeringen i @vre Hallingdal (seerlig Hol
kommune) og Hardanger sofglge av utbedring av vegtrase

Ogsa i rapporten fra NyAnalyse (2015) er det kun rv. 7 over Hardangervidde sonderf, og
konklusjonen er at det vil veere pase virkninger for verdiskaping, sysselsetting og bosetting
regionalt som felge av ny rv. 7. De ser ikke pa virkninger for neeringslives toead kun for
reiselivsnaeringen. Ringvirkningsanalysene er analyser av tre ulike scenarknjmpigantall
gjestedggn pa henholdsvis 30, 50 og 75 prosent som falge akréngaarsdggntrafikk® (ADT) langs
rv. 7 pa 30, 50 eller 75 prosent nar ny vegtrasé apner for trafikk. Betieregnet a fare til en
gkning i sysselsettingen regionalt pa 1200, 2000 og 366Qre ulike scenarien&.De har imidlertid
ikke gjort analyser av hvor stor effekt en ny veg vil ha pa antall gjeste@egie er altsa en
scenarioanalyse, og iklet estimat paringvirkninger av en ny stamveg mellom Vestlandet og
@stlandet.

9 Influensomradet er i denne analysen avgrenset til kommunédageNes, Gol, Hemsedal, Al, Hol, Nore og Uvdal, Jondal,
Odda, Ullensvang, Eidfjord, UM@&anvin og Kvam.

10 Arsdggntrafikk (ADBefineres sonsummen av antall kjgretgy som passerer et punkt pa en vegstrgkfon begge
retninger sammenlagt) gijennom aret, dividert pa arets dagesaadt gjennomsnittstall for daglig trafikkmengde.

11 Sysselsettingen i kommunene som inngar var i 2014 pa totdlg22
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4 Trafikalevirkninger av tiltakene

4.1. Utgangspunktet i 2050

Det er viktig a veere klar over at sammenligningsgruyetidor analysene er bade «B&0§0»,
«Basi2050med ny E134» og «PI2350». De ulike sammenligningsgrunnlagene er kort definert her,
men er neermere beskvet i hovedrapporten.

Basi®050er a betrakte som et teoretisk fundament, som gjelder hvis bare de ferdigdiarte
prosjektene realiseres. | de fleste sammenhenger vil datlartid vaere mest relevant a vurdere
virkninger avv. 7ogrv. 52 gitt at E134 er ferdig utbygd. | analysene er det derfor benyttet 2050
Basis med ny E134 som sammenligningsgrunnlag. | tillegg er virkninger avmglien Gol og Voss
vurdert med et sammenligningsgrunnladger ogsa ny E39 fra Kristiansand til Trondheim er exlis
Dette sammenligningsgrunnlag er referert til som Plug050

Det legges til grunn attviklingen pa vegnettet ikkstar stille frem mot 2050, men at store
vegutbygginger gjennomfgres ogsa etter at de NikRede vegprosjektene er gjennomfart de
neermeste arene. Deer derfor vurdert at vegnettet og trafikkmgnster i Pluss 2050 er det beste
utgangspunktet nar virkningene av ny veg mellom Gol og Voss skal \aiidehess 205er E134
ferdig utbygd, og blir den viktigste gaest forbindelser(se kart mdenfor) uavhengig av hva som
velges avv. 7 eller v. 52.

Pluss2050 RV7 RV52

Figur4-1: Trafikkmodellberegningene fra T@I viser at E134 blir den viktigsteegstorbindelsen, uavhengig av
hva som velges av rv. 7 elter 52

4.2. Metode for analyse av trafikale virkninger

For & kunne vurdere de regionale virkningene av vegutbyggingen, eiktigta forsta rekkevidden
av de trafikale endringene. | dette prosjektet legger vi til grunn trafildficesultat fraNasjonal
transportmodell (T@1,2016), samt supplerende beregninger med @&sktay. Det legges vekt pa &
analysere hvilke geografiske omrader som bergres av reisetidsendringer, egrhvkarakteriserer
disse omradene i form av befolkning naeringsliv

Det er bruk 1x1 km ruterfor befolkningsdata, datert 201®Redriftsdataene som bentgs, er SS8
Bedrifts og Foretaksregister fra 261De fleste analysene av naeringsliv er gjort med utgangspunkt i
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kommunesenter, dvs. at alle bedrifter er samlet i et punkt for hver kommutibegg er det gjort
noen korridoranalysemhp. naeringsliv i umiddelbar nzerhet lang traseei@y bedriftsdata pa
adressenivar benyttet

| de GlShaserte tilgjengelighetsanalysene som gjennomfgres, er det ikke tatt hensymikiingen
mot 2050. Den geografisk finmaskede spredningen av befolkningen som fremdwoinix1 km ruter
lar seg vanskelig fremskrive til 2050. | stedet for en Z@&@skriving pa kommuneniva er det derfor
beholdt detaljerte rutenettsdata fra 2015. Pa tilsvarende matel@rfor bedriftene tatt
utgangspunkt i 2018lata, som er detaljert inndelt i bransjekategorier. Det finnes ikke detaljerte
fremskrivninger av dette mot 2050, sa 20d&taene brukes derfor som utgangspunkt.

Fordi det forventes en fortsatt sentraliseringechsterkere vekst i omrader med hgy
befolkningstetthet og en endring i aldersstruktur i landet (se kapittk) %il sentrale omrader
undervurdereqtillegges mindre vek®)g mindre sentrale omradavervurderegtillegges mer vekt)
enn om vi hadde benyttdframskrivninger For kommunene som er direkte bergrt er det for
eksempel kun Hemsedal og Voss der det forventes en gkning i befpkninrkesaktiv alder fram
mot 2040 dersom vi tar utgangspunkt i SSB sine befolkningsframskrivinger.
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Ulike metode for bestemmelse av reisetidsendringer

| arbeidet med & modellere konsekvensenevagprosjektendenyttes det ulike metoder for &
estimere reisetiden langs en strekning. Det vil derfor forekomme ulikeetdlier, avhengig av
hvilken analyssom presenteres. Fglgende metoder er brukt i dette prosjektet:

Spssifikasjonene av selve tiltaket

Statens vegvesen har tegnet forslag til nye veglinjer, og malt den nyeclenduorhold til
gammel veglinje. Ny reisetid beregnes ut fra planlagt fartsgrense pa streknibgt benyttes 75
km/t som gjennomsnittshastighet ved fartsgrense 80, og 85 km/t veddegnse 90. For
fartsgrense 110 benyttes det ogsa en gjennomsnittshastighet pa 11@tiggid eksisterende
vegnett fastsettes vha. VISVipdgrammet.

Modellering av vegnettet i Nasjonal Transportmodell (NTM)

Nar spesifikasjonene fra Statens vegvesen mates inn i NTM, oppstéitelet/vik i samlet
distanse eller tid, ifht. slidle er oppgitt fra Statens vegvesen. Desteyldesblant annetat man i
modellen maler ausand mellom soner, og dermed far litt lengre eller kortere tid/distanse
avhengig av hvor sonene pa Voss og Gol er plassert i forheddytiéttet. Det er ikke sé enkelt &
treffe konseptenes samlede distanse og tidsbruk og samtidig fartisga reduksjoer som i
spesifikasjonen. Noe avvik mellom modell og spesifikasjoaksdpteres.

Modellering av reisetidsforbedringer med GA&ktay

| analysene av regionale virkninger er de nye konseptenetkode en Gl$asert modell, hvor
det gjeres studier péeisetid og reisetidsbesparelser. Pa forhand er ogsa alle de nye
vegprosjektene som ligger til grunn for Basis2050 og Pluss2050 ikodethodellen. Reisetider
for referansenettverkene og for de nye konseptene er beregnet etter samme garssom
VISVE(vs. at reisetiden beregnes i utgangspunktet med skiltet hastighet, @agsatiden
deretter multipliseres med faglgende korreksjonsfaktorer:

- Europaveg og Riksveg: 1,15

- Fylkesveq: 1,22 (en viss forenkling ifht. VisVeg)
- Kommunal veg: 1,46
- Privat veg: 1,47

Pa skogveger og pa fergestrekninger er farten satt til 15 km/t, og i tillegg er aktes fast
ventetid p& 10 minutter pa alle ferjestrekningefjelloverganger som er fast vinterstengt, er
ogsa stengt i Giettverket. Dette gjelder ogsa enkelte usannsynlige snarveger som
modellmessig er mulig, men som i praksis ikke er tilradelig pga. vegstandard.

Denne metoden gir reisetider som er noe hgyere enn i Nasjonal Transportmzatefamtidig er
VISVEG@rinsippene for reisetidsberegning engrukti rekkeviddeanalyser og andre Gisserte
analyser. Og metoden etterprgvbar bade for eksisterende og nytt vegnett.

De beregnede reisetidsforbedringene blir mindre meeb@48rt metode enn det som er angitt
med Nasjonal Transportmodell, pa grunn av den metodiske tilnaermingen.
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4.3. Reisetider og trasévalg mellom Vestlandet og @stlandet

Reisetid og trasévalg fremkommer til en viss grad av analysene med Nasjamgportmodell
(NTM). Som grunnlag for & vurdere regionale virkninger er det i tillegg valgegneenoen sentrale
parametrée* for hvert konsept

- Reiseid til/fra Oslo, og til/fa Bergen, beregnet for hele Skorge. Dette gir grunnlag for &
dokumentere omlandet til den enkelte fjellovergang.
- Reisetidsbesparelsened det enkelte konsept, og hvilke omrader disse gjelder for.

Redusert eisetidgjennom prosjektomradegr definert'® a veere en sentral indikator for
samfunnsgkonomiske analyser, men ogsa for a vurdere regionale viekminget viktig & studere
hvordan reisetidsparametrene varierer i studieomradeslo sentrurer brukt som malpunkt for
reiser fraVestlandet tikdstlandet Selvfalgelig er det mange reisastgstsom ender andre steder,
men Oslo er vurdert & veere et representativt tyngdepunkt for hele landsdetema undersgke
effekten som det enkelte utbyggingskonsept har pa nzeringshaetysertngdvendig a bruke Gsbg
Bergen som malpunkt for & begrense omfang og kompleksitatreisene gst mot vest er Bergen
sentrumpa tilsvarende matealgt som malpunkByen er et viktig tyngdepunkia Vestlandet, men
for & vurdere neeringslivet pa @stlandet sin markedstilgany Viestlandet er denne reisetiels
parameteren bare delvis dekkendeupplerende analyser av neerhet til marked er derfor utfart i
kapittel 8.4.Malpunktene i Oslo og Bergen brukes gjennomgéaende i hele rapp@a sant ikke
annet er spesifisert.

Som utgangspunkt for avgrensing av influensomrade efatedlle utbyggingsalternativeseregnet
raskeste vedra hele Vestlandet til Oslo, og hele @stlandet mot Bergigtuensomradet for en
fiellovergang defineres da som summen av alle omrader som benytter deneerrasot Oslo eller
mot Bergen.

| alternativene med ny rv. 52 og ny rv. 7 er det konsept med lange tuns@herer utredetStatens
vegvesen haogsa utarbélet konsept med korte tunneler, men lokale og regionale virkninger av
konseptet med korte tunneler er ikke vurdert her. | konseptet med korte tunnéleeigetiden for
rv. 7 over Hardangervidda veere lengre sammenlignet med konseptetangd tunnelerl tillegg vil
ikke rv. 7 veere 100 % vintersikker, og stigningsforholdene blir darligergezhlange tunneler.

Signingsforholder ikke er tatt med beregningene av hva som er foretrukket fielloverga®igtens
vegvesens analyser viser at rv. 52 baststigningsforholdDette kan seerlig ha betydning for
godstrafikken.

Analysene nedenfagir et utgangpunkt for & vurdere valg mellom ulike vegtraséer mellomlarekit

og Dstlandet. De farste kartemeserhva som er foretrukket fjellovergangg deretterkommerdet

en serie kart som visendring i reisetid med ny rv. 7 eller ny rv. 52 for ulike omrader pa Vestlandet
og Dstlandet med malpunkt emholdsvis Oslo og Bergen, se kapitel

12Disse analysene er beregnet med-@i8gram, se beskrivelse i faktaboks i kapittel 4.2.

13 Se effektmalendor KVUprosjekteti hovedrapporten
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4.3.1. Referanse Basis2050
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Figur4-2 De ulike fiellovergangenes omlaided Figur4-3: De ulike fiellovergangenes omlawedreiser
reiser til og fra OsloBasert pa raskeste veg, beregnetil og fraBergen. Basert pa raskeste veg, beregnet
med Visvegrinsipper, i alternativet med Visvegrinsipper i G-alternativet
(Basis205@eferansg. (Basis205@eferansg.

Kartene pdFigur4-2og Figud-3viser hva som edagens foretrukne traseil hhv. Oslo og Bergen
uten tiltak pa Rv.7 eller Rv.5Rra Bergensomradet er det i dag raskest a reise til Oslo via Dette
gjelder ogsa maatt veg—fra Oslo til Bergen.

En rv.52utbygging medfarer abgsadeler av Sunnmare (like nord tilsteinvil vil foretrekke a reise
denne korridoren mot Oslo. Hele Bergemradet, Os og deler av Fushogsa velge rv.52.engre

s@r i Hordaland vil nmavelge E134For reisende til Bergen vil man pa smstlandet (dvs. strekningen
TvedestraneSandefjord velge E134, men gvrige deler av Jstlanttat$anctfjord til Eidsvoll, inkl
Osl9g vil fa rv.52 som raskeste veg til Bergen.

En rv.7utbygging medfeer at Hardangeog Sunnhordland (inkl. Austevoll og Tysnes), samt
Bergensomradet over nordover Slognefjorden) vil foretrekke a reise denne korridoren mot Oslo.
Lengre sgr i Sunnhordlandlges E134 Store deler av @sthdet (inkludert Oslo, Larvig @#fold) og
nord forbi Rgrowil velge rv. 7 som raskeste forbindelse til Bergen.

Pa @stlandet er det Rv.7 utbyggingen som vil gi det starste nedslagffelteiser til Bergen, mens
det for Vestlandet er Rv.52 som gir det videste nedslagsfeltet for reisesitil De starstesamlede
reisetidsbesparelsene vest mot gst kommer imidlertid med en rv. 7 utbggsg@kapittel.4.

14En fiellovergangs omland er definert salet geografiske omradet som velger denne fjellovergangen ved glikerrtil og
fra Oslo(evt. reiser til og fra Bergen for analyser pa @stlandet).
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4.3.2. Referanse Basis2050 med E134
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Figurd-8: De ulikefjellovergangenes omlaneedreiser rigyr4-9: De ulikefjellovergangenes omlandedreiser
til og fraOsla Basertparaskeste veg, beregnet med (| og fraBergen Basertpd raskeste veg, beregnet
Visvegprinsipper i G-alternativet med Visvegrinsipper i O-alternativet
(ReferanseBasis2050 med E134). (ReferanseBasis2050 med E134).

E134utbyggingen vil gi en sveert rask wstst forbindelsé’, og vil medfgre store endringer i
reisemgnsteresammenlignet med dagens foretrukne trasesa lenge det ikke gjareittak pa Rv.7
eller Rv.52. Helt sar til Stavanger, og helt nor8aignefjorden vil folk foretrekke E134 nar de skal til
Oslo, og store deler av S@stlandet vil ha E134 som farstevalg til Bergen.

En rv.52utbygging medfgrer at store deler av Sunnmdilee(nord til Alesund) vil foretrekke & reise
denne korridoren mot OslddeleBergenogkommunene vest for Bergeril ogsa elge rv.52Fra Os
og s@rover vil man veldel34, pa grunn av utbyggingen av E1&# figger i dette alternativet. For
reisende til Bergen vil man pa sastlandet (dvs. strekningen Grimstédke) fortsatt velge E134
men gvrige deler av @stlandeddndvikag nordover) vil fa rv.52 sonaskeste veg til Bergen.

En rv.7utbygging medfarer at Hardanger, Vosshede Bergesomradet (ink Osog omradet nord til
Sognefjordehvil foretrekke a reise denne korridoren mot OsEmr for Bjgrnefjorden vil marelge
E134, pa grunn av utbygging B¥34som ligger i dette alternativet. Store deler av @stlandet
(inkludert Oslo, Vestfold og @stfold) vil velge rv. 7 som raskestenfilsie til Bergen.

Pa @stlandet er det Rv.7 utbyggingen som vil gi det starste nedslagffelteiser til Bergen, mens
det for Vestlandet er Rv.52 som gir det videste nedslagsfeltet for reisesidl De starste
reisetidsbesparelsene vest mot gst kommer imidlertid med en rv. 7 utbygsgnkapittel.4.

15| kapittel4.5 papekes det at usikkerheten i reisetiden pa fremtidig E13438geE stgrre enn pad GMoss prosjektet.
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Figur4-10: Fjellovergangenes omland ved reisefrédl/ Figur4-11: Fjellovergangenes omland ved reiseffré/
Osla Basert pdBasis2050 m/ E134 og rvbi@oygging Bergen Basert paBasis2050 m/ E134 og nd@bygg

il

H

H
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Fighr4-12: Fjellovergahgénes omland ved reiserfrél/ : .
Osla Basert p&Basis2050 m/ E134 og rifbygging  Bergen. Basert pBasis2050 m/ E134 og mutbygging
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4.3.3. Referanse Pluss2050

Figur4-14: De ulikefjellovergangenes omlaned Figur4-15: De ulikefiellovergangenes omlaneed
reisertil og fraOsla Basertpé raskeste veg, beregnetreisertil og fraBergen Basertpd raskeste veg,
med Visvegprinsipper i O-alternativet beregnet med Visvegrinsipper i O-alternativet
(Pluss2050eferansg. (Plus2050referanse.

Pa kartene ovenfor ser vi at EX8thyggingen sammen med de andre prosjektene som ligger i
Pluss205@eferansen, gjer at store deler aestlandet ogdstlandet betjenes av E13% s& lenge det
ikke gjares tiltak pa Rv.7 eller Rv.52

En rv.52utbygging medfarer at store deler av Sunnmgre (like nord til Alesuhiyeirekke & reise
denne korridoren mot Oslo. Det er kun de nordlige deler av Bergen soer vel§2. Resten av
Bergensomradet velger E134, pa grunn av utbyggingen avdglB39 som ligger i dette alternativet.
Store deler av @stlandet (inkludert Oslo) vil fortsatt velge E134 sdwmasi@sveq til Bergen.

En rv.7utbygging medfarer at Hardanger, Voss og nordlige deler av Bergen vil foretiekise

denne korridoren mot Oslo. Resten av Bergensomradet veldg#t, & grunn av utbyggingen av rask
E134 og E39 som ligger i dette alternativet. Store deler av Jstlanded@nktieler av Oslo) vil velge
rv. 7 som raskeste forbindelse til Bergen.

Pa @stlandet er det Rv.7 utbyggen som vil gi det starste nedslagsfeltet for reiser til Bergen, mens
det for Vestlandet er Rv.52 som gir det videste nedslagsfeltet for reisesitil De starste
reisetidsbesparelsene vest mot gst kommer imidlertid med en rv. 7 utbggg@kapittel 4.4.

16| kapittel4.5 papekes det at usikkerheten i reisetiden pa fremtidig E13438ge stgrre enn pad GMoss prosjektet.
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Figurd-16: Fjellovergangenes omland ved reiser il 0gigura-17: Fjellovergangenes omland ved reiser til og
fra Osla Basert paFuss2050 og rv5atbygging. fra Bergen Basert paPluss2050 og rv5atbygging.

Figurd-18: Fjellovergangenes omland ved reiser til ogjgura-19: Fjellovergangenes omland ved reiser til og
fra Osla Basert paHuss2050g rv7utbygging. fra Bergen. Basert pBluss2050 og nAitbygging.
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4.4. Reisetidsbesparelser

4.4.1. Reisetidsbesparelser iftht. Basis2050

Figur4-20: Reisetidsbesparelser for malpunkt Oslo ogjgur4-21: Reisetidsbesparelser for m&lpunkt Oslo og
Bergen, basert pa raskeste veg, beregnet med Visv gergen, basert pa raskeste veg, beregnet med Visveg
prinsipper, med Rv5@tbygging (Basis2050). prinsipper, med Rvidtbygging (Basis2050).

Kartene ovenfor viser at rv. 52 utbygging (til venstre) med denne referagiseeisetidsbesparelser
pa 2025 mirutter i store deler av Sogn og Fjordang, 3035 minutteri Bergensomradet. Pa
@stlandet gir rv. 52 utbyggingen reisetidsbesparelserg#b minutter i et stort omrade i nordst,
og fordet sentrale Oslmmradetblir reisetidsbesparelsene i starrelseden 3635 minutter.

Rv. 7 utbyggingen (til hgyre) gir starre reisetidsbesparelser i Bergensanimégteenn 35 minutter)
men kun forbedringer pa sgrsiden av Sognefjorden. P& @stlandet gir rv. Gintipgstore
reisetidsforbedringetmer enn 35 minutter) et starre omrade enn det rv. 52 utbyggingen gir. Ogsa
@stfold ogdet sentrale Oslo blir dekket av forbedringermpér enn 35minutter.
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4.4.2. Reisetidsbesparelser iftht. Basis2050 med E134

Figur4-22: Reisetidsbesparelser for malpunkt Oslo ogjgur4-23; Reisetidsbesparelser for malpunkt Oslo og
Bergen, basert pa raskeste veg, beregnet med Visv gergen, basert pa raskeste veg, beregnet med Visveg
prinsipper, med Rv5atbygging (Basis2050 m/ E134) yinsipper, med Rvidtbygging (Basis2050 m/ E134)

Kartene ovenfor viser at rv. 52 utbyggitiy venstre)med denne referansen gir reisetidsbesparelser
pa 2025 minutter i store deler av Sogn og Fjordane, men bat@ finutter i Bergensomradet. Pa
strekningen Bergeioss blir det reisetidsbesparelser pa opp irBbminutt. Pa @stlandet gir rv. 52
utbyggingen reisetidsbesparelser pa mer enn 35 minutter i et stmrade i nordgst men de starste
reisetidsbesparelsene dekker ikke det sentrale @shwadet.

Rv. 7 utbyggingen (til hayre) gir starre reisetidsbesparelser i Bergensdmréatekun forbedringer
pa sgrsiden av SognefjordeRa @stlandet gir rv. 7 utbgimgenreisetidsforbedringer i et starre
omrade enn det rv. 52 utbyggingen dgirgsa det sentrale Oslo blir dekket av forbedringer p2a5
minutter.
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4.4.3. Reisetidsbesparelser iftht.  Pluss2050

Figur4-24: Reisetidbesparelser for malpunkt Oslo ogFigur4-25: Reisetidsbesparelser for malpunkt Oslo og
Bergen, basert pa raskeste veg, beregnet med Visv Bergen, basert pa raskeste veg, beregnet med Visveg
prinsipper, med Rv52tbygging (Pluss2050). prinsipper,med Rv{utbygging (Pluss2050).

Kartene ovenfor viser at rv. 52 utbygging (til venstre) med Pl&§sREferansen gir
reisetidsbesparelser pad 286 minutter i store deler av Sogn og Fjordane, men baté minutteri
Bergensomradet. P& strekningen Bergéwss blir det reisetidsbesparelser pa@minutt. Pa
@stlandet gir rv. 52 utbyggingen reisetidsbesparelser pa mer enn 3gterihomradet Gol
Fagerned.illehammerGjavik, men de starste reisetidsbesparelsene dekike det sentrale Oslo
omradet.

Rv. 7 utbyggingen (til hagyre) gir starre reisetidsbesparelser neer Bergan.€5#) men store deler av
Bergen kommune ligger fortsatt utenfor omradet som far reisetidsforbedrifig@ergen Sefar

E134 som foretrukket trasé mot Oslo). Rv. 7 gir fordwigsmaforbedringer nordover Sogn og
Fjordane. Pa @stlandet gir rv. 7 utbyggingen reisetidsforbedringer i eestenradesarover mot
Osloenn det rv. 52 utbyggingen gir. Ogsanefosslevnakeomradetblir dekket av forbedringer pa
over 35minutter.

4.5. Sammenligning med Nasjonal Transportmodell (NTM)

TAI har gjorttanspotberegningermed nasjonal persontransportmodell og nasjonal
godstransportmodell (T@I 2016). Det er beregnet et «xomland» til fiskovergang-tilsvarende

17 Analyser med Nasjonal transportmodell (NTM) viser imidlertid at hele Bergkonomunene vest for Bergefr
reisetidsforbedringer med rv. 7, og ikke som fglge av Hb8de er naermere fddart i kap. 4.5.
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kartene som vi har laget i kapittél3. Beregningene til T@I har imidlertid noen forskjeller i forhold til
vare resultat Arsaken foklaresher.

Beregningene av fjellovergangenes omland og reisetidsbesparelsene eké&3ittg 4.4 er gjort med
GlSbasert metode, se faktaboks i kapiteP. Deler av disse resultatene kan ogsa fremskaffes
giennom bruk av NTM, sapport fra T@1Z2016). Pa den ene siden gir den iserte metoderen
mer presis beregning, ved at inpdata er 1x1 km ruter og ikkeommunevise/bydelsvisgoner som i
nasjonal transportmodell. Sonenes plassering i forhold til vegnettet eneerikkenoen utfordring
ved bruk avGlSbaserte metoder. Man kan derfor forvente at en ngyaktig lengdgefartsangivelse
for de nye vegkonseptene vil gi en presis beregning av dkelterfjellovergangs omland. Med
andre ord vil man kunne bestemme presist hvoerggen gar mellom nedslagsfeltet til rv. 7 og
nedslagsfeltet til rv. 52 gitt hvilken fartsgrense det legges opp til.

Paden annen side kan det veere problematisk a kombinere erb@d€rt metode med reisetidene
som er fremkommet gjennom nasjonal transportmodell. Reisetidene far 0g rv. 52 hentes fra
Statens vegvesenggpesifikasjonerde faktaboks i kapittet.2), mens reisetider for de nye, store
vegorosjektene (E134, E39 med flere) hentlirekte fra NTM. Pa grunn av sonetilknytningen kan
imidlertid NTMha noe awvik ifh de oppgitte spesifikasjonene. | klartekst betyr detteatlandet til
hvert vegalternativ beregnet med GIS avviker noe i forhold tisdet er beregnet med NTM. Dette
far starst utslag i Pluss2050, og seerlig for avgrensingglomomlandet til rv. 7 ogmlandet til
E134.

Pa grunn av den lange prosjektstrekningen pa E@§439utbyggingen vil det veere starre
usikkerhet knyttet til reisetiden her, sammenlignet med reisetiden pa den foigaiGolVoss
strekningen. Konkurranseforholdet mellom sgrlig og nordlig stamveik®hiistor grad avgrensingen
av fiellovergangenes omland i Bergensomradet.

Hfekten av ulik beregningsmetoder spesidt tydelig i Bergensomradetler omlandet blir @lt i to
mellom E134 og en eventuell rv. 7 utbyggiNgMberegner at grensen mellom E134 og rv. 7 gar sgr
for Bergen(seFigur4-26), mens Gl@nalysene beregner at green gar giennom Bergen sentrum (se
Figur4-18). Ogsa beregninger av omlandet for rv. 52 vil pavirkes av denne usikkerheta det gir
starst utslag for rv. 7, pa grunn av det store volumet av arbeidsplasser ifBezgmnen ogfordi rv.

52 ikkebetjenerBergensregionenlike stor gradiavhengig aanalysemetoden

Oppsummering

NTM beregner at hele Bergen kommune kgmmunene vest for Bergeril fa reisetidsbesparelser
med rv. 7 ogvil foretrekke denne fjellovergangen pa reiser t#fOslo(seFigur4-26). Det er
imidlertid den Gl$aserte metoden kapittel4.30g4.4 som legges til grunn for oppsummering av
total reisetidsinnkorting for virksomhetene i influensomrad& og de store bedrifts
konsentrasjonene i Bergensomradet blir da ikke medregnet i faver avDet&r spesielt i
Pluss205@eferansen at de GiBaserte omlandsavgrensningene gir mindre tydelige konklusjoner
enn NTM. Valg av beregningsmetode har derfor avgjgrende betgdairvurderingen av regionale
virkninger.

18] NTM er det ikke funksjonalitet for detaljerte beregningevaksomhetenes totale reisetidsbesparelse.
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Figur4-26: Kart som viser hvordan de ulike
utbyggingsalternativene gir
reisetidsforbedringer i forskjellige omrader for
reiser til/fra OsloDet erbare rv. 52 som gir
forbedringer nordover i Sogn og Fjordane/
Sunnmgre, og det er bare rv. 7 som gir
forbedringer til Bergetsgr/Vest og Hardanger.
Til sammenligning gir bade rv. 7 og rv. 52
forbedringer i omradene mellom Bergen, Voss
0og Sognefjorden, meahet er rv. 7 som gir den
stgrste innkortingen for dette omradeKartet
er basert p& beregninger med Nasjonal
Transportmodell (NTM) og referanse
Pluss2050.

Grgnt omrade: 155.000 bosatte

Oransje omrade246.000 bosatte

Lilla omrade:  173.000 bosatte

(95% av de bosatte i lilla omrade far mest
reisetidsbesparelse med Rv. 7)

Kartetsynliggjer at rv. 7 har det
befolkningsmessige stgrste omlandet og at rv.
52 har det geografisk stagrste omlandet.

4.6. Omkjgringsmuligheter

Det er ide videre kapitenegjort flere analyser av lokale og regionale virkningemadiertidig
vinterstengt vegHer er det forutsatt at vegen som velges som hovedveg vil ha bortima¥%l00
vinterregularitet, mens vegen som ikke velges som hovedveg vil f4 en egudaritet som dag.|
foreliggende kapittepresenteresn oversikt ovede viktigsteomkjgringsmulighetenenot Oslq
Bergen og Sogn og Fjordamkersom rv. 7 eller nb2 stengesl analysenesenere i rapportereegger
vi til grunn at man velgeraskeste vegmen ande forholdvil ogsa pavirke valgesom
stigningsforhold, veerforhold ogttraktivitet (spesielt nar det gjeldeeiselivstrafikk).

Dersom en skdll/fra steder s@r for Oslo vil dette favorisere E134 og reiser nord for Ostoisaver
nordlige alternativ. Det samme gjelder for reiser som skal til/fra omrader nord elidosBergen.

Figur4-27 viser at dersom ns2 stenges og en skal mellom Oslo og Berdlem Sogrog Fjordanesa
vil hovedvalgene sta mellom rvtfardangerviddaE134Haukeli(i kombinasjon med ny E39
kystamvegehog E1&Filefiell®. Skal man reise mellomosgHardanger ogOsb er det samme
alternativ, men v.13 langs Sgrfjorden vil veere raskeste forbindelse mot E134, heller eRr&39.

19Fy,50 AurlandHol er ogsa et alternativ, men i videre analyser er det lagt tigiat fv.50 er stengt nar rv.7 er stengt og
ogsa er stengt nar rv.52 er stengt. Vegen har darlig standard og dstléenheter rundt fremtidig drift av vegen. Det har
bl.a. veert snakk om & stenge vegen hele vinteren.
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Gol/Hallingdal til Bergen er alternativene feemed stengt rv52. Rv.7 er klart raskeste valg.
Alternativ ruteer gstover pa Golsfjellet og deretter vestover pa E16.

Fra store deler av Sogn og Sunnfjord vibikombinert med E16 veere raskeste alternativ nabe.
er stengt.

Dersom rv7 stenges vil hovedvalgene pa strekningen Bei@slo sta mellom nb2, E16 og E134
(kombinert med E39Mellom Oslo og Voss/Hardanger er E134 kombinert meti3et godt
alternativ. Fra Gol mot Bergen er 52 raskest. Andre alternativ er E16, men da ma en ferst kjgre
gstover pa Golsfjellet.

Skal erfra Sogn og Sunnfjordl rv.5, kombinert med rv52, veere raskeste veg til Oslo.

Figur4-27: Omkjgringsmuligheter dersom B2 er stengt (rv7 er valgt som hovedveg) t.v. og dersom7rv.
er stengt (rv52 er valgt som hovedveg) t.h. Bare viktigste omkjgringsmuligheter er vist.
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5 Situasjonsbeskrivelse

| dette kapitteletbeskrives kort dagens situasjon for naeringsstruktur og befolkningdung | Sar
Norge som er utgangspunkt for flere av analysene som presenteres sefd8is framskrivninger for
befolkningsutvikling framover er ogsa presentert.

5.1. Befolkning

5.1.1. Befolkningste tthet langs traseene

Omradeneraseengar gjennom er relativt tynt befolket. Voss har klart stgrst befolkningstgttsom
vist i kartetnedenfor. Geilo og Al, sorfigger langs rv. 7, har en hgyere befolkningstetthet enn
Hemsedal, Laerdal og Flasom liggetangs rv. 52.

| falsomhetsanalyser der en ny veg mellom Laerdal og Sogndal, med broéskinder
Sognefjorden, vil reisetiden mellom Laerdal og Sogndal reduseres beh®i@djgdal er derfor ogsa
tatt med ikartet, og sammenlignet med de @vrige stedene i omradet er det en relativt hgy
befolkningstetthet her.

Figur5-1: Befolkningstetthet i kommunene lanfyaseeneog noen tilgrensende kommuner. Kartet er laget med

utgangspunkt i SSBs befolkningsdatasett med en opplgsning pa 250m. Tettheten er beregnet ved a regne ut en

overflatebasert pa befolkningsdata. Tettheten for hvert omr&ieegnet ut ved & se p& hvor mange som bor i
omradet og i nabolaget rundt definert ved en gitt radius, og deretter normalisert pa arealet.
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5.1.2. Befolkningsutvikling

Kartet ovenfor viser dagens befolkningstetthet, men gitt at analysehatésoer 35 ar fram i tid er
det mer relevant & ta ungspunkt i forventere utvikling i befolkningen framover. Det er naturlig & ta
utgangspunkt i SSB sine befolkningsframskrivinger, som pa kommunenivangdit #a40.

Det er noen generelle utviklingstrekk som kan si noe om hvordan befgimiviklingerframover vil
bli. Det har veert en sentralisering i Norge, der veksten i innbyggertallet diesta storbyregionene.
Dette er en utvikling som er forventet & fortsette framover. Som i en rekkeeamalyinntektsland
forventes ogsa en betydelig gkning i andelen eldre i lgpet av de neste parti&amtidig er det i en
rekke norske kommuner en yngrebglge, der andelen bosatted@30arene gker, delvis som fglge
av gkende arbeidsinnvandring og delvis som faglge av relativt store fadselskluttiea as 1980
tallet.

Historisk utvikling i befolkningen etter aldersgrupjplersiste 15 arene er presenterfiguren
nedenfor. Alle regioner med en endring i reisetid til Bergen og/eller Oslo i Pluss208Kledert i
diagrammet.Utviklingen er presentert som prosentvis endring fordelt pa ulike aldepgr.

Figur5-2 Endring i aldersstruktur 1992015for de ulike regionene, malt i prosent lefolkningernved starten
av perioden. Kilde: SSB/Panda

Det er betydelig forskjell mellom regionene bade nar det gjelder proseendsing i antall
innbyggere totalt og hvilke i hvilke aldersgrupper det har vaarpkning eller nedgang. De seks
regionene til venstre i diagrammet har hatt en negativ befolkningsutviklingy@4. til 2015 og
nedgangen har i stor grad veert blant barn og unge voksne.

Nedenfor presenteres forventet utvikling fram mot 2040 for regioneSerNorge med endret
reisetid mot Bergen og/eller Oslo i Pluss20A0.regionene er forventet utvikling i ulike
aldersgrupper, malt i prosent av dagens befolkning, svakest i Laerdal.
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Figur5-3 Forventetefolkningsutvikling i middelalternativet til SSB (4Mjn mot 2040for de ulike regionene
malt i prosent av dagens befolkning. Kilde: &084)

Ser vi kun pa utviklingen i antall innbyggere i yrkesaktiv alde6§28) i de direkte bergrte
kommunene er det seerlig to kommuner som peker seg ut med en forventet positiviiatyik

Figur5-4: Forventet utvikling i antall innbyggere i yrkesaktiv alder@@P2016 til 2040 med SSBs
middelalternativ. KildeSSB (2016c)
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Med unntak av Hemsedal og Voss er det forventet en nedgang i antajiggete i yrkesaktiv alder
(20-66) for alle de direkte bergrte kommunene. Denne utviklingen er middetedteret i SSBs
befolkningsframskrivinger, og regnes som det meansgnlige utviklingen med middels fruktbarhet,
levealder, innenlandskflytting og innvandring.

| SSBs befolkningsframskrivinger tas det ikke hensyn til investeringerpseksémpel ny
infrastruktur. Utviklingen i befolkning og aldersstruktur méa derfor tudkes som forventet utvikling
gitt dagendnfrastruktur. Med utbygging av ny infistruktur vil det kunne bidra til en annen utvikling.

5.2. Neeringsstruktur

Traseee mellom Voss og Gol gar giennom omrader med relativt lite naeringsaktivigsjonal
malestok. Voss, Gol og Geilo er stedene med flest arbeidsplasser. Den nyewldgedlertid
pavirke omrader langt utover selve korridoren foaseen blant annet Bergen, Oslo, og store deler
avVest og @tlandet.

5.2.1. Regionniva

Virksomhetsog foretaksregisteret (VoR)eretter benevnt som «bedriftsregisteret», er Statistisk
sentralbyras (SSB) register over alle foretak (juridiske enheter) og vinksem privat og offentlig
sektor i NorgeBedriftsregisteret inneholder blanthaet stedfestet lokalisering av de fleste
bedriftene i Norge. Bedriftsregisteret har ogsa data pa antall ansatte i bedriftéritign
neeringsgruppé bedrift hagrer inn underTil analyseformal ha?ANDAmodellert* en forenklet
gruppering av de mange undergruppene/ NA®Hene, som vi ogsa har benytt&igurs-5viser
antall ansatte i PANDA sine ni hovednaeringsgrupper. Ragienkentet fra NHO sin inndeling av
gkonomiske regioner.

Oslo, Bergen, Trondheim og Nelekren er de fire starste region malt i totalt antall ansatte. Videre er
Akershus Vest, Drammen, Kristiansand og Sunnmere/ ddesysé viktige regiongseFigurs-5).

Offentlig forvaltning og annen tjenesteyting er den klart stgrste neeringee regionerog har over
40% av allansatte pa landsbasis. Varehandel, hotell ogaesintvirksomhetar 18% og finansog
forretningsmessig tjenesteytingar 14% av de ansatte i Norge.

Finans og forretningsmessig tjenesteyting er en viktig neering i deedbgane, men lite viktig
utenfor byene som f.eks. i Hallingdal, Leerdal og Hardange

Industri og bergverksdrift sysselsetter generelt flere pa Vestlandet enn tEn@ist, med unntak av
Telemark og Kongsbergomradet der dette er en viktig naering.

Av regionenamellom Voss og Gol, der rv.7 og rv.52 gar gjennom, erdpbtardangeden staste
med ca.19 10@rbeidsplasser. | denne regionen er 44% ansatt i offentlig forvaltning og annen
tienesteyting. Nesten 25% er ansatt i primaelier sekundaernaeringene. Hallingdal har ca400Q
arbeidsplasser hvorav 36% er i offentlig forvaltning og artjenesteyting og 23% i primaszller
sekundeernaeringen. Laerdalsregionen er minst av de tre og har ca. 5200 ptaesés. 37% er i

20Vi har benyttet NAGEoder etter Standard for naeringsgruppering (SN2007). Staledeer i farste rekke en statistisk
standard. Den danner grunnlag for koding av enheter etter viktigste aktivitet s@tatsentralbyras bedrift®g
foretaksregister og for enheter i Enhetsregisteret. Den er edeaviktigste standardene i gkonomidhtistikk og gjar det
mulig & sammenlikne og analysere statistiske opplysninger badenadtsjg internasjonalt og over tid.

21 PANDA star for plamg analyseverktay for naering, demografi og arbeidsmarked, og éwetomiskdemografisk
modellsystem utviklet for bruk i regional analyse og overordiatlegging i fylker og sammenslutninger av kommuner.
Pandagrupperfforvalter systemet, og bestar av 17 fylkeskommuner, Kommugainoderniseringsdepartementet og
ForsvarsdepartementePANDA har blant annet gruppert naeringene i et nivd med 9 hovedgrupper og ogsa ettatjertde
niva med 50 grupper.
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offentlig forvaltning og tjenesteyting og 36% er i primadter sekundeernaeringemen hgye andelen
i sistnevnte gruppe skgs blant annet at Ardal har mange ansatte i industrien.

Figur5-5: Neeringsstruktur: Antall ansatte i ulike neeringer fordelt p& NHO sine regioner. Kilde:
BedriftsregisteretSSB.

5.2.2. Definisjoner av neeringsgrupper

| videre arbeid i rapporten har vi laget egne definisjoner, herdtsdtr«naeringsgruppes, som er
funksjonelle i forhold til hva soskalanalyseres. Grupperingene baserer seg pa PAiND@pene,
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men med noen suppleringer/ detaljeringer ddette har veert ngdvending. Fglgende naeringsgrupper
er benyttet:

Tabell5-1: Oversikt over hvilke neeringer som inngar i de ulike nzeringsgrupperingene som blir benyttet videre i
rapporten.Noen naeringer er representert i flere av naeringsgruppene og gruppene er derfor ikke gjensidig
utelukkende.

Benevnelse pa naeringsgrupp Hvilke naeringer som inngar

Reiselivsnaeringf X Overnattingsvirksomhet

X Serveringsvirksomhet

X Persontransport

X Opplevelsefkultur, aktiviteter, m.m.)

x Formidling (eisebyra og reisearranggrvirksomhet
Naering pavirket av x Deler av detaljhandelen: drivstoffsalg, dagligvarer, annen
gjennomgangstrafikk handel som selger «spesialiserte» matvarer slik som
(Neeringer som i starre eller frukt/grent, bakevarer (bakeri, konditori mm.), drikkevarer
mindre grad er avhengig av (vinmonopol mm) o.l.

giennomgangstrafikk) x Deler av reiselivsneeringen: overnatting,

servering/restaurant, museer, severdigheter,
fritids/forngyelsesparker o.l.

Trangportintensiv naering Jordbruk, skogbruk og fiske

Raolje og naturgass, utvinning og rartransport

Industri og bergverksdrift

Kraft og vannforsyning

Transport og kommunikasjon, ekskl. forlagsvirksomhet,-Film

video- og musikkproduksjon, radi@g fijernsynskringkasting

samt Telekommunikasjon, informasjonsteknologi,

informasjonstjenester

x Varehandel, hotellog restaurantvirksomhet, ekskil.
overnattings og serveringsvirksomhet

(Neeringer som potensielt kan
regnes & generere transport av
varer)

X X X X X

Eksportrettet neering?® Produksjon av metaller

Utvinning av raolje og naturgass

Produksjon av papir og papirvarer

Fiske, fangst og akvakultur

Oljeraffinering, kjemisk og farmasgytisk industri
Produksjm av metallvarer, elektrisk utstyr og maskiner
Bergverksdrift

Reparasjon og installasjon av maskiner og utstyr

(Bestar av utvalgtandergrupper
av den transportintensive
naeringen)

X X X X X X X X

22 Se kapittel 7.3. for en mer utfyllende beskrivelse av hva sdinates som reiselivsnaering.
23 Definisjonen av eksportrettet neering falger SSB (2013), miear Vier ekskludert rgrtransport og utenriks sjgfart fordi
det i hoved innebaerer transport pa sjg.
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Figur5-6 vise hvor stor andel av total antall ansatte som er i de ulike neeringsgruppene. Regioner
som i saerligyrad blir pavirket av trafikale endringer er tatt nfédriguren viser at forholdet mellom
de ulike naeringsgruppene varierer en god del fra regiamedgjion.

Figur5-6: Prosent av totalt antall ansatte i hver region som inngar i de ulike neeringsgrugpeisdls og
neering som pavirkes av gjennomgangstrafikk er delvis overlappende og eksportrettet neering en del av
transportintensiv neeringVlan kan derfor ikke summere de ulike gruppene. Kilde: Bedriftsregisteret, SSB.

Pafalgende figurer visdsartmessig fremstilling av antall ansatte og prosentandel soeneatte i
ulike neeringsgrupper.

24 Blant annet er Agderfylkene, Rogaland, Trgndelagsfylkene ogWange er ikke tatt med i denne figuren.
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Figur5-7: Antall og prosentandel som er ansatt i reiselivsnaeringen fordelt pA NHO sine regioner. Kilde:
Bedriftsregisteret, SSB

Ser vi pa kartet over ansatte i reiselivsnaeringeganforer det i storgrad regionere mellom @st og
Vestlandet, og i mindre grad regionene langs kysten, der reiselivsnaeringente &r
sysselsettingenSgrNorge.Totalt antall sysselsatte eaturligvis hayest i de starste byene der ogsa
lokalmarkedet er starst, men i andel av total antall ansatte er det @vre Raer(eni&d Gardermoen)
og Hallingdal som skiller seg ualleregionene der prosjektstrekningen passerer gijennom er
reiselivsnaerigenviktig for samlet sysselsetting
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Figur5-8: Antall og prosentandel som er ansatt i naeringer pavirket av giennomgangstrafikk fordelt pa NHO sine
regioner. Kilde: Bedriftsregisteret, SSB.

Setesdal, Vestelemark, Voss og Hardanger, Laerdal, Nordfjord, Ragrosregionen, Gudbrandsdale
Lillehammer, Valdres, Hallingdal, @vre Romerike, og-Wetitmark har hgyest andel ansatte i
neeringer pavirket av gjennomgangstrafikken. Denne listen er altsa pregetianeegom ligger
mellom @stog Vestlandet. Det er i hovedsak dalfgrene fra Setesdalen i &ardilrandsdalem

nord. Samtidig er dette relativt sma naeringsgrupper malt i antall ansatte, der byregiarandigvis
er betydelig starre.
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Figur5-9: Antall og prosentandel som er ansatt i transportintensive naeringer fordelt pa NHO sine regioner.
Kilde: Bedriftsregisteret, SSB.

Jaeren, Dalane, Indre Haugalandet, Haugalandet, Sunnhordland, Nor&jjominere/Alesund,
Oppdal, Rgrosregionen, Kongsberg, @vre Romerike,-tégfemen og Lindesnes regionen er mest
preget av den transportintensive naeringefigurs-9). Fordelingen er altsa spredt, men med
tyngdepunktet fra Oslo og langs kysten.
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Figur5-10: Antall og prosentandel som er ansattksportrettede neeringer fordelt pa NHO sine regioner. Kilde
Bedriftsregistret, SSB.

Nar det gjelder den eksportrettede naering er det starst andel ansatte pa-béeren, ldugalandet,
Sunnhordland, Nordhordland, Leerdal, Sunnmgre/Alesunddidare, Kongsberg, @vre Romerike og
Follo Figur5-10). Bildet er ikke ulikt den transportintensive naeringen der @stwadet og kysten
dominerer, men vi ser at Summre/ Alesund, Romsdal og Nordmgre har en enda sterkere posisjon i
denne neeringen.
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6 Betydningen av endring i gjennomgangstrafikk

| dette kapitlet ser vi pa hvordan endringer i gjennomgangstrafikken vil innpékeeringslivet.
Noen deler av neeringslivet vil bli mer pavirket enn andre. Av naeringer somiekgiaw
gjiennomgangstrafikkehar vi definertde delene av handelsnaeringen ogiselivsnaeringesom er
mest pavirket, bl.a. bensinstasjoner og vegkroer (naermere definigjap5.2.2.

| kap6.1ser vi pa betydningen av gkning eller nedgang i trafikken som sadan, meap\d.Rlser
pa betydningen av at steder mister gjennomgangstrafikk nar vegeerstenges.

6.1. Endring i kundegrunnlag som fglge av trafikkendring

6.1.1. Metode

Som grunnlag foanalysene av endret kundegrunnlégger toparameter ADFendring(i prosen) og
naeringslivets starrelsdDTFendringrepresenterer selve endringen i kundegrunnlag som kombinert
med antall ansatte, viser hvor stort omfanget av endringen vil bli pa ulikestBette kan skisseres i
falgende figur:

Endring i kunde
grunnlag(ADT)

Omfang av endring
i kundegrunnlag

Bergrte naeringer
(antall ansatte)

Né&r det gjelder den farste parameteren, ABdring, er dataene hentet frad| (20163¥ine
beregninger pa veglenkeffe ADTendringene er beregnettiansportmodeler basert p&endringeri
reisetider bompengesatser mmuiike vegalternativl analysene bruker vi prosentvis ABidring,
der vi ser pa prosentvis endring som feéyetiltaket (rv.7 eller rv.52) opp mot
sammenligningsgrunnlageVi har sett pa& ulike sammenligningsgrunnladBasis 2050, Basis 2050
med E134, Pluss 2050), samt to dehetsanalyserHordalandsdiagonal og bro over Sognefjorden
pa rv.5(naermere om disse alternativene i ki)

T@1(2016)sine analyseviser at en rekke vegstrekninger i Syorgevil fa enendring i
trafikkmengdermed utbygging av en ny veg mellom Gol og Vshar imidlertid valgt & bare ta

med strekninger der det er beregnet ABfdring (gkning eller nedgang) til & veener enn 10WMiler.
Alle bergrte kommunemellomBergen og Osler med i analysene. Disse to byene vil i liten grad selv
fa endring i gjenamgangstrafikk.

Den andre parameteren som er brukt for & se pa betydningen drireni kundegrunnlag er
neeringslivets starrelse, dvs. hvor mange ansatte neeringslivet har. | disgeem@har vi trukket ut
de delene av neeringslivet som vi mener i starst grad vil bli bergm &DTendring

25Merk at det her bare er lange reiser (over 70 km) som er medegmingene.
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Med denne metoden sier vi altsd at nedgang eller oppgang i kundatag far starre konsekvenser
pa et sted med mange ansatte enn med fa ansatte. Logikken bak dette er at nartepgirs en
kommune mediere butikker, spisesteder, severdigheter etc. er det starre sannsynlighet for at det
legges igjen mer penger enn pa et sted med f.eks. bare en dagligvarehamdeAI-dNorge» er

derfor virkningene starst nar et stort sted far redusert kundegruneiagelv om kasekvensen for

det spesifikkestedet vil veere starst pa et lite stella et lite steckan nedgang i gjennomgangstrafikk
i verste falffare til nedlegging av lokalbutikken.

Pa den annen side sa er omfanget av endring i kundegrunnlag letretifina prosentis endring
ADT. Dvs. at strekningaered mye trafikk vil f& mindre virkninger av en A@ring enn strekninger
med lite trafikk. F.eks. betyr denne metoden at en nedgang pa 500 biler nBgérgi mindre
virkninger enn 500 feerre biler i Eidfjord.

For hver kommune e@ntall ansatte i disse neeringesttt sammen til et punkt representert med
kommunesenteret. Det kan her argumenteres at mange bedrifter ikke liggenikmesenteret,

men vi mener likevel denne metoden er tilfretifende pa et overordnet analyseniva. Spesielt i sma
og mellomstore kommuner vil den stgrste konsentrasjonen av ansatte waller neer
kommunesentret. Videre har vi bare tatt med kommuner som har kommunesemenfar 2 km.

fra strekningen der AD&ndringen har skjedd. | praksis blir dette de aller fleste kommuner som
vegen passerer gjennom siden kommunesentrene nesten uten unntak tiggrehovedveger’.

6.1.2. Omfang fo r hver enkelt kommune; Eksempel Pluss 2050

De to pafalgende figuren under illustrerer hvordan vegalternativene pavirkangmnganstrafiken,
hvilke kommuner som blir bergrt og hvor mange ansatte i kommunen dioipavirket, begge med
Pluss 2050 som sammenligningsgrunnlag. Vi ser at dersom det etablere® fygur6-1) sa er det i
hovedsak naeringslivet langs E134, rv. 7 og rv.52 som blir bergrt. Rv 7glémieg mens E134 og

rv.52 far en nedgang. Med ny rv.52dur6-2)sa far naturlig nok rv.52 en gkning, mens rv. 7 og E134
far en nedgang. Ogsa trafikken Sogn og Fjordane, Gudbrandsdalen og Mjgemefgr blir pavirket i
dette alternativet, men her er det sk& om en liten nedgang pa melloth 0og-17 prosent.

26 For prosjektet med ny rv.52 er traseen planlagt i tunnel utar®ol sentrum. Krysset rv.7/ rv.52 vil veere ca.2 km gst for
Gol og Gol tas derfor med i analysene. Leerdal sentrum lig§esrd fra E16 og blir bare tatt med i anage pa de
alternativene som gir trafiklskning/nedgang mellom Leerdal og Sogndal.
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Figur6-1: Endring av kundegrunnlag og antall ansatte i bedrifter som er pavirket av endririggme.7 ifht.
Pluss 2050. Total endring og endring i prosent (i parentes). Bare strekninger med gkning eller nedgang pa mer
enn 100 biler er vist i kartet.

Figur6-2 Endring av kundegrunnlag og antall ansatte i bedrifter som er pavirket av endrirniggme.2 ifht.
Pluss 2050. Total endring og endring i prosent (i parentes). Bare strekninger med gkning eller nedgang pa mer
enn 100 biler er vist i kartet.
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Karteneoverkan illustreres som pafglgende diagr@irigur6-3og Figui6-4)der man ser tydeligere
omfanget av endret kundegrunnlag for hver kommuRgurene viser prosentvis ATdring (X
aksen) og antall ansatte i naeringer pavirket av gjennomgangstrafikkaksé¥, samt starrelse pa
boblen).

Med ny rv. 7(Figur6-3)sa er det flere av de store kommunene som Baerum, Drammen og Asker som
vil bli pavirket, men trafikkndringenher er liten(1 prosent i Baerum og hha2 -3 prsoent i Asker og
Drammen)sd omfanget er derfor lite.dtnmunene som far stgrstositivt omfang er Hol, Voss, Gol,

Al og Eidfjord. #mmunene som fastgrstnegativt omfang er Aurland, Kvam, Drammen, Narddal

og Kongsberg.

Med ny rv. 52Figur6-4)er det HemsedalAurland Voss, Gol og Hgnefassm far starst positive
omfang Hol, EidfjordStryn,Al ogLillehammerfar stgrstnegativt omfang De starste kommunene
som blir bergrt er Beerum, Drammen og Lillehammer, men endringene er smat hk& og-2
prosent.

Figur6-3: Prosentvis endring i gjennomgangstrafidc antall ansatte i bedrifter som er pavirket av endringene
Ny rv.7 ifht. Pluss 205Bo0blestgrrelse viser omfang av endring (produkt av ansatte multiplisert med prosentvis
endring. Hvite bobler er kommuner med nedgang i ADT, bla bobler har oppg@mymunee med sterst

endring, samt kommuner langs rv.7 og rv.52 er merket med navn.
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Figur6-4: Prosentvis endring i gjennomgangstrafids antall ansatte i bedrifter som @dvirket av endringene
Ny rv.52ifht. Puss 2050Boblestgrrelse viser omfang av endring (produkt av ansatte multiplisert med
prosentvis endring Hvite bobler er kommuner med nedgang i ADT, bl& bobler har oppgamymunene med
stgrst endring, samt kommuner langs rv.7 og rv.52 er merket meqd. na

6.1.3. Totalt omfang av endret gjennomgangstrafikk

| Figur6-5er den prosentvise AR@ndringen vektet pa antall ansatte, og summert opp for alle
kommuner som har en gkning eller nedgang pa mer enn 100 bitrer altsd summen av produktet
til X- og ¥verdien for boblene Figur6-3o0g Figui6-4.

Vi ser at for alle sammenligmisgrunnlag s kommer rv. 7 best aten for Basis 2050 er forskjellene
marginale. Bade med Basis 2050 inkl. E134 og Pluss 2050 som sammentigmitagga kommer

rv. 7 klart best ut. Dette har blant annet sammenheng med at det skjer en trafikkgrgjemom
kommuner som har relativt mange ansatte, slik som Hgnefoss, Voss ogeHel.dysa flere
kommuner med mange ansatte som far nedgang i trafikken, men den prasemsdgangen er her
relativt beskjeden og derfor blir utslaget lite.

Kort oppsummert s&iser sgylene at ved bygging av ny rv.52 flyttes trafikken til omrader medenind
gkonomisk aktivitet en om en ny bygger rv.7. Dette gjelder for altersanligningsalternativ.
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Figur6-5: Prosentvis endring i giennomgangstrafikk, vektet med antall ansatte i transportintensiv nebvrarg.
sgyle viser summen av alle bergrte kommuner

6.2. Endring i kundegrunnlag som fglge av vinterstenging

Midlertidig vinterstenging av veg vil ogsa pavirke deler av naeringslivettans og rv.7
Konsekvensene for «<AS Norge» er derimot langt mindre enn det vi s8 idodkg&apittel der ADT
endringene ogsa vil pavirke neeringslivet utenfor korridoren \@sis

Vi hari disse analysensett pa hvilke neeringer langs rv.7 og rv.52 som er sarbamiftiertidig
vinterstenging dvs. stenging som fglge av vinteruveer og rydding etter uaealysen viser ikke bare
ulempe ved vinterstenging, men ulempe ved a ikke bli valgt som hovedveg.

Vi benytter her den samme grupperingemeaeringerpavirket av gjennomgangstrafikksom i
foregdende kapittelForskjellen fra dette kapitlet er at vi tar utgangspunkt i den faktiskesglangen
avnaeringen, og ikke en forenkling der alle bedrifter i kommunen blir plassert i koresenteret

Vi har lagt til grunn at bedriftene ma ligge innenfor 2 km. fra rv.7/ rv.52 for akaleregnes som
pavirket av gjennomgangstrafikk. Med denne sgkeradiusen vil de flesteteedrlings korridorene
veere inkludert.

Vi seri Figur6-6at rv.7 harflest ansatte i naeringengsom er pavirket av gjennomgangstrafikk
spesielt i Eidfjord, pa Geilo og i Akt er ogséen delansatte langs rv.52/ E1B6FI&m, Aurland og
Hemsedal
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Figur6-6. Antall ansatte i neeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikken. Hvert punkt representeter
ansatte innenfor 1x1 km ruter. Bare naeringer innenfor 2 km luftlinje langs de to prosjektstrelnergatt
med. Voss og Gol sentrum er ikke tatt med siden disse stedene blir passert uansett hvilken veg som stenges.

For & finne total ulempe av vinterstengiggnnom aretfor naeringer som pavirkes av
gjennomgangstrafikk har vi multiplisere antall arteahed andel avdret det er vinterstengt’. Dette
gir en indekgresentert i

Tabell6-1. En ser at deg¢r ca.20 ganger stgrre ulempe ved vinterstengt rv.7 (og rv.52 som hovedveg)
enn vice versa. Dette er fgrst og fremst fordi rv.7 er mer enn ti gangeneofinterstengt enn nb2, i
tillegg til at det er flere ansatte langs denne strekningen.

Tabell6-1: Total Uempe(indeks)v vinterstenging for neeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikk. Antall
ansatte, andel av aret med vinterstenging og total ulempe, fordelt pa rv.7 og Kile2: Bedriftsregisteret,
SSB, 2015 og SVV, 2016.

Alternativ Antall ansatte innenfor 2 km. Prosent av aret steng! Total ulempe (indeks)
Rv.7 907 4,5 % 40,8
Rv.52 613 0,4 % 2,2

27 Statistikk fra tidligere ar viser at rv. 52 er stengt 0,4% av aret mens rv. 7 er vinters&¥gav AretKapittel8.4tar for
seg ulemper av vinterstengt veg for transportintensive naeringjer.er metode, forutsetninger og datamateriale neermere
definert. Her er ogsa data for vinterstenging og kolonnekjgringrgjen &ret neermere msentert.
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6.3. Folsomhetsanalyser

Det eranalyserthvordan utbygging av Hordalandsdiagonalen kombinert med rv. 52 eller rv. 7 vil
pavirke resultatene med Pluss2050 som referansealternativ. Det samgjerefor utbygging av bro
over Sognefjorden pa rv. Bnalysene er gjort etter ngyaktig samme metode som i Bab.

Med Pluss 205Rombinert med Hordalandsdiagonsdm sammenligningsgrunnlag kommer#v
klart best u. Rv 7 og Hordalandsdiagonalen er altsd kombinasjonen som vil flytte trafikken til
omrader som har mange bedrifter/ansatte som er avhengig av gjennomgafigktr

Med Basis 2058, kombinert med bro pa rv.5 over Sognefjorden, er forskjellene mellomayg.rv. 5
sma. Rv. 7 kommer et lite hakk bedre ut.

Figur6-7. Fglsomhetsanalyser: Prosentvis endring i gjennomgangstrafikk, vektet med antall ansatte i
transportintensiv neering. Hver sgyle viser summen av alle bergrte kommuner.

Nar det gjelder wkningene av vinterstengt rv.7 eller rv.5i etablering av Hordalandsdiagonal eller
bro over Sognefjorden ha liten betydnirigroen vil gi mer trafikk over rv.52 slik at dersom denne
vegen vinterstenges sa vildali en stgrre nedgang i gjennomgangstrafikk enn om broen ikggés,
men dette er ikke tilstrekkelig til & endre anbefalingeKert oppsummert vil mterstengingav rv. 7
innebaze at kundegrunnlagekangs rv. Forsvinner, uavhengig av breller diagoml. Det samme
gjelder forrv.52.

6.4. Oppsummering av hovedresultater

Deler av detaljhandelsnaeringen og deler av reiselivsnaeringen utgjar gruppevi $ar kategorisert
som «naeringer pavirket av gjiennomgangstrafikk».

Nar det gjelder virkninger av ARRdringer rv. 7 anbefalt alternativ for alle
sammenligningsgrunnlag, inkludert falsomhetsanalyser. Arsaken er aateriativene flytter
trafikkenpa en slik mate at omrader med mange ansatte i naeringen totalt sett far en gkrengil
ogsa veere nedgang oan omrader, men her er omfanget mindre enten fordi det er en liten
prosentvis nedgang og/eller fordi det er fa ansatte som er bergrt.

28 Her er altsd Basis2050 brukt som referansealternativ og ikke POEO siden det pa analysetidspunktet ikke foreld NTM
resultat med trafikkmengder i Pluss2050 med ny bro pa rv. 5.
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Rv.7 elgsaanbefalt alternativifht. virkninger av vinterstenging uansett sammenligningsgrunnlag.
Ulempene ved hver enkelt vinterstenging er stgrre for bedriftene langserwn#v.52 fordi det er
flere ansatte som blir rammet. | tillegg vil rv.7 veere mye oftere vineeigt dersom rv.52 blir valgt
som hovedveg, enn vice versa.

Virkninger av vinterstengt veg er ansett a vaere et tema av mindre betydmin virkninger av ADT
endring siden stengingen i hovedsak bare bergrer bedriftene langs rvivis@mellom Voss og Gol.

Tabell6-2 Anbefalt alternativ basert pa virkninger for neeringer som er pavirket av gjennomgangstrafikk for
ulike sammenligningsgrunnlag.

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG
Basi050 Plus2050 Plus2050med
Basi050 medny Plus2050 med ny bro Hordalands
E134 rv. 5 diagonal
Virkninger av AD€ndring Rv.7 Rv. 7 Rv.7 Rv. 7° Rv. 7
Virkninger awintersikker veg  Rv7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Samlet vurdering Rv.7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7

29 Denne vurderingen er gjort med utgangspunkt i referanseaitévet Basis2050, siden det p& analysetidspunktet ikke
foreld NTMresultat med trafikkmengder i Pluss2050 med ny bro pa rv. 5.
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7 Virkninger forreiselivsnaeringen

7.1. Bakgrunn

Flere av kommunene som vil bergres direkte av emagmellom Gol og Voss har en stor andel
sysselsatte innenfor reiselivsnaeringen. Tilgjengelighet og fysisk infrasttubtkes av flere fram

som viktig for en konkurransedysgtieiselivsnaering i Norg€ Reiselivsnaeringen er ogsa pekt ut som
en viktig naering for Norge. | regjeringens reiselivsstrategi er viktigreteriselivsnaeringen
oppsummert slik:

«Reiselivsnaeringen er en av verdens raskest voksende neeringer. Norge har gode
muligheter for & ta sin del av den internasjonale veksten. Regjeringen har valgt &
satse saerskilt pa reiselivsnaeringen. Dette valget er gjort pa bakgrunn av
reiselivsnaeringens potensial for videre verdiskaping, de naturgitte fordelene
Norge har og neeringens store betydning som distriktsneering. Regjeringen vil
derfor fgre en spesielt aktiv politikk overfor reiselivsnaeringé¥ieerings og
handelsdepartementet, 2012, s. 4).

Samlet gjgr dette at virkninger for reiselivsnaeringen er saerlig aktuelt for dette tinfkasrtiltaket.

Formalet med analysene er & synliggjareligheter og begrensningéor utvikling i
reiselivsnaeringen som fg# av ny veg mellom Gol og Voss, naglgsehorisoten erar 2050 som for
de gvrige temaeneVirkninger for reiselivsnaeringen analyseres foutike
sammenligningsgrunniage, men med fokus pa situasjonen med utbygd E134 og B89 205 |
tillegg drefteshvordanresultatenepavirkesgitt utbygdbro over Sognefjorden pa rv.dler
Hordalandsdiagonalerf@glsomhetsanalyse

Her drgftes virkninger for reiselivsnaeringen i influensomradet samlet gitt de allikrnativene men
i noen tilfeller er ogsa virkninger fanindre geografiske omrader beskreven fullstendig oversikt
over eventuelle fordelingsvirkninger, det vil si forskjell i virkninger mellom uli&destinnenfor
influensomradet eller mellom ulike gruppear presentert under fordelingsvirkninger i kapit@&#.2

7.2. Forutsetninger og datagrunnlag

7.2.1. Struktur pa analysene

Eventuelleregionalevirkninger av ny veg mellom Gol og Voss for reiselivsnaeringen vil koamtme s
falge av endringer i reisetid og/elleintersikker vegver fjellet, som pavirker reisendes adferd (valg
av destinasjon og hvor ofte man reisét)Jlike typer reisende vil pavirkes av endringer i for
eksempel reisetid i ulik grad. | analysene er det derfor skilt mellom ulike grupisendenar vi ser

pa virkninger av bedret tilgjengelighet.

Eksempelvis vibrretningsreisende og personer pégtil og fra privateide fritidsboliger normalt
vaere mer sensitiv for endringer i reisetid enn utenlandske turiséerundreise Sistnevnte gruppe Vil

30Blant annet trekkes infrastruktur og samferdselspolitikk fram sdktig for reiselivsnaeringen (Neeringsg
handelsdepartemente 2012, og NHO, 2010).

31 tillegg vil vegen som velges som stamveg mellom Vestlandet og @tfareh hgyere standard enn dagens
vegforbindelse, som ogsa vil kunne pavirke reisevalg. Det erimidtikke fokusert pa her da det er forventet a veere
begenset hvor stor virkning det vil ha.
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gjerne velgalagens veg over fiellédtkamfor en ny vegned lange tunnelemellom Voss og Gol pa
grunn av opplevelsen, Beom det betyr lengre reisetid

For vegraseensom velges vil det ogsa veere en betydelig gkning i trafikkmengedi| (2016) for
resultater fra transportmodelleng og vegen vil legges utenom to sentrumsomrader i hvert av
alternativene noe som ogsa kan pavirke utviklingen i reiselivsnaeringen lokalt

Hvordan tiltaket kan pavirke reiselivsnaeringen i regionene som blir bergrt er iluiskigur7-1.
@kt trafikkmengde

Redusert reisetid og

vintersikker veg Gol-Vos

Bedret tilgjengelighe

Figur7-1: Mulige virkninger av ny veg for reiselivsnaeringen i influensomradet

7.2.2. Gruppering av reisende

Bedret konkurranseevne som fglge av bedre tilgjengelighsbuil nevntvariereetter hvilket
segmentavreisende man ser pa. Grupperingaw reisende er gjort medtgangspunkt i de gruppene
som er benyttet i Hvitebok for reisemalsutvikling (Inasjon Norge, 2008), mesr utvidet til ogsa a
inkludereforretningsreiser (yrkesreiser, og kurs og konferanegkjgp og bruk avritidsboliger.

Tabell7-1: Ulike grupper reisende og sensitivitet for endringer i rei%etid

Segment Mal for reisen Betydning av reisetid
Korte baseeller resortferier Destinasjonsorientert Reisetid er viktig

Lange baseeller resortferier Destinasjonsorientert Reisetid er mindre viktig
Forretningsreiser Destinasjonsorientert Reisetid er viktig
Fritidsboliger Destinasjonsorientert Reisetid er viktig
Rundreiseturisme Rundreiseorientert Reisetid er mindre viktig
Gjennomreisende Destinasjonsorientert Reisetid er viktig

Med unntak av lange baseller resortferier og rundreiser er samtlige segment definert som
destinasjonsorienterte der reisetid er viktig. Det vil si at de er antattle raskeste veg til
destinasjonen, og at valg mellom ulike alternative destinasjoledyis vil baseres pa reisetid.

Med resortturisme menes turister som bor pa ett sted og benytter seg av tilBustgalet Med
baseturisme menes reisende som bor pa ett sted som benyttes som base, oguaidieromradet
pa dagsturer. For baseg resorturisme er det antatt at reisetid bare delvis er viktig. For korte turer

32 Se Innovasjon Norge (2008), vedlegg 7, for mer utfyllende ontiklesegmenteneT uristundersgkelsen for 2015
(Innovasjon Norge, 2016) gir ogsa en god oversikt over utviklirkdstg karakteristika ved reisende ange.
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(for eksempel helgeturer) vil reisetid fra befolkningstyngdepunktetileegg til innfartsarer fra andre
land veere viktig. For lengre ferier er det antattreisetid er mindre vikgj.

Forforretningsreiseter god tilgjengelighet fra de stor byeder det er konsentrasjon av
arbeidsplasseog flyplassene sentralt

Nar det gjelder omsetning og bruk av fritidsboliger er reiseavstand fra bostechit, og engod
tilgjengelighet fra marader med en stor befolkningl veere positivt for hyttemarkedet

For turister pa rundreise er vegen en del av malet, og attraksjogperaturopplevelser langs vegen
vil veereviktigere for vegvalg enn reisetid. Disse kan for eksempel forventes a vekjedgen over
Hardangervidda framfor eventuelle lange tunneler pa en ny rv. 7 dersom dejstahkellom Gol og
Voss.

Gjennomreisende kan veere reisende som tilhgrer de andre segmentenefogasserer gjennom
influensomradet pdegtil et annet reisemé Ringvirkninger fra gjennomgangstrafikk, som kan bidra
til gkt aktivitet i deler av reiselivsneeringen (for eksempel servering ematting) i tillegg til
handelsneaeringen. Dette er vurdert i kapittel 6, og er derfor ekemed her.

7.2.3. Null -alternativet

Det er flere ulike sammenligningsgrunnlag som benyttes for a beskrivaltartativet (sel
alternativene med ny rv. 52 og ny rv. 7 er det konseptet med lange tunseterer utredet. Det er
ogsa utarbeidet konsept med korte tunnelenen lokale og regionale virkninger av konseptet med
korte tunneler er ikke vurdert her. | konseptet med korte tunneler vil reisetidemfo7 over
Hardangervidda veere lengre sammenlignet med konseptet med lange tunheliegg vil ikke rv. 7
veere100 % vintersikker, og stigningsforholdene blir darligere enn ved langelemn

Tabell1-1). Valg av sammenligningsgrunnlag vil ha betydning for resultatene av analyskes fére
alle er at situasjonen i nulllternativet skiller seg vesentlig fra dagens situasjon. Jo flere
infrastrukturprosjekt som forutsettes ferdig utbygd, jo starre vil foeign veere fra dagens situasjon.
| Basis2050 med ny E134 og Pluss2050rezksempeE134 over Haukelifjell og ny E39 fra
Kristiansand til Bokn utbygd, o&lus2050 er ogsa ny E39 videre til Trondheim utb§gd.

For & illustrerénvor viktig valg agammenligningsgrunnlagy for analysene er det i kart visiskeste
veg iBasis2050 med rig134 og Pluss20%6a noen sentrad innfartsarer til utvalgte malpunkt. Ved a
sammenligne de to er det tydelig hvor effektiv ny E29Kristiansand til Trondheim vil vadra
Sgrlandet til fiordene pa VestlandePluss2050Sammenlignet med dagens sitj@s innebaerer
begge alternativene betydelige investeringer i vegnettet som binder sammerkgelamhdsdelene. |
null-alternativet vil reisemgnsteret derfor veere annerledes enn dagens reisstegtiordi E134 og
E39 vil veere veldig effektive vegforbindelseellom @stlandet og Vestlandet, og langs kysten pa
Vestlandet3

Raskeste veg fra Oslo er markert med grant, raskeste veg fra Larvislateog raskeste veg fra
Kristiansand med rgdt. | Basis2050 med ny E134 (kartet til venstrajkaiste veg til Geinger fra
alle de tre innfartsarene vaere via Gudbrandsdalen. Til Sogndal vil raskeste veg vigl#aitiry.
52. Med de vegprosjekt som ligger inne i Pluss2050 endres detteeniddied at E39 langs kysten
blir sveert effektiv, og for reisende fra Kristiansand og Serlandet vil da fa raskess® vilfdt
eksempel Sogndal, Geiranger og deler av Hardabgte er vist i kartet til hgyreRigur7-2.

33 isten over vegprosjekt i de ulike sammenligningsgrunnlageiide komplett, men nevner de viktigste for reisetid
mellom ulike landsdeler i Sttorge.
34| tillegg kommer andre endringer i reisevaner, men det er swesikkert hvordan de vil utvi& seg fram mot 2050.
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Samlet visekartene at reisemgnster i nddilternativene ogsa vil veere svaert ulike avhengig av hvilket
sammenligningsgrunnlag som velges.
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Figur7-2: Kart som viser raskeste véutvalgte malpunkt fra sentrale innfartsarer til landet. Begge &agviser nulalternativet(uten ny veg mellom Gol og Vossgn
medulike sammenligningsgrunnla@asis2050 med ny E18#vist i kartettil venstre og Pluss2050 til hgyBegge viser raskeste vpg helarsapne veger.
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7.2.4. Influensomrade

Som presiert i Hb V712 skal influensomradet defineres ut fra en faglig vurdering av hvilke omrader
det kan forventes at eventuellérkningersom falge av tiltaket vil inntreffe. Dersom influensomradet
defineres for vidt vil det medfare at det for noen omradedrkankluderes med at tiltaket ikke har

noen effekt pa temaet som analyseres, noe som ikke vil pavirke slutaesuDet er derfor bedre a
definere influensomradet litt for vidt enn & utelate omrader der tiltaket vil haestdgrkninger.

Eventuelle virkimger for reiselivsnaeringen av ny rv. 7 eller ny rv. 52 vil komme som fglge av d
direkte virknngene, som er kortere reisetid ¢gvere reisekostnadeog bedre regularitet
(vintersikker veg). | den grad dette vil bidra til gkt aktivitet i reiselivémgen ma det vaere gkt
omsetning fra gkning i gjennomgangstrafikk eller gkning i antall besgkenuézdge av kortere
reisetid fra markedene (det vil si de omrader der de tilreisende reiseofy@)ler bedre regularitet
Ringvirkninger av gjennomgangstrafikk for lokalt naeringskludert reiselivsnaeringeer draftet i
forrige kapittel og er derfor ikke tatt med her.

For & sikre at influensomradet ikke defineres for snevert tar vi utgangspali&kommuner iSar
Norge der det vil vaere en endring i reisen pa minimum 10 minuttefra kommunesenteretil
Bergen (fra Dstlandet) eller Oslo (fra Vestlandet) i minst ett av alternatiisney. 7 eller ny rv. 52)
sammenlignet meahull-alternative. 3 Da er ogsa omrader som far bedret tilgjengelighet gstover
eller vestover som fglge av vintersikker veg ogsa inkludart.d<¢er hvor det vil vaere
reisetidsendringer i de teammenligningsgrunnlagefinnesi kapittel 4.

Med Basis 2050 meeller utenny E134 blir influensomradet betydelig starre enn med utgangspu

i Pluss 2050. Arsaken er at ny E39 helt nord til Trondheim ligger inns 2PBG, mens det | Basis
2050 kun ligger inn ny E39 fra Kristiansand til BBlat.gjer at et starre omrade i Hordaland vil ha
raskeste veg til @stlandet via E39 og E134, elagiy av hvilket alternativ som velges mellom Gol og
Voss.

7.2.5. Usikkerhet

Dagens reisevaner for reisende i Norge viser at transport langs veg er svaerthéahdidplant
reisende bosatt i Norge og besgkende fra utlandet. En reisevaneundessdieltenlandsé&
besgkende gjennomfart av T@I (2013) viser at reisende langs veg otyraedd to starste
gruppene, og veksten har veert stgrst for disse to gruppene (2007112)2Det er relativt f& som
ankommer landet ' med ferge, og denne transportformen hat katnegativ trend i perioden som er
kartlagt av T@I. Samtidig er bilen dominerende som transportmiddel pa lengredgrigtidsreiser
innenlands, der naermere tre fjerdedeler avreisene gjennomfares med bil pgosgnt med fly (TAI,
2014).

Selv om transpad pa veg er sveert viktig i dag, og bilkjgring er hovedtransportmiddel for nendm

pa tur i Norge, er det ikke gitt at reisevanene vil vaere de samme i 2050. analieser baserer vi oss
pa trafikkdata fra transportmodellene, soigienbaserer seg pa dags reisemgnster. Det er en
rekkefaktorer som vikunnepavirke reisemiddelvalg i framtiden, som ikke er tatt hensyn til og som
er sveert usikre. Dersom transport langs veg blir relativt sett mindre vik@égntiden (for eksempel

35 Bedret tilgjengelighet til noen reiselivsregioner kan farertilzning i reiselivsnaeringen pa bekostning av andre
reiseliveregioner der det ikke er noen endring i tilgjengadtgh. Nettovirkninger for samfunnet samlet er ikke analyser
her, da forméalemed analysene er & vise muligheter for utvikling for reisedarsmgen lokalt og regionalt som falge av
infrastrukturtiltaket. Det fokuseres derfor pa de omrader der tiltaket gir bedret tilggighet.
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kontra jernbane) vil viminger av ny veg veere svakere enn analyser som bygger pa dagens
reisemgnster viser.

Pa samme mate som reisemgnster, er utviklingen i reiselivsnaeringen fraseet vanskelig a si

noe sikkert om, og det er flere faktorer som sannsynligvis vil pavirkeed®ette vil imidlertid ikke
pavirke resultatene herda analysene viser muligheter for utvikling i neeringen som felge av en ny veg
gitt en utvikling i neeringen ellers. Det vil si at en positiv virkning av vegigndt en ny veg vil gi en
positiv effekt enten ved en sterkere positiv utvikling i naeringen enn taltdirnativet eller en

svakere negativ utvikling enn i nallternativet. Andre utviklingstrekk som ikke pavirker betydningen

av tilgjengelighet langs veg vil med andre ord ikke veere releveaarte

Det er ikke klart hva som vil skje med «gamlevegen» nar det bygges ny v@agpany. 7 eller rv. 52.
Vi har forutsatt at «xgamlevegen» fortsatt vil veere apen for trafikk, muligens methlkiian

vinterstid. Hardangervidda (Eidfjotdaugastal) er eav 18 nasjonale turistveger som fram mot 2023
skal utbedres med rasteplasser og utsiktspunkt, og er et reisemakiebegsommersesongen. Gitt at
vegen fremdeles vil vaere apen i sommersesongen vil den fremdeles kitreleké seq turisterl
analyseneer det forutsatt at turistvegen over Hardangervidda vil beholde sin stagugldioldes

apen gjennom hele turistsesongen sommerstid. Hvorvidt dette faktiskang tilfelle avhenger
imidlertid av politiske beslutninger sveert langt fram i tid.

Selv om ifrastrukturtiltak isolert sett kan bidra til en bedret konkurranseevne for reiseésringen,
er det sannsynlig at andre forhold til sammen vil veere viktigere for utviklingesringen.
Resultatene fra analysengser at en ny veg gir mulighetfar utvikling i naeringen, men dersom
andre forutsetninger for videre utvikling endres vil det ogsa pavirke derskaktitviklingenDet
gjelder blant annet gkonomisk og demografisk utvikling i Norge og gléteiker er et
inntektselastisk gode. Det betyr at emager i inntektsnivaet har stor betydning for hvor mye vi
reiser. Reiselivsnaeringen er en eksportnaering, ved at en betydelig del elivepisoduktene selges
til utlendinger, til tross for at flesteparten av de reisende i Norge ogsa erthidsatge. Endringer i
lgnns og prisnivaet i Norge vil derfor, sammen med valutakursene, pavirke denenorsk
reiselivsneeringens konkurranseevne. @konomisk og demografisk utvikiémgasonalt vil ogsa
pavirke ettersparselen etter reiselivsprodukter fra ulike markeder. 1 tillegtpesannsynlig at
delingsgkonomien, tilgjengelighet via sosiale medier, nett og app’era&hdringer, og endringer i
rammebetingelsene for neeringen vil pavirke utviklingen i neeringen frambver.

7.3. Beskrivelse av reiselivsnaeringen

7.3.1. Hva menes me d reiselivsnaeringen?

Det finnes ulike metoder for & definere reiselivsnaeringen. Det er tre hemsyres tatt nar vi har
definert hvilke bedrifter som skal regnes som en del av reiselivsneeringen. tHorste skal
reiselivsnaeringen omfatte bedrifter sobetjener personer pa reise, enten turister eller
forretningsreisende. | tillegg er det en fordel & benytte en definisjon gmdet mulig &
sammenligne datagrunnlaget fra analysene med andre analyser. For det tredavigjttil data
etter den inndelingen vi har valgt veere en forutsetning. Sysselsetting ogkagsdata registreres i
dag basert p& Standard for naeringsgruppering (SN200demgevil derfor vaere utgangspunkt for
kategoriseringen av bedrifter innen ulike naeringsgrupper.

36 Se blant andre Menon (2014b) for en diskusjomliike trender og scenario for norsk reiselivsnaering framover.
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Ut i fra detre kriterienelistet opp overar vi valgt a falge definisjonen av reiselivsnaeringen som er
brukt av Menon (2014a). Grovt sett er da bedrifter som driver med ovanugstog
serveringsvirksomhet, persontransport, kukimg opplevelsesvirksomhet, og sebyra og
reisearranggrvirksomhet inklude#t.

Bedrifter som inngar i reiselivsnaeringen vil naturligvis ogsa betjene lokalbefgdkninoe som fagrer
til at de store byene har en relativt stor reiselivsnaering fordi de ogsa betjerstpet
hjemmemarked.

Det er flere kjennetegn som skiller reiselivsnaeringen fra andre naeringer. Sambetriegen
arbeidskraftintensiv (dvs. at den sysselsetter relativt mange), reibelivster er ofte avhengig av at
andre reiselivsbedrifter er lokalisert i samme omrade (bedrifter som tilbyr kompléseren
produkter) og en stor del av reiselivsprodukter ma konsteaga samme sted som de produseres.
Samtidig er det en neeringsgruppe som bestar av sveert ulike bransjer.

Starrelsen pa reiselivsnaeringen kan males pa ulike mater. Her vil vi i stor grad dessspéeantall
sysselsatte i reiselivsnaeringen som defirmrenforog ulik statistikk for overnattinger. Fordelen med
sysselsettingsstatistikken er at den gir et godt bilde av hvor sentral el for sysselsetting og
indirekte for bosetting i de aktuelle kommunene. En svakhet ved & benyttelsgtingsstatistikk er
at vi da ogsa inkluderer tjenester benyttet av lokalbefolkningen. Ovengsstatistikken kan utfylle
sysselsettingsstatistikken ved & gi noen indikasj@desesongvariasjoner og hvem som reiser til de
ulike destinasjonene (hvilke land de reiser fra, hvordan de overnattenodeoer pa forretnings

eller fritidsreise). En svakhet vsthtistikk pa overnattinger, og til dels sysselsetting, er at den
ekskludeer en del reisende, for eksempel personer som bor privat hos venner eller famikgecav
private (fritids)boliger som ikke er formidlet gjennom virksomheter i Mokg§ har ogsa statistikk pa
antall fritidsboliger, men vet naturligvis ikke hvor myelntakes.

7.3.2. Hvem reiser i Norge ?

Starstedelen av besgkende i Norge bor ogsa i Norge. Andelenattreger av besgkende med
bostedsadresse i Norge er relativt stabil pa litt over 70 prosent, sagrgatn det totale antall
overnattinger har gkt noe de siste fem arene. De stgrste markedene utenfor Nasget Ipa
overnattingsstatistikk for alle overnattingsbedrifter i 2015 (SEHR@) for reiselivsnaeringen
nasjonalt er Tyskland, Sverige, Danmark og Storbritannia. Andre relativiséokeder inkluderer
Nederland, USA, Frankrike og Kina. Samtidig har antall overnattinger for besgkende med
bostedsadresse i Kina, Storbritannia, Sverige og USA gkt de siste fenfsiiesielt Kina), samtidig
som antall overnattinger fra Danmark, Nederland og Tyskland har gattethe n

37Se Menon (2014a, s. 114) for en fullstendig oversikt.
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Tabell7-2 Vekst i antall overnattinger i Norge (alle overnattingsbedrifter) etter markdde: SS@016a)

Marked 2011-2012 20122013 20132014 20142015 2011-2015

Tyskland 5.2 % -13.4 % 6.1 % 5.1% -8.5 %
Sverige 9.6 % -2.3% 4.1 % 5.5% 17.6 %
Danmark 29% -3.5 % -11.2 % 1.1% -10.9 %
Storbritannia 9.8 % 20% 57% 14.6 % 35.6 %
Nederland -8.7 % -23.3% 3.8% 5.1 % -23.6 %
USA -3.8% 0.0% 31.2 % 6.9 % 34.9%
Frankrike -2.8 % 5.2 % 5.7 % 8.3 % 5.5 %
Kina 2.0% 73.1% 9.2% 62.4 % 213.1 %

De seinere arene har det vaert en relativt sterkere vekst i reiselivsneeringen initkgyil de starre
byene der det bade er et starre lokalmarked og det er stgrre aktivitet knyttetrtetningsmarkedet
(Menon, 2014b).

7.3.3. Dagens reiselivsneering i  influensomradet

Reiselivsnaeringen er en variert naeringsgruppe, som bestar av bedrifter fralflerdransjer. Det
som kjennetegner en reiselivsbedrift er kort sagt at den betjener reisendat ahnet ved 4 tilby
overnatting, persontransport, servering eller underholdning. Detteandgter som ogsa benyttes av
lokalbefolkningen, og det er derfor en naering som er tilstede over hele tandesom har et
betydelig hiemmemarked i de starre byen

De reiselivsregionene somngar i influensomrade, det vil si at de far en bedret tilgjengelighet
gstover og/eller vestoveer ulike bade nar det gjelder hvilket marked de i stor grad betjener og
sesongvariasjon. Noen kommuner har i stor grad pridatéiitidsboliger («kalde senger») mens
andre ogsa tilbyr overnattingsmuligheter i hotell, pensjonat, leilighetenyiter som er tilgjengelig i
utleiemarkedet («varme senger).

Sysselsetting

Sysselsetting i reiselivsneeringen presenteres her basert pa informasjordfifidvegister per
august 2015. Den viser antall ansatte per bedrift pa et gitt tidspunkt, men giirikikrmasjon om
antall arsverk. | bransjer med en stor andel deltidsansatte vil sysselsettilgansjen da
overvurderes sammenlignet mdatansjer med en lav andel deltidsansatte. Aktiviteten i
reiselivsnaeringen, og saerlig overnatting, formidling og opplevelser, er tilekagavhengig og det
er derfor naturlig & anta at en del av de ansatte i disse bransjene er deltidsar#atte
sesmgarbeidere. Dette ma tas hensyn til nar statistikken analyseres.

Ser vi pa sysselsettingen i reiselivsnaeringen i de ulike regiaterdet er minst én kommune med
endring i reisetid til Bergen eller Oslo pa minimum 10 minuitfiuss2050er det sveerbgsa
varierende hvor sentral reiselivsnaeringen er for total sysselsetting i reggotie

38 nfluensomrédet dekker store deler av S¥wrge og dataene er derfor kun presentert pa regionniva nar édrele
influensomradet.
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Figur7-3: Ansatte i reiselivsnaeringen og totalt i ulike regioner. Kun regioner med reisetidsendringer med
Plus2050somsammenligningsgrunnlagr tatt med Kilde: Bedriftsregisteret

@vre Romeriker regionen med starst andel av ansatte i reiselivsnaeringen. Ullensaker kommune
(Gardermoenhar seerlig hgy sysselsetting i reiselivsnaeringen og trekker opp snittet for hele
regionen.Ogsa Hallingdal er en region der reiselivsnaeringen utgjgr en betydelig del &atalen
sysselsettingerSortert etter andel ansatte i reiselivsnaeringen, er fordelingen av ansattegpéijer
innenfor reisdivsnaeringen presentertkigur7-4.Der servi blant annet at over halvparten av de
ansatte i reiselivsneeringen i @vre Romerike er ansatt innenfor transportbransjen.

Figur7-4: Ansatte i reiselivsnaeringen fordelt over ulike bransjer. Kun regioner med reisetidsendringer med
Pluss2050 somasimenligningsgrunnlagr tatt med. Kilde: Bedriftsregisteret

De regionene der rv. 7 og/eller rv. 52 passerengg@m har til felles at overnatting er den viktigste
delen av reiselivsneeringen, malt i antall ansatte. | Hallingdal er 60 prosent av de ansatte
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reiselivsnaeringen ansatt i overnattingsbedrifter. For Laerdal, og Voss og Hardaageekn pa
henholdsvis B og 44 prosent.

Tilsvarende kan vi se pad de kommunene som er direkte bergrt, det vingnsitén avraseere
krysser kommunegrensefrigur7-5og Figur7-6).

Figur7-5. Ansatte i reiselivsnaeringen i direkte beragrte kommuner per august 2015, totalt og som andeltav tot
antall ansatte i kommunen. Kilde: Bedriftsregisteret

Malt i absolutte tall er Voss den starste reiselivskommunen i sysselsettierdulgt av Hol

kommune. Voss er ogsa kommunen der lokalmarkedet, som ogsa betjengisalivsnaeringen, er
starst. Relativt sett eimidlertid andelen ansatte i reiselivsnaeringen stagrst i Aurland kommune, der
naermere 30 prosent er ansatt innenfor en av bransjene som til sammen ugggetivsneeringen. Av
de direkte berarte kommunene er det Granvin som har den minste reiselivsyeennalt i antall
ansatte og som andel av totalt antall ansatte.

Nedenfor er fordelingen pa ulike bransjer ogsa presentert. Granvin er ikken¢at fordi det er sa fa
ansatte i reiselivsneeringen i kommunen.
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Figur7-6. Ansatte i reiselivsnaeringen i direkte bergrte kommuner (med unntak av Granvin) per august 2015,
fordelt etter bransje. Kilde: Bedriftsregisteret

Hardangerkommunene Ullensvang og Ulvik skiller seg ut med en hgyaansigdselsettingen i
reiselivet i overnattingsbedrifter, men ogsa i de gvrige kommunene er syssalgettii
reiselivsnaeringen i stor grad knyttet til overnatting. | Hemsedal er og&ggelig andel ansatt
innenfor servering, mengersortransport utgjer en relativt stor andel i Laerdal, Al, og til dels Voss
Aurland og Eidfjord er de to kommunene der formidling utgjar en relativtdgbav
reiselivsnaeringen. | sistnevnte kommune, og til dels \&rssgsasysselsetting innenpplevelser
viktig.

Fritidsboliger

For & se pa hvor detr stgrst antall fritidsboliger har vi hentet ut en oversikt ovamslige
fritidsboliger i hver kommune fra SSB (20L.84Pa den maten far vi oversikt over markedet for
«kalde senger» i regionen vi ser pa. Det er imidlertid ikke mulig & si noe omftealisse benyttes i
lgpet av et arll tillegg har vi benyttet informasjon om hjemmelshavers bosted for $titidiger i
kommunene langs korridorene fra Matrikkelday & sehvor lang reisetid hytteeiere i omradet har i
dag.** Dakanvi ogsasi noe omi hvilken grad emy veg mellom Gol og Voss vil bidra til & uvid
markedene for fritidsboliger

| Figur7-7er antall fritidsboliger i de ulike regionene presentert.

39| statistikken inkluderes hytter, sommerhus, fritidsbygg, heldligtbenyttet som fritidsbolig og vaningshus benyttet som
fritidsbolig Bygninger som mangler koordinat i Matrikkelen er ikke irddtid

40fglge den nasjonale reisevaneundersgkelsen gjerfadnav T@I (2014) drar personer som disponerer fritidsboliger,
neermere halvparten av befolkningen, til «<hytten» én gang i maneden, i gjennomsnittidper det under halvparten av
disse som drar til fritidsboligen mer enn 10 ganger i maneden gOaY).

41Vi har ekskludert hjemmelshavere som ikke har bostedsadressegeNdg med bostedTirgndelagNordland, Troms og
Finnmark, men dette utgjgr en sveert liten andel av totalesigénde bygg er tatt med: fritidsbygg (hytter, sommerhus og
lignende), helésbolig benyttet som fritidsbolig og vaningsbolig benyttet somidbolig. Reisetid er beregnet fra
kommunesenter til kommunesenter for hver enkelt kommune metitiEboliger og hjemmelshavere. Reisetid er beregnet
med Visveg og viser reisetid uten tkdfi
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Figur7-7: Antall fritidsboligeri 2015fordelt etter hvor tett fritidsboligene er plasseft (antall fritidsbygg i samme
klynge).Kun regioner med reisetidsendringer med Pluss 2050saommenligningsgrunnlagr tatt med (se kap.
7.2.4) Kilde: SSR01&0)

Regionen med flest fritidsboliger totalt er Valdres, tett etterfulgt av Hallindétaidelingen mellom
spredt fritidsbebyggelse og starre fritidsbyggomrader varierer ogsa betydellgm regionene, men
spredtfritidsbebyggelse er dominerends flertall av regioneneBade Hallingdal og Voss og
Hardanger har imidlertid en relativt hgy andel fritidsboliger i store fritidsbyggomrader.

Figur7-8 Antallfritidsboligerfordelt etter hvor tett fritidsboligene er plassert (antall fritidsbygg i samme
klynge) Kilde: SSR016b)

Av kommunene som er direkte bergrt av trasévalg er Hol den stgrste hyttekoenmBdde Voss og
kommunene i Hallingdal har et relativt hagyt antall fritidsboliger, men kommane&ogn og Fjordane
og Hardangerkommunene med unntak av Eidfjord har et relativt lavt antall fritidsso
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Bade Hol, Voss og Eidfiord har en andel mellomstore og store fritidsbygganp@deer 35 prosent,
og i Eidfjord er hele 60 prosent av fritidsboligene lokalisert i klynger medl@5flere fritidsbygg.

Ser vi pa hvor eiernav fritidsboliger i kommunene langs korridorene er registrert bosatt, har de
fleste en reisetid til fritidsboligen pa mellom 1 og 3,5 tinféigur7-9).

Figur7-9: Antall fritidsboliger langs korridorene i ulike tidsintervall, beregnet ut fra hjemmelshavers
bostedskommune. Kilde: Matrikkelen

Dersom vi presenterer andelen innenfdike intervall (Figur7-10) ser vi at bare 25 prosent har en
reisetid pa 3 timer eller mer, og under 10 % har en reisetid pa 3,5 timemedie

Figur7-10: Andelen av fritidsboliger der hjemrdedver har bosted innenfor ulike reisetidsintervall. Kilde:
Matrikkelen

Hol kommune, som er den stgrste malt i antall fritidsboliger, er en av destiversg langs
korridorene som har en reisetid pa under 3,5 timegdrbil fra de to stgrste byene i landet. | tillegg
har Geilo god tilgjengelighet med jernbanen fra Bergen og Oslo. | Hol er obséydrlig andel av
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fritidsboligene eid av personer bosatt bade pa Vestlandet og @stlandet (Berge 25 % og Oslo
med 22 %)Til sammenligning har Al (rundt fire timers kjgring fra Bergen) relativt fa fritigebe@id

av personer bosatt pa Vestlandet (kun 5 % for Bergen og hés\ie 22 og 10 % for Oslo og Baerum).
Tilsvarende manster gjelder ogsa for Hemsedal og Gol, med rundt fir® tighérs kjgring fra

Bergen.

For Eidfjord og Voss, som har starst antall fritidsboliger i vestre dedsaener en betydelig andel
av fritidsboligene bosatt i Bergen (44 % og 42 %), og rundt&0o¥satti Hordaland.

Flest fritidsboligetigger altsa i den kommunen som har en reisetid pa under 3,5 timer til bade
befolkningskonsentrasjonen pa Vestlandet og @stlandet.er ikke overraskende. Fordelingen over
avstand mellom bosted og hjemsted, som er viggur7-9og Figui7-10, indikerer at for a fa en
virkning av infrastrukturtiltak pa markedet for fritidsbgdir er det ngdvendig & komme under en
reisetid pa 3,5 og gjerne 3 timers kjgring fra omrader med en relativt himjkiningstetthet.

Overnattingsstatistikk i direkte bergrte kommuner

Statistikk pa ansatte innenfor ulike bransjer i reiselivsnaeringen kisersentralreiselivsnaeringen er
for sysselsettingde ulike kommunene. | tillegg til kommersiell overnatting og andre tilidud t
reisende er ogsa privateide fritidsboliger viktig for reiselivsnaeringen. Sonpglesnent til

statistikken presentert tidligre og for a illustrere variasjon mellom ulike reisemal, i lgpet av aret og
mellom ulike grupper reisender ogsa overnattingsstatistikk for de direkte berarte kommunene
presentert her.

Det er noen svakheter med tilgjengelig statistikk pa overnattinigstatistikk pa overnatting hentet
fra Statistikknett (u.a.) dekkes bade hotellovernattinger og overnagi@gmpingplasser og
hyttegrender, men wernatting pa vandrerhjem og ikkemmersielle overnattinger (for eksempel i
private hytter, hos familie ogenner) er imidlertid ikke med he. tillegg er ikke dataene tilgjengelig
for alle kommuner?

Det er, som vistFigur7-11, sterst aktivitet pA sommeren og spesigiili. Det er imidlertid
betydelige forskjeller mellom ulike regioner, der Hallingdal ogsa har betydeiigtetkt
vintersesongenAndelen besgkende fra utlandet er ogsa starst pa sommeren, mens det i
vintersesongen er en stor overvekt av reisende rhested i Norge.

42 |fglge Epinion (2016) utgjer ikkemmersielle overnattinger rundt 13 % av alle overnattinger.
43Fra SSB er det kun tilgjengelig data pa overnattinger pa fylkesniva. Statistikkafboegrnattinger er derfor hentet fra
Statistikknett (u.d.) somdarbeider data fra SSB slik at de er tilgjengelig for utvalgselresregioner og komumer.
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Figur7-11: Sesongvariasjon, overnatting ved hotell, campingplasser og hyttegrender i 2015. Antall
overnattinger i Eidfjord, Gol, Hemsedal, Hol, Leerdal, Aurland, Ullensvang, UssikigvalKilde: Statistikknett
(u.a.).

Figur7-12: Fordeling av besgkende fra utlandet og Norge i direkte bergrte kommuner med unntak av Granvin.
For Leaerdal og Aurland er data kun tilgjengelig for de to kommunene samlet. Data pa overnattinger i 2015.
Kilde: Statistikknett (u.d.)

Som vist Figur7-12 skiller Hol og Gol seg ut med stgrst antall overnattinger totalt og en hdgl an
besgkede med bostedsadresse i Norge. Hemsedal har ogsa et stort antall ovegeattotalt, og en
relativt jevn fordeling av besgkende med bostedsadresse i Norge ogletldserdalog Aurland har

en betydelig hgyere andel besgkende fra utlanadeénogsa et lavere antall overnattinger totalt
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Av de reiselivsregionene som er direkte bergrt av hvilken vegtrasé mellbogG&tmss som blir
stamveg mellom Vestlandet og @sttlet er Hallingdal den sterstmalt i kommersielle
overnattingsdaggnog er ogséden reiselivsregionen som i dag har starst aktivitet gjennom hele aret.

Ser vi pa formal med reisen og gjennomsnittlig lengde pa oppholdet (anthattinger per gjest)
er det ogsa her sentrale ulikheter mellom de ulike reisemalene. Denne infiimesser imidlertid
kun tilgjengeligdr hotellovernattinger?*

Figur7-13: Fordeling av hotellovernattinger etter formal for direkte beragrte kommuner. Data pa overnattinger i
2015. Kilde: Statistikknett (u.a.)

Fordelingen mellom forretningsreisende og ferag fritidsreiser viser aet generelter en hgy andel
ferie- og fritidsreisende. Av kommunene som er direkte bergrt er det Gol og Hemsaaagsahar
en del overnattinger i forbindelse med kurs og konfesamn mens Eidfjord, Al og Ullensvang har en
del yrkesreisende som overnatter.

Gjennomshnittlig oppholdstid per gjest pa landsbasis vailb21,6 netter. For reisende med bosted i
Norge er snittet ogsa 1,6, mens det for reisende fra utlandet hadde en gjesmitilig oppholdstid
pa 1,8 netter.

De kommuner med en lavere gjennomsnittlig oppholdstid (malt i anktter) enn det som er snittet
pa landsbasis har en stor andel gjester med kun én overnatting. Det ég &karimunene i
Hardanger og i Aurland og Laerdal som har lav gjennomsnittlig oppholdstid, @iefus teisemalene
i Hallingdal er et snitt pA mellom to og tre netter, med unntak afséFigur7-14).

44 Totalt er 80 prosent av alle overnattinger ogsa tilgjengelig pa konemiva for de fylkene som helt eller delvis innga i
influensomradet (Dstfold, Akershus, Oslo, Hedmark, Oppland, Buskerud l&tatdSogn og Fjordane og Mare og
Romsdal).
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Figur7-14: Gjennomsnittlig oppholdstid for besgkende pa hotell for direkte bergrte komiisesom avvik
fra snittet p& landsbasidDatapa overnattinger i 2015. Kilde: Statistikknett (u.a.)

7.4. Virkninger for reiselivsnaeringen

Vintersikker veg vil i utgangspunktet kun gi tilgjengelighetsforbedringintersesongen, og
betydningen av redusert reisetid og vintersikkeger derfor behandletiver for seg i analyserfé.

7.4.1. Betydningen av redusert reisetid gst -vest

En forutsetning for at tilgjengelighetsforbedringdsasbidra til vekst i reiselivsnaeringen i regionene
er at de reisende gvirkes av reisetidsendringer. Det vil si at reisetid ma wakteg for valg av
reisemal og hvor ofte man reiser, ofillegg ma total reisetid med ny veg veere innenfor en gvre
grense for reisetid fra viktige markedenrfeksempekr det, som vist tidligereikke vanlig & eie en
fritidsbolig lengre hjemmefrann 3-3,5 timers reiseDet vildaveaere en forskjellvirkninger av en
reduksjon fra 3il 2-timers reise fra et viktig markgtiefolkningstyngdepunkt eller viktig innfartsare
for utenlandske besgkendé) et gitt reisemal og en endring i reisetid fiar eksempel7 til 6 timer.

Som presentert tidligere skilleegioneneseg fra hverandre ved at de betjener ulike markedhar (
ulik andelnorske ogutenlandsle besgkendgog ulik fordeling av ferieng fritidsreiser og
forretningsreisey, noen destinasjoner hatarst aktivitet i sommerhalvaret mens andre har relativt
hay aktivitet bAde sommer og vintesg fordelingen péa ulike bransjer innenfor reiselivsnaeringen er
ulik. Betydningen aveiselivsneeringefior samletsysselsetting regioneneer ogsa svaert variende
Fordi ulike kundegrupper har ulik adferd gjgr det at virkningene av tiltaket &aerg avhengig av
strukturen pa reiselivsnaeringen i de ulike regionene.

45 Et unntak er virkninger for kjgp av fritidsboliger. Utfordringer med @dokgen apen gjennom vintersesongen vil ha en
avvisningseffekt pa bruk av fritidsboliger i vintersesongen, ng=@dor kjgp av fritidsboliger. Sistnevnte vil ha en negati
effekt pa ringvirkniger av fritidsboliger, ogsd i sommerhalvaret.
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Bedret tilgjengelighet handler om & komme naermere markedene (de reisebdegtarste
markedé nasjonalt eri dagOsloregionen og Jstlandet, der befolkningstetimeter hayestSom vist
i kapittel 4 er det fram mot 2050 forventet at sentraliseringenlandsbasisil fortsette, og
byregionere vil da bli enda viktigere relativt setttillegg erdet flere sentrale innfartsarer fra
utlandet pa Dstlandet® For reiselivsbedriftevil derfor tilgjengelighet tifelativt tett befolkede
omrader, ogOsloregionen spesiglveereviktig.

Reisetider

| tillegg til bedre tilgjengelighet vestover og gstover, der bade det norskketet og
inngangsporten foen stor delutenlandske tilreisende er, vil ny veg gi bedre tilgjengelighet mellom
de ulike reislivsdestinasjonene langs valgt trasé.

| kartet iFigur7-15vises reisetid fra korridorene til andre steder i 8mrge i Pluss 2050. Det
illustrerer hvor langt man kommer pa 1, 2 og 3 timer fra ulike kryss langs korreldben viser blant
annet at man fra Voss kommer til Bergen pa rundt 1 time, fra Laerdal kommer mahS3egrtdal pa
rundt 1 time og fra Gol til Hanefoss pa rundt 2 timer. Med en reisetid fra Gettidl pa 1 time og
25 minutt, blir da samlet reisetid fra Gol til Sogndal pa rundt 2,5 timer og Hemé&f@Gogndal pa
rundt 4,5 timer.

Figur7-15: lllustrasjon av hvor langt man kommer fra korridorene pa 1 time, 2 timer og 3 timer i Pluss22050 f
korridoren. Endring i reisetider langs prosjektstrekninGehVoss er dermed ikke relevant her (det vil si at
redusert reisetid langs prosjektstrekningen ikke vil pavirke avgrensingen etter reisetid som lertés.

Reisetider er beregnet med kjgretider fra Visveg.

46 Tilgjengelighet nullalternativet (Pluss2050r reisendefra/via Gardermoen, Oslo eller Sgrlandet er visgur7-2.
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Reisetidene mellom serate punkt dngs korridorenened ny veg i déo alternativene er presentert i
figuren nedenfor?’

42 28 59 26 2 t. 36 min.
Flam Laerdal Hemsedal
Voss Gol
Eidfjord Geilo Al
40 69 18 18 2 t. 25 min.

Figur7-16: Reisetider mellom ulike punkt med ny veg pa rv. 7 og rv. 52. Reisetidsberegningene er gjort ved bruk
av prinsippene i Visvggrogrammet.

Total reisetid fra Gol til Voss vil vaere rundt 2 timer og 25 minutter langsgitt. utbygging av rv. 7,
0g 2 timer og 36 minuttelangs rv. 53jitt utbygging av rv. 5Reisetilen mellom Geilo og Gol vil
reduseres til 36 minuttemed ny rv. 7mens reisetideimellom Gol og Hemsedal vil vaere under en
halv timemed ny. Rv 5ZEndring i reisetidene mellom de ulike stedene sammenlignet med null
alternativet er vist Figur7-17. Totalt innspart reisetid er sterst langs rv. 7 needreduksjon p&38
minutter. Langs rv. 52 reduseres reisetiden mellom Gol og Voss mexih8&ier. Stgrst reduksjon i
reisetidenpa rv. 52vil vaere mellom Voss og Flam, og mellom Eidfjord og G&itw. 7 pa
henholdsvis 17 og 21 minutter.

4W i 4 W 4W i AW « “pu 4 W
Flam Laerdal Hemsedal
\Voss Gol
Eidfjord Geilo Al
4 \W 1 4W 1 4\W 4W | “pu 4W

Figur7-17: Reisetidsbesparelse i begge alternativ for delstrekninger. Reisetidsberegningene er gjort ved bruk av
prinsippene i Visvegrogrammet?

Reisetidsbesparelsemeot @stlandet er naturligvis starst for omradene labtgseeni vest, og
motsatt for kortere reisetid mot Vestlandet, der det stgrste markeer Bergensreignen.For Nord
Vestlandet vil man bare fa en del misetidsinnsparinggrenten mellom Laerdal og Gol eller Lzerdal
og VossSkal marira NordVestlandet ogsstover forbi Gol eller vestover forbi Voss er den totale
reisetidsinnsparingen fra Laerdal fmialt 18 minutter.

47 Reisetidsberegningene er gjort ved bruk av prinsippene i \4sk@grammet og er metoden som er benyttet gjennom
hele rapporten. Denne metoden gir ikke eksakt samme reisegsdm Nasjonal transportmodell (NTM), som brukes av TdI
for beregning av transportstremmer. For eksempel er det en reigeiid 38 minutt som legges til grunn pa ny Rv7 mellom
Gol og Voss. Visveg beregner denne & veaerariidGtter. Det sentrale er imidlertid at vi har benyttet samme metode
gjennom hele rapportendr & kunne sammenligne ulike alternativer.

48 Sum av innkorting pa delstrekninger og sum innkorting avviker noe pa grurvmumdang.
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Potensial for vekst i reiselivsnaeringen

Det er i hovedsak tre grupper reisende som kan forventes & pavirkes av endniagetid (sé abell
7-1). Detgjelder seerlig forretningsreisende, etterspgarsel etter og bruk av fritiiigtioog reisende pa
korte base eller resortferier. Til tross for innkorting av reisetiden mellom Gol og Mg de
vegprosjekter som ligger inne i Pluss2050 vil den samledetides fra de store markedene
(Osloregionen, Bergensregionen og sentrale innfartsarer) fremdedes $a stor at det for mange
regionerdavil veere begrenset potensial for vekst i reiselivsnaeringearany veg mellom Gol og
VossDet er imidlertid noen untak, der reisetidsendnigen kan gi betydelig potensi@r vekst i
reiseliveigeringen.

Avstanden fra Osltl utvalgte steder langgaseere med ny veg er illustrert i figurergedenfor, gitt
Pluss205@o0m sammenligningsgrunnlag

Flam it ulvX ~4 A i6 u]vXe
4 t. 3 min.
Gol ————— Oslo
130 min.
Eidfjord
3 t. 55 min. fifA ulvX ~4 A 1A u]vXe

Figur7-18: Reisetid til/fra Oslo til Hardanger og FI&m med ny rv. 52 eller ny rv. 7 (Reise@dIGbPluss2050)

Hemsedal 70 ulJvX ~4 A 0
2 t. 36 min.
Gol - Oslo
130 min.
Geilo
2 t. 46 min. 10 uljvX ~4 A i¢

Figur7-19: Reisetidil/ fra Oslotil Hallingdal med ny rv. 52 eller ny rv. 7 (Reisetid@b i Pluss2050)

Endring i reisetid fra Oslo til Hallingdal vil veere begrenset i begge alternativ. Inrespatid til for
eksempel Eidfjord og Flam vil veere en del stgrre, men total reisetid foaviDremdeles vaere rundt
4 timer. Samtidig vil raskeste veg fra Osloregionen til deler av HardangefQdda) Ullensvangg
Jondal vil veere ny E134 selv med utbygging av ny rv. 7. Det er derfonbetgneor store virkninger
redusert reisetid fra Jstlandet til Hardanger langs rv. 7 vil gi, selv om reisditiédfjord via rv. 7
reduseres med over en halv time
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Tilsvarede er reisetiden fra Bergen til de samme stedene vist i figuneenfor, gitt Pluss2050
som sammenligningsgrunnlag

T uJvX ~4 A i¢ Flam
1t. 49min.

Bergen Voss
67 min.

Eidfjord
0i uJvxX ~4 A i 1t 47 min.

Figur7-20: Reisetid til/fra Bergen til Hardanger og FIam med ny rv. 52 eller ny rv. 7 (Reisetid-Besgen
Pluss2050)

iT6 ulvX ~4 A 1 Hemsedal

3t. 16 min.

Bergen Voss
67 min.

Geilo

iid ulJvX ~4 A 1 2t 56 min.

Figur7-21: Reisetidil/ fra Bergen til Hallingdal med ny rv. 52 eller ny rv. 7 (Reisetid B&tgenPlus2050)

Endring i reisetidra Bergen til Eidfjord med ny rvvil veere svaerbegrenset, mens det til Flam vil
veere en redusert reisetid pa 17 minutter slik at samlet reisetid BeFd&m med ny rv. 52 blir rundt
1 time og 50 minutter.

Fra Bergen til Hemsedal og Geilo vil det veere naermere en halv time reduksjanidyesigk atdet
med ny rv. 52 vil veere en'samlet reisetid fra Bergen til Hemsedal pa rundt Saindé> minutter.
Med en ny rv. 7 vil det fra Bergen til Geilo vaere en samlet reisetid pd 8umter. Det betyr at det
for Hemsedabg Geilovil veereen betydelig reistidsendring mot Bergensregionen, som i tillegg
reduserer reisetiden til et nivd som kan apne for en starre andel av reisende franReygenegn.
Det samme gjelder Al, som vil f& en samlet reisetid pa rundt 3 timer agriter fra Bergermed
nyrv.7
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Mot Sogndal vil reisetidene med ny rv. 52 over Hemsedal vaere som peesiliguren nedenfor.

Sogndal
54
min.
16 ulvX ~4 A A6 ulJvX ~4 A
Leerdal
Flam Hemsedal
1t. 22 min. 1t. 53 min.
85 min. 76 min.
4 A i6 4 A 6L
Eidfjord Geilo
2 t. 47 min. 3 t. 9 min.

Figur7-22: Reisetidil/ fra Sogndal med ny rv. 52

Samlet reisetidra Sogndal (forutsatt ti minutters ventetid pa fergen) vil veere 1 tim&qinutter

til Hemsedal og 1 time og 22 minutter til Flam med ny rv. 52. Vide@slo vil reisetiden da vaere pa
henholdsvis 4 timer og 29 minutter totalt fra Sogndal, og 3 timerlmihutter til BergenDet vil da
veere noe kortere & kjare fra Bergen til Sogndal enn fra Bergen til Hemsedal.

Oppsummering

Det er ikke grunn til & tro at reisevilligheten vil gke betydelig fram m602Redusert reisetikdan

bidra til utvide markedet for salg og bruk av fritidsboligerkorte base- ogresortferier. Tilsvarende

er det for de typer reiseliv der reisetid er viktig en gvre grense for hvot feamgharkedet man kan

veere fgr en begrenset endring i reisetiden vil ha litdarehgen betydning for konkurranseevnen.

For eksempel er det begrenset potendi@ en gkning i markedsandelen for kurs og konferanse i
regioner som fremdeles vil veere relativt langt éi@ store byene ogentrale nasjonale knutepunkt

som Oslo, Gardermaoeog Bergenl Pluss2050 vil reisetiden fra Bergen til Voss vaere pa rundt én time
mens reisetid langs veg fra Oslo til Gol vil vaere pa over to timer, uavhangiternativ.

En ny veg mellom Gol og Voss vil gi reisetidsbesparelser pa reiser largseetjellé» for store

deler av S@Norge, men dt vil fremdeles veere langt fra for eksempel Alesund, Farde og Bergen til
Oslo og @stlandeVi forventer derfor ikke betydelige virkninger for reiselivsneeringen langt fra
vegtraseermellom Gol og Voss.

Tilflere av reisemalene langs rv. 7 er det mulig & reise med tog freBeqOslo. | Pluss2080det
forutsatt nedkorting i reisetiden med Bergensbanen og gkt frekvens pa gegdbet er likevel flere
reisemal som ikke er tilgjengelig med tog, og gitt dagens reisevaner er bibat\gitig
framkomstmiddel for nordmenn pa ferieg fritidsreiser.

Starst potensialor vekst i reiselivsnaeringen som fglge av vegprosjektet vil derfor veere i de
reiselivsregioner der det er relativt store reisetidsbesparel$eg fra befolkningskonsentrasjoner og
viktige innfartsarer. En oversikt over hvilke regioner som kommer posilirtreegativt ut i de to

Statens vegvesen Asplan Viak AS



79

alternativene, sammenlignet med mdllternativet, er vurderimed Pluss2050 som
sammenligningsgrunnlagkapittel 10 «Fordelingsvirkningers.

Med Basis2050 med eller uten E134 vil resultatene veere noe annerledelanda@nnetny veg

mellom Bergen og Voss ikke ligger inne i det referansealternativet. ReisétiBengen er da

betydelig lengre, men ny veg mellom @&glVoss vil fremdeles gi potensfal vekst i

reiselivsnaeringen i Hallingdal og Aurland/LeerBa&tsom utbygd Hordalandsdiagonalen eller en bro
over Sognefjorden pa rv. 5 legges til grunn i tillegg til de prosjektene sgen lime i Pluss2050

endres oga resultateneDette viser at valgt sammenligningsgrunnlag er sentralt for valg av trasé og
virkninger som kan forventes av en ny veg mellom Gol og Voss.

Virkningeneav redusert reisetid for de to alternativene samanlignet med nuthlternativeneer
oppsunmert i tabellene nedenfomed en kort forklaring foresultatene gitt de ulike
sammenligningsgrunnlagengor a tydeliggjare hvordan resultatene blir som de blir er virkningene
delt inn i reisetidsendringer fra/til ulike deler av landet (der det kan komeneetidsforbedringer

som fglge av vegprosjektet). De samlede resultatene er imidlertid ikkeramering av de tre
kolonnene, men en vurdering av totalt omfang av en ny veg for reisediiagen i hele
influensomradet.

Tabell7-3. Virkninger av redusert reisetid for reiselivsnaeringen med ny rv. 52 sammenlignet med null
alternativet Virkningene er delt inn i tre grupp@otensialfor vekst i reiselivsnaeringen som falge av redusert
reisetidmot Jstlandetffa resten av landet), redusert reisetid mot Hordaland (fra resten av landet) og redusert
reisetid mot NoreVestlandet (fra resten av landet). Svak skrift betyr at virkningen er noe syakefiet skrift

noe sterkere

SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG Basis2050 Bas'sé%%%med Y Pluss2058
Redusert reisetid mot @stlandet - - -
Redusert reisetid mot Hordaland Positiv Positiv Positiv
Redusert reisetid mot Norfestlandet - - Positiv
Samlet vurdering Positiv Positiv Positiv

INy rv. 52 gir bedret tilgjengelighet fra Bergensomradet mot Aarlag Laerdal, og deler av Hallingdal (Hemsedal)
samtidig som total reisetid med ny veg er relativt lav. Mot @stlandet og store deler avmeéstiindet vil imidlertid den
samlede reisetidenaere stor ogsa med ny rv. 52, som gjgr at potensial for virkninger for reiselivet ertvsodn sma.
2Gitt ny E134 i tillegg til vegprosjektene som allerede ligger ilNER (Basis2050) er det vurdert at virkningene for
reiselivet av ny rv. 52 vil veere relativt lik virkningenasig050.

3] Pluss2050 gir ny E39 en sveert effektiv vegforbindelse lastenkya Vestlandet. Samtidig er det da forutsatt ny veg
mellom Bergen og Voss som vil gi en lavere reisetid fra Bergenseedibsamtlige reisemal langsaseere i nulk
alternativet. Lavere samlet reisetid som fglge av andre veggkosjrillalternatvet er antatt at vil styrke de positive
virkningene noe. Med Pluss2050 som sammenligningsgrunnlag esrdenfet positive effekter ogsa for
reiselivsnaeringen i Indre Sogn, og ikke bare i Aurland og Ladedlalegen passerer giennom. Fremdeles er endringer i
reisetider mot NoreVestlandet begrenset, og de stgrste virkningene av redusert rdikah forventes mellom
Bergensregionen og Hallingdal.

7.4.2. Betydningen av vintersikker veg

Selv om vintersikker veg i utgangspunktet kun vil gi tilgjengelighiisiinger i vintersesongen, er
det ogsa mulig at det vil gi positive virkninger i sommersesongen, fengled ved a gke
etterspgarselen etter fritidsboliger i noen omrader som sannsynligvis vil bidsktiaktivitet gjennom
hele aret.
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Ved midlertidig stengteg eller kolonnekjgring har reisende flere mulige valg. Mens noen \dkavly
reisen (enten fgr de har startet eller underveis, avhengig av om de hamagjon om stengt veg
eller kolonnekjgring far reisen starter), vil andre velge en alternativ reisegilgr reisemiddelvente

pa at vegen skal apne eller velge et annet reisemal enn plaitagier som avlyses og der man
finner alternative reisemal innebaerer et tap for reiselivsnaeringen pa de reisemalemeasnmes av
vinterstengte veger og kolonnekjag. En ny veg mellom Gol og Voss skal i de alternativene (lange
tunneler) som er utredet her veere 100 prosent vintersikker, og vil derfpogjtive virkninger for
reisemalene langs den valgi@seen

| tillegg til perioder med kolonnekjgring og midlertidig stengt veg, o for kolonnekjgring og
midlertidig stengt veg ogsér vegen er apen for normal trafikla en avvisningseffekt for reisende.
Med en 100 prosent vintersikker veg vil man fijerne en denne avvisfieggen og gjore
reisemalene lags den valgtéraseenmer attraktive ivintersesongen

Bade sannsynligheten for vinterstenging og kolonnekjaring, og tilgap@aiternative veger eller
reisemiddel vil pavirke hvor store de potensielle positive virkningenaaingersikker veg vil veer
Eventuelle virkninger av vintersikker veg vil komimenrader som med dagens veg har darlig
tilgjengelighet som falge av midlertidig stengte veggrkolonnekjaringa vinterstid.

Utfordringer knyttet til vinterstengt veg og kolonnekjgring er betyglstarre for rv. 7 over
Hardangervidda enn for rv. 52 over Hemse&&l.7eri snitt midlertidig stengt i 4,5 prosent av aret
mens det tilsvarende tallet for rv. 52 er 0,4 prosefblonnekjgring kommer i tillegg, og ogsa her er
det mer vanlig pa rv..7°

Ved midlertidig stengt veg er omkjgringsmulighetene ulike langs tliaseene>® Generelt er det
dagflere omkjgringsmulighetefor reisende til reisemal langs rv. & kapittel 4.6)Samtidig gir
Bergensbanemuligheter for a reise til noeavreisemaénelangs rv. 7 ogsa ved vingtengt veg
eller kolonnekjgring, og med ny E134 vil det gi bedre tilgjengeligador eksempel Ullensvang mot
Oslo og Haugesund. Omkjaringsmuligheter vil imidlertid avhenge myeoavrtan planlegger a
reise.

For reisemal langs rv. 7 er risiko for midlertidig vinterstenging og kolormegjgtarst og
omkjgringsmulighetene er begrenset sammenlignet med rv. 52,-aftelinativet. Det er derfor
vurdert at rv. 7 vil gi starst positiv virkning for reiselivsnaeringen avngikteer veq, til tross for at de
negative virkningene av vinterstenging og kolonnekjgring taitdrnativet begrenses noe av
mulighet til & reise med tog for noen av reisemalene langs rv. 7.

7.4.3. Betydningen av gkt trafikk mengde

| begge alternativ er det fgentet en betydelig gkning i trafikkmengden sammenlignet med dagens
situasjon (Basis 2014) og nullaltativet (Pluss 2050) (T@I, 201&kt trafikk medfarer naturligvis

mer stgy og forurensing lokaltrafikkgkningen en ny pa rv. 7 eller rv. 52 er stimsBasis2050 og
minst i Pluss2050, fordi en ny E134 eventuelt kombinert med nydt38yte av trafikken friraseen
GolVoss.

Reiselivsproduktet for destinasjoner i Norge er i stor gramiren og naturopplevelsemnovasjon
Norges turistundersgkelse for sommersesongen 2015 (InnovasimyeN2016) viser at utenlandske
turister i stor grad gnsker a oppleve naturen og fjordene snreardmenn gnsker a slappe av og

49 Gjennomsnittlig andedv aret medmidlertidigvintersteng veger beregnet basert pa antall timer midlertidignterstengt
veg i lgpet av de siste fire arene; fra og matteren 2.1/2012 til og med vinteren 2014/201Beregningene er gjort
basert pa data tilsendt fra Statens vegvesarai 2016. ® ogs&Figur8-13.

50 Se ogskapittel 8.4.for en diskusjon av hvordasmkjaringstickan beregnes.
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oppleve naturen@kt trafikk, seerlig tungtransport, Boogsa gir utfordringer med stay,
luftforurensingog trafikksikkerhet for gaende og syklenétan ha en negativ effekt pa
reiselivsproduktet for mange destinasjoner.

Ved & flytte trafikken fra veg i dagen til tunnel og legge vegen utesemtrumsomradekan de
negative virkningene av gkt trafikkmengde begrenges.rv. 52 gjelder dette Hemsedal og Gol, der
veeen i dag gar gjennom tettstedene. For rv. 7 gjelder det Eidfjord og Geilwedan i dag gar
gjennom tettstedeneFor turister pa rundreise, soikke er opptatt av raskeste veg til og fra en
destinasjon, vil en ny veg som tar de stor trafikkmengdene inkludertrtafikken ogsa kunne fere til
en mer positiv opplevelse pa den «gamle vegddet er vanskelig & si hvordan nettovirkningen vil
veere fortettstedene, og virkningene av en slik omlegging vil kunne varierergitp av hvilket type
sted det er snakk om.

Virkninger av gkt trafikk vil ogsa avhenge av hvor stor gkning i trafikkesoblifalge av
vegprosjektet Beregnet ADT i Basis2050 og P20§9fra transportmodellene er gjengitt i tabellen
nedenfor® Til sammenligning er ADT for 2014 pa rv. 7 Hardangervidda 1133 for personpittans
og 92 for godstransport, og pa rv. 52 Hemsedalsfjellet er det en ADU4p@9personbiltransport og
484 fa godstransport.

Tabell7-4: ADT, personbiltrafikgodstransport Kilde: T@I (2016)

ADT personbiler ADT godstransport
Sted Alternativ Basis2050 Pluss2050 Basis2050 Pluss2050
Rv. 7 Hardangervidda O-alternativet 2711 1022 1154 122
Rv. 7 Hardangervidda Ny rv. 7 4206 2985 1841 1524
Rv. 7 Hardangervidda Ny rv. 52 1211 520 153 28
Rv. 52 Hemsedalsfjellet O-alternativet 1018 1021 371 271
Rv. 52 Hemsedalsfjellet Ny rv. 7 966 980 370 257
Rv. 52Hemsedalsfjellet Ny rv. 52 3061 2616 1744 1231

Med en ny rv. 52 vil trafikken over Hemsedalsfjellet gke metholdsvi250 og 200 prosent i
Basis2050 og Pluss2050. Med en ny rv. 7 vil trafikken over Hardangerk&dsghenholdsvis 550
0g 300 prosent Basis2050 og Pluss20%@r begge alternativ vil andre infrastrukturprosjekt som
ligger inne i Pluss2050 reduserefikien mellom Gol og Voss, men forskjellen mellom dertstarst
for Hardangervidda.

| null-alternativet vil trafikkbelastningen veere nsit. For Hemsedalsfjellet vil nivéet p& ADT vaere
noenlunde lik dagens niva, mens det for Hardangervidda er en betydelig dkait@gens niva ogsa i
null-alternativet.

Det er sveert usikkert hvordan disse effektene vil kunne sla ut for reiselivsreseyiagdet er
vanskelig & si hvilket alternativ som kommer best ut her. Det er derfor ikkeegjoengering for
dette temaet, men usikkerheten farer til at virkningene for reiselivsnaeringl vektes noe mindre i
sammenstillingen av resultatene i kapittel.11

51Virkningerfor reiselivsnaeringen av endringer i gjennomgangstrafikkemedandlet for seg i kapitté, og holdes derfor
utenfor her.
52Se TQI (2016) for forutsetninger og alle resultater fra transportmodellene.
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7.5. Folsomhetsanalyse

Det er vurdert hvordan utbygging av Hordalandsdiagonalen i tillegg til rv. 52 ellgray utbygging
av bro over Sognefijorden pa rv. 5 i tillegg til rv. 52 eller rv. 7 vil pavirkétatsne med Pluss2050
som referansealternativ.

7.5.1. Betydningen av redusert reisetid

Hordalandsdiagonalen og bro pa rv. 5 gir ulike utslag pa resultatene. Mens bropéilrforsterke
positive virkninger av rv. 52 og utei@mradene der det er potensifdr vekst som falge av
vegtiltaket,vil ikke utbygdHordalandsdiagonal fra Odda til Bergen pavirke resultatenaeverdig

Hvordan erbro pa rv. 5 vil pavirke reisetidene mot Nevestlandet i kombinasjon med utbygging av
rv. 52 er vishedenfor.

Sogndal
4W 70
4W ¢ 4W | 4W Ti 4W 6 "pu 4 s\
Flam Leerdal Hemsedal
“Hu 4 E°
Voss Gol
Eidfjord Geilo Al
4W 7 4W T1i 4W 0O 4W A Sum4W i

Figur7-23: Endring i reisetider med ny rv. 7, ev. 52 og bro over Sognefjorden pa rv. 5.

Med enbro over Sognefjorden pa rv. 5 vil innkorting av reisetid mellom Neastlandet og Oslo
veere pa totalt 44 minutter, og tilsvarende mellom SogndaBeggen En bro over Sognefjorden vil
veere saerlig positivt for reisemal pa nordsiden av Sognefjordenpdeksempel Sogndal vil ha en
samlet reisetid fra Bergen pa rundt 2 timer og 45 minDiette forventes a styrke de positive
virkningene av ny rv. 52 sammenlignet med virkningene i FdG€s@ten bro pa rv. Samlet reisetid
mellom Sogndal og Oslo vil deere i overkant av fire timer.

Med utbygd Hordalandsdiagonal i tillegg til @vrige vegprosjekt som ligger inne 26%@s4! reisemal
som Odda, Raldal og Haukeli fa en bedret tilgjengelighet mot Bemggionen i nulblternativet,
sammenlignet med PlusB30. Dette er ikke foventet & pavirke potensidbr reiselivsnaeringen i
influensomradet for noen av alternativenkluligheterfor vekst i reiselivsnaeringen i Hardanger og
Hallingdal som fglge av rv. 7 og for reiselivsnaeringen i Indre Sogn og Hallingdal scew falgv. 52
er derfor vurdert som lik i Pluss2050 uavhengig av om Hordalandsdiagongteshyieller ikke.
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Tabell7-5: Virkninger av redusert reisetid for reiselivsnaeringen med ny rv. 52 sammenlignet med null
alternativet. Virkningene er delt inn i tre grupppatensialfor vekst i reiselivsnaeringen som fglge av redusert
reisetid mot Pstlandet (fra resten av landet), redusert reisetid mot Hordaland (fra resten av landet) ogtreduser
reisetid mot NoreVestlandet (fra resten av landet). Svak skrift betyr at virkningen er noe svakere, og tfet skrif
noe sterkerePluss2050 etatt med for sammenligning.

Pluss2050 med Pluss2050 med

SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG Pluss2050 bro pé rv. 8 Hordalandsdiagonaleh

Redusert reisetid mot

@stlandet

Redusert reisetid mot Positiv Positiv Positiv
Hordaland

Recusentreiseidimasort: Positiv Positiv Positiv
Vestlandet

Samlet vurdering Positiv Positiv Positiv

1En bro over Sognefjorden pa rv. 5 vil veere sveert positiv fomstakfor reiselivsnaeringen i Indre Sogn nord for
Sognefjorden, og gjgr ogsa Hallingdal mer tilgjendetigeisende fra Nord/estlandet. De totale reisetidsendringene fra
for eksempel Sogndal til Bergensregionen eller Osloregionen pa dandt 45 minutter, men reisetiden Os&ogndal vil
fremdeles veere pa over fire timer.

2Hordalandsdiagonalen vil gjgoenrader som Odda, Ragldal og Haukeli mer tilgjengelig for reisende fraleioddanult
alternativet. Potensialet for vekst i reiselivsnaeringenliigisomradet som faglge av ny rv. 52 er vurdert a veere det
samme uavhengig av om Hordalandsdiagonalen eygdteller ikke.

Tabell7-6: Virkninger av redusert reisetid for reiselivsneeringen med ny rv. 7 sammenlignet med null
alternativet. Virkningene er delt inn i tre grupppatensialfor vekst i reiselivsnaeringen som fglge av redusert
reisetid mot @stlandet (fra resten av landet), redusert reisetid mot Hordaland (fra resten av landet) ogtreduser
reisetid mot NoreVestlandet (fra resten av landet). Svak skrift betyr at virkningeloeisuakee, og fet skrift

noe sterkerePluss2050 er tatt med for sammenligning.

Pluss2050 med Pluss2050 med

SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG Pluss2050 bro pé rv. 5 Hordalandsdiagonaleh

Redusert reisetid mot

@stlandet

Redusert reisetid mot Positiv Positiv Positiv
Hordaland

Redusert reisetid mot Nord Positiv i )
Vestlandet

Samlet vurdering Positiv Positiv Positiv

1 Bro over Sognefijorden pa rv. 5 vil ikke endre pa potensiateefselivsnaeringen som faglge av ny rv. 7.
2Hordalandsdiagonalen vil gjgre omrader som Odda, Ragldal og Haukeligjeswtilig for reisende fra Hordaland i Aull
alternativet. Potensialet for vekst i reiselivsnaeringenluisomradet som falge av ny rv. 7 er vurdert & veere det
samme uavhengig asm Hordalandsdiagonalen er utbygd eller ikke.
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7.5.2. Betydningen av vintersikker veg

Betydningen av vintersikker veg vil vaererstaned ny veg pa rv. 7, ogsa med
sammenligningsgrunnlag der Hordalandsdiagonalen eller bro pa rv. 5 er forfigishtfutbygd.

Med bro pa rv. 5 vil omkjgringsulempead vinterstengt veg pa Hemsedalsfjellet gke fordi reisetiden
pa rv. 52 reduseres for reisende frattil eller via Sogndal. Det er likevel betyaladig Isannsynlighet

for bade vinterstenging og kolonnekjgring pa Hentelsfiellet sammenlignet med Hardangervidda i
null-alternativet. I tillegg er det omkjgringsmuligheter via Filefjell for reisende landgs2 over
Hemsedalsfjellet.

Hordalandsdiagonalen vil ikke pavirke resultatene for betydningen av vikkers/eg for
reiselivsneeringen i influensomradet i noen av alternativene.

7.5.3. Betydningen av gkt trafikk mengde

Dersom bro over Sognefjorden pé rv. 5 utbygd i-aliéfrnativet endres trafikkmengdene over
Hemsedalsfjelleimed ny rv. 5Zammenlignet med trafikktallene folds2050med utbygd rv. 52En
bro over Sognefjorden pa rv. 5 vil imidlertid ikke ha noen betydelig innvgkpértrafikkmengden
over Hardangervidda i alternativene med utbygd rv. 7.

Denegative virkningene for reiselivsnaeringen latrgseere av ny veg @ gkt trafikk vil veere noe

lavere i en situasjon der ogsa Hordalandsdiagonalen er forutsatt utbygdaltauhativet. Det

gjelder seerlig for rv. 7. Ogséa pa Hemsedalsfjellet vil imidlertid trafikken ogsa vadet lamere med
utbygd rv. 52 i en situasjafer ogsd Hordalandsdiagonalen er utbygd sammenlignet med Pluss2050
med utbygd rv. 52.

Endringer i forutsetningene som er gjort her endrer ikke hovedkonklesjordr det gjelder
virkninger av gkt trafikk lokalt, som er at det er stor usikkerhet knyitévordan reiselivsnaeringen
langstraseere kan pavirkes av en sa betydelig gkning i trafikkmengden som en ny vegeirare

7.6. Oppsummering av hovedresultater

For de omradene som blir direkte berart av hvilken vegtrasé som blivegmellom Vestlandet og
@dlandet er omrader der reiselivsnaeringen utgjer en betydelig del av denaskiske aktiviteten.
Den bidrar bade til sysselsetting og bosetting, og gir betydelige ringviekrtihgndre naeringer.
Dette gjelder for reisemal som vil nyte godt av en effe@tjwintersikker veg mellom Gol og Voss,
bade langs rv. 7 og rv. 52.

| Tabell7-7 er anbefalt alternativ, basert pa vurderinger av muligheter og begrensninger for
reiselivsnaeringen, med de ulike sammenligningsgrunnlagene ptege

For reiselivsnaeringen vil rv. 7 veere anbefalt trasé i Basis2050 med eller uten nyidil34 fo
virkningene av vintersikker veg vil veere starst i begge alternativ bdudert reisetid vil kume gi
positive virkninger for reiselivsnaeringen i begge alternativ. Med forbedringer dst og @st for
traseenmellom Gol og Voss som er forutsatt i Pluss2050 er det forventet absigye virkningene
forsterkes i begge alternativ sammenlignet med Basis2050.

Forutsatt at E134 blir hovedveg mellom Vestlandet og @stlandet (Badis28% ny E134 og
Pluss2050) vimidlertid raskeste veg fra Oslo til deler av Hordaland, inkludert Hardangerkoamaun
Odda, Ullensvang og Jondal, veere over Haukeli. Dette begrenser noeitileepakningene av
utbygging av rv. 7 og gjer at rv. 52 kommer noe bedre ut, men dé&ewiddes gi positive virkninger
for de deler av Hallingdal som ligger langs rv. 7 og deler av Hardanger.

Statens vegvesen Asplan Viak AS



85

Tabell7-7: Anbefalt alternativ basert pa virkninger for reiselivet med ulike sammenligningsgrumtdadet
mangler anbefalt alternativ betyr det at det er relativt likt mellom +allernativet og de to
utbyggingsalternativene

Basi€050 Pluss2050 P'“;Z(ZjOSO
SAMMENLIGNINGSGRUNNLAasi205¢ medny Pluss2058 med bro
o Hordalands
E134 parv.3
diagonaler?
. Rv. 7/Rv. Rv. 7/Rv. Rv. 7/Rv. Rv. 7/Rv. 52
Redusert reisetid 52 52 52 Rv. 52
Vintersikker veg Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
@kt trafikknengde - - - - -
Samlet vurdering Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7 Rv. 52 Rv. 7

LVirkninger av redusert reisetid for reiselivsnaeringen er viiréleszere positive i begge alternativ, men for ulike
reisemalsdestinasjoner. Ny veg mellom Bergen og Voss i Pluss205Qderiveidlertid & styrke de positive virkningene
noe, slik at det for begge alternativ er et starre potensial fdwsté reiselivsnaeringen som falge av ny veg mellom Gol og
Voss i Pluss2050. For virkninger av vintersikker veg er det inmidbertydelig forskjell i forventede effekter av de to
alternativene, og rv. 7 kommer derfor best ut totalt sett.

2En broover Sognefjorden pa rv. 5 vil vaere sveert positiv for potensiakiselivsnaeringen nord for Sognefjorden, og
gjegr ogsa Hallingdal mer tilgjengelig for reisende fra N¢edtlandet.

3Hordalandsdiagonalen pavinkikke muligheterfor veksti reiselivsaeringensom fglge av ny rv. 7 eller ny rv. 52

| Pluss2050 med ny bro pa rv. 5 hol@édternativene med utbygging av rv. 7 eller rv. 52 opp mot et
null-alternativ dervegorosjekt som ligger inne i Pluss2050 og bro over rv. 5 er utiRgdbAitt
utbygging abro pa rv. 5gjer at de positive virkningene er vurdert som starst pa rv. 52. Nar det
gjelder vintersikker veg er det imidlertid fremdeles vurdert at virlgeime av dette isolert sett er
stgrst med utbygging av rv. 7.

| Pluss2050 meHordalandsdiagonalenoldes alternativene med utbygging av rv. 7 eller rv. 52 opp
mot et nullalternativ dervegprosjekt som ligger inne i Pluss2050Hgydalandsdiagonaleer
utbygd.Hordalandsdiagonalen vil ikke endre resultatene for muligheter som falgg wegmmellom
Gol og Voss.

En potensiell negativ effekt for reiselivsnaeringen langs valgt trasé er karssne av den
betydelige gkningen i trafikk som vil komme med en ny stamveg meléstiavidet og Dstlandet.
Dette gjelder imidlertid for begge traseene.
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0 Virkninger fortransportintensivt naeringsliv

8.1. Bakgrunn

| dette kapitlet omtales virkninger fatet transportintensivenaeringslivet herunder ogsa det
eksportrettede neeringslivet (se kap.2for naermere definisjongr Vi tar for oss tdhovedtema der
valg av hhv. rv. 7 eller rv.52 vil pavirke neesitvgt; Betydningen akortere gstvest forbindelse og
betydning av vintersikker veg. Vi har lagt vekt pa a gjere analyser som er keddifismed bruk av
kjente data og starrelser. Vi har ikke forsgkt a besvare hvor sterke \gemarblir, f.eks. hvor mange
flere eller feerre arbeidsplasser tiltaket vi] men heller vurdert de to alternativene opp mot
hverandre f.eks. hvor mange flere arbeidsplasser blir bergrt av ett alterisatimenlignet medlet
andre.

8.2. Influensomrade

Hb. V712 presiserer at influensomradet er definert av de omradene der en kamterag virkninger
av tiltaket vil finne sted. Influensomradet vil vaere ulikt for de ulike temaene itra@sportintensivt
neeringsliv. Her kan det likevel skilles ut to hovedkategobet farste er omradene som ligger ved
eller i neer tilknytning til déo hovedvegalternativene mellom Voss og @mtte er omrader der
naeringslivet vil bldirekte bergrt av vinterstenging fordi de ma kjare run@mradene vest for Voss
og st for Gol (inkludert Voss og Gol) vil ikke bli pavirket pd samme matedsidtipper omkjgring
og er derfor ikke tatt med

Den andre hovedkategomefor influensomrade vil ha et stgrre geografisk omfang og har
sammenheng med endringer i reisetid. Endringer i reisatitkke bare influere naeringslivet langs
vegen, men ste deler awest og @tlandet.

Avgrensingen anfluensomradet for transportintensivt naeringshar tatt utgangspunkt i hvilke

omrader pa Vestlandetom far innkortet reisetiden mot Oslo med utbygd vegforbindelse\Gsis,

og tilsvarende- hvilke omrader pa @stlamd som far innkortet reisetiden mot Bergelet vil si at de
omradenesom uansett konseptilg mellom Voss og Gol vil velge f.eks. E134 over Haukeli eller rv. 15
over Strynefjellet i utgangspunktet ikke tas med, og omrader som ikKeefdring i reisetiden tas ikke
med.

Hvilke omrader som vil velge de ulike fiellovergangene (basert pa raskegtearierer avhengig av
alternativet som vurderes, og influensomradet er derfor avgrenset eteealternativene som gir det
geografisk stgrste influensomradet for & sikre at viktige virkninger ikkatatefra analysene. Vi tar
derfor utgangspunkt i det stgrste omlandet for rv. 7 og rv. 52 ut fraraferansealternativer e
Tabell1l-1). Det samlede influensomrade defineres av alle reisetidsbesparelsene som fesepa
kart i kapittel4.4.

Pa Vestlandet vil influensomradet dermed strekke sed\frstevoll ogrysnes sgr, og tilGiske
kommunei nord.For reiser fra @stlandet mot Bergeihdet kunne skje reisetidsendringer fra Larvik i
sgr,oq like til Trondheim og videre nordovedersom Basis2050 blir lagt til grunn. | realiteten er det
sveertliten effekt av reisetidsendringer som skjer lengre nord @ppland og Hedmark
Trendelagsfylkene er derfor ikke inkludert i analysene
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8.3. Modellberegninger med nasjonal transportmodell (NTM)
og andre tidligere analyser
Det er flere kilder til informasjonro varestrammene mellom gst og vest, som analysene edett

kapitlet bgr sammenlignes med. Fglgende rapporter er brukt som underlagfodaftingen som
kommer til slutt i kapitteB:

Nasjonal Beregnede trafikktall for godsbiler ser slik ut for fjellovergangene
transportmodell, (Pluss2056eferanse):
21 (2016) Pluss2050| Rv. 52 Rv. 7
(C-alt.) utbygging | utbygging
Rv. 52 Hemsedalfjell 271 1231 257
Rv. THardangervidda 122 28 1524
E134 Haukelifjell 3203 2635 2185

Modellresultatene peker pa at bade rv. 52 og rv. 7 har sveert lave
trafikktall i Galternativet, men ved en utbygging vil begge
alternativene tiltrekke seg mye godstrafikk. RutByggingen eden
A E]lv3 vV eju SJoSE Il E « P u 5 SE (]Il ~| dAinA
veere det alternativet som «stjeler» mest trafikk fra Haukelifjell. Med
hensyn til de samlede regionale virkninger for «<AS Norge» er
imidlertid fordelingen mellom fjellovergangene ikledevant.
Modellen viser at rv. 7 far den starste gkningen, og oppnar hgyeste
ADTtall. Dette betyr at NTM beregner rv. 7 til & ha det hgyeste
potensialet for innkorting av gstest forbindelsen, nar man
sammenligner rv. 7 og rv. 52.

Lmtd

0el

| NTM er det ogsa beregt fiellovergangenes omland, tilsvarende
som i kap4.3. Disse er i utgangspunktet ikke brukt aktivt i analysene,
men brukes til & vurdere resultatet. Kartet i kdpb synliggjer at rv. 7
har det stagrste omlandet mhp. befolkning og arbeidsplasser, og af rv.
52 har det geografisk stagrste omlandet. | forhold til samlede
virkninger for transportintensivt naeringsliv vil derfor beregninger med
NTM underbygge rv. 7 som beste alternativ.

SSBs lastebil Figuren til venstre er hentet fra
undersgkelser og TdI-rapport nr 1424/201,%g
utenrikshandelsstatistikk viservarevolumer tilfra og innen

Norge med lastebil i
langtransport. Bla er nordgaend
(import), mens rad er sydgaends
(eksport). Figuren illustrerer
fordelingen av godsmengder
til/fra vestlandsfylkene, og viser
at den tyngste transporaksen
gar gstvest mellom Hordaland
ogdstlandet. Dette er
varestrgmmer som inngar
grunnlagsdataene til nasjonal
godstransportmode]log den beregnede godstrafikken med
utbyggingsalternativene (T@I 2016) vil blant annet veere basert pd
disse varestrgmmene, fremskrevet til 206073a.

W—D
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Underlagsrateriale fra Samferdselsdepartementet ga transportetatene og Avinor i oppdrag &
NTP Godsanalyse oppdatere kunnskapsgrunnlaget om godstransport. Prosjestm
ble nedsatt overleverte 4. september 2015 en rekke rapporter som til
sammen skal danne grunnladger etatenes arbeid med en ny
Nasjonal transportpla20182029) | delrapport 1: «Kartlegging og
problemforstaelse» er det dokumentettansportmiddelfordelte
varestrammer i Norge (bibg-sj@), spesifisert for hver
hovedvaregruppeDisse varestrammeneal vaere en del av
grunnlagsmaterialtet til NTM, og er dermed tatt hensyn til i
modellresultatet (T@I, 2016).

Blant annet handler en av grunnlagsrapportene i NTP Gotissnam
fisketransporten ut av Norgd.ransport av fisk fra vest mot gst har
veert fremhevet som et viktig argument i diskusjonen om-‘Gads
prosjektet. Rapporten «Transportstrammer av fersk laks og grret fra
Norge» (SIB 2014) dokumenterer hvordan denne varegruppen
tranporteres mellom landsdehe, og ut av landet. En betydelig
mengde transporteres pa veg fra Sunnmgre mot Oslo, og noe a
denne stremmen vil kunne dra nytte av reisetidsbesparelsene i en
eventuell rv. 52utbygging, seerlig i kombinasjon med E&Bygging
pa Vestlandet.

Figur8-1 En av underlagsrapportene til NTP Godsanalyse handler om
transport av fersk fisk. Kartet dokumenterer hvilke vegstrekninger som idag
benyttes. Kilde: SIB2014. Nasjonale godsstrammer forgvrig er
dokumentet i NTP Godsanalyse.

8.4. Betydningen av redusert reisetid @st-vest

Som vi peker pd i kitpel 9 s& bidrar ny hovedvegforbindelse mellom Voss og Gol i liten gragktil
bo- og arbeidsmarkeer. Neeringslivet vil likevel kunne dra nytte av kortere kjgretip@rde lange
reisene | samfunnsgkonomisk analyse (T@I, 2016) gjgres det beggrav utbyggingskonseptenes
trafikantnytte. Her inngagodstrafikkensnnsparte tidsforbruk og reduseriggretaykostnaderog
disse temaene blir ikke behandlet pa nytt i denne rapporten. | etyaaav regionale virkninger
handler det i stedet om a finne en mulig mernytte som ikke inngar i samfuonsaiisk analyse.
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8.4.1. Analyse av reisetidsbesparelser for neeringen

GolVoss prosjektet representerer en betydelig innkorting av forbindelseromeistlandet og
Vestlandet, og vil kunne bidra tdt transportav varer vil bli raskereg billgere Transportulempene
blir dermedmer utjevnet med andre steder i landet og i utlandgenestereiser, slik som met,
seminarer etc. vil ogsa kunne utfgneskereslik at bedriftene reduserer sine kostnader og kan
forenkle samarbeid seg imellodonkurransekraften blir dermettalt sett styrketfor de bedriftene
som far nytte akortere reisetider Samlet reisetidsbesparelse for neeringslivet som benytter den
enkete fjellovergang vil derfor veere en sentral indikator for sammenligning av keersep
Indikatoren beregnes ved & multiplisere antall ansatte i transportintensivt mggiinmed
reisetidsbesparelsen for hvert kommunesentBeisetidbesparelsene vitaturlig nok veere stgrst pa
de strekningene som i st@rst grad falger nye vegstrekninger.

Figur8-2viser at tyngdepunktet for den transportintensive naeringen liggedt Oslofjorden, i
Bergensomradet og langs kystam Sunnmgre,

Figur8-2: Antall ansatte i transportintensive naeringer per kommub&tagrunnlag for Agderfylkene, Rogaland
og Tragndelagsfylkene er ikke tatt med i figuren.

| kap.4 sa vi pa reisetidsbesparelser mellom s Vestlandet. | dette kapitletnalyseresvordan
disse besparelsengdvirkerkonkurransekraften til detransportintensive neaeringsliveEor hvertav

53 Se ogs&igur5-9. kap5.2.2 som visr andelen av de ansatte som er ansiadienne naeringen, fordelt pa regioner.
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alternativene har vi tatutgangspunkt i den innsparte reisetiden fra kommunesentréhhhv.
Bergen og til Osf og vektet pa antall ansatte i den transportintensive naeringd@emgangsmaten
kanillustreresmedfaglgende figur

Reisetidsbesparelse

Betydning av
kortere gst

vestforbindelse
Bergrte naeringer

(antall ansatte)

Samlet reisetidsbesparelse fra Vestlandet mot Oslo

Vi sé kap4 at reisetidsbesparelsene ved rv.7 og rv.52 varierte mellom @stlande¢sttpudet, fra
region til region og utfra hvilketammenligningsgrunnlagpm ble lagt til grunnFigur8-3viser samlet
reisetidsbesparelsétil Oslo vektet pa antall ansatte ved ulikammenligningsgrunnlag

Figur8-3viser atBasis2050eferansen (lillasgyle) har total sett langt starre reistidsbesparelse enn
de andre referansealternativene. | Basis2050 er det\@siskonseptenesom star for all innspart
reisetid, mens det for gvrige referansealternativer vil veere andre fremtidigerosjgiter (E134, E39
m.fl.) som ogsa sarger for innspart reisetid.

Med Basis205@eferansen gjgr det stort utslag at hele Bergensomramafattesav
reisetidsbeparelsene i rv. 7 utbyggingen. Rv 52 gir reisetidsbesparelser i giadisk starre omrade,
men volumet av transportintensiv neering i nord veier ikke opp for denartimigen som samlet skjer
for Bergensbedriftene med rv. 7.

Med sammenligningsgrunnlagBasis205&ombinert medny EL34 (bla s@ylersd kommeogsarv.7
best ut.Den totale reistidsbesparelsen er mindre, fordi E134 ogsa vil gi innspating
Bergensregionen. Men fremdeles dé arbeidsplassrikkommunene i Bergensomradet fée starre
samlet reisetid via rv.7., til tross for &iere kommuner(inkl. kommuner i Sogn og Fjordaneng sgre
Sunnmgréfar gode innsparingevia rv.52.

Med Pluss2050eferansen(rgde s@yler) ser vi at rv.52 gir starre reisetidsinnsparinger enn fa@r rv.
Arsaken er asentrale omrader med mange arbeidsplasser i Bergensomfadstore
tidsbesparelsesom fglge aE134 og E39 utbyggingemg ikke som fglge av Gdbss prosjektet
Dette er imidlertid et resultat som er beheftet med stor usikkerlgdregnnger med @asjonal
transportmodell(NTM) gir et annet resultat denberegner at hele Bergen kommune og
kommunene vest for Bergeril fa reisetidsbesparelser med rv. 7, og vil foretrekke denne
fiellovergangen pa reiser til/fra Oslo. Med NTM ville dermed/ratt stgrst samlede
reisetidsbesparelse. Dette er neermere omtalt i kédyd.

Det er imidlertid den GHaserte metoden som legges til grunn for oppsummeringpéal
reisetidsinnkorting for virksomhetene i influensomradet, og de staeériftskonsentrasjonene i
Bergensomradet blir da ikke medregnet i favgr av rv. 7. Valg av beregningnretoderfor
avgjgrende betydning fdtonklusjonen om samlet tidsbesparels

54 For kommunene gst for Hemsedalsfjellet og Hardangervidda s& s&reisetid til Bergen sentrum. For kommunene
vest for Hemsedalsfiellet og Hardangervidda ser vi pa reiset@tbtd sentrum.

55 Den totale reisetidshesparelsen for et utbyggingsalternativ er beregnet ut frdl antsatte i transportintensiv naering i
hver kommune, multiplisert med reisetidsbesparelsen til koumesenteret (reisetid i nutilternativet minus reisetid i
utbyggingsakrnativet).
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Figur8-3:Innspart reisetid, vektet pa antall ansatte i transportintensiv neering. Fra bergrte kommunesenter pa
Vestlandet til Oslo.

Alternativ metode for beregning av reisetidsbesparelse

Figur8-3er beregnet meditgangspunkt i GHasert metode, i trad med den valgte metodikken i
rapporten® Det ermulig ateste hvor robuste disse resultatene er vethditgangspunkt i
gjennomsnittsverdier for reisetidsbesparelse i hvert delomrade fra nasjoaagportmodell (NTM).
Resultatene framstillessigylediagrammer som er sammenlignbare néglr8-3. NTMresultatene
gir det samme resultat for Basis2050 (med eller uten EX84h for Pluss2050 gir NTM motsatt
resultat (seFigur8-4). | NTMberegningene havner mesteparten av Bergensregionen inmenfo
omlandet til rv. 7, som da gir starst samlet reisetidsbesparelse. For at analysgporten skal
veere konsistente, ma imidlertid samme metode legges til grunn for adlenaltiv, og NTMesulatet
er derfor kun vist for sammenligninyi tar imidlertid hensyn til denne usikkerheten i vurderingen av
de samlede virkningene og anbefalt alternativ i kapittel 11.

Figur8-4: Innspart reisetidor transportintensiv naering, beregnet med utgangspunkt i NTM.
Beregningsmetoden er grov, sammenlignet medlakert metode, men illustrerer et avi¥il resultatet iFigur
8-3. Fargene i sgylediagrammet korresponderer med kartet ik&p.

Samlet reisetidsbesparel$e Fstandet motBerger¥

Figur8-5viser innspart reisetid fra @stlandetot Bergen, vektet pa ansattelen transportintensive
neeringen®. For allesammenligningsgrunniage er rv.7anbefaltalternativ.Med Basis 2050
kombinert med ny E134 som sammenligningsgrunnlag gir rv.7 alternativetibéklortinger i et

56 Se kapittel 4.5 for en detaljert forklaring av de ulike nuspe.

57Det er bare gjort analyser av reisetidsbesparelsevast for 1 malpunkt pa Vestlandet (dvs. Bergen). Dette er bakésd
dekkende for problemstillingen. Supplerende asalyer gjort av markedstilgjengeligheten mellom @stlandet og
Vestlandet, se nedenfor. | kapit#4I3gjgres det en drgfting av méalpunkt for analysene.

58 Merk ati skalaen pa-ksen er verdiene mye hgyere ennigurs-2.
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stgrre geografisk omrade (bl.a. @stfhldamtidig som tidsinnspariege er starre i de mest
arbeidsplasske omradee.

Med Basis 2050 og Pluss5®0som sammenligningsgrunnlag er det geografiske omradet som far
tidsbesparelser pa @stlandet omtrent likt, meelvetidsbesparelsene er noe starre med ny renh
med ny rv.52. | Basis 2050 far bl.a. det sentrale Oslo over 35 minutt inrgpaeth ny nZ mens
innsparingen ligger pa 386 min. med ny rv.52. Dette gir store utslag i et omrade der det er sveert
mange arbeidsplasser i den transportintensive naeringen.

Figur8-5: Innspart reisetid, vektet pa antall ansatte i transportintensiv neering. Fra bergrte kommunesenter pa
@stlandet til Bergen.

Eksportrettede neeringer

Eksportrettet neering er en undergruppe av den transpaetisive neeringen (se kap.2.2).Det
gjgres her en ekstra analyse av denne sektoren, for & avdekke om konklusjer annerledes enn
for hele den transportintensive naeringelfor eksportettede naeringer er det vesentlig med
mulighet for effektiv transport ut til markedeng@raseen mellom Gol og Voss er seerlig viktig for
eksportrettet naering pa Vestlandet som transporterer sine produkter ut aveiapd vegReduserte
transportkostnader kamidra til gkt konkurransekraft, otidsbesparelse er en indikator pa dge.

En betydelig andel av eksport fra Norge transporteres pa sjg og noe pafabedring avegnettet
kan bidra til & gke andelen som transporteresvpg Her presenteres fordelgen av virksomheter
som typisk er eksportrettet og hvilken reisetidsbesparelse de vil famgedg mellom Gol og Voss.

Som utgangspunkt for & definere hvilke naeringer som er utekonkurderéeksportrettet) tar vi
utgangspunkt 5SBin klassifiseringwv konkurranseutsatt sektor (SSB, 2013). De definerer neeringer
der minimum 50 prosent av produksjonen eller 50 prosent adigkapingen eksporteres som
primeert utekonkurrerende. Her fokuserer vi pa utekonkurrerende naeringedefigerer da
eksportrettetnaeringslik den er listet oppTabell5-1.
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Figur8-6: Alternativ med rv. 52, med Pluss2050 SOMEiqurg-7: Alternativmed rv. 7, med Pluss2050 som
referanse Kartet user hvor reisetidsbesparelsene  efeéranse Kartet visetvor reisetidsbesparelsene
kommer®, ifht lokaliseringen av eksportrettet neeringkommef?®, ifht lokaliseringen av eksportrettet naering.
(Bla sirkler er stgrrelsesproporsjonale med antall (BI& sirkler er starrelsesproporsjonale med antall
ansatte i eksportrettet neering i hver kommune ansatte i eksportrettet naering i hver kommupe

Omfang og lokaliserg av disse naeringene er presentert i ka2, og vises ogsa i kartene ovenfor
sammen med illustrasjon av hvor reisetidsbesparelsene kommer. Karsgreat rv. 2 gir
reisetidsbesparelser for eksportrettet neering i Sogn og Fjordane, meiis hten grad gjer dette. Til
sammenligning gir rv. 7 starre reisetidsbesparelser for denne neeringen i degmBemradet, men
Bergen Sgr og Sarvest vil ha E134 som satrédine trasé mot Oslo. Denne konklusjonen er
imidlertid beheftet med stor usikkerhet, paA sammen mate som for gvrig tranispensiv
neeringslivMed nasjonal transportmodell blir konklusjonen at rv. 7 er best for heleéBeog
kommunene vest for Bergegfremgar ikke av figuren), se kap5.

Indikator for total reisetidsbesparelse for eksportrettet naeringoeregnet pa samme mate som for
transportintensivtnaeringsliv, og gir de samme anbefalte alternativ sétigur8-5.

| denne analysen er det ikke tatt hensyn til transportmiddelfordelingereksportrettet naering. Det
er mulig at deler av analyseomradet har stgrre andel godstransport pangdt,dette erikke
undersgkt.

Analyse av hvordan vegprosjektet bringer markedet naermere

Vi har ovenfor sett apstvest forbindelserbidrar til & redusereeisetidenetil naeringslivet.
Vegprosjektet gir ogsa en tilleggseffekt ved & bringe kundene pa andreasidfet naermere.

59 fglge msjonal transportmodekr omlandet til rv. 52 noe mindre i nord, dette fremgar ikkeiguren.

60| fglge msjonal transportmodellekker omlandet til rv. 7 noe lengre mot sgr og mot vest, dettengar ikke av figuren.
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Vareproduserende bedrifter pa Vestlandet far kortere veg til markedet pa@et—og omvendt.
Denne problemstillingetar seg best analysere ved at "markedet" blir representert av
befolkningsmengden i det omradet som far innkorting i reisetid. De ulike alieene gir
reisetidsbesparelse for ulike omrader, slik det er vist i kapiti]

Det er vanskelig 4 tallfeste hvor stor effekten av a brimgekedet neermere er, og effekten avtar jo
lengre unna reisetidsbesparelsen skfeor en vareprodusent i Hardanger vil f.eds.
reisetidsbesparelse pa 30 minatitil Nesbyen ha starre effekt pa markedssituasjonen enn for
reisetidsbesparelsene som oppsidHedmark, som ligger flere hundre kilometer lengre unna. Dette
kan illustreres med falgende diagram, der de ulike alternativene fo@ss er analysert:

Figur8-8: Diagrammet viseakkumulert befolkningsmengd@015data) for reiserfra Bergen mot @stlandet
med utbyggingsalternativene rv.7 og rv.52 med Pluss2050 som refe(@agakningsmengden er kun
medregnet pa gstsiden av fielloverganger@r rv.7(oransje strek) er det for eksempel 20.000 personer som
har 250 minutters reisetid til Bergen, og 40.000 som har 300 minutts reisetid.

Figur8-8viser hvor stor befolkningsmengde (@st for fiellovergangamy kan nas innenfor ulike
tidsintervaller, med kjagretid fra Bergen. Det er rv. 7 som kommer begt denne analysen, siden
dette alternativet har litt kortere reisetid til de store befolkningskonserjmasne rundt Oslo.

Svakheten med analyséRigur8-8er at dd bare er undersgkt reisetid med Bergen som
utgangspunktDeler av den transportintensive naeringen ligger pa Nordvestlgrutgtan ikke
representeres ginnomBergen som malpunk{Neermere bestemt ligge84% avnfluensomradets
arbeidsplasseav denne kategorien plasserSogn og Fjordane og Sunnmgien analyseom
inkluderer bade Bergensregionen og Sogn og Fjordane/ Sunnengist iFigur8-9. Den lyserade
boblen viser volumet pa den transportintensive naeringen i Hordaland (den deterigger innenfor
omlandet til rv. 7 i Hordaland). | 2050 leggyngdepunktet av denne naeringen i en avstand pa 5
timer og 40 minutter fra markedstyngdepunktet pa @stlandet (Oslo). Mex §kutbygging kortes
avstandennn med ca 38 minutteslik det vises med markergde boblen, som ligger ca 5 timer fra
Oslo. Dett er en prosentvis liten nedkorting, og fremdeles er avstanden sveerfdatidggangen til
gstlandsmarkedet. Det er derfor usikkert hvor stort utslaget for kordaseevnen til vestlandsk
naeringsliv blir.

Omlandet til rv.7 i Hordaland (representert meaatirboble) har noe starre volum enn volumet til
rv.52 i Hordaland (representert med bla boble), og reisetidsforbedringeraegimalt bedre Rv.52
har imidlertid ogsa et ekstra omland i Sogn og Fjordane/Sunnmgneseptert med den minste bla
boblen nedest. Dette omlandet har enda lengre reisevei til Odlet, er lite i omfang (ca 43.000
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ansatte i transportintensivt neeringslivgg reisetidsforbedringen med rv.52 mot Sogrbare 18
minutter, siden denne regionen bare drar nytte av halve 2xpEosjektet.

Densamlede effekten av at markedet p& denne maten bringes litt neermere er vanskialstsl|a.
Ved en ni7-utbygging forbedres markedstilganggeligfor ca 85.000 ansatte i transportintensiv
neering, og ved en rv.5atbygging spres markedsforbedringpa flere virksomheterntétalt 114.000
ansatte),ogdet gir kun sma utslag i markedstilgangen for den enkelte virksomhet.

Figur8-9: Illustrasjon av hvordan tilgjengeligheten til gstlandsmarkedet endres med de to
utbyggingsalternativeneRgd=rv.7, og Bla=rv.3Rilene illustrerer reisetidsforbedringer frallernativet (lys
farge), til utbyggingsalternativet (mark farge).

Konklusjonen med hensyn til avstand til markedet edette temaet gir kun sma, positive virkninger
for alle sammenligningsgrunnlag. Virkningen er mest positiv for Pluss20&0,dgtlda er flere

andre vegprosjekter enn Gdloss som bidrar til avstandsinnkortingerot Oslo.Det er tilneermet lik
virkning forbegge utbyggingsalternafi.

8.5. Betydningen av vintersikker  veg

| denne rapporten ser vi pa virkninger av vinterstevegder vinterstengtveger definert som
midlertidig vinterstengtdvs.den type stenging man far ved uveer og sngrydding etter uvaer.
Sesogstenging gjennom hele vinteren er ikke vurdert siden det ikke er regneteakdn rv. 52 eller
rv.7 vil veere stengt heleinterenselv om de ikke blir valgt som hovedveg.

| kap.8.5.%er vi ogsa pa virkninger av kolonnekjgring, men gjar her en enklereringaenn for
vinterstenging.

61 Det er vanskelig & gjgre en beregning av-witkningen, og sammenligne den med nafgkningen. For eksempel kan
man multidisere antall ansatte i hvert omland med innspart reisetid. Resultatet blir omtrent liktvient h
utbyggingsalternativ, men det er da ikke tatt hensyn til at omlandet tih®ggFjordane/Sunnmgre ligger i gjiennomsnitt en
time lengre borte fra Oslo, og ditsbesparelse mot markedet vil da f& prosentvis mindre éffek
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Vi legger til grunn ategen som velges som hovedforbindelse vil kunne fa bortimot 100%
vinterregularitet, mens den som ikke velgakha regularitet omtrent som i dag.

Vi har idenne rapportersett paflere forhold rundet vintersikkevegsett fra naeringslivets stasted.
Det farsteforholdetble tatt opp i kap6.20g omhandletulempene for naeringsliv som er avhengig
trafikken som gar langs vegen, i form av tapt kundegrunmatydningen av vintersikkeregfor
reiselivdiaeringenble handterti kapittel 7.4.2 | foreliggendekapittelet ser vi pa ulempe av
vinterstengt vedor transportintensiv naering.

8.5.1. Omkjeringsulemper ved vinterstenging
Fremgangsmate

For mange bedrifter er vinterregularitéanskje minst like viktig som selve reisetiden og
vegstandarden pa gstestforbindelsene. Spesielt bedrifter som er avhengig av rask leveragriseyo
fleksibilitet i leveransen vil ha nytte av en robust vinterveg. Dette kaeKsempel veere bedrifter
somskal levere varer, komponenter o.l. til kunder eller bedrifter som trenvgeen til egen drift eller
til produksjon og videresalg. Naturlig nok vil bedrifter som ligger naert pufiétestenging bl
hardere rammet fordi omkjgringsvegen blir lengre.

For naen bedrifter vil vinterstengt veg bety at transporten blir satt pa vent, heltenan foretar en
omkjaring. Dette kommer an pa hvor lang omkjgringen er og om det er ttésffis transporten. Vi
legger til grunn at alle bedriftene foretar omkjaring, leelenn a vente pa apning, nar det er
vinterstengt.

Det er ikke bare selve stengingen eller kolonnekjgringen, men ogsa usitderundt at det kan
veere stengt eller kolonnekjart, som utgjer en ulempe for bedriftene. Barsikkerheten er det ikke
mulig @modellere pa samme mate som omkjgringstiden.

For & kunne kvantifisere ulempene védterstenginghar vi definert tre viktige forhold som alle
pavirker omfanget av ulempene:

X Antall ansatte i transportintensive naeringer (kommunevis)
X Omkjgringstid dersomvt7/ rv.52 blir vinterstengt
x Frekvens for vinterstenging av rv.7 og rv.52

De transportintensive naeringene (se kaR.2for definisjon)blir presentert med antall ansatte per
kommune.Det vil vaere store forskjeller fra naering til naering hvor avhengig de er av
vinterregularitet, men analysene gir likevel et godt bilde pa hvor hardt rammetnyslivet bliog
hvilket av alternativ ny rv.7 ellery rv.52 somgir stgrst innvirkning

Omkjaringstiden viser hvor mye lenger tid bedriftene kan forventeuféopa omkjaring, gitt at rv.7
ellerrv.52 er stengt og edavelge raskeste alternativ. Vi ser altsa vinterstengt veg rRe$s2050
standardopp mot ny vinterapen veg pa samme strekket. Ulempen ved alternativene erak&esb
resultat av selve vinterstengingen, men ogsa ulempen ved a IKKE vaere houehMéagger heen
forutsetning om at vegen som blir valgt som hovedveg har full vinterregulariestseregensom
ikke blir valgt som hovedveg hRius2050-standard, med en vinterregularitet som i ddg.
omkjgringstiden vil ikke bardengden av omkjgringebli inkludert, men ogsa at vegen en da kjgrer
pa vil ha en leere standarcenn om dette var ny hovedveg @atst®?

62] denne metodikken sammenligner vi altsa rv.7 og rv.52 direktehwerandre og ikke hhv.rv.7 og rv.52 opp mot
nullalternativet, for sa & se hva som gir mest positive/negatislairigerifht dette (slik som er gjort bl.a. i kap.3.). Vi har
0gsa bare brukt Pluss 2050 som sammenligningsgrunnlag. Basis 2050I¢mette E134) har samme vegnetetiom
Voss og Gol og ville gitt samme resultat.
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Frekvens for vinterstenging er fra SVV sin egen database (naermere detalpgeséintert senere i
dette kapitlet).

Nar det gjelder hva som easkeste omkjgringsalternativ trenger ikke dette ngdvendigvis veere rv.
eller rv.52, men det kan f.eks veere E134 eller E16. Vi legger til grunn atrder$2 er vinterstengt
vil rv.7, E134 og E16 veere apen. P4 samme mate legger vi til grunn atEt382g E16 er dpen nar
rv.7 er vinterstengt. Vi legger ogsa til grunmab0AurlandHol er vinterstengt nar rv.7 eller rv.52 er
vinterstengt siden denne overgangen ligger i samme fijellomradet medlmoée likt vaerforhold, og
heller trolig ikke vil bli prioritert som vinterovergang i fremtidgr@ermere om dette i kap.4.6)

Omkjgringstiden regnefsa vesttil Oslosentrumogfra gsttil Bergen sentrumKjgretiden regnes fra
kommunesentreneMajoriteten av bedriftene holder titieller neer kommunesentereig samtidig
ligger alle kommunesentrene opp til hovedvegnettdtemper for kommuner vest for Voss og @st for
Gol er ikke tatt med. Neeringslivet i disse kommunen vil alltid ha muligievéilge den apmvegen

nar de kommer til Voss/ Gol.

Beregning avlempene blir gjort i enretrinnsprosess. Farst ser vi pa omfang for naeringslivet for
hver enkelt gangegen stenges. Deretter ser vi gannsynligheten for at det er vinterstengt. Til slutt
ser vi paotal ulempe baserbomfanget og sannsynligheten for siging Total ulempe viser altsa
ulempen av vinterstengingjennom aretotalt sett, og ikke ulempen ved hver enkelt stenging

Trinn 1: Trinn 2:

Ulempe
gjennom aret

Omfang ved
hver enkelt Total ulempe
av

Stenging Omfang ved hver ; :
-Antall bergrte enkelt stenging (trinn 1) vinterstenging

arbeidsplasser -Sannsynlighet for
-Omkjgringstid vinterstenging

Figur8-10: Totrinnsprosess for & vurdere ulemfmrnzeringsliveted vinterstaging.

Vurdering av ulempene

Figur8-11viser ulempene for neaeringslivet langs rv.7 dersom rv.52 blir valgt som hegedyrv.7
samtidig er vintersngt. Holhar starst ulempe fordi kommunen hing omkjgringstid, og ogsa
relativt mange ansatteé det transportintensive naeringslivet. Fra Hol vil raskeste alternativ til Berge
ved vinterstenging veere a kjare tilbake til Gol og deretter via Hemgeddér forutsetning av at
ogsa AurlaneHol er vinterstengt)

Eidfjord og Al har ogsa relativt stor ulempe. Eidfjord pa grunn av lang omkgayiAtpa grunn av
badeen delomkjgring og relativt mange ansatte.
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Gjennomsnittlig omkjaringstid for kommunedesne fra Vestlandet til Oslo (ommuner) og fra
@stlandet tilBergen 2 kommuner) er 48ninutt. Totalt antall ansatte i transportintensive naeringer i
disse konmunene er 2606

Figur8-11: Omkjgringsulemper dersom rv.52 er hovedveg og rv.7 er vinterstengt, sammenlignet med rv.7 som
hovedveg: antall bergrte arbeidsplasser i transportintensive naeringer og omkjgringstid fra korantanes
Omkjaringstid fra kommunene i gst er til Bergen (v.avkjgrsel Nygardstangen) og fra kommuneneangist er
omkjgringstid til Oslo (vIB, avkjgrsel Aker Brygge). Kommuner som ikke har omkjgringstid er ikke vist i
diagrammet bl.a.kommunene som har raskeste veg over overHAagKeli.

Dersom rv.7 velges som hovedveg og rv.52 samtidig er vinterstengt &sede kommunemellom
Voss og Galom blir bergrtSogndal far stat ulempe pga. mange ansatteen transportintensive
naeringen. Aurland; Laerdal og Hemsedal har alle rundtO® ansatte i den transportintensive
neeringen, men Aurland og Leerdal far sterst ulerapelissepga. lang omkjaing (omkjaring over
Filefjell til Oslo med en darligere standard enn det en far med ny rv. 52 evesdtial).

Gjennomsnittlig omkjgringstid for kommunesentrene fra Vestlandet b C&ommuner) og fra
@stlandet til Bergen (fommuné er 59minutt. Totat antall ansatte i transportintensive naeringer i
disse kommunene er 3005
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Figur8-12: Omkjgringsulemper dersom rv.7 er hovedveg og rv.52er vinterstengt, sammenlignet med rv.52 som
hovedveg: antall bergrte arbeidsplasser i transportintensive naeringer og omkjgringstid fra korantenes
Omkjaringstid fra kommunene i gst er til Bergera@kjarsel Nygardstangen) og fra kommunene i vest er angitt
omkjgringstid til Oslo (v.E18, avkjgrsel Aker Brygge). Kommuner som ikke hairagskd er ikke vist i

diagrammet bl.a.kommunene som har raskeste veg over overHagGKeli.

Det er store variasjoner gjennom aret og fra ar til ar nar det gjeloterstendng av bade rv.7 og
rv.52 Figur8-13 underviser sinnsynligheten for vinterstenging og kolonnekjgringfsse to vegene
utfra data fra perioden 20115%. Vi ser at rv.7 estengtmer ennl0 ganger sa mye av aret enn rv.52
(4,5%av aret vs. 0,4% av aret).

«Kolonnekjart > 7,5 tonmbetyr at bare er tunge kjgretay som far kjdjellovergangerog at det da
er stengt for mindre kjgretgyHvis en inkluderer denne kategorienrv.7 da i praksistengt for lette
kijgretgy i neermere 8%v aret, mens samme tall for rv.52 er 0,43¢gge og anleggsbransjen er
eksempel pa en naering som har deler av sin transport med lette kjgretgroglermed ogsa
mgter stengt veg pa dager der det er kolonnekjaring for biler over hb.tovidere vurdeing av
ulempe av vinterstenging for naeringslivet har vi bare sett pa vinterstgrfginalle kjagretay, selv om
kolonnekjgring for tunge kjgretay betyr stengt veg for en relativt sediagl neeringslivetUlempe
ved kolonnekjaring er derimot handtert i rteskapittel, kap8.5.2

63 Prosent av aret med vinterstenging kolonnekjgringr beregnet utifragjennomsnittvinterstengtsiste fire ar; fom.
vinteren 2.1/2012 tom. vinteren 2014/201%Antall timer vinterstengkolonnekjartdelt p& timer i retDette er basert pa
data tilsendt av6VVmai2016.
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Figur8-13: Prosent av aret med vinterstenging og kolonnekjaring Z0015. Kilde SV2016.

Utfra omfang ved hver vinterstenging, og sannsynlighet for vinterstendiar vi beregnetotal

ulempe ved stenginddenne er ist som indekper bergrte kommunei Figur8-14%4. Vi ser at
neeringslivet langs rv.@iagrammet til venstrefar langt starre ulempe av a ligge langsvegsom

ikke er hovetteg dersom denne veg samtidig er vinterstengtor allekommunene langs

korridoren under ett sa er gijennomsnittlig indeks for vinterstengt fog rv.52 som hovedveg) 0,075
og for vinterstengt rv.52 (og rv.7 som hovedvegpjennomsnittsindeksen 0,0@8tsarundt 25

ganger lavere.

Figur8-14: Ulempe(indeks)av vinterstenging fodet transportintensivaaeringslivet i de ulike kommunene.
Ulempen er et produkt av omfanget ved hver enkelt stenging multiplisert med sannsynlifgretenging
gjennom aret. Ulempeverdi 0,000 betyr at det ikke er ulempe for neerigigsliv

8.5.2. Ulemper ved kolonnekjgring

| tillegg til ulemper ved vinterstenging har vi ogsa sett pa kolonnekjgfiolpnnekjgring gir ogsa
store ulemper for nzeringslivet i form av forlenget reisetid, usikkerhet rundtamérdet er
kolonnekjgaring, ubehag ifomentetid og kjaring etc. Det vil ogsa veere virkninger i forhold til

64 Sogndal ligger ikke langs rv-Baseen, men er likevel tatt med i analysene. Sogndal er availstestkommunene i Sogn,
og selv nar Sogndal inkluderes sa er de totale ulempene avstiengt rv.7 langt starre enn av vinterstengt rv.52. Dersom
flere kommuner i Sogn og nordover inkluderes vil ikke dette endre denne konklusjonen.
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neeringsliv som er pavirket av gjennomgangstrafikk fordi kolonnekjaring eihh
trafikkavvisningseffekDette er ikke analysert naermere.

Figur8-13vige at rv.52 er kolonnekjgrt for alle kjgretay i neermere 7% av tidgratrv.52 er
kolonnekjgrt under halvparten sa ofte. | tillegg er reffe kolonnekjart for biler over 7,5 tonmmens
rv.52 er sveert sjelden stengt felikekjaretgy.

Mens en vinterstenging medfgrer attmsporten ma kjgre rundt, og at en da mest sannsynlig velger
raskeste alternativ, vil vurderingene ved kolonnekjgring veere mer kompleksen skal velge a kjare
kolonneeller kjgre rundt vil bl.a. veere avhengig av hvor naerme kolonnen bedriftesr.liggd
kolonnekjart rv.7 vil f.eks. en bedrift i Hol trolig veere mer tilbgyelig tigéekkolonneenn en bedrift

i Alsomkanskjeheller velge ny rv.52. Kjgretayets stgrred vil ogsa ha betydning for rutevalget.

Det er ikke gjort tallfestede beregninger av ulemper ved kolonnekjgidnggpme mate som for
vinterstenging Det er likevel mulig & vurdere de to alternativene opp mot hverardtdra destore
forskjellene i kolmnekjaringstid per ar, og at det er flere transportintensive arbeidsplassangs
rv.7, kan vi si at ulempene ved kolonnekjgring er langt starre for rv.7 enrbv.

8.6. Folsomhetsanalyse

Det eranalyserthvordan utbygging av Hordalandsdiagonalen kombinert med rv. 52 eller rv. 7 vil
pavirke resultatene med Pluss2050 som referansealterrtgur8-17 og FiguiB-18). Det samme er
gjort for utbygging av bro over Sognefjorden pa rv. 5.

8.6.1. Betydningen av redusert reisetid gst -vest

Analysene er gjort etter ngyaktig samme metode som i Babp En Hordalandsdiagonal vil bidra til at
mange bedrifter i den transportintensive naeringen far kortere forbindelsevgst. Selv med
utbygging av GeVoss prosjektetil en stor del av bergensbeftene foretrekke E134 som raskeste
vei mot markedene i Oslomradet Figur8-15viser atdet kunvil gjensta et mindre omrade pa
Vestlandet (Vaksdalossindre Hadanger) som er aktuell for & benytte rv. 7 som hovedvei mot
@stlandet.Rv. 7 blir altsa ikke raskeste veg fra Bergensomradet til Oslo, selv med7autlygging.
Dermed er det naeringslivet pa Nordvdsndet som drar mestytte av GolVoss prosjektet, og
diagonalen gibest effektdersom-derkombineesmed rv.52ifalge Figur8-17.

Fra @stlandet mot Bergen gir diagonalen best efteksom den kombineres med rv(ZeFigur
8-18), men omradet pa @stlandet som velger rv. 7 mot Bergen vil vaere kraftig innskreitan
store deler av Ostomrade velger E134 som raskeste yégeFigur8-16).

En ny bro over Sognefjorden vil gi raskere reisetid til Oslo for mange bedrifbspdrt reisetid er
stgrst dersom broekombineres med rv.5Xremgar det aFigur8-17. Fra gst mot Bergen er det ikke
gjort tilsvarende analyser siden en slik bro ikke vil vaere raskest for noeisane.
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/

Figur8-15: Fjellovergangenesmlandved reiser til og Figur8-16: Fjellovergangenesmland vedeiser til og
fra Oslo Basert pa Pluss2050, Hordalandsdiagw@l fra BergenBasert pa Pluss2050, Hordalandsdiagonal
rv7-utbygging. (}g/fv?utbygging.

Rv7+H.diagonal itht. Pluss2050
Rv52+H.diagonal iftht. Pluss2050

Rv7+Rv5 ifht. Pluss2050

Rv52+Rv5 ifht. Pluss2050
0 1 000 000 2 000 000 3 000 000 4 000 000 5 000 000 6 000 000

Figur8-17: Innspart reisetid, vektet pa antall ansatte i transportintensiv nzering. Fra bergrte kommunesenter pa
Vestlandet til Oslo
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Figur8-18: Innspart reisetid, vektet pa antall ansatte i transportintensiv nzering. Fra bergrte kommunesenter pa
@stlandet til Bergen. Pluss 2050 med ny bro pa rv.5 er utelatt fordi en slik bro ikke vil hanlgetydreisetiden
fra @stlandet til Bergen.

Fa de eksportrettede nzeringene pa Vestlandet viser asahe det same som for transportintensivt
neeringsliv, dvs. at bade Hordaladésgonalernog bro pa rv. 5 fabest effekthvis dekombineesmed
rv.52.

8.6.2. Betydningen av vintersikker vei

Betydningen av vintersikker veg vil vaere starst med ny veg pa rvsamegl
sammenligningsgrunnlag der Hordalandsdiagonalen eller bro pa rv. 5 er forutsadt fiogigd.

Med bro pa rv. 5 vil omkjgringsulempen ved vinterstengt veg pa Heatsfgllet gke fordi reisetiden
pa rv. 52 reduseres for reisende fraltil eller via Sogndal. Det er likevel betyaladig Isannsynlighet
for bade vinterstenging og kolonnekjaring pa Hemsedalsfjellet sammenliged Hardangervidda i
null-alternativet. | tillegg er det omkjgringsmuligheter via Filefjell for reisende lands2 over
Hemsedésfjellet.

Hordalandsdiagonalen vil pavirke betydningen av vintersikker veg for naeringstieetforstand at
omradet som har Hardangervidda som sin fortrukne vintervei, skrumper inn.u\é&enpene med
omkjgring og kolonnekjaring vil fortsatt veere storedrv. 7, og de overstiger ulempene som
eksisterer med rv. 52.

Rv. 7 vil derfor fortsatt veere det foretrukne valg mhp. betydningenirensikker vei.
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8.7. Oppsummering av hovedresultater

Analysene i de foregdende delkapitlene om transportistemaering kasammenfattes i falgende
tabell:

Tabell8-1: Anbefalt alternativ basert pa virkninger for transportintensivt naeringsliv (inkboeksttet naering)
med ulike sammenligningsgrunnlag.

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNMIGSGRUNNLAG
Basis 205C Basis 2050  Pluss 205C Pluss 205C Pluss 2050
med ny E134 med ny med Hord-
brorv.5 diagonaén
Rv 52 Rv 52
Cleni icati (mot ast) (mot ast)
Virkninger avedusert reisetid Ry 7 Ry 7 Ry 52
gstvest Rv 7 Rv 7
(mot vest) (mot vest)
Virkninger av vintersikkerve¢ Rv 7 Rv 7 Rv 7 Rv 7 Rv 7
Samlet vurdering Rv. 7 Rv. 7 RVv.58  Rv.52  Rv.52

Oppsummering av resultatene

Med hensyn til redusert reisetid sa er det en kjensgjerningwtifidelsen mellom Voss og Gol blir
noe kortere ved valg av rv.7 enedrv.52, men deer likevel ikke oppladtvilket alternativ sonyir
mest redusert reisetidor det transportintensive og eksportrettede naeringslivetamlet sett for
hele Vestlandet. Bx er sammenligningsgrunnlaget, dvs. hvilke andre veiprosjekter soradeijg
grunn, som avgjar hvilket utbyggingsalternativ som totalt sett gir starsitige virkninger. Det vil
ogsavaereforskjeller om en ser pa de to retningene; fra @stlandet til Bergen eller fra Vestlthd
Oslo.

Det er gjort separate analyser av eksportrettet neering, som utgjer en delratratesportintensive
neeringen. Dette er gjort for & studere om eksportbedriftene far forbedredasportvilkar som fglge
av ny hovedforbindise. Bare eksportrettet naering pa Vestlandet til Oslo er analysert, og aestult
viser at potensialet for total reisetidsbesparelse for eksportrettet naeeingtarst med rv. 52, men
bare med Pluss205(&feransen. At mye av den eksportrettede neeringeagrsog Fjordane og
Sunnmgre far 2@5 minutter kortere veg mot Oslo, gir stort utslag i denne sammenhensa Oefte
resultatet er imidletid avhengig av analysemetoden samme arsak som gvrig transportintensiv
naering.

Nar det gjelder virkninger av vinterstenging og kolonnekjgring sa eanb@falt uansett hvilket
sammenligningsgrunnlag en bruker. Dette har sammenheng med @r diest ansatte i den
transportintensive nzeringen langs rv.7, og dermed ogsa mange som ma fomigring de gangene
deer stengt. | tillegg vil rv.7 veere langt oftere stengt eller kolonnekjantrerb2 slik at ulempene
gjennom aret er langt starre dersom rv. 7 ikke blir hovedveg med hgyrégtdaritet.

For Basis2050 (med eller uten E1343&mlet vurdering entydigoet er rv. 7 som gir beste reisetid
bade fra Vestlandet mot Oslo, og fra @stlandet mot Ber§en.7 er ogsa mest positiv mhp.

65 Denne konklusjonen er ikke entydig, men fremkommer ut fra dalgte analysemetoden for dette temaet. Med
utgangspunkt i NTM ville rv. 7 kommet bedre ut ogsa i Pluss20504#indrav modellresultat i kaj8.3.30g kap4.5).
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vintersikker veg. Samlet vurdering tilsier derfomat7 gir best virkninger for transportintensivt
naeringsliv.

For Pluss2050rgroblemstillinge® noe mer nyansert, siden analyseresultatene peker i ulike
retninger.Rv. 52 anbefales i retning mot Oslo, og rv. 7 anbefales i retning marBdRgtning vest
@st regnes imidlertid for & veere spesielt viktig, pa grunn av eksportneasrigansportbehov mot
utlandet. Virkningen av redusert reisetid peker altsa pa rv. 52 som beststpmen det er stor
usikkerhet knyttet til denne konklusjonen (se k8@ og kap4.5). Redusert reiseticer det temaet
som samlet sett gir de starste virkningesett i forholdtil temaet virtersikker veg, som bare gjelder
for deler av aret. Derfor er samlet vurdering at rv. 52 foretrekkes for Fd3€s2feransen-om man
legger den valgte metodikken til grunn.

Bygges det ny bro pa rv.5 over Sognefjorden vil ny rv.52 gi best &ffakett transportintensive
neeringslivet bade mot @st og mot veblar det gjelder vintersikker veg er det imidlertid fremdeles
vurdert at virkningene av dette isolert sett er stgrst med utbygging av Sidén edusert reisetid
gir de starste virkningene, i fortabtil vintersikker vegblir den samlede vurderingen at rv. 52
foretrekkes.

Dersom Hordalandsdiagonalen bygges vil effekten for neeringslivet pa Vestlasdestarst dersom
diagonale kombineres med ny nb2. For @tlandet er effekten stgrst dersodiagonalen

kombineres med rv,/menstore deler av Osloegionen vil foretrekke E134; og Gabss prosjektet
fremstar da som mindre viktigRetning vestst regnesogsafor & veaere spesielt viktig, pa grunn av
eksporthaeringens transportbehov mot utlandétvis Hordalandsdiagonalen bygges, blir uansett ikke
GolVoss prosjektet den raskeste forbindelsen mot Oslo for Bergensomiidetingen av redusert
reisetid peker altsa pa rv. 52 som beste lgsniyg 7 vilmidlertid fortsatt veere det foretrukne valg
mhp. betydningen av vintersikker v&iden redusert reisetid gir de starste virkningene, i forhold til
vintersikker veg, blir den samlede vurderingen at rv. 52 foretrekkes.

Rv. 52 kommer altsdest ut i beggdglsomhetsvurderingene bro pa rv. 5 og Hordatalsdiagonal
Resultatene for transportintensivt neeringskv her entydige, i motsetning til resultatet for Pluss2050
—der det er stor usikkerhet knyttet til beregningen av redusert reisetid fotratndeler av
Bergensregionen.

Betydning av valg ametode

Konklusjonen mhp. hvilket utbyggingsalternativ som totalt settrgist reisetidsreduksjon, er
entydig for Basis2050 (med eller uten E134), Rv. 7 gir mest innspart tieefimgslivetmed disse to
sammenligningsgrunnlagene, uansett hvilken analyetese som velges. Ogsa for de to
falsomhetsanalysene er resultatet entydig, men peker da i retning a2 rsof beste alternativ.

For Pluss205@eferansen er resultatet avhengig av hvilken analysemetode som vélgesnasjonal
transportmodell(NTM)velges som beregningsmetode for redusert reisetideséires konklusjonen
fra rv. 52 til rv. 7 som beste vegtrase. Det handler om sentrale deler aeridemradet (sgwestlig
del av Bergen og kommunene vest for Bergen) som enten foretrekker rv. E&Bdr avhengig av
metoden som legges til grunkor de andre referansealternativene gir det lite utslag a bruke ulike
beregningsmodeller.

A bruke samme metodikk i alle analysene er ngdvendig for & gi konsissamtenenlignbare
analyser, men det papeksamtidig at resultatet for Pluss2050 avviker spesielt mye ifht. beregning
medNTM Arsaken til detteer naermere forklart i kag.30g kap4.5. Vurderingen av rv. 52 som
best for reisetidsbesparelsdluss2050eferansengis dermed med et stort forbeholdsom vil bli
naermere drgftet i rappdens siste kapittel.
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9 Lokale virkninger

Formalet med & utrede lokale og regionale virkninger av et infrastruktuighbsj & synliggjere
hvordan det kan gi nye muligheter eller begrensninger for befolkning agtetende naeringsliv
lokalt og/eller regionalt. S& langt har det veert fokusert pa virkninger pa etesigte neeringsliv, der
det skilles mellonvirkninger av endring i gjennomgangstrafikk, for reiselivsneeringen og for
transportintensive nzeringer, som er vurdert & veere de mest sentrale temaekée kapittelet
drgftesmulige virkninger for lokale virkningsom ogsa kan veere relevantagen fordi vegen vil ga
giennom omrademed relativt lav befolkningstetthet (deigur5-1)er detavmindre betydning enn
de virkninger er forventet i et stgrre geografisk omrade

Temaene som er vurdert her er:

- Tilgang til et stgrre arbeidsmarked
- Tilgang til nye handelsg fritidsmgnster
- Betydning for kollektivtilbud

| tillegg til temaene nevnt ovenfor \éh ny vegforbindelse mellom Gol og Voss vil kunne pavirke
tettstedsutviklingi direkte bergrte kommuneiSpesielt omlegging av vegen for den vaigiseen

der vegen vil legges utenom sentrumsomradene i Eidfjord og Geilo med hyaller Gol og

Hemsedal med ny rv. 52, vil veere viktig her. Nar hovedvegen leggeswsantrumsomrader
medfarer det nye muligheter for & styrke sentrum, men dette avhengdwavdan omleggingen
gjennomfares og hvilke tiltak man gjaentrum. En slik omlegging wijsapavirke framtidig

arealbruk, herunder lokalt utbyggingsmensteizordan omlegging av vegen og bedret tilgjengelighet
vil pavirke tettstedeneil i stor gradveere avhengigv kommunal planlegging afgtte temaeter
derforikke vurdert her.

Kart overdagenshefolkningstetthet langsraseere i Figurs-1viser hvor det er konsentrasjoner av
bosatte i dag. Det er dagens ledting og lokalisering av virksomheter som er benyttet i analysene
her. Forholdet mellom de ulike alternativene som vist i figurene nedeofoitsetter da en
befolkningsutvikling der det ogsa i framtiden er en tilsvarende fordeling aatteosom i dag. & vi

pa SSB sine befolkningsframskrivinger (se kagitieP) er det imidlertid en forventning om at noen
omrader vil ha en sterkere befolkningsvekst enn andre, der Voss og Helneseltaeneste
kommunene der det forventes en vekst i antall innbyggere i yrkesaktiv stitarmot 2040. En ny
veg mellom Gol og Voss vil ogsa kunne pavirke bosetting i regionamblisdergrt, og styrke
bosettingen langs valgt trasé.

9.1. Tilgang til et starre arbeidsmarked

9.1.1. Dagens bo - og arbeidsmarkeder

Et bo og arbeidsmarke#tandefineressom et geografisk omrade der en stor andel av de bosatte
ogsa har sin arbeidspladged enutvidelseav bo og arbeidsmarkedet vil arbeidsgivere fa et starre
antall potensielle arbeidstakersdik at de lettere kan finne riktig kompetanse. Samtidig vil
arbeidstakerefa et stgrre antall potensielle arbeidsgivere a velge mellom. Dette kavsgive
ringvirkninger blant annet ved at arbeidstakere og arbeidsgivere «matches» bdillegg kan en
utvidelse av beog arbeidsmarkeder bringe virksomheter i samme bransje naermere hverandre, fo
eksempel ved a redusere avstand til leverandgrbedrifter, som ogsa kanitjigpsgnergieffekter.

Ved a se pa pendlingsmgnsteret mellom ulike kommuner kan vi se hvilke keensom er en del av
samme beog arbeidsmarkedDagens pendlingsmgnster i kommunene laingseere erderfor
presenterti Tabel 9-1.
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Det er tydelig at antall pendlere mellom to kommuner i forhold til antall sysselsatstarst for de
kommuner som er naer hverandre. Mellom kommunene i Hallingddeeen del penting. Det er
ogsa noe pendling mellom kommunene i Hardanger og kommunewies Sogn. Andelen av de
sysselsatte som bor og jobber i samme kommune finner man ved & se pa aetalp@rdlere
(pendlere fra og til samme kommune) i forhold til sysselsattalto

Tabell9-1: Pendling i kommunene langaseere og to tilgrensende kommuneR015 Tall markert med grant
er internpendling, det vil si de som bor og arbeider i samme komrRuter som er prikket betyr at det er 3
eller feerre som pendleKilde: PAND&016)

Til kommune

: - z
Frakommune 2 2 £ = L = o
£ 5 | 2|8 8|2 5 2|8 5|4 -
S = = = le) =) o) &8 (@) o) 0] — o
w ) ) O > < n | T (©] =4 oL T
Eidfjord 357 33 4 3 21
Ullensvang 13 | 1042 5 9 42
Ulvik 7 12| 349 18 78
Granvin . 11 9 249 125 .
Voss 5 8 25| 366080 15 14 . . 4
Aurland 9 21 701 21 44
Sogndal 4 11 3074 51
Leerdal 35 56 797 . .
Hemsedal . 24| 941 140 4 28 .
Gol . 61 1822 71 201 21
Nes . 4 251 1167 90 7
Al N - . . . 11 324 12 1734 130
Hol . . . " 79 10| 177 1915
Sysselsdte

405 1237 427 327 6912 0610 4513 {iifig 1101 1816 i160 2390

—>
—
—_
o

totalt

9.1.2. Virkninger av redusert reisetid for bo - og arbeidsmarkeder

Vi harher sett p& om ny rv.7 eller ny rv. 52 vil kunne bidratilutvidelse awbo- og
arbeidsmarkednelangstraseere. Dette er gjort ved & analysere hvor mange bosatte og ansatte (alle
typer naging) som ligger innenfor rimelig pendleavstand fra de stgrste stedene thngsvegene.

Hva som er rimelig pendleavstand er gjenstand for diskusjon. Noen efilvdligendle over en time

hver dag, mens andre har maksgrense p3@0nin. Pendleavstaner i utgangspunktesatt til 45

min. i disse analysene, noe som er en mye brukt kjgretid for slike analf$en imidlertid ogsa

vurdert endringer i tilgang pa arbeidsplasser og bosatte fra sentrale sentrurageminnenfor en
reisetid pa 30 og 60 miter, for sammenligning

Voss, Gol, Geilo og Laerdal er valgt som utgangspunkt for analysene, badiefandelativt tett
bebygde omrader oga grunn av geografisk plassering; Voss og Gol i hver ende av korridoren, og
Geilo og Leerdal omtrent midt mellom de to endepunktelied 45 minutters reisetid som grense

for hvor mange bosatte og ansatte man nar fra de fire stedene vil Al og Hamsedsinnenfor

normal pendleavstand fra Gol i nallternativet. Al er ogsé innenfor 45 minutters kjgring fra Geilo, og
Aurland ligger innenfor 45 minutters kjgring fra Leeidalllalternativet
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Figur9-1: Antall bosatte og ansatte (alle neeringer) inner36min. bilkjgring fra ulike steder langs nog@
rv.52i Pluss2050

Figur9-2:Endring i antall bosatte og ansatte (alle neeringer) innenfor 45 min. bilkjaring fra ulike steder langs
rv.7ogrv.52i Pluss2050

Figur9-3: Antall bosatte og ansatte (alle neeringer) innenfom@i@. bilkjgring fra ulike steder langs nog@
rv.52i Pluss2050

Som vist i figurene ovenfor er effektene totalt sett stgrst nar vi tar utgaumgst i 45 minutters reise
fra sentrum av VossGeilg Gol od_serdalsgyrimen ogsa med inntil én times pendleravstand er det
en del gkning i antall bosatte og antall arbeidsplasser man kan na.

Figur9-4viser antall ansatte og bosatte innenfor 45 minutters kjgring med de trergltivene i
Pluss2050. Vi ser at antall bosatte og ansatte innenfor 45 minutters gjakar betydeligned ny
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rv.7, og noe mindre medy rv.52 Samlet er gkningen for antall batse 13 prosent med ny rv. 7 og 5
prosent med ny rv. 52, og noe hgyere nar vi ser pa antall arbeidspl&sa®ioss og Leerdakr det
imidlertid ingen endring i hvor mange bosatte eller arbeidsplasser som ligger innenfoindifters
kjgring fra sentrunved bygging av ny rv.7 eller rv.532ammenlignet med-@lternativet

Geilo far starst endring som falge av ny veg. Ny rv.7 vil medfgre at heldehae Hallingdal,
inkludert Gol, blir innenfor rimelig pendleavstafrd Geilo Ny rv.7 vil gi ringvirkninger for
kommunene Hol, Al og Gol som i stgrre grad enn i dag il felilesbo- og arbeidsmarked.

Gol far samme effekt av ny rv.7 ved at bl.a. Al og Geilo kommer innenfondt.nGol vil ogsa fa en
positiv effekt dersom det bygges ny rv.52. fordi bésatg ansatte i Hemsedal kommer innenfor
pendelavstand pa 45 minutt. Effektenw ny rv. 52 for Garimidlertid noe mindre enrvedny rv.7.

Tar vi utgangspunkt i 60 minutters reisetiddet betydelig gkning i antall bosatte og arbeidsplasser
man kan ndra Voss, fordi bade Aurland og Vik kommer inn under én times kjgring fra Vaossisen
Fra Gol er det kun sma endringer i antall arbeidsplasser og bosatte man nar innenfoué@ s
kjgringmed nyveg, enten pdv. 7 eller rv. 52, fordi bade Al, Hemsedal og Geilo er innenfor 60
minutters kjaring i nulhlternativet.Fra Geilo kommer endringen av at bade Hemsedal og Nesbyen
kommer innenfor 60 minutters kjgring mey rv.7.

Analyseneav hvor mange bosatte og arbeidsplasser man kan na fra sentrale gukikb
gjennomfart med ny rv.7 og ny rv.52 sammenlignet med-aliérnativet iPluss2050L Basis2050
med eller uten ny E134 vil resultatene veere tilsvarende, to@it antall bosatte og ansatte
innenfor 45 minutters kjgrinfra Vosser betydelig starre Pluss2050, fordi kjgretiden Vessna da
er beregnet & komme ned mot 45 minutt.

9.2. Tilgang til nye handels - og fritidstilbud

Pa samme mate som en ny ve@gllom Gol og Voss vil bidra tilfvide bo og arbeidsmarkeer vil
den ogséutvide handelsog fritidstilbud forbefolkningen De ulike tettstedendangstraseere,
spesielt i Hallingdal vil knyttes tettere sammen. Med redusert reisetid meflemlike stedene vil
befolkningen lettere kunne benytte seg av tilbudene i flere tettsteder.

Generelt vil en slikddring gi et bedre utvalg av butikker og tjenester for befolkningen, mekalet
ogsa fare til at virksomheter pa mindre steder mister sitt kundegrunnlag stoe aiv gkt
konkurranse Ser vi pa stgrrelsen av handelsnaeringen og ulike tienestetilbud sanviforventet,
samme mgnster som for bosetting og neeringslivet generelt.

Virkninger av en ny veg vil for handedg fritidstilbud vil i stor grad veere starst i de omrader der det
er virkninger av utvidelser av bog arbeidsmarked. Dette skyldes at virigene vil veere starst der
det er et hgyere antall bosatte og der det blir en reduksjon i reisetid til andre tettsteg
sentrumsomradeinenfor en gvre grense. For en ny veg mellom Gol og Voss vil vekeidgrfor
veere stgrst i Hallingdal med en ny rv. 7.

9.3. Virkninger for k ollektivtilbud

@kt bruk av kollektivtransport og nedgang i biltrafikk er et nasjonalt mal.afé@dlere reiser over pa
kollektive reisemiddel oppnar en fordeler som reduksjon i klimagassutsligpseet stay, redusert
arealbruk til vegog parkeringsanlegg og reduserte naturinngrep.

Kollektivtilbudet er seerlig et viktigansportmiddelfor grupper somikke har bil (f.eksungdommer
og eldre). Lokal busstrafikk khtant annetvaere viktig for & binde sammen sma og mellomstore
steder som ligger innenfor pendleavstand. Regionale essefte binddedd mellomregioner, bade
nar det gjelder arbeidsreiser og fritidsreis@ogtiloudet er viktig for byer og tettsteder langs
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Bergensbanen og utgjer for mange bedrifter et godt alternativ for & konmegeisOslo, Bergen eller
andre steder langs banen.

| dette kapitlet ser vi p& betydningen ay veg forkollektivtilbud som et transportalternativ for
neeringsliv og befolkning totalt sett, og ikke for kollektivhaeringen i skg Betensialet for & utvikle
knutepunkt vil veere del av vurderingene.

9.3.1. Dagens kollektivreisemgnster

Ser vipadagenskollektivreise mellomgst og vest finner vi at fly har en sveert stor markedsandel,
hele 71% mellom Hordaland og @stland&tiss har bare 2% av andelen pa denne streknifg@i,
20113.

Nar det gjeldemandre strekninger i korridoren Os®ergen Figur9-4) finner vi at
reisemiddelfordelindor kollektivreisewarierer mye. Mellm Hallingdal og Hardanger fer
eksempeP1 prosentav kollektivreisae bussreiser, mensellom Oslo/Akershus og Voss er 62
prosenttogreiser. Forskjellene har selvsagt en klar sammenheng med hvilke sitbadinnes
(frekvens og total reisetid). Der det er et godt flytilbud ser vi at fly blir vagrst grad og der
togtilbudet er bra vader mange tog. Buss blir valgt pa strekninger der det er ikke finnes eller i liten
grad finnes kollektive alternativer.

REISEMIDDELFORDELING FOR KOLLEKTIVREISER
-KORRIDOREN OSLO-BERGEN

mBuss mTog mFly

HALLINGDAL-HARDANGER 91 4

HALLINGDAL-VOSS 100 {

OSLO/AKERSHUS-HARDANGER 21 46
OSLO/AKERSHUS-VOSS 16 62 22
OSLO/AKERSHUS-INDRE SOGN 70 11 19

Figur9-4: Transportmiddelfordeling, kollektivreiser, mellom regioner. Andel turer (over 10 mil) med hv
transportform. Tallene er basert pa transportmodellen NTM5. Kilde@0®1b, s.19.

9.3.2. Buss - og tog tilbud

Det kan forventes at vegen som blir valgt som hovedforbindelseesttogsa vil bli en hovedakse for
busstrafikk gstest selv ondet ikke er noerdirekte sammenheng mellom vediastruktur og

rutenett i dag. | dag fungerer det slik at fylkeskommunen tildeler lapendangm politisk
behandling, rutelgyver til kommersielle aktgrer for bl.a langdistanseforbindelsdaufgs. Om det vil
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veere slik i fremtiden avhenger blant annet av fgringer fra EU, Stortinget, Regjedggegionale og
lokale myndigheter.

Hvis vi legger til grunn at vegen som velges som hovedforbindelseessbgsa blir hovedtrasé for
busstrafikk gsvest, vil alternativet med kortest reisetid og best kundegrag gi starst positive
ringvirkninger. Vi vet at reisetiden pa ny rv.7 er noe raskere enn neb2om det ikke er store
forskjeller. Vi har ogsa sett av.7 har flest bosatte og ansatte langaseennoe som gir ett potensial
for lokale bussreiser mellom disse stedene. | sum vil derfor ny rv.7 rst ptégensial for bruk av
buss pa strekninger mellom Voss og Gpkr derfor anbefalt alternativ.

Reisende som skal til @vre Hallingdal har tog som alternativ til buss langBoget er blant annet et
viktig reisemiddel for reiselivsdestinasjonene her selv om reisetidenekkaerlig kortere enn g
frekvensen er relativt darlig, saerlig pa de minste stasjonBe¢.er imidlertid et nasjonalt mal at det
skal satses pa bane, og i Pluss 2aB€rnativer er det lagt til grunn gkt frekvens og store
reisetidsforbedringer pa Bergensbanen.

Selv om det gar tog til FIdmg Hemsedal har relativt kort vei til stasjonen pa Gol (med riy2rer
kjgretiden ca.25 min.haromradene langsv.52et klart darligee togtilbudenn langs rv.7gkt
bussfrekvens pa rv.52 vil dermed utgjgre en starre positiv endrioliekkivtilbudet her enn om en
gker busstilbudet langs rv.7 siden @vre Hallingdal har et alternativ og dettevenfet & bedres
frem mot 2050

9.3.3. Mulighe t for kollektivk nutepunkt

Valg av hovedveg mellom gst og vest vil ikke bare ha innvirkning pa kollektietifior stedene som
ligger langs vegen, men vil ogsa kunne fa konsekvenser for omradene @jadhom gode
knutepunkt, i form av god frekvens/kospondansdbuss eller tog)godt utformede terminaler etg
vil kollektivtilbudet langs rv.7/ rv.52 ogsa betjene et stgrre omrade

Figur9-5viser befolkningstetthet og kollektivknutepunkt langs rv.7 og rv.52teDer de viktigste
knutepunktené® der det er mulighet for overgang bubsiss og/eller bussog. Vi har sett pa
kjgretider langs vegnetteiPluss 205&tandard) fra disse knutepunkteffeog hvor mange som bor
ogjobber der. Dette er altsd en analyse av kundepotensial for overgang til gieten
korresponderende busser ut mot omlandet.

| Figur9-5er det kjgrt en analyse med 60 minutters kjaretid fra knutepunktene &2 nar en
blant annet ArdalVikog sentrale deler av Sogndal. Intke 60minutters sonen er det 2685bosate
0g 8202arbeidsplasser (alle neeringer). Fra knutepunktene langs rv.7 ewaet flere ansatte og
bosattei 60-minutterssonen23 134 bosatte og 8887 arbeidsplasgalle naeringer)Her ligger blant
annet Odda sentrum, @ystese og Norheimsund

Ved bruk av an reisetidssoner vil en f& andre resultaten 66minutterssonen fanger opp de
starste tettstedene (Sogndal, Ardslik, Odda, @ystese og Norheimsund) i relativt neer avstand til
rv.7/ rv.52. Dette er steder der det kan anses som sannsynlig at et bugstilbd overgang mot
rv.7/ rv.52 vil veere attraktivtl ytterste konsekvenkunneen f.eks. se pa tilknytning helt til Oslo og
Bergen og da kommer rv.7 best ut fordi en kan ga over fra buss til tog feeterst@vre Hallingdal.

66 Borlaug langs rv.52 anses ikke som et viktig knutepunkt i dag, nmelliket viktig knutepunkt mot Filefjell og Valdres i
fremtiden, spesielt dersom rv.52 blir valgt som hovedveg. Fag dnar vi bare tatt med knutepunkt som knytter rv.7 eller
rv.52 motomlandet F.eks. er ikke Al og Hemsedal tatt med fordi de i liten graghdi@nsial for & knytte veg eller bane til
omlandet.

67 Gol og Voss sentrum er ikke tatt med siden bade rv.7 og rv.52 paggengiom disse tettstedene.
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Langs rv.52 har en bare tilsvarende mulighet i Fldm. Rv.7 er totalt settasuzalt alternativ nar
det gjelder potensial for kollektivknutepunkt og overgang blisss og bustog.

Figur9-5: Potensielle kollektivknutepunkt og deres omland (60 min.kjgretid fra knutepunkt), samt
befolkningstetthet.

9.3.4. Modellberegninger av virkninger

| transportmodellberegninger for KVU RV7/B2/TQI, 2016) er det beregnet hvordan de ulike
vegalternativene sléut panasjonalt transportarbeitf for uliketransportformer.

Det er beregnet en nedgang i alle typer kollektivreiser bAde om en sangnenhy rv.7ogny rv.52
med Basis 2050 og Pluss 285@igur9-6 og Figui9-7). Transportarbeidet for bilfgrer og bilpassasjer
gar derimot oppHvis vi sammenligner med Basis 206@j(r9-6) sa gir ny rv. 7 enn noe starre
nedgang i kollektivreisgbuss+tog+batenn ny rv.52 men forskjellene er minimale

68 Malt i 1000 PKM per ADT. Resultatene viser alts ikke virknénaetiltakene pa lokalt eller regionalt niva, men pa
nasjonalt niva, og endringene er derfor sma i prosent.

69Tl har ikke gjort modellberegninger Basis 2050 med E134.
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Figur9-6: Prosentvis enthg i ransportarbeid (1000 PKM pr AO®) rv.7 og rv.52 opp mot Basis 2050. Kilde:
TQI, 2016 (forelgpig arbeidsdokument).

Hvis vi sammenligner med Pluss 20Big(ro-7)sagir ny rv.52 ennedgang busstransportarbeid pa
0,20% mot 0,12% for ny rv.7. For tog er bildet motsatt. Ny rv.7 gststedgang, 0,12% mot 0,11%
ved ny rv.52Samla sett fokollektive reisemiddedir likewel ny rv.52 stagrre nedgang (0,34%) enn ny
rv.7 (0,26%).

Figur9-7: Prosentvis endring avansportarbeid (1000 PKM pr AG®) rv.7 og rv.52 opp mot Pluss 2050. Kilde:
TDI, 2016 (folepig arbeidsdokument).
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9.4. Oppsummering

9.4.1. Hovedresultater

Som vist Figurs-1er det en relativt lav befolkningstetthet i omradene larigseere som utredes.
Dette gjor at de lokale virkningene generelt vil vaere begrenset. Likevel kaeedetbetydelige
endringer, navi ser pa relative starrelser. Selv om det er fa arbeidsplasser i flere av tettsteden
langstraseere vil en ny veg kunne gi en stor relativt gkning i antall bosatte og arbeidsplass
innenfor normal pendleravstand fra sentrale punkt.

Ogsa med ny vegldet veere langt mellom flere av tettstedene langs traseene. Potensiale for
regionforstarring (utvidelse av bog arbeidsmarked) er starst langs rv. 7 der relativt tettbygde
omrader, som Geilo, Al, Gol og til dels Hemsedal og Nesbyen, vil kngthessdanmen med en ny
rv. 7. Her er ogsa potensielt positive virkninger ved at innbyggerne finedere handelsog
fritidstilbud starst.

Nar det gjelder kollektivtilbudet sa er rv.7 anbefalt alternativ fordi en bussruigsla@ennedraseen
dekker flest ansatt@g bosatte odhar best knutepunktsmulighetenot omlandet | tillegg er det rv.7
som gir minst nedgang i transportarbeid tallektivreisene i transportmodellberegningef@ Pluss
2050. For Basis 2050 kommer rv.52 best ut i modellberegningene, mskjeltene er s sma at de
andre vurderingene «trumfer» dette og anbefalingen derfor faller pa rv.7 ogs&beklusjoner

for de tre sammenligningsgrunnlageneikke veldig klg blant annet fordi rv.7 har toget som
alternativ, et tilbud som ikke finnes lags rv.52.

Anbefalt trasé basert pa virkninger for-4mg arbeidsmarked, handelsg fritidstilbud, og
kollektivtilbud er oppsummert i tabellen nedenfor.

Tabell9-2 Anbefalt alternativior lokalevirkningermed ulike sammenligningsgrunnlag

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG
Basis2050 mizsfyzgig , Pluss2050
Arbeidsmarked Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Handels og fritidstilbud Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Kollektivtilbud Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Samletvurdering Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7

9.4.2. Fglsomhetsanalyser

Her har vi vurdert lokale virkninger nar det gjelder tilgang til arbeidsplasser, sandefritidstilbud
og kollektivtilbud. Dersom det forutsettes at en bro pa rv. 5 over Siayden eller
Hordalandsdiagonalen er utbygd (i Ralternativet) vil det ikke pavirke resultatene for tilgang til
arbeidsplasser #r handels og fritidsreiser.
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Tabell9-3: Anbefalt alternativ for lokale virkningefd@lsomhetsanalysene

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG
Pluss2050 med Pluss2050 med
Fllles2el broparv.5 Hordalandsdiagonalen

Arbeidsmarked Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Handels og

fritidstilbud Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Kollektivtilbud Rv. 7 Rv. 52 Rv. 7
Samletvurdering Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7

Reisetiden mellom Laerdal og Sogndal er 54 minutter i Basis2050 og Plusk2@bén ny bro over
Sognefjorden vil reisetiden reduseres med rundt 26 minutter, oglabeil da ligge innenfor normal
pendleravstand til/fraSogndal. Med en ny rv. 52 vil det imidlertid ikke bidra til noe ytterligere
utvidelse av beog arbeidsmarkedegller handelsog fritidstilbudi Sogndal/Lgerdal fordi det
fremdeles vil veere langt til andre steder med konsentrasjon avoritketer eller beblkning. Det vil
veere i underkant av én timegijing til Hemsedal fra Leerd#ljgretid fraFlam, som allerede er
innenfor vanlig pendleavstand fra Laerdal veere nesten én time fra Sogndal. En ny veg mellom
Leerdal og Sogndal med bro over Sognefjordealtsié ikke endre resultatenfer arbeidsmarked
eller handelsog fritidstilbudnevneverdig, sammenlignet med Pluss20S@r det gjelder
kollektivtilbud vil ny bro over Sognefjorden kunne gi et meget godektwknutepunkt i Laerdal mot
Sogndal og videreordover. Dette er nok til & vippe anbefalingen i faver rv. 52 i dette
sammenligningsgrunnlaget.

Med en bro pa rv. 5 er rv. 52 vurdert som et bedre alternativ nar det gjeldaringer for
kollektivtilbudet, men det er en liten forskjell pa de to alternativene herdFeffektene for tilgang
til et starre arbeidsmarked, og handetsy fritidstiloud er klart i faver av rv. 7 er dette alternativet
anbefalt for lokale virkninger samlet.

Gitt at Hordalandsdiagonalen er utbygd i tillegg til prosjektelRkiss2050 vil det heller ikke endre
resultatene for beog arbeidsmarkedene eller handetsy fritidstilbud langs traseene. Arsaken er at
den vil gi reisetidsbesparelser mellom Bergen og Odda, som ligger for larmgisiarie som er

vurdert her til & ha nen innvirkning pa konklusjoneneordalandsdiagonalen er et prosjekt som vil
medfgre store endringer for kollektivtrafikken i Hardang®ar/@st, men vil ikke ha nevneverdig
innflytelse ifht. kollektivtilbudet pa strekningen Gdbss. Anbefalingen om rvendres derfor ikke

som fglge av diagonaleBamlet vurdering er da, naturligvis, at rv. 7 er anbefalt for lokale virkninger,
ogsa i en situasjon der Hordalandsdiagonalen er utbygd.

| falsomhetsanalysene konkluderes det derfor med at rv. 7 gir sterkesi@ymovirkninger enn rv. 52
nar vi ser pa lokale virkninger. Det er imidlertid sma effekter i absolutte mal fetdirdsteder med
en relativt liten befolkningsmengde og antall virksomheter som viltkaytettere sammen.
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10 Fordelingsvirkninger

| trdd medhandbok V712 beskrives her hvordan virkninger av tiltaket kan sla ulikt ulier u
grupper.Netto ringvirkninger er ikke beregnet for dette prosjektet, men naitiggvirkninger lokalt
og regionalt er synliggjort i de foregaende kapitlene. En del av de loggakg@mnale virkningene vil
veere rene omfordelingseffekter, der tiltaket ikke bidrar til gkt verdiskgp samfunnet totalt med til
en omfordeling mellom ulike grupper.

Bakgrunnen for & gjennomfare analyse av lokale og regionale virkninger ifilllegg
fordelingsvirkninger er for & gi et bedre beslutningsgrunnlag. Den samfuoinsmiliske analysen gir
et grunnlag for a vurdere desamfunnsgkonomisk lgnnsomleet til prosjektet. En vurdering av
fordelingsvirkninger gir i tillegg en beskrivelse av hvordan virkningene slartuidttulike
geografiske omraderinndelingeni ulike regione er gjort basert pa hvilke fordelingsvirkninger som
kan forventes som fglge av tiltaket.

Fordelingsvirkninger for ulike regionered Pluss2056r vist i tabellene neddor.

Nye vegprosjektekan gi flere bilreiser pa bekostning av andre reisemiddefilegpmtidigmedfare
flytting av trafikk fra et sted til et annelette vil pavirke gjennomgangstrafikken og gi gkt
kundegrunnlag for naeringslivet langs strekninger med gkt trafikk og tilsvareddsert
kundegrunnlag der det er trafikknedgang. Pa sikt vil nye vegprosjekt altee Klytte
neeringsaktivitet i neeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikk til omradenédsakt trafikk.
Om neeringsaktiviteten totalt sett ellom @st og Vestlandet gar opp eller ned rikllom annetveere
avhengig om biltrafikken totalt sett gker. @konomisk vekst, demografiséereer (bl.a.
befolkningsvekst og flytting), endring i reisevaner (bl.a. overgang mellorspioatmiddel)og
vinterregulariteter faktorer som pavirker dette.

Reiselivsnaeringen er en neering i vekst, og en gkning i aktiviteten i degniiegen som falge av ny
veg mellom Gol og Voss kan dermed komme enten ved at en region «tardferaiselivsregioner
og/eller ved aden tar en stagrre andel av den veksten som er forventet totalt sett i reisedixisgen
framover. En negativ virkning her er derfor ikke hgdvendigvis en nedgaisglivenaeringen totalt
sett, men kan ogsa veere en lavere vekst sammenlignet medlterhativet (en situasjon der det
ikke kommer ny veg mellom Gol og Voss).

For den transportintensive neaeringen vil reisetidsforbedringer bl.a. kunne gifteex lettere tilgang
til kunder og samarbeidspartnere og pa denne maten kurkeekmnkurransekraften. En utbygging
av ny rv.7 eller ny rv.52 gir dermed potensiale for gkt naeringsaktivitet.ddtby vil ikke kunne gi
darligere reisetid for noen av regionene, men flere regioner vil vaere upavirketdringene fordi de
er utenfor influensomradet. Nar deteper vintersikker vegr det forutsatt at vegen som ikke blir
valgt som hovedveg far en vinterregularitet som er minst like bra som i dégaV rv.7 eller rv.52
som hovedvegir derfor ikkedarligerevinterregularitet for noen regioner, sett opp mot
nullalternativet.

For lokale virkninger vil de positive virkningene i stor grad komme langs valgtEtaséntak er at
det ogsa forventes positaeffekter for Hemsedal med en ny rv. P& samme mate vil deler av
Hallingdal langs rv.kunne f& en positieffekt av rv.52 Begge vegalternativ vil totalt sett styrke
Hallingdal som region som fglge av bedre tilgjengelighet mellom tettseeden
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Tabell10-1: Fordelingsvirkningelus2050, med utbygging av rv.Hardangervidda.
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Tabell10-2: Fordelingsvirkningelus2050, med utbygging av rv. 52 Hemsedal.
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11 Samlet vurdering

11.1.  Oppsummering

Malet med KVtarbeidet er & utrede om rv. 7 eller rv. 52 skal veere en av to hovedvegfetbard
mellom @stog Vestlandet. Samferdselsdepartementet har besluttet at det tas sikéeledge fram
en prioritering av trasé for gstestvegforbindelser i Nasjonal transportplan 262829. Det legges
til grunnat E134 vil veere en av hovedvegforbindelsene mellor @sYestlandet, og i KVarbeidet
for GolVoss skal det utredes om rv. 7 eller rv. 52 skal vaere den andre hovedvedéssien.

Nettovirkningene for samfunnet som helhet\aurderti den samfunnsgkaymiske analysen
Formalet med utredningeav lokale og regionale virkninglear veert a synliggjgre i hvilken grad
vegutbyggingen kan gi nye muligheter eller begrensninger for befollagreksisterende neeringsliv
lokalt og/eller regionalt. En del av virkningene presentert her vil ogsa vadrelarki den
samfunnsgkonomiske analysernrkviingene som presenterdser kanderfor ikkelegges til
nettoeffektene for samfunnet som omtales i den samfunnsgkonomiske analysen

Her er konseptene med lange tunneler ulet. Konseptene med korte tunneler gir darligere
vinterregularitet for rv. 7. Det er ikke gjort beregninger av hvor myeedsir ut pa regionale
virkninger, men det er sannsynlig at forskjellen mellom rv. 7 og rvlib@de utjevnet i konseptet
med korte tunneler.

Det er ikke definert noen effektmal for regionale virkninger i dette pikisje For & sammenligne
alternativene mot hverandre er det derfor analysert hvilket alternativ som giissipositiveeller
minst negativevirkningerfor hvert tema

Influensomradet det geografiske omradet som analyseres, er definert som de regitamer
virkninger kan forventes a opptre. Fodissevarierer avhengig av fagtema, er ogsa influensomradet
ulikt fra tema til tema.

Det legges til grunn at utviklingen pégnettet ikke star stille frem mot 2050, men at store
vegutbygginger gjennomfgres ogsa etter vegprosjektene som er sikrgendadNTP er gjennomfatt.
analysene er det lagt til grunn tre ulike referanser for gvrig vegnett, og igideget gjort to
felsomhetsanalyser der det legges til grunn at ytterligere to vegprosjefieréig utbygd.

11.2.  Samlet vurdering

Anbefalt alternativ.

Den samlede vurderingen er basert pa en vurdering av mvilsévestforbindelse som gir sterst
positive eller minst negative virkninger for flest bergrte, bade for hveketirtema og samlet sett.
noen tilfeller er det store forskjeller mellom de ulike alternativene slik ateddnelt klart hvilket
alternativ som er foretrukket, mens det for noen tema eller sammenliggingslag er mindre
forskjeller som gir utslag pa hvilket alternativ som er foretrukket. Ved samiifizngsaiv resultatene
for ulike tema er det gjennomfart en vekting basert pa hvor betydelige vigaria er og hvor stor
usikkerhet det er rundt resultatene .nbefalte alternativ for hovedveg mellom Gol og Voss varierer
fra tema til tema og abefal traséer avhengig av hvilket sanenligningsgrunnlag som legges til
grunn.
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Tabell11-1: Anbefalt alternativ for hovedveg mellom Gol og Voss for hvert utredningstema gitt ulike
sammenligningsgrunnlag

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG
. Basis 2050 med ny
Bass 2050 E134 Pluss 2050

Naerlnger som pa\{lrkes av Ry, 7 Ry. 7 Rv. 7
gjennomgangstrafikken

Reiselivsnaeringen Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Transportintensiv naering Rv. 7 Rv.7 Ry, 5270
Lokale virkninger Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Samlet vurdering Rv. 7 Rv.7 Rv. 7

Som vist Tabell11-1er rv. 7 alternativet som samlet sett kommer best ut nar det gjelder lokgle o
regionale virkninger av en ny veg.

Det er spesielt to forhold som bidrar til & styrke rv. 7 framfor rv. 52dEbfarste er
befolkningstettheten og antall virksomheter hgyeregtédene som far trafikkgkning med -
utbyggingen tillegg vil effekten av a fa en vintersikker veg veere starst for rv. 7 fordi
omkjgringsmulighetene er darlige og sannsynligheterviaterstenging er mer enn 10 ganger starre
pa rv. 7 sammenlignet med rv. 52. Dette blir ytterligere forsterkettaleaier langt oftere
kolonnekjaring pa rv. 7.

Sammenstilling av resultatene

| Basis2050 med eller uten ny E134 er rv. 7 rangert sonfdresamtlige utredningstema. Her er det
derfor klart at rv. 7 ogsa vurderes som beste alternativ i en samlet vugléftiuss2050som er det
sammenligningsgrunnlaget som er vurdert som den mest sannsynlige sitaadpr gvrig

infrastruktur i 2050er imidlertid rv. 52 vurdert rangert sonbestfor transportintensiv neering
Endringeri resultatene for transportintensiv neerirgkyldes at E39 fra Kristiansand til Trondheim er
forutsatt ferdig utbygd, noe som gir utslag i hvilke deler av Bergensregioneniktimytte av en ny

rv. 7(mot en kombinasjon av en ny E39 og ny E1Bd)stor del av det sentrale Bergensomradet vil fa
tilnzermet lik reisetid for rv. 7 og E134 i Pluss2866nariet, sa det er vanskelig a fastsla den samlede
virkningen for de store bedriftskonsentrasjonene som befinner seg hee bMillysemetoder gir

ulike svar pa hva som er foretrukket fiellovergang for disse bergensbedrifvgndette avgjer om

det er rv. 7 eller rv. 52 som totalt sett far starst virkninger. Pa grurtieawne usikerheten er det

lagt noe mindre vekt pa dette temaet, men det er viktig & poengtere at denk&ersieten svekker
resultatet som peker pa rv. 52 som beste alterndfiette er grundig drgftet i kapittel 4 og 8, der det
vises at ved bruk av NTM i stedet fdlSbaserte analyser vil resultatene endres noe i favar av rv. 7.

Resultatene for de tre andre temaene er imidlertid entydig i faver av rven. sBmlede vurderingen
er derfor at rv. 7 vil gi starst positive regionale virkninger.

70 Denne konklusjonen er ikke entydig, men fremkommer ut fra dalgte analysemetoden for dette temaet. Med
utgangspunkt i NTM ville rv. 7 kommet bedre ut ogsa i Pluss2050¢fting av modellresultat i kag.3.30g kap4.5).
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At rv. 7 anbefalesden samlede vurderingen skyldestsaikke at ulike naeringer er vektet ulikGod
infrastruktur er viktig for konkurranseevnen til flere naeringasade for transportintensiv naering,
for reiseliv, og for naeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikken.

Fgbomhetsanalyser

Resultatene etil delssensitive for valg av sammenligningsgrunnlag. Det er usikkert hvordan
vegnettet for gvrig vil se ut i 2050, og det er derfor gjennomfart nedsomhetsanalyser der ogsa
andre vegprosjekter i tillegg til de som ligger inne i Pluss2050 er lagt inrréfanéinsen. Pluss2050
resultatet er tatt med i tabellen nedenfor for sammenligning.

Tabell11-2: Anbefalt alternativ for hovedveg mellom Gol og Voss for hvert utredningstema i Pluss2050 og
fglsomhetsanalysene

UTREDNINGSTEMA SAMMENLIGNINGSGRUNNLAG
Pluss 2050  Pluss 2050 med
Pluss 2050 med ny bro Hordalands
parv.5 diagonalen
N_aerlnger som pa\{lrkes av Rv. 7 Ry, 7 Ry, 7
gjennomgangstrafikken
Reiselivsnaeringen Rv. 7 Rv. 52 Rv. 7
Transportintensiv neering Rv. 52 Rv. 52 Rv. 52
Lokale virkninger Rv. 7 Rv. 7 Rv. 7
Samlet vurdering Rv. 7 Rv. 52 Rv. 52

Det generelle bildet er at rv. 7 er & foretrekke nar de minst omfattende referdteseativene legges
til grunn (Basis2050 og Basis2050 med utbygd E134). Nar man sammemlgner
referansealternativet Pluss2050 blir bildet mer nyansert, men samleeseltt fortsatt rv. 7 som
foretrekkes.Dersom man itillegg legger til grunn en bro pa rv. 5 elleygd Hordalandsdiagonasa
vil rv. 52 anbefales.

For naeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikken og lokale virkningaréiam 7 best ut
uansett sammenligningsgrunnlag. Dette skyldes at det er langs rv.€t at Hayest tetthet av bade
bosatte og arbeidsplasser, og det er her flere tettsteder som vil knyttésreesammen dersom man
far redusert reisetiden.

Endringen i resultatentor reiselivsnaeringn skyldes aen bro over Sognefjorden utvider omradet
som vil kunne fa en positiv utvikling som falge av ny veg mellom Gol ogRé&sstiden mot
omrader i nord for Sognefjorden vil da veere betydelig lavere ogs&alterdhativet, som gjer at det
er me realistisk a se for seg en positiv effekt av reisetidsendringene. Hordalagdsdlen vil ikke
pavirke effekten av en ny veg mellom Gol og Voss for reiselivsneerimgen. 7 er derfor fremdeles
anbefalt alternativ nar det gjelder muligheter for vekst i reiselivsnaeringen.

For transportintensiv naering nord for Sognefjorden gir en bro pa rv. 5 eniktggseffekt for reiser
til/fra Oslo-omradet, og en rv. 52tbygging vil forsterke dette. Med dette sammenligningsgrunnlaget
er rv. 52 da enda tydeligere foretrukket framfor rv. 7 nar det gjelder virknirayardnsportintensivt
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naeringslivHvis Hordalandsdiagonalen bygges, vil en stor del av bergensbedrifteneckixet134
som raskeste vei mot markedene i Gslmradet, og det vil kun gjensta et mindre omrade pa
Vestlandet som er aktuell for & benytte rv. 7 som hovedvei mot @stlandweitdetning til Pluss2050
referansen har analysen med Hordalandsdiagonalgmed bro pa rv. 5 en sikker konklusjon for
temaet transportintensiv neerind.begge falsomhetselyseneer derfor rv. 52 a foretrekke.

Verken bro over Sognefjorden pa rv. 5 eller Hordalandsdialgn endrer konklusjonene nar det
gjelder neeringer som pavirkes av gjennomgangstrafikken og lokale virknindyersekke, slik at rv. 7
fremdeles er bestalternative for disse temaene.

Den samlede vurderingen er at rv. 52 er foretrukket i begge falsomhatigsene. Med en bro over
Sognefjorden er det virkninger for reiselivet i tillegg til et sikrere resuttatrbnsportintensivt
naeringsliv som farer tdt rv. 52 styrker seg mot rv. Med utbygd Hordalandsdiagonal er
virkningene for transportintensivt naeringslardert som stagrreenn virkningene fode tre gvrige
temaene. Fordi vegen gar gjennom et relativt tynt befolket omrade er de lok&lgingienesma og
for reiselivsnaeringen er det kun effekten av vintersikker veg som skiller destoaitenei tillegg til
noe usikkerhet om mulige negative virkninger som fglge av gkt trafikk
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Tabell13-1: Kommuner direkte bergrt av rv.7 og/eller rv.52 (traseen gar gjennom), samt nabokommuner til

disse.
Kommunenavn Kommunenr. Fylke
Voss 1235 Hordaland
Granvin 1234 Hordaland
Ulvik 1233 Hordaland
Ullensvang 1231 Hordaland
Eidfjord 1232 Hordaland
Aurland 1421
Laerdal 1422
Hemsedal 0618 Buskerud
Gol 0617 Buskerud
Al 0619 Buskerud
Hol 0620 Buskerud
Kvam 1238 Hordaland
Vaksdal 1251 Hordaland
Odda 1228 Hordaland
Jondal 1227 Hordaland
Vik 1417
Ardal 1424
Sogndal 1420
Nore og Uvdal 0633 Buskerud
Nord-Aurdal 0542 Oppland
SgrAurdal 0540 Oppland
Nes 0616 Buskerud
Vestre Slidre 0543 Oppland
Vang 0545 Oppland

Statens vegvesen

Sogn og Fjordane

Sogn og Fjordane

Sogn og Fjordane
Sogn og Fjordane
Sogn og Fjordane

Grad av bergring

Direkte bergrt av rv.7 og rv.52
Direkte bergrt av rv.7,
nabokommune til rv.52
Direkte bergrt av rv.7,
nabokommune til rv.52
Direktebergrt av rv.7

Direkte bergrt av rv.7

Direkte bergrt av rv.52,
nabokommune til rv.7

Direkte bergrt av rv.52,
nabokommune til rv.7

Direkte bergrt av rv.52,
nabokommune til rv.7

Direkte bergrt av rv.7 og rv.52
Direkte bergrt av rv.7,
nabokommune til rv.52
Direkte bergrt av rv.7,
nabokommune til rv.52
Nabokommune til rv. g rv.52
Nabokommune til rv.7 og rv.52
Nabokommune til rv.7
Nabokommune til rv.7
Nabokommune til rv.52
Nabokommune til rv.52
Nabokommune til rv.52
Nabokommune til rv.7
Nabokommune til rv.7 og rv.52
Nabokommune til rv.7 og rv.52
Nabokommune til rv.7 ogs.52
Nabokommune til rv.7 og rv.52
Nabokommune til rv.52

Asplan Viak AS
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