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Forord

Nye Veier har ansvar for planlegging, utbygging, drift og vedlikehold av trafikksikre riksveier som skal
gi okt kostnadseffektivitet og en tydelig prioritering av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Med denne
rapporten svarer selskapet ut bestilling i Oppdrag 9 i brev av 25. november 2019, og tilleggsoppdrag
om indikatorer i brev av 23. juni 2020 fra Samferdselsdepartementet.

En farste versjon av denne rapporten ble oversendt departementet 15. oktober 2020. Denne
oppdaterte versjonen inneholder fglsomhetsanalyser for komforteffekten og utvidede vurderinger av
usikkerhet knyttet til koronaeffekt og metodevalg. Alle de underliggende analysene er ferdigstilt, og
deler av beregningene er oppdatert. Rapporten inneholder lenker til alle underliggende analyser.

Siden oppstarten i 2016 har Nye Veier arbeidet malrettet med & fa bygd mer veiinfrastruktur for
pengene. Selskapet har synliggjort besparelse pa 20 prosent fra null-estimatet knyttet til selskapets
oppstartportefalje. Nye Veier fikk derfor i 2019 tilfgrt tre nye veistrekninger uten at det var behov for &
gke de gkonomiske rammene for selskapet. De gkonomiske rammene som ble lagt til grunn ved
opprettelsen av selskapet inneholdt ikke budsjett for drift og vedlikehold. Framover ma Nye Veiers
ramme inkludere drifts- og vedlikeholdskostnader.

En viktig forutsetning for at Nye Veier fortsatt skal levere pa eiers forventning om mer for pengene er
at selskapet har utbyggingsstrekninger a velge mellom. Selskapet trenger na pafyll av nye
utbyggingsoppgaver. Nye Veiers organisasjon og styringssystemer er utviklet med tanke pa at
selskapet skal levere pa en utvidet portefalje. Vi foreslar at Nye Veiers kompetanse og modell bar
preves ut pa nye omrader av veisektoren. Behovet for mer for pengene gjelder hele sektoren.

Selskapet har i denne NTP-leveransen vist konkret til 19 strekninger/omrader hvor det er behov for
tiltak for & bedre trafikksikkerheten og for & bygge sterke bo- og arbeidsmarkedsregioner.

Kristiansand, 2020-11-01

Finn Aasmund Hobbesland
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Sammendrag

Dette er den forelgpig siste i en rekke av fire leveranser fra Nye Veier siste dret med forslag til hvilke
strekninger selskapet skal videreutvikle for utbygging i perioden fram til 2041. Selskapet er na rigget
og klart for & pata seg ansvaret for en starre del av veinettet i Norge slik at vi kan fortsette a levere pa
var eiers forventinger om a effektivisere bade utbygging og drift av viktige riks- og europaveier i
Norge.

| Tilleggsoppdrag til Oppdrag 1 levert oktober 2019 presenterte Nye Veier vart farste forslag til ny
portefglje basert pa en nyutviklet landsdekkende kartlegging av hvor i riksveinettet mulighetene for &
redusere ulykker og gke framkommeligheten og effektiviteten er sterst. | leveransen mars 2020
presenterte vi vart forslag under alternative utvidede rammer for 18 strekninger for var framtidige
portefglje for perioden 2022-2041. Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9, den tredje leveransen i mai 2020,
inneholdt forbedrede anslag pa nytte og kostnader, supplert med fem nye analyser av ikke-prissatte
konsekvenser for natur-, kultur- og friluftslivsverdier og samfunnssikkerhet. Vurderingen av ikke-
prissatte konsekvenser bygger i stor grad pa nyutviklede metoder. Rapporten inneholdt ogsa en
tydeligere prioritering av strekningene innenfor ulike finansielle rammer.

15. oktober 2020 leverte vi farste versjon av denne rapporten. Siden versjonen 15. oktober har vi
inkludert forbedrede og utvidede sensitivitetsanalyser for komforteffekten og effekter av korona-
epidemien, og gjort vurderinger av hvordan korona-epidemien kan pavirke lgannsomheten i de
foreslatte utbyggingene. Videre er det gjort enkelte oppdateringer av analysene.

Det er for tidlig & si hvordan korona-epidemien vil sl ut. | var falsomhetsanalyse av E6 Asen-Steinkjer,
som delvis er basert pa observerte trafikkendringer fra 2020, er effekten beskjeden. Men den kan ogsa
bli meget stor om adferdsendringer blir permanente. Usikkerhet om framtidige tilpasninger bade til
teknologiske endringer og hendelser av typen korona, taler for at strekninger der nyttegevinsten kan
hentes ut i naer fremtid bar prioriteres, og at tiltak pa strekninger der gevinstene ligger langt frem i tid
ikke bar prioriteres pa ndveerende tidspunkt.

Et forbedret veinetts pavirkning pa komforten for veibrukeren er effekt som kan prissettes. Vi finner at
komforteffekten kan gi meget store nyttegkninger for strekninger der tiltaket innebeerer forbedring av
vegstandard til firefeltsvei. Mangel pa verdsetting av komfort undervurderer trafikantnytten for
forbedret vegstandard i dag. Komforteffekten bgr innarbeides i analysene og innga som en beregnet
nytteeffekt i framtidige analyser.

Generelt vil vi papeke at den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten bgr kunne forbedres betydelig i det
videre arbeidet med verdigkning av enkeltstrekninger. Endringene kan skyldes bade endringer i tiltak
og metode. Prioriteringene basert pa samfunnsgkonomisk lgnnsomhet slik de fremstar i denne
leveransen kan derfor endres etter at vi far strekningene inn i var portefelje og beregnet netto nytte
for strekningene kan derfor ikke leses som Nye Veiers forslag til utbyggingsrekkefalge.


https://www.regjeringen.no/contentassets/ff3086e536fb4ae2bdfb01c07aa4e833/oppdrag1tilleggsoppdragnyeveier23102019.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/13a80858d58a47e1a23e944b7144ee9b/g-nye-veier-as---prioriteringer-og-marginalvurderinger-2022-2041.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/575aa327ac6944d7b36fb57bba14f1e9/nye-veier---svar-pa-tilleggsoppdrag-prioriteringer-og-marginalvurderinger.pdf
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Verdigkning siden leveransen i mai 2020

| denne rapporten er mai-analysene oppdatert og til felles forutsetninger slik at beregningene blir
sammenlignbare mellom transportvirksomhetene. Siden mai 2020 har vi arbeidet videre med
verdigkning av de foreslatte strekningene. Plangrunnlaget pé de fleste strekningene som Nye Veier har
vurdert er i tidlig fase. Det ma derfor arbeides videre med & redusere kostnadene og gke nytteverdien
av utbyggingene. Det arbeidet som er gjort og dokumentert i denne leveransen viser hvordan
selskapet vil arbeide videre med & gke verdien av investeringene i veiinfrastruktur. Nye Veiers arbeid
med & forbedre samfunnsgkonomisk lsnnsomhet pa strekningene siden mai-leveransen har resultert i
at kostnadene er redusert med ca. 41 mrd. kroner. Den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten av
strekningene, malt i netto nytte per budsjettkrone (NNB), er forbedret fra negativ til positiv.

Gjennomgaende i Nye Veiers NTP leveranser vektlegges hvordan utfordringene i transportsektoren og
NTP-malene bar bli farende for hvile tiltak som skal gjennomfares. Det er de reelle og viktigste
utfordringene som skal lgses gjennom kostnadseffektive tiltak.

Kostnadsestimatene som legges til grunn i denne leveransen har et prisniva som tilsvarer
kostnadsnivaet som Nye Veier har oppnadd ved a bearbeide prosjektene i oppstartportefaljen. Dette
tilsvarer en kostnadsbesparelse pa ca. 20 prosent fra pris- og kostnadsnivaet i 2016. | vart arbeid med &
gke verdien av tiltakene pa strekningene etter mai-leveransen er kostnadsestimatene redusert med
ytterligere ca. 41 mrd. kroner. Denne besparelsen omfatter bade kostnadsreduksjoner og
omfangsreduksjoner. Det vil likevel vaere potensial for ytterligere kostnadsreduksjoner for a realisere
malet om 35 prosent kostnadsreduksjon sammenlignet med 2016-prisniva. Arbeidet som er
gjennomfart fra mai til oktober d.&. viser at det er realistisk & kunne oppné en slik kostnadsreduksjon.
Vart svar pa Tilleggsoppdrag til Oppdrag 1 levert oktober 2019 gir utfyllende informasjon om hva vi
mener skal til for & redusere kostnadsnivaet ytterligere utover det som er oppnadd i
oppstartportefaljen. Forutsetningen for & kunne levere pa en forventning om besparelser utover de 20
prosentene som allerede er oppnaddd og identifisert er at selskapet har en tilstrekkelig stor portefglje a
velge prosjekter ut fra. Det er ogsa viktig at arbeidet med a forenkle og funksjonsrette veinormalene
viderefgres og gevinstene synliggjeres i beslutningsgrunnlaget.

Nye Veiers prioriteringer for var framtidige portefolje

Pa bakgrunn av oppdatert kunnskapsgrunnlag har vi gjort noen endringer i vare prioriteringer av
hvilke av prosjektene i tidligere leveranser vi mener Nye Veier bgr utvikle i var framtidige portefglje. Vi
foreslar ogsa & preve ut Nye Veiers kompetanse og modell pa ulykkesutsatte og rasfarlige veier med
darlig framkommelighet. | NTP settes det av mye penger til tiltak pa slike veistrekninger. Konkret betyr
det at vi foreslar & ta inn Rv. 13 Tau-Sogndal i var portefglje. | tillegg til nd 19 foreslatte strekninger, har
vi 0gsa beskrevet utfordringene i veinettet rundt vare to starste byer, Oslo og Bergen. Nye Veiers
modell kan egne seg godt for & gjennomfgare tiltak ogsa i byregionene.

Styret i Nye Veier prioriterer utbyggingsrekkefglgen innenfor tildelt portefalje, basert pa faktagrunnlag
og innstilling utarbeidet av selskapets ledelse. Nye Veiers vedtekter forplikter selskapet til & benytte
samfunnsgkonomisk lannsomhet, det vil si helhetlige vurderinger av prissatte og ikke prissatte nytte-
og kostnadsvirkninger, som kriterium for prioritering av utbyggingsrekkefglge.


https://www.regjeringen.no/contentassets/ff3086e536fb4ae2bdfb01c07aa4e833/oppdrag1tilleggsoppdragnyeveier23102019.pdf
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Faktagrunnlaget omfatter standard prissatte virkninger som beregnet i transportmodellene og ikke-
prissatte virkninger. Selskapet har bidratt sterkt til utvikling av metoder for kartlegging av virkninger
knyttet til mernytte, samfunnssikkerhet, natur-, kultur- og friluftverdier. Vi er bevisste pa at alle
utredningsresultater er usikre, og vektlegger a synliggjere virkningene pa en slik mate at vi kan male
pavirkninger pa de ikke-prissatte temaene over tid.

Nye Veier mener at vi vil oppna starst kostnadsreduksjoner og samfunnsgkonomisk lgnnsomhet nar vi
kommer inn i tidlig fase, der det er stort behov for oppdatert problembeskrivelse. Med selskapets
prioriteringsmodell basert pd samfunnsgkonomisk lannsomhet vil Nye Veier bidra positivt i arbeidet
med 3 lgse transportbehovet omkring de store byene. Vi foreslar at det gjores nye overordnede
utredninger av lgsninger for transportbehovet i og rundt Oslo og Bergen, og Nye Veier er beredt til a
delta i dette arbeidet.

| figuren under framgar Nye Veiers prioriteringer av de vurderte strekningene innenfor fire alternative
finansieringsrammer, og fordelt pa tre grupper. Strekningene er ikke rangert innenfor hver gruppe.
Gruppe 1 omfatter strekninger som forventes a gi hgyest samfunnsgkonomisk nettonytte, eller ma
gjennomfares pa grunn av regulatoriske krav. Med uendret ramme kan tilnaermet alle strekningene
gjennomfares dersom vi legger optimalisert kostnadsprognose til grunn.

Strategisk vurdering ift. finansieringsrammer (mrd. 202 1-kroner)

Streknings- Kostnads-

Strekning lengde (km) _estimat Sum per gruppe Ramme +0 Ramme +1-2 Ramme +2 Ramme +4
E3 1-Hove (**) 13 0
Rv. 4 Oslo-Mjasbrua (*) 118 223 Rammen Rammen Rammen Rammen
Rv. 80 Bodg-Fauske - 23 44,9 ECIEER N dekker 100 % |dekker 100% dekker
4 I Al v gruppe 1 av gruppe 1 av gruppe 1 tilnaermet
0 .
} 203 ved og 64 % av og 87 % av 100 % av
° 108 (optimalisert) [ERSSUINEICEM gruppe 2 ved | gruppe 2 ved gruppe 1,
103 0 verdi optimalisert optimalisert 2093
162 5 verdi verdi
sund-Molde 85 30,8
- Rv. 13 Tau-Sogndal 3,0 +84,3
§ ET: 371 (siste estimat)
g v. 25 Hamar-Laten 9 2,0 +73,7
al-Meraker 47 6.4 (optimalisert)
Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg 252
E39 Stord-Os 77 308
E8 Nordkjos n-Tromsa 63 2,3 R * 59‘_0
- (siste estimat)
E39 Bokn-Stord 73 229
Alt. R 3,1 +51.6
! 0 (optimalisert)
E 136 Dombés-Vestnes 148 0
E39 Klett-Harangen 38 11,6 +11,6
Fossilfrie anleggsplasser 2,06 +2,06 044 1,04 1,24 2,06
Totale investeringer 201,9 45,3 (122 %) 116,9 (133 %) 130,4 (124 %) 190,2 (110 %)

Total ramme 371 87,8 1049 173,2
regnin for Rv. 4 t 1 anse kke inkludert i total

Gruppe 2 bestar av strekninger som er tilgrensende til Nye Veiers eksisterende prosjekter, som
prioriteres av hensyn til trafikksikkerhet, eller hvor vi mener Nye Veiers modell vil tilfgre saerlig
verdigkning. Med en rammegkning pd 1 mrd. kroner i 2022 linecert stigende til 2 mrd. kroner i 2041 vil
hele gruppe 1 kunne realiseres og i tillegg om lag 65 prosent av strekningene i gruppe 2. Dersom Nye
Veier tildeles gruppe 1 og strekninger som tilsvarer rundt 75 prosent av strekningene i gruppe 2 malt i
antall kilometer, vil selskapet fa ansvar for rundt 20 prosent av riksveinettet i Norge.
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Ved en rammegkning pd 2 mrd. kroner vil vi kunne gjennomfare utbygging av alle strekningene i
gruppe 1 og om lag 87 prosent i gruppe 2 forutsatt at en oppnar optimalisert kostnadsprognose.

Gruppe 3 er strekninger der Nye Veier kan tilfare hay verdigkning. Noen prosjekter er store og vil veere
godt egnet for overfaring til Nye Veiers portefglje i det hgye rammealternativet. Vi har lagt inn flere
viktige strekninger pa Vestlandet i denne gruppen. Nye Veier er i dag i liten grad representert i denne
delen av Norge. Selskapet mener det er gode grunner til a legge inn flere prosjekt pa Vestlandet i Nye
Veiers framtidige portefglje. Ringvei @st er et svaert interessant prosjekt, der Nye Veiers modell vil
kunne fungere bra. Ved en rammegkning pd 4 mrd. kroner vil alle strekninger i gruppe 1-3 kunne
realiseres forutsatt oppnaelse av optimalisert kostnadsprognose.
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1 Innledning

Denne leveransen inngar som en del av Nye Veiers leveranse pa Samferdselsdepartementets
prioriteringsoppdrag, NTP-oppdrag 9.

| Samferdselsdepartementets brev om oppdrag 9 av 25.11.19 framgar det at: «Som vist til i oppdrag 1
legger Samferdselsdepartementet til grunn at virksomhetene skal arbeide kontinuerlig med d redusere
kostnadene og G optimalisere tiltak for G eke nytten. Vi setter frist til 1. oktober 2020 for oppdaterte
kostnadsberegninger pa prosjekter og tiltak som inngar i den foreslatte ressursbruken fra virksomhetene.
Virksomhetene skal ogsa presentere oppdaterte samfunnsakonomiske beregninger».

Samferdselsdepartementet forlenget senere fristen til 15. oktober etter gnske fra virksomhetene.
Denne rapporten er en oppdatert versjon med bebudet ettersending av rapport om prissatte
konsekvenser til samferdselsdepartementet 1. november.

Samferdselsdepartementet ga i brev av 23.6.20 et tilleggsoppdrag til transportvirksomhetene om
hvordan prioriteringene i oppdrag 9 bidrar til maloppnaelse pa oppgitte indikatorer. | kapittel 4 gis det
en oversikt over resultater fordelt pa indikatorer som er basert pa oppdaterte kostnadsestimater og
samfunnsgkonomiske beregninger.

Besvarelsen er delt i fem hovedkapitler og vedlegg.
| kapittel 2 beskrives hovedutfordringene pa riksveinettet og hvordan Nye Veier vil bidra til lgsninger.

| kapittel 3 presenteres fgrst hovedresultatene fra de prissatte nytte- og kostnadsvirkningene for de
strekningene der dette er beregnet i et eget avsnitt. Deretter draftes ikke-prissatte nytte- og
kostnadsvirkninger, og videre oppsummeres dekomponerte prissatte og ikke-prissatte virkninger. Ved
a framstille dekomponerte virkninger mer i detalj, er det lettere for beslutningstakerne a vekte de ulike
hensynene opp mot hverandre. Det er gjennomfart en rekke utredninger som underlag for nytte- og
kostnadsvirkningene. Dybdeinformasjon kan hentes her:

- Prissatte nytte- og kostnadsvirkninger utenom mernytte

- Mernytte
- Ikke-prissatte
- Samfunnssikkerhet

- Naturmangfold
- Stresstest

Kapittel 4 rapporterer de av de nasjonale indikatorene til NTP som Nye Veier har data pa sa langt.
(Flere av disse indikatorene framkommer ogsa i kapittel 3.)

Kapittel 5 gjennomgar Nye Veiers forslag til prioriteringer av strekninger for var framtidige portefalje
for perioden 2022-2041, innenfor alternative finansieringsrammer.

| vedlegg (kapittel 6-8) gjennomgas strekningene/omradene etter hvilke Nye Veier vurderer bar
utbygges, utbedres eller utredes neermere. Vi gjgr oppmerksom pa at Igsningene som er beskrevet ma
betraktes som forelgpige vurderinger av identifiserte problemstillinger.
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2 Nye Veiers strategi for a lgse utfordringene i
transportsektoren

Nye Veiers investeringer i veiinfrastruktur skal bidra til & na det overordnede malet om et effektivt,
miljgvennlig og trygt transportsystem i 2050. For & na dette malet har vi identifisert falgende
utfordringer som selskapet vil arbeide malrettet for & lgse i NTP-perioden:

1) For darlig mobilitet i deler av veinettet

2) For mange trafikkulykker

3) For hgye klimagassutslipp og miljgskader fra investeringer i og bruk av veier
4) For lite effektiv bruk av samfunnets ressurser

De fire identifiserte utfordringene er konsistente med Samferdselsdepartementets malstruktur for NTP.
| Nye Veiers prioriteringer vektlegger vi bedret framkommelighet for persontransport og naeringsliv og
sterk reduksjon i antallet drepte og hardt skadde pa norske veier. Vi har som kontinuerlig fokus &

effektivisere ressursbruken inkludert lavere klimagassutslipp i investerings- og driftsfasen i prosjektene.

2.1 Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet

Store deler av det norske veinettet har darlig framkommelighet. Dette gjelder ogsa strekninger med
mye trafikk. Et forbedret veinett gir muligheter for gkt produktivitet i neeringslivet ved bedre
integrering av arbeidsmarkeder. Figur 2.1 viser intensiteten i arbeidsmarkeder utover landet, malt i
forhold til reisekostnader til andre grunnkretser og starrelser pa arbeidsmarkedene i de
omkringliggende grunnkretsene.! Befolkningsveksten vist pa nederste del av Figur 2.1 gir en god
indikasjon pa hvor behovet for effektiv mobilitet vil gke mest.

Utbedring av veistrekninger med hgyt transportvolum, malt ved ADT i Figur 2.2, og lav skiltet
hastighet, Figur 2.3, vil fjerne flaskehalser for person- og godstransporten. Pa slike veistrekninger er
det er mulig a effektivt forbedre mobiliteten for store trafikantgrupper. Figurene viser eksempelvis at
omrader rundt Haugesund, E39 Alesund-Molde, Rv. 4 nord for Oslo og Rv. 25 Hamar-Laten har lav
hastighet for store trafikkmengder. Strekningene Nye Veier gnsker & utvikle videre i var nye portefglje
er markert nederst i de to figurene.

T Arbeidsmarketstetthet er beregnet ved hjelp av tetthetsmalet estimert i Graham mfl. (2010). Dette tetthetsmalet
benyttes i bade transportvirksomhetene i Norge og England ved verdsetting av netto ringvirkninger.
Datamaterialet er reiseavstand og -tid med bil mellom alle postnumre i Norge.

j"zlﬁl’lm der i, j og m er postnumre, L;er antall ansatte i postnummer j, GK;_,; er generalisert
reisekostnad med bil fra i til j. | trdd med gjeldende metode for beregning av netto ringvirkninger forutsettes det
at postnumre mer enn 90 minutters reisetid unna ikke pavirker tettheten. | tillegg forutsetter vi at tettheten ikke

Tetthet; = ),

gker ytterligere ved generaliserte reisekostnader under 10 kroner.
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Figur 2.1 Arbeidsmarkedstetthet og forventet befolkningsvekst
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Figur 2.2 Mobiliteten i det norske vegnettet, beskrevet ved trafikkbelastning (ADT)
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Figur 2.3 Mobiliteten i det norske vegnette
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2.2 Nullvisjon for drepte og hardt skadde

| fjor ble 108 personer drept og 565 hardt skadd i veitrafikken. Statistikken viser at slike alvorlige
ulykker har gatt drastisk ned siden topparet 1970 (Figur 2.4). Nye Veier vil bidra til enda sikrere veier
og til & na nullmalet for drepte og hardt skadde i veitrafikken. Vi ser at motorveier med midtrekkverk
naermest eliminerer alvorlige ulykker sammenlignet med trafikkbelastede veier med mgtende trafikk.
Dette gjenspeiles i Figur 2.5, der vi for eksempel ser at nye E18 og E6 s@r for Oslo har lav
ulykkesfrekvens sammenlignet med deler av E6 nordover mot Otta, som na er under utbygging for
motorvei. Merk at tallene er for perioden 2015-2018, og dermed ikke fanger opp de siste
utbyggingene.

Strekningene fra Otta og nordover og Rv. 3 gjennom @sterdalen (Figur 2.5) er eksempler der
utbedringer vil kunne redde liv og hindre alvorlige personskader. Utbygging av nye hgyhastighetsveier
gir gkt framkommelighet samtidig som veinettet blir sikkert med fa trafikkulykker.

Figur 2.4 Drepte og hardt skadde i veitrafikken i Norge 1946-2019
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Figur 2.5 Hardt skadde og dede per mrd. kjoretaykilometer, malt over perioden 2016-2019
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2.3 Minimere klimagassutslipp og negative miljgkonsekvenser

Utslippene av klimagasser fra veitransport utgjer 17 prosent av norske utslipp, i tillegg kommer utslipp
fra anleggsvirksomhet knyttet til veibygging, se Figur 2.6.

Figur 2.6 Utslipp av klimagasser fra veitrafikk og motorredskaper? i Norge, mill. tonn CO2-e
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Et viktig NTP-mal er & bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal. Investeringer i veisektoren vil i
seg selv ikke redusere utslippene av klimagasser, da investering i vei generelt gir trafikkekning med
tilhgrende utslipp. Nye Veiers strategi er derfor at utslippene fra var anleggsvirksomhet og fra drift og
vedlikehold av veiene skal veere lavere enn bransjestandard. Pa vare veistrekninger vil vi legge til rette
for overgang til mer energieffektiv og klimavennlig transport.

Nye Veiers mal er 40 prosent reduksjon av klimagassutslipp fra veibygging og 75 prosent fra drift og
vedlikehold av veiene innen 2030. Resultatene males mot en baseline utviklet for 2016, da Nye Veier
startet sin operative virksomhet. Utslippene reduseres ved a redusere omfanget av materialer som
forbrukes gjennom smarte trasévalg og innkorting av klimaintensive konstruksjoner som bruer og
tunneler. Nye Veier gir gkonomiske insentiver og setter krav til utslippsreduksjoner i
utbyggingskontraktene og til baerekraftsertifisering av alle prosjekter. | forbindelse med kommende
NTP foreslar vi ogsa a sette av midler for a sikre innfasing av fossilfrie lgsninger pa anleggsplassene for
a redusere utslipp i ikke-kvotepliktig sektor betraktelig. Nye Veier har ogsa lansert et forslag om en ny
veiklasse, smart firefeltsvei. Redusert veibredde for strekninger med moderate trafikkmengder vil
redusere arealbehovet og utslippene fra materialer og anleggsvirksomhet.

Nye Veier har faerre muligheter for & pavirke utslippene fra selve bruken av veien. Vart bidrag er a
tilrettelegge for utbygging av ladeinfrastruktur langs veistrekningene for a8 fremme overgang til
nullutslippskjaretay. Vi vil dimensjonere teknisk infrastruktur for fremtidige ladebehov og tilrettelegge

2 Mobile maskiner/selvkjarende arbeidsredskap, som har hjul og/eller belter n&r maskinen eller redskapen atskiller
seg fra andre motorvogner for transport av gods eller personer, eller traktor.
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for kommersielle utbyggere av ladeinfrastruktur. Nye Veier er i gang med a kartlegge aktuelle
virkemidler for dette gjennom pilotprosjektet «EL39».

Vi vurderer bade avbgtende og kompenserende tiltak nar arealer pdvirkes. | arbeidet med & finne gode
veilinjer gjennom terrenget sgkes det alltid & skane dyrket mark, kulturlandskap, arealer med stor
betydning for naturmangfold o.l. Selv om det allerede er hgy bevissthet rundt dette i sektoren, ser Nye
Veier at det ogsa pa dette omradet er muligheter for forbedring. Selskapet bidrar til metodeutvikling
og kunnskapsspredning pa klima- og miljefeltet. | arbeidet Nye Veier har satt i gang med kartlegging
av ikke-prissatte konsekvenser benyttes en innovativ tilneerming med bruk av offentlig tilgjengelige
kartdata.

2.4 Mer for pengene — Nye Veiers strategi for verdigkning

Nye Veiers vedtekter forplikter selskapet til & benytte samfunnsgkonomisk Ignnsomhet, det vil si
helhetlige vurderinger av prissatte og ikke prissatte nytte- og kostnadsvirkninger, som kriterium for
prioritering av utbyggingsrekkefalge (se ogsa avsnitt 2.5 og 5.3). Denne tydelige fgringen motiverer
hele selskapet til & utvikle prosjektene slik at den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten blir forbedret i
Nye Veiers utbyggingsportefalje.

Store kostnadsgkninger har vaert og er en utfordring i samferdselssektoren. Nye Veier har tatt
kostnadene ned. Ved smart planlegging og gjennomfgring vil vi fortsette med a frigjere midler som
gjer det mulig & bygge ut flere prosjekter, eller som kan ga til andre samfunnsoppgaver.

Nye Veier kan selv prioritere investeringene innenfor en utvalgt portefglje. Dette gir store muligheter
til & redusere kostnader og gke nytten per strekning og innenfor den samlede portefgljen. For at Nye
Veiers modell skal fungere godt, ma selskapet ha tilstrekkelig mange strekninger a velge mellom slik at
det blir reelle prioriteringer.

Nye Veiers modell for verdiokning, se omtale i Nye Veiers tidligere leveranser til NTP, er bygget pa var
strategi for & effektivisere bygging og drift og vedlikehold av riksveinettet. Verdianalyser giennomfares
per prosjekt for & fa opp aktiviteter og tiltak som kan redusere kostnadene og gke nytten i prosjektene.

De starste kostnadsreduksjonene og gkt samfunnsgkonomisk lsnnsomhet fér vi til nar selskapet
kommer inn i tidlig fase i planleggingen pa en veistrekning. Det er ofte behov for oppdatert
problembeskrivelse, for eksempel nar konseptvalgutredning mangler eller er av eldre dato, hvor
forutsetningene har endret seg, eller der kommunedelplaner ikke er godkjent.

Nye Veier er i ferd med & utvikle seg fra & vaere en ren utbyggingsorganisasjon til en utbyggings- og
driftsorganisasjon. Det er mest effektivt & drifte sammenhengende og lange strekninger. Nye Veier ser
det som gunstig a legge nye strekninger opp til de strekningene vi allerede drifter eller vil drifte i
framtiden. Oppstykkede strekninger med ulike operatgrer gjgr det vanskeligere & oppna lave
kostnader til drift og vedlikehold. Gevinstene ved helhetlig utbygging og drift og vedlikehold, og &
komme inn i planleggingen i tidlig fase, fanges ikke opp i modellanalysene, og vil vaere egne hensyn
som bar tas ved sammensetning av Nye Veiers framtidige portefalje.

For hvert prosjekt gjennomfares en grundig kontrakt- og gjennomferingsstrategi for & sikre best mulig
markedsinvolvering, kontraktsammensetning og risikodeling tilpasset hvert enkelt prosjekt.
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Figur 2.7 oppsummerer oppnadd verdigkning sa langt i Nye Veiers oppstartportefglje. Det forventes at
denne trenden vil forbedres ytterligere ved fremtidige prosjekter gitt at Nye Veier kommer inn pé et
tidlig stadium i planprosessen og at vi sammen med Statens vegvesen lykkes med & utvikle
funksjonsbaserte veinormaler. Nye Veier har i denne leveransen sannsynliggjort at det er mulig a
oppna en kostnadsbesparelse pa 35 prosent i forhold til 2016-prisnivaet. Potensialet for ytterligere
kostnadsreduksjon utover dagens kostnadsestimat er 10-15 prosent totalt for hele portefaljen.

Figur 2.7 Resultater av Nye Veiers modell madlt i oppstartportefaljen
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2.5 Vekt pa samfunnsgkonomisk lannsomhet

Dersom malet er & f& mest mulig for pengene, er konsekvensen at en bare gjennomfgrer prosjekter
som er samfunnsgkonomisk lgnnsomme nar bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er vurdert.

Samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet er mer enn bare prissatte nytte- og kostnadsvirkninger i de enkelte
prosjektene. | tillegg vil en i beslutningene hensynta en rekke virkninger som ikke lar seg kvantifisere
og sammenstille i en nettonytte-beregning. Modellberegningene fanger ikke fullt ut opp positive
effekter av gkt opplevelse av trygghet ved fareutsatte veier, virkninger for samfunnssikkerhet og
positive opplevelser av gkt komfort. Negative virkninger pd natur, miljg og friluftsliv ved veiprosjekter
er heller ikke del av de prissatte virkningene. Modellene vil heller ikke fullt ut fange opp synergiene
mellom flere vegprosjekter som knyttes sammen om disse analyseres som isolerte prosjekter. Videre
vil fordelingsmessige hensyn kunne komme i tillegg i de samfunnsgkonomiske vurderingene, se avsnitt

2.6.

Nye Veiers ambisjon er at prosjektene som gjennomfares skal oppna positiv nettonytte hensyntatt alle
nytte- og kostnadselementer. For at alle virkninger skal vaere synlige for beslutningstakerne, tilstreber
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vi & synliggjere sd mange virkninger som mulig kvantitativt, som prissatte virkninger, og a synliggjere
avrige, ikke-prissatte virkninger kvalitativt.

| kapittel 3 presenteres farst de aggregerte prissatte virkningene. Deretter gjennomgas nytte- og
kostnadsvirkninger i detalj, inkludert beskrivelser av ikke-prissatte virkninger. Dette for a gi et mest
mulig komplett bilde av de samlede samfunnsgkonomiske virkningene for hver strekning, og et bedre
grunnlag for sammenligninger mellom strekningene.

2.6 Fordelingseffekter

Det er ikke uvanlig at investeringer besluttes gjennomfgrt, uten at en forventer at disse er
samfunnsgkonomisk lgnnsomme. For eksempel kan politikerne ha gnsker om & legge til grunn en
minstestandard for sikkerhet og for fysisk standard pa det norske riksveinettet. Det kan veere relativt
kostbart & gke standarden pa gamle og rasutsatte veistrekninger, slik at tiltak av denne typen ikke vil fa
positiv nettonytte. Nytten er ogsa normalt marginalt avtakende, det vil si at gkningen i nytte er hagyest
der veiene er darligst. Fordelingshensyn kan ogsa vaere grunnlag for at en prioriterer prosjekter som
reduserer reisetid hvor reisetiden er uakseptabelt lang mellom bo- og arbeidsmarkeder og til viktige
samfunnsfunksjoner. Det kan vaere gode grunner til 3 gjare dette, selv nar nettonytten er klart negativ.

Motsatt vil det ofte veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt & investere i infrastruktur i omrader der det
allerede er rimelig hgy veistandard, for eksempel for & bedre framkommeligheten mellom tettsteder
med mye ka. | slike tilfeller kan forskjellene mellom veistandarden i forhold til rasutsatte strek og lange
reisetider i distriktene gke.

Vurderinger av nar og hvordan slike fordelingsvirkninger skal hensyntas, er en politisk oppgave.
Dersom Nye Veier tildeles strekninger som ikke er samfunnsgkonomisk lannsomme, men som likevel
skal forbedres ut fra fordelingshensyn, er det var oppgave & vurdere hvordan vi skal lgse utfordringene
til hayest mulig netto nytte. Nye Veier er skreddersydd for & lgse samfunnsutfordringer i veisektoren
pa den mest kostnadseffektive maten.

2.7 Nye Veier vil gi mernytte i KVU-prosesser

Nye Veier mener & ha gode forutsetninger til & kunne bidra i en utredning av hvordan
transportbehovet omkring de store byene skal Igses. Vi foreslar at det gjares nye overordnede
utredninger av Igsninger for transportbehovet i og rundt Oslo og Bergen, se avsnitt 8.1 og 8.2, og Nye
Veier er beredt til & delta i dette arbeidet.

Vi har tidligere vist at jo tidligere Nye Veier kommer inn i planarbeidet, desto starre er mulighetene til
a pavirke prosjektets lgnnsomhet. Erfaring fra samferdselsprosjekter er at grunnlaget legges i den
tidlige utredningsfasen. Som ny organisasjon har vi hatt starre rom og muligheter for & gjgre ting
annerledes, enklere og mer kostnadseffektivt.

Nye Veiers metodetilnaeerming og utredninger av prissatte virkninger ss mmen med andre regionale og
samfunnsmessige effekter bringer ngdvendig nytenking inn i KVU-arbeidet. A arbeide smartere med
dagens modellapparat og verktgy, samt utvikle og benytte supplerende modeller og verktay, vil gke
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kunnskapen om utfordringer og muligheter i planarbeidet. Mer integrerte plan- og
utredningsprosesser vil kunne skape merverdi for samfunnet.

Bedre integrering mellom konseptvalg og planlegging etter plan- og bygningsloven gjgr det mulig &
redusere tidsbruken i planleggingen av store samferdselsprosjekter, og komme frem til bedre og mer
kostnadseffektive lgsninger pa et tidligere tidspunkt. Dersom en klarer & begrense forsinkende og
fordyrende prosesser i kommunedelplanarbeidet utover det som bedrer samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet, vil en spare bade tid og penger.

Utover de strekningene som na er vurdert og rangert, foresla Nye Veier at selskapet far ansvaret for en
strekning hvor konseptet ikke er fastlagt. Dette kan fortrinnsvis veere en oppgave hvor det er mulig a
kombinere konseptvalgarbeid med kommuneplanarbeid etter plan- og bygningsloven.
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3 Resultater fra den samfunnsgkonomiske analysen

Alle strekningene beskrevet i denne rapporten er i en tidlig planfase, og har derfor fortsatt stor
potensial for bade kostnadsreduksjoner og nytteforbedringer. Pa enkelte strekninger er det gjort en
del innledende verdigkningsarbeid som har resultert i reduserte utbyggingskostnader og gkt nytte,
mens det pa strekninger som ligger lenger ut i tid ikke er gjennomfart verdigkende tiltak.

3.1 Prissatte virkninger

Tabell 3.1 viser oppdaterte anslag pa prissatte virkninger som bestilt av Samferdselsdepartementet.?
Det er gjennomfart beregninger for 13 av de 19 strekningene Nye Veier foreslar vurdert for overfgring
til selskapets portefalje. Netto nytte omfatter alle prissatte nyttevirkninger, inkludert mernytte.
Transportanalyser og nyttekostnadsberegninger er utferlig omtalt i en egen rapport.

En rekke nytte- og kostnadsvirkninger er ikke prissatte, og framkommer dermed ikke i tabellen.
Hensyn til disse virkningene er omtalt i avsnitt 2.5 og resultater av utredninger innenfor Nye Veiers
prioriterte strekninger er sammenstilt i avsnitt 3.3.

Tabell 3.1 Resultater fra anslag pa prissatte virkninger for de 13 strekningene der dette er beregnet*
Samfunns-

Samfunns-  gkonomisk
gkonomiske prissatt nytte Trafikantnytt Netto nytte  Netto nytte

prissatte CO2-pris| e for person- Nytte for CO2-pris CO2-pris
kostnader 1500 kr/tonn transport godstransport| 1500 kr/tonn 1000 kr/tonn
mill. kroner ~ mill. kroner | mill. kroner  mill. kroner.  mill. kroner  mill. kroner

E6 Otta-Dombas -805 721 347 95 -84 -80
E6 Dombas-Ulsberg -2427 1442 491 356 -985 -907
E6 Asen-Steinkjer -9811 9531 3136 3188 -280 72
E8 Nordkjosbotn-Tromsg -2 086 2492 1004 731 406 445
E14 Stjgrdal-Merdker -5708 2429 1081 362 -3279 -3219
E39 Algard-Hove -3033 10 266 4461 1666 7233 7 398
E39 Bokn-Stord -23 347 11436 4648 2 800 -11911 -11742
E39 Stord-Os -29 462 42740 18 488 4306 13278 9993
E134 Vest-@st (Gvammen-Vagsli) -9126 4329 1645 1544 -4797 -4 785
E136 Dombds-Vestnes -2 609 1392 568 340 -1217 -1202
Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua -22 352 41912 20176 7114 19 560 19714
Rv. 25 Hamar-Lgten -1 696 1094 263 176 -602 -550
Rv. 80 Fauske - Bodg -2 028 2182 660 592 155 189

Sum -114 489 131965 56 968 23270 17 476 15325

* Fglgende strekninger er ikke beregnet: E39 Alesund-Molde, Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg, Rv. 13 Tau-Sogndal,
Ringvei @st fro Bergen, E39 Klett-Harangen, Rv. 80 Fauske-Bognes.

3 E-post fra Samferdselsdepartementet av 16.9.20
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Trafikantnytten er den viktigste nyttekomponenten i en tradisjonell samfunnsgkonomisk analyse. |
tillegg kommer mernytte, som i disse prosjektene anslas til i snitt 16 prosent av trafikantnytten,
reduserte ulykkeskostnader og endrede utslippskostnader.

Samfunnsgkonomisk prissatt nytte i Tabell 3.1 er beregnet med den kalkulasjonsprisen pa CO, som
Samferdselsdepartementet har angitt skal brukes denne leveransen.* Hayre kolonne i Tabell 3.1 er
basert pa en kalkulasjonspris pa CO, pa 1000 kroner per tonn. Denne kalkulasjonsprisen bygger pa
anbefalingen av Hoel og Vennemo (2020a og 2020b). Denne vurderingen fglger samfunnsgkonomisk
teori og anbefalingene i NOU 2012: 16 Samfunnsgkonomiske analyser om & avlede kalkulasjonsprisene
fra beskrankninger som falger fra myndighetenes bindende mal for utslippsreduksjoner. Nye Veier
mener dette er den riktige prisen a bruke i samfunnsgkonomiske vurderinger av endringer i utslipp av
klimagasser i veisektoren. Sensitivitetsanalyser med ulike kalkulasjonspriser er gjengitt i avsnitt 3.4.1.

Netto nytte er saerlig hay for Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua, og for E39 Stord-Os. For E39 Stord-Os utgjer
reduserte CO,-kostnader 5,5 mrd. kroner av nytten (CO2-pris 1500 kroner/tonn). Det er i trad med
Statens vegvesens forutsetning om at veien erstatter gass-ferger, noe som gir en betydelig
klimagevinst. Nye Veier mener dette er en usikker forutsetning, da ferger som benytter lav- eller
nullutslippsteknologi er i ferd med & fases inn i markedet allerede i dag (se ogsa avsnitt 3.3.6).

Netto nytte er vesentlig gkt for 12 av de 13 prosjektene siden leveransen i mai 2020, se ogsa endring i
NNB i Figur 3.1. Dette kommer hovedsakelig av forenkling av noen prosjekter og generell verdigkning
for & gke trafikantnytten, i tillegg til at det er gjort enkelte endringer i beregningsmodellene. Samlet

sett er prissatt nettonytte per budsjettkrone fra disse 13 strekningene gkt fra om lag minus 0,3 i mai til

pluss 0,2 i oktober.
Figur 3.1 Netto nytte per budsjettkrone for 13 strekninger i mai 2020 og oktober 2020

3,0
2,5
2,0
1,5 NNB mai 2020 NNB oktober 2020
1,0
0,5
0,0
-0,5
-1,0
-1,5

0150 Ay

RE NS

uasy 93

@SLUO. |
Logsofpion 83

pioIS

wog 6E3
2)sne4 0g Ay

seqLIo(]
50 = Pd015 6ET

salsaf,
N0 93

sequiog 9g13
Buags|n

NENEICI
sequiog 93

[epazfis 13
usye

JBLUEH 2 Ay

BA0H ~ PIeBy 6T | —

(11sBep-uaLRAD )
5@-1sap pELT
enigsaliy

apog

4 Brev fra Samferdselsdepartementet til transportvirksomhetene 3.7.2020

24


https://www.menon.no/wp-content/uploads/Dokumentasjonsnotat-netto-ringvirkninger.pdf
https://vista-analyse.no/site/assets/files/6776/va-rapport_2020-03_klimapris_og_utslipp_transport.pdf
https://vista-analyse.no/site/assets/files/6874/tilleggsnotat_til_nye_veier_karbonpriser_2.pdf
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/nou-2012-16/id700821/

Nye
N Vgier

3.2 lkke-prissatte virkninger

Utover de prissatte elementene vurderer Nye Veier at utbygging av veiinfrastruktur hovedsakelig har
positive virkninger for samfunnssikkerhet, men negative virkninger pa natur, miljg og friluftsliv, omtalt i
3.3, for alle strekningene. Komfortvirkninger av tryggere veier med hgyere hastighet og jevnere trafikk
er en nyttevirkning som er mulig & verdsette, men den er forelgpig ikke inkludert som en prissatt effekt
i vare analyser. Sensitivitetsanalyser som illustrerer komforteffektens betydning i den
samfunnsgkonomiske analysen er omtalt i avsnitt 3.4.

Virkninger som ikke er systematisk vurdert er redusert opplevd utrygghet pa fareutsatte veier og
synergier mellom flere vegprosjekter som knyttes sammen, jamfer de tre strekningene som gar vest,
nord og sgr for Dombas. Fordelingsvirkninger og langsiktige virkninger for bosetting og regional
utvikling er heller ikke systematisk analysert.

3.3 Dekomponerte nytte- og kostnadsvirkninger

Tabell 3.2 viser farst utfordringene med hensyn til framkommelighet og ulykkesrisiko pa de 13
strekningene hvor Nye Veier har gjort utredninger og nytteberegninger. Videre vises dekomponerte
virkninger av tiltakene, slik de er spesifisert per i dag. Virkningene som inngar i nettonytte er
dekomponert i reisetidsreduksjon, mernytte, reduksjoner i drepte og hardt skadde og gkninger i CO2-
utslipp. Som en felles normering er virkningene malt per (mill.) km. Videre vises score pd pavirkning pa
ikke-prissatte konsekvenser. Positive virkninger er markert i grent, kostnader er markert i radt.

Vi understreker at vurderingene er gjort i tidlig fase, og dette oversiktsbildet inngar som grunnlag for
vurderinger av forbedringer av tiltakene. Etter hvert som prosjektene modnes vil det gjennomfares
mer nyanserte vurderinger, seerlig for ikke-prissatte konsekvenser.

3.3.1 Utbyggingskostnader

Kostnadene malt per km ny vei er helt klart starst pa ferjeavigsningsprosjektene langs E39 Bokn-Stord
og Stord-Os, deretter i tettbebyggelsene E39 Algard-Hove, Rv. 25 Hamar-Lgten og Bodg-Fauske
(Hunstad-Tverrlandsbrua). Det vil fortsatt veere mulighet for enkelte mindre innkortinger av
kjgrelengden, men de starste besparelsene ligger i a finne riktig linje og veistandard sett i forhold til
trafikkmengde og -behov. P enkelte av strekningene kan det fortsatt veere planlagt med litt for hgy
standard i forhold til dagens og fremtidig trafikkbehov. Nye Veier har gode erfaringer med a involvere
radgivere/entreprengrer i & forenkle og finne gode og kostnadseffektive lgsninger spesielt i
forbindelse med kompliserte konstruksjoner (bruer, kryss og tuneller). Det gjenstar derfor et
omfattende arbeid med & redusere kostnader for & gke lgnnsomheten i investeringene.

Utbyggingskostnader drgftes i mer detalj i avsnitt 5.7. Total reduksjon i beregnede
utbyggingskostnader fra mai 2020 til na er pa ca. 41 mrd. kroner.

3.3.2 Nytte for trafikanter, naeringsliv og arbeidsmarkeder

Reisetidsreduksjoner er grunnlaget for trafikantnytte og reduserte transportkostnader i gods og for

produktivitetsvirkninger ved bedre sammenknytning av naeringsliv og arbeidsmarkeder. E39 Algard-
Hove skiller seg ut med klart starst reisetidsreduksjon pa nesten 13 minutter per mil, pa en strekning
med relativt lav skiltet hastighet i utgangspunktet. Trafikantnytte og nytte for godstransport henger
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tett sammen med reisetidsreduksjonen, og virkningen for produktiviteten i arbeidsmarkedene
(mernytten) er seerlig stor i Stavangerregionen. Produktiviteten per km gker generelt mest i omrader i
tilknytning til byene, som E39 Stord-Os, Rv. 25 Hamar-Lgten, Rv. 5 Oslo-Mjgsbrua og Rv. 80 Fauske-
Bodg.

Tabell 3.2 Dekomponerte prissatte og ikke-prissatte nytte- og kostnadsvirkninger

Strekning Status Anslatte virkninger
(S5 +1D (N o y N -2
Al L.L ,,.\ A — () J
Framkom- ADT Drepte og Utbyggings- Reduksjon Mernytte Reduksjon Okte CO2- Frilufts- Sam-
melighet Fnitt per km hardt skadde | kostnad i reisetid million kr idrepte og utslipp liv, funns-
gjennom- per million million kr minutt per mil  per km hardt skadde 1000 tonn natur og  sikker-
snittlig farts- ADT km per km per million per km* kultur het
grense, km/t ADT km* score score

E6 Otta- Dombas =] 76 D 3934 D 8|19 «) 0.3 o 0.8 4 1 »

E6  Dombas - Ulsherg | IND 76 B 2733 D 9 |30 «p 0.7 o D 15 q 27 a- b

E6 Asen - Steinkjer ] 76 WD 94s¢ WD 5 [212 -Gl D 39 B 20 D 1.9 @ 2ss aGElE

€8 Norddosbotn- | oy 77 B 420 NN 15 |12 - 34 s D 30 « = « mm»

E14 Stjordal - Meraker | D 7 D 3732 D 6 | 135 aE D 23 ) 3 I 40 q 49

E39 Algard - Hove L] 70 WD 13089 WD 7253 GEEEE D -12c IS 155 D 06 @ 630 = B

E39 Bokn - Stord L 73 D 5439 WD 6314 N D 41 B 19 D 26 q 55 GEEE D

E39 Stord - Os = 73 D 4439 D 2 (401 NN D 53 D 52 b 02 60 D G =D

Elxhvest 03 S 77 D 1031 D 7|12 oEm E_— 74 ) 2 » 04 « 3 « =

(Gvammen - Vgsti)

E136 Dombas - Vestnes | D 73 B 2162 D 7 |20 «» 05 o P 0,7 (| 3 aE b

Rv.4 Oslo-Mjesbrua | D 7¢ D 8700 B 4 | 189 =] 36 HD 37 D -1.8 G 19 G .

Rv. 25 Hamar - Loten | D 74 D 10834 WD 5(22¢ eEEE D 38 WD 3 . 27 - 18 [

Rv. 80 Fauske - Bode P 65 WD 10123 ) 2289 eEEE—. D 38 WD 39 D 25 ] - -

*j dpningsaret

3.3.3 Nytte for gods

De prissatte konsekvensene for godstrafikk fanger opp nyttevirkninger for sjafer og kjgretayet, men
inkluderer ikke nyttevirkninger for varene som transporteres. Raskere transport vil ha en nyttevirkning
for vareeier, og virkningen vil variere mellom varetyper. Varegrupper med seerlig hgy tidskostnad er
blant annet termovarer og fisk. Pa strekninger med mye transport av fisk og termovarer vil en
besparelse i reisetid gi seerlig hgye nyttevirkninger. Figur 3.2 viser strekninger der det fraktes relativt
mye av varegruppen fisk i referansevegnettet for 2030. Varetransport av fisk har vesentlig betydning
for flere av de strekningene vi gnsker skal innga i Nye Veiers portefalje (E136 Dombas-Vestnes, E6
Otta—Dombas, Rv. 4 Gjellerdsen-Mjgsbrua, E6 Asen-Steinkjer, E39 Algard-Hove, E39 Bokn-Stord-Os
og E134). For disse strekningene er trafikantnytten ved gods i praksis hgyere enn det som
framkommer i vare beregninger.

Analyser ved bruk av Nasjonal godsmodell viser at endringer i transporttilbudet vil medfgre
overfaringer av godstrafikk fra andre veistrekninger og fra jernbane, og i hovedsak fra skip for
strekningene E14 Stjgrdal-Meraker og E8 Nordkjosbotn-Tromsg.
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Figur 3.2 Varetransport av fisk
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3.3.4 Reduksjoner i drepte og hardt skadde

Nye Veier vil bygge opp under samfunnsmalet om reduksjon av ulykker med hardt skadde og drepte.
Adskilte kjgreretninger og midtdelere bidrar sterkt til reduserte ulykkestall. Reduksjonen i antallet
drepte og hardt skadde per km ny vei er antatt & bli saerlig stor pa E14 Stjgrdal-Meraker. Samlet sett

anslas gjennomfaring av hele portefgljen a redusere antallet drepte og hardt skadde med sju personer
i forste aret etter dpning.

3.3.5 Samfunnssikkerhet

Investeringene har generelt positiv pavirkning pa samfunnssikkerheten. Endringer i
samfunnssikkerheten vurderes som endringer i evnen transportsystemet har til & tale pakjenninger og
stress (robusthet), endringer i alternativer dersom nytt transportsystem skulle falle bort (redundans) og
endringer i tiden det tar & gjenopprette forbindelsen med full eller redusert ytelse (restitusjon). For
hver strekning vurderes samfunnssikkerheten etter om virkningene er av lokal (liten), regional
(middels) eller nasjonal (stor) betydning.

PwC har vurdert virkningene for samfunnssikkerhet innenfor de 13 strekningene. Samfunnssikkerheten
vurderes & pavirkes mest for E8 Nordkjosbotn-Tromsg. Ny vei understatter tilkomsten til kritisk
infrastruktur i Tromsg, spesielt sykehus og flyplass, samt tilgang til ressurser fra politi og brannvesen til
omradene rundt Tromsg. E14 Stjgrdal-Meraker er et eksempel der investeringen har lite & bety for
samfunnssikkerheten, og der et mer komplekst vegsystem vurderes som negativt for restitusjon.

3.3.6 CO2-utslipp

CO,-utslippene gker med nesten 10 000 tonn i dpningsaret, summert over de 13 strekningene.
Utslippene gker i alle strekningene, med unntak av Stord-Os. Her forutsettes i samsvar med Statens
vegvesens beregninger at fergene som erstattes gar pa gass i hele levetiden, altsa utover dpningsaret i
2026. Det er kanskje en rimelig antakelse i apningsaret, men det virker mindre rimelig & anta dette
utover i prosjektets levetid. Om en antar elektrifisering av fergetransporten, vil de samlede utslippene
som fglge av de 13 tiltakene vaere hayere enn illustrert i Tabell 3.2.
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3.3.7 Friluftsliv, natur, kultur

Veibygging har generelt negative virkninger for kultur, natur og friluftsliv. Menon har gjort forenklede,
overordnede vurderinger av de analyserte strekningenes virkninger pa friluftsliv/by- og bygdeliv,
kulturminner og kulturliv, naturmangfold, naturressurser og landskapsbilde. Vurderingene er basert pa
ett relevant eksempel pa en konkret veglinje, og innebaerer en viss grad av usikkerhet. Vi anser likevel
at metoden er velegnet for overordnede tidligfaseutredninger. Analysene ma tilpasses et visst
detaljniva i likhet med andre prissatte og ikke prissatte virkninger. Etter hvert som prosjektene modnes
og utredningene blir mer omfattende, vil usikkerheten reduseres. Vurderingene ma betraktes som
utgangspunkt for a redusere de negative virkningene i videre arbeid med tiltakene.

Strekningene far en score relativt til den strekningen som har de starste negative konsekvensene.
Utbyggingen pa riksvei 4 fra Oslo til Mjgsbrua og de to utbyggingene vest pa E39 vurderes a ha seerlig
negativ betydning. Stord-Os scorer darlig pa grunn av mulig pavirkning pa havressurser og pa
landskapsbildet. Bokn-Stord kan pavirke havressurser, flere friluftsomrader og viktige naturtyper og
arter. Oslo-Mjgsbrua kan pavirke friluftsomradene og landskapsbildet til mange innbyggere, og flere
kulturminner av bade lokal og nasjonal betydning. Vurderingene er basert pa forelgpige veilinjer og
tilgjengelig informasjon, og den videre konkretiseringen av tiltakene kan redusere pavirkningen.

3.4 Sensitivitetsanalyser

3.4.1 Verdsetting av utslipp av klimagasser

Det er gjennomfgrt sensitivitetsanalyser av alternative kalkulasjonspriser for CO,, som forespurt i
Samferdselsdepartementets brev av 3.7.20. Som beskrevet i avsnitt 3.1, bruker Nye Veier 1000 kroner
per tonn i vare samfunnsgkonomiske vurderinger.

En gkning pa 500 kroner per tonn har lite & si for nytten for E39 Algard-Hove og for Rv. 80 Bodg-
Fauske. For Rv. 25 Hamar-Lgten er sensitiviteten vesentlig starre, der nytten reduseres med vel seks
prosent for hver 500 kroner gkning i kalkulasjonsprisen.
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Tabell 3.3 Sensitivitetsanalyse for kalkulasjonsprisen pa CO,

Kroner per tonn CO2 ‘

500 1000 1500 pA0[0]0]

E39 Algard-Hove Prissatt nytte, mill. kr 8711 8546 8382 8053
Endring, % -1,9% -1,9% -3,9%

NNB 2,25 2,18 2,12 1,99

Endring, differanse -0,07 -0,06 -0,13

Rv. 80 Bodg-Fauske Prissatt nytte, mill. kr 1938 1904 1870 1802
Endring, % -1,8% -1,8% -3,6 %

NNB -0,05 -0,07 -0,09 -0,13

Endring, differanse -0,02 -0,02 -0,04

Rv. 25 Hamar-Lgten Prissatt nytte, mill. kr 861 808 756 651
Endring, % -6,1 % -6,5% -13,9%

NNB -0,59 -0,63 -0,67 -0,74

Endring, differanse -0,04 -0,04 -0,07

Sensitivitetsanalysen viser at nettonytten kan vaere fglsom for kalkulasjonsprisen, i de undersgkte
tilfellene er Rv. 25 Hamar-Laten spesielt falsom. Dette understreker viktigheten av a sikre en faglig
omforent kalkulasjonspris. Hoel og Vennemo har i etterkant av Samferdselsdepartementets brev
vurdert konsekvensene av kompromissforslaget om CO,-pris pa 1500 kroner per tonn. De mener at
1000 kroner per tonn helt klart er det faglig beste utgangspunktet for et punktanslag innenfor en
fordeling over mulige «riktige» CO,-priser. De mener ogsa at det er grunn til a tro at denne
fordelingen er ganske hayreskjev. Deres forslag er a bruke 1000 kroner per tonn CO2 og
sensitivitetsanalyser for et intervall pa 500-2000 kroner per tonn CO,.

3.4.2 Komforteffekten
NTP-virksomhetene har gjennomfgrt en omfattende tidsverdistudie for & forbedre
beslutningsgrunnlaget til nasjonal transportplan. | oppdraget inngikk ogsa en bestilling om a innhente
nye verdier for komfort for alle transportmidler. Komforteffekt omfatter:

e gkt produktivitet (mer nyttig bruk av reisetid)

o gkt kjgreglede (flere positive opplevelser av selve bilkjgringen)

e redusert utrygghet (mindre negative opplevelser av selve bilkjgringen)

TQI har utviklet en metodikk for & verdsette kjgrekomfort i samfunnsgkonomiske analyser.
Komforteffekten vil ifglge T@I ha starst betydning nar firefeltsvei erstatter tofeltsvei, se Tabell 3.4. Nar
komforteffekten ikke er medregnet, undervurderes trafikantnytten og den samfunnsgkonomiske
lgnnsomheten i prosjektene.
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Tabell 3.4 Virkninger av komforteffekten

Tiltak Forventet effekt pa
trafikantnytte
4-feltsvei erstatter en 2-feltsvei (3-feltsvei) Stor gkning
3-feltsvei erstatter en 2-feltsvei Moderat gkning
Forkorting eller fartsgkning pa en eksisterende 4-feltsvei Stor nedgang
Forkorting eller fartsgkning pa en eksisterende 3-feltsvei Liten nedgang
Forkorting eller fartsgkning pa en eksisterende 2-feltsvei med midtstripe Ingen forskjell
Forkorting eller fartsgkning pa en eksisterende 2-feltsvei Moderat gkning

Nye Veier har gjennomfart sensitivitetsanalyser for & synliggjere komforteffekten pé tre strekninger, se
Tabell 3.5.

Tabell 3.5 Sensitivitetsanalyse for komforteffekten

Uten Med

komforteffekt komforteffekt Endring

E6 Asen-Steinkjer Trafikantnytte 6324 9807 55,1%
NNB -0,16 0,43 0,59

Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua Trafikantnytte 27289 29486 8,0%
NNB 0,82 0,97 0,15

Rv. 80 Bodg-Fauske Trafikantnytte 1252 1324 58 %
NNB -0,09 -0,03 0,06

Sensitivitetsanalysen er gjennomfert for ett tiltak med hay ADT og mye kg (Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua) og to
langdistansestrekninger med lavere trafikk. Pa strekningen Rv. 80 Bodg-Fauske innebaerer tiltaket at
deler av strekningen blir to, tre eller firefeltsvei, mens tiltaket for hele E6 Asen-Steinkjer er firefelts vei.
Sensitivitetsanalysen tyder pa at komforteffekten vil ha relativt stor pavirkning pa de prissatte
konsekvensene. Virkningen er spesielt stor for E6 Asen-Steinkjer, med fire felt pa en lang strekning
med ADT-tall i stgrrelsesorden 8500-14 000. Her anslds komforteffekten & gke trafikantnytten med 55
prosent. For de to andre strekningene anslas komforteffekten & gke trafikantnytten med hhv. 8 og 6
prosent for Rv. 4 og Rv. 80.

Analysen tyder pa at sammensetningen av trafikk har stor betydning for komforteffekten.
Komforteffekten gker med skende andel arbeidsreiser og godstrafikk. For E6 Asen-Steinkjer gker
trafikantnytten med hele 56 prosent av trafikantnytten i 2030 og 54 prosent i 2050. @kningen er enda
starre for bade godstrafikk, arbeidsreiser og ferie/fritidsreiser. For Rv. 80 Bodg-Fauske er det ogsa
starst komforteffekt knyttet til godstrafikk og arbeidsreiser, men komforteffekten er ikke pa langt naer
sa stor som for de to andre strekningene vi har analysert.

Nye Veier vil arbeide videre for & inkludere komforteffekten i vare analyser, sammen med vart
generelle arbeid med & synliggjare flest mulig nytte- og kostnadsvirkninger kvantitativt.
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3.5 Usikkerhetsvurderinger

Det er generelt stor usikkerhet i anslagene og beskrivelsene av bade nytte- og kostnadsvirkninger.
Dette framkommer i drgftingene av modellresultater, kostnadsanslag og indikatorer for ikke-prissatte
virkninger i denne rapporten. Sensitivitetsanalysene ovenfor er ogsa del av usikkerhetsvurderingene. |
tillegg vil vi lafte fram usikkerhet knyttet til teknologiutvikling, der vi har gjennomfgrt en stresstest, og
korona-epidemien, i tillegg til usikkerhet knyttet til metodevalg.

Vil pdpeke at den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten for strekningene kan endres betydelig i det
videre arbeidet med verdigkning av enkeltstrekninger. Endringene kan skyldes bade endringer i tiltak
og metode. Prioriteringene basert pd samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet slik de fremstar i denne
leveransen kan derfor endres etter at vi far strekningene inn i var portefglje.

3.5.1 Usikkerhet ved teknologiske endringer — stresstest

T@I har gjennomfart en stresstest av strekningene for a avdekke om de planlagte
investeringsprosjektenes samfunnsgkonomiske lgnnsomhet er sarbar for teknologiske endringer.
Kriteriene som benyttes er grad av:

Konkurranse om trafikken med andre veier

Konkurranse fra andre transportmidler — godstransport

Konkurranse fra andre transportmidler — persontransport

Robusthet mht. endring i etterspgrsel etter godstransport

Robusthet mht. endring i etterspgrsel etter godstransport 18

Falsomhet for utvikling og implementering av ny teknologi, herunder bedre utnyttelse av vei
og kjeretaykapasitet og ny ferjeteknologi

7. Séarbarhet: om tiltaket bidrar vesentlig til mer palitelig transport, eller er gode alternative
transportveier

S e o

Stresstesten viser at det kan veere behov for & gjennomfgre tverrsektorielle analyser som en del av
arbeidet med utforming av endelige problembeskrivelser i tidlig planfase for strekningene som inngar i
korridor 6 (Oslo-Trondheim) og Forbindelse @st-vest (E134). Videre viser stresstesten at
samfunnsgkonomisk lannsomhet for bade E39 Stord-Os, E39 Alesund-Molde, Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua,

Rv. 25 Hamar-Laten og forbindelse @st-vest (E134) er falsomme for utvikling og implementering av ny
teknologi, herunder ny ferjeteknologi.

Kunnskap fra stresstester vil vaere viktig i Nye Veiers videre arbeid med verdigkning og ved vurdering
av usikkerhet knyttet til samfunnsgkonomisk lznnsomhet for strekningene i var portefalje.

3.5.2 ©@konomisk vekst og korona

Vi vet allerede at den gkonomiske veksten er satt kraftig tilbake som fglge av Covid-19. Epidemien vil
pavirke ettersparselen etter transport som fglge av nedgang i neeringslivstransporten, men ogsa
arbeidsreiser som fglge av sosial distansering og tilpasninger til digitale mgter. Reduksjonen i BNP og
konsum vil pavirke all aktivitet negativt. | Oppdrag 2 ble det giennomfart beregninger i Nasjonal
persontransportmodell hvor privat forbruk per innbygger holdes uendret fra 2018 til 2050, som betyr
om lag 60 prosent lavere forbruk enn i basis-framskrivingene. Dette gir en reduksjon i
transportarbeidet pa vel 10 prosent. Fallet i ettersparselen vil imidlertid fordeles ulikt mellom
transportformene. For personreiser trekker selve pandemien i retning av mer bruk av personbil, og gkt
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reiseaktivitet innenlands. Pa kort sikt vil vi derfor kunne fa en vridning fra kollektiv transport til
personbiltransport. Ogsa faerre utenlandsreiser og mer ferie innenlands trekker i retning av gkt
transport pa vei, men denne effekten vil kunne vaere begrenset fram til epidemien er over.

| denne leveransen har vi gjennomfart analyser p& E39 Algard-Hove og E6 Asen-Steinkjer med ulike
forutsetninger som kan pavirke nettonytten i prosjektene som falge av Covid-19.

For E39 Algard-Hove er det gjennomfart beregninger basert pa tre ulike sett med
forutsetninger/metoder.

| Algérd-Hove Korona 0 legges til grunn 30 prosent reduksjon i arbeidsreiser. Det tas ikke hgyde for at
en sé stor reduksjon i antall arbeidsreiser vil pavirke reiseetterspgrselen og trafikantnytten for gvrige
reiser, noe som kan synes urimelig gitt en strekning med hay belastning som E39 mellom Algérd og
Hove.

| Algérd-Hove Korona 1 legges til grunn 30 prosent reduksjon i arbeidsreiser, samtidig som en tar
hensyn til at reduksjonen i arbeidsreiser vil pavirke reiseetterspgrselen og nytten for gvrige reiser. En
reduksjon i antall arbeidsreiser vil medfare lavere belastning i veinettet, noe som vil redusere nytten og
behovet for ny vei. En reduksjon i forsinkelser i referansesituasjonen gir mindre tidsbesparelse ved
utbygging av tiltaket og dermed lavere trafikantnytte.

| Algdrd-Hove Korona 2 legges til grunn 8 prosent reduksjon i arbeidsreiser. Siden usikkerheten knyttet
til pavirkninger av Covid19 er stor, er det i tillegg gjennomfart en beregning som tar utgangspunkt i en
analyse gjennomfgart av Urbanet Analyse, som forutsetter en reduksjon i antall arbeidsreiser pa 8
prosent.

Nyttekostnadsanalysen viser en reduksjon i nettonytte ved reduksjon i antall arbeidsreiser, se Tabell
3.6. Med en reduksjon i antall arbeidsreiser pa 30 prosent (Algdrd-Hove Korona 1), vil nettonytte
reduseres med hele 33 prosent. Med en reduksjon i antall arbeidsreiser pé& 8 prosent (Algdrd-Hove
Korona 2), vil nettonytte reduseres med 10 prosent. Den stgrste endringen i nettonytte kommer fra
trafikantnytten, men ogsa andre nyttekomponenter pavirkes i mindre grad.

Tabell 3.6 Usikkerhet korona

Netto nytte Differanse NNB Differanse
mill. kroner

E39 AIgérd—Hove, hovedalternativ 5348 2,1

E39 i\lgérd-Hove Korona 0 4859 9% 1,9 -0,2

E39 Algard-Hove Korona 1 3610 -33% 1,4 -0,7

E39 i\lgérd-Hove Korona 2 4823 -10% 1,9 -0,2

E6 Asen—Steinkjer, hovedalternativ -1307 -0,2

E6 Asen-Steinkjer korona O -1451 11% -0,2 0,0

E6 i\sen-Steinkjer korona 1 -1355 4% -0,2 0,0

For E6 Asen-Steinkjer har analysert effektene korona-epidemien har hatt pa trafikken pa
denne strekningen, basert pa trafikktellinger for perioden januar—-september i 2019 og 2020 pa
strekningen Levanger-Verdal.
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Trafikkanalysen viser at forutsetningene i beregningen Asen-Steinkjer Korona 0 med
30 prosent redusert trafikantnytte for arbeidsreiser an veere realistisk gitt at de restriktive tiltakene er
pa samme niva som i april 2020.

Trafikkanalysen viser ogsa at trafikken raskt var tilbake pa et tilnsermet normalt niva etter apning av
skoler/barnehager og opphevelse av hytteforbud. En mer sannsynlig og varig effekt av koronakrisen
er gkt bruk at hjemmekontor. | en alternativ beregning, Asen-Steinkjer Korona 1, som delvis er basert
pa situasjonen i juni 2020, er det lagt til grunn 10 prosent redusert trafikantnytte for reiser til/fra
arbeid. Reiser til/fra arbeid utgjer en relativt lav andel av den totale trafikantnytten pa denne
strekningen. En framtidig situasjon med feerre reiser til/fra arbeid vil derfor gi en

ubetydelig reduksjon av den totale trafikantnytten for denne strekningen.

Med Asen-Steinkjer Korona 0 og 30 prosent redusert trafikantnytte for arbeidsreiser reduseres
nettonytten med 11 prosent sammenlignet med hovedberegningen. NNB blir lite virket. Tilsvarende
for Asen-Steinkjer Korona 1 reduseres trafikantnytten med 4 prosent.

3.5.3 Usikkerhet som fglge av metodevalg

Analyser med god kvalitet tilsier at en velger metode ut fra hvilken problemstilling som skal belyses. |
arbeidet med NTP benyttes en standardisert metodikk for alle analyserte strekninger. Den metodiske
tilneermingen kan derfor gi resultater som avviker betydelig fra hva mer skreddersydde analyser av
strekningen ville gi. Beregninger av godstrafikknytte illustrerer dette. Vi har benyttet standard verktay
RTM/EFFEKT for & beregne godsnytte for alle vare strekninger. | dette verktayet pavirkes bare
rutevalget for lastebilene, mens godsmengdene er uendret. Modellverktayet fanger heller ikke opp
nyttevirkninger for varene som fraktes. Nytten er derfor begrenset til spart tid for sjaferer og reduserte
kjgretaykostnader. Raskere transport av varene vil ha en nyttevirkning for vareeierne, og virkningen vil
variere for ulike varetyper. Dette fanges ikke opp i standard metodikk som benyttes.

Nasjonal godstransportmodell (NGM) er et alternativt verktay for beregning av nyttevirkninger for
godstransport. NGM inkluderer langt flere kostnadskomponenter for varetransporten enn RTM, blant
annet kostnader ved lasting og lossing, ordrekostnader, lagerkostnader og tidskostnader for varene
under transport, inkludert degraderingskostnader. NGM tar utgangspunkt i eksogen etterspgarsel etter
varer, og optimerer transportlgsninger som minimerer samlede logistikk-kostnader for alle
fremfgringsalternativ. Modellen beregner sendingsfrekvens, transportkjeder, kjgretay-/fartaystarrelse
og rutevalg.

Sammen med verktgyet GodsNytte kan NGM brukes til & beregne samfunnsgkonomisk nytte av blant
annet vegtiltak. Siden NGM dekker flere kostnadskomponenter enn RTM, er det rimelig a forvente at
anslatte nyttevirkninger for godstrafikk blir hayere med bruk av NGM.

Bompenger er et annet eksempel der standard forutsetninger i NTP-analysene er for grove til & fange
opp virkningene pa samfunnsgkonomisk lgannsomhet. Usikkerhet knyttet til resultatene fra de
samfunnsgkonomiske analysene kan veere store for prosjekter der trafikantene kan velge alternative
ruter.
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4 Rapportering av indikatorer til NTP

| dette kapitlet omtaler vi hvordan tiltak pa de ulike strekningene i denne leveransen vil bidra til
maloppnaelse i NTP, malt etter samferdselsvirksomhetenes felles indikatorsett. Vi gir en kort omtale av
fire av de fem indikatoromradene til NTPs malstruktur, se Tabell 4.1.

Tabell 4.7 Indikatorer til NTPs mdlstruktur

Enklere
reisehverdag og
NTP-mal okt Nullvisjon for
konkurranseevne drepte og hardt Bidra til oppfyllelse av Norges klima-
for naringslivet Mer for pengene skadde og miljgmal
Reduksjon i antall Endring i Pavirkning pa
Indikator Reisetids- drepte og hardt klimagassutslippi naturmangfold,
reduksjon, Netto nytte, skadde i apningsaret, dekar med
minutt mill. kr* apningsaret tonn CO2-e inngrep

E6 Otta-Dombas -2 -84 -0,2 519 104
E6 Dombas-Ulsberg -7 -985 -0,4 2734 3335
E6 Asen-Steinkjer -20 -1307 -1,0 14 684 42
E8 Nordkjosbotn-Tromsg -6 266 -0,3 1415 99
E14 Stjgrdal-Meraker -11 -3425 -0,7 2285 66
E39 Algard-Hove -16 5348 -0,1 8193 93
E39 Bokn-Stord -30 -13 264 -1,2 4002 570
E39 Stord-Os -45 9268 -0,1 -50 853 410
E134 Vest-@st (Gvammen-Vagsli) -36 -4 892 -0,3 161 484
E136 Dombas-Vestnes -8 -1217 -0,2 498 1085
Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua -42 15 236 -1,9 23 096 38
Rv. 25 Hamar-Lgten -3 -940 -0,3 1472 0
Rv. 80 Fauske - Bodg -3 -158 -0,2 1669 6
Sum -229 3846 -6,8 9 875 6333

* Mernytte ikke medregnet

Tabell 4.1 ovenfor gjengir de 13 strekningene der vi har gjennomfart nytte-kostnadsberegninger.
Tabellen viser at dersom vi gjennomfgrer alle tiltakene pa disse strekningene, vil vi levere fglgende
resultater pa maloppnaelse:

e samlet reisetidsreduksjon pa naer 4 timer (229 minutter)

e samlet netto nytte pa 3,8 mrd. kroner (uten medregnet mernytte)
e samlet reduksjon pa 7 drepte og hardt skadde i dpningsaret

e samlet gkning pa naer 10 000 tonn CO2-ekvivalenter i dpningsaret
e samlet pavirkning pa naturmangfold pa over 6000 dekar

4.1 Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet

4.1.1 Reduksjon i reisetid

Tiltakene pa strekninger vi har analysert gir betydelige reisetidsreduksjoner mellom de store
befolkningskonsentrasjonene i Norge. Reisetiden pa strekningen E6 Hamar-Trondheim reduseres med
om lag 40 minutter, reisetid pa Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua reduseres med 42 minutter og pa E134 vest-
gstforbindelsen med 36 minutter.
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4.1.2 Oppetid pa riksveinettet

Indikatoren for oppetid males ulikt i Statens vegvesen og i Nye Veier. Nye Veier maler oppetid etter
falgende definisjon:

All reduksjon i tilgjengelighet anses som redusert oppetid, bortsett fra;

e Redusert fart ned til 70 km

e Hendelser som skyldes 3. part.

e Veisperret av Politi og maks 1 time etter at vei er frigitt.
e Saktegdende vedlikeholdskjgretay pa natt (23-06)

Statens vegvesen og Nye Veier vil etablere et felles prosjekt for & beregne opptid med felles
forutsetninger og formelverk. Inntil en slik felles indikator foreligger vil Nye Veier rapportere oppetid
slik denne er definert ovenfor. Pa strekninger Nye Veier har fullfert, har vi i gjennomsnitt levert en
oppetid pa 99,6 prosent.

4.2 Mer for pengene

Samlet prissatt netto nytte for alle de analyserte strekningene er pa minus 3,8 mrd. kroner. Av dette
utgjer Bokn-Stord 13,3 mrd. kroner. Sett bort fra Bokn-Stord, er anslatt netto nytte av prissatte
virkninger per i dag pa 9,4 mrd. kroner.

Nye Veier har en portefglje av prosjekter der prioritering av utbyggingsrekkefalge skjer pa grunnlag av
samfunnsgkonomisk Isnnsomhet. Nye Veiers ambisjon er at prosjektene som gjennomfgres skal
oppna positiv nettonytte hensyntatt alle nytte- og kostnadselementer. Dette vil vi oppna gjennom Nye
Veiers strategi for verdigkning (avsnitt 2.4), som vektlegger tidlig involvering der vi kan gjennomfgre
konsekvensutredninger for & gjgre prosjektene mer lgnnsomme.

4.3 Nullvisjon for drepte og hardt skadde

Vare analyser viser at tiltakene vil gi en betydelig arlig reduksjon i antall drepte og hardt skadde.
Reduksjonen er starst pa strekningene Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua, E39 Bokn-Stord og strekningene nord for
Trondheim; E6 Asen-Steinkjer og E14 Stjgrdal-Meraker.

4.4 Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

4.4.1 Pavirkning pa naturmangfold

| trdd med faringer gitt i brev fra Samferdselsdepartementet av 07.10.20 har Nye Veier beregnet antatt
pavirkning pa ny indikator for naturmangfold. Den nye indikatoren, «Netto antall dekar inngrep i
naturomrader med nasjonal eller vesentlig regional verdi», gir en forelgpig beregning av hvor store
arealer av naturomrader med nasjonal eller vesentlig regional verdi som vil kunne bli pavirket av den
foreslatte portefaljen.

Beregningene er gjort basert pa et begrenset datagrunnlag, og videre arbeid med prosjektene vil
endre bildet, blant annet i tilfeller der kompenserende tiltak identifiseres. For ytterligere informasjon,
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se Menons rapport. Nye Veier har veert padriver i arbeidet med en forbedret indikator for
naturmangfold og ser frem til & arbeide videre med metodeutviklingen.

4.4.2 Endring i utslipp av klimagasser

For de fleste strekningene vil bedret fremkommelighet og hastighet pa veiene gke transporten og
dermed fare til gkte utslipp. Indikatoren i Tabell 4.1 viser endring i CO2-utslipp i dpningsaret etter
ferdigstillelse. Det kan forventes at utslippene reduseres over tid, i takt med innfasing av en gkende
andel nullutslippskjeretay i kjgretayparken.

Enkelte prosjekter kan medfgre reduserte utslipp som for eksempel ved at diesel- eller gassdrevne
fergesamband erstattes av bruer. Dette regnestykket vil se annerledes ut dersom fergesamband gar
over til nullutslippsteknologi. For strekningen Stord-Os er det som i Statens vegvesens beregninger
lagt til grunn at vei erstatter gass-ferge, noe som gir en sveert stor reduksjon i utslippene i dpningsaret
(se drgfting i avsnitt 3.3.6).
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5 Prioriteringer avhengig av finansieringsrammer

5.1 Prioriteringer av nye strekninger

Siden mai-leveransen har Nye Veier gjennomgatt de foreslatte nye strekningene pa nytt og foretatt
noen endringer. Endringene omfatter forslag om to nye strekninger som inngar i prioriteringslisten,
mens strekningen E39 Klett-Harangen tas ut. Det er ogsa gjort oppdateringer av ngkkelinformasjon pa
enkelte strekninger. | tillegg er det gjort endringer i rangeringen etter hvor egnet strekningen er for
overfgring til Nye Veiers portefglje. Strekningene (na totalt 19) er né plassert i tre (tidligere fire)
strategiske prioriteringsgrupper i henhold til samfunnsgkonomiske vurderinger og hvor Nye Veier
mener a kunne tilfgre starst verdi, se beskrivelse av prioriteringskriteriene i avsnitt 5.3.

De tre gruppene er plassert innenfor ulike finansieringsrammer for perioden 2022-2041. Rekkefglgen
pa strekningene innenfor hver av gruppene er tilfeldig og gir ikke uttrykk for hvordan Nye Veier
prioriterer de enkelte strekningene.

I tillegg til de 19 strekningene i den nye prioriteringslisten (jf. Figur 5.4) har vi ogsa beskrevet
utfordringene i veinettet rundt vére to sterste byer, Oslo og Bergen (ref. kap. 8). @nsket om store
effektive byregioner, med utstrakt samhandling hvor motorveier inn mot byene fyller et viktig behoyv,
ma avstemmes mot malet om nullvekst i trafikken i byene. Denne malkonflikten bar adresseres i
kommende NTP-periode. Nye Veier mener problemstillingene relatert til vei, bane, privat/ kollektiv,
person/gods etc. ma lgses pa tvers av samferdselsvirksomhetene i disse to byomradene. En samlet
utredning av utfordringene og Igsningsmulighetene i disse omradene vil bedre beslutningsgrunnlaget
og bidra til & sikre at riktige prosjekter er igangsatt for a lgse dagens og fremtidens utfordringer.

5.2 Finansielle rammebetingelser

Nye Veier finansieres av statlige midler og bompenger. Finansieringsrammen skal dekke planlegging,
bygging, drift og vedlikehold, administrasjon og andre kostnader. Da Nye Veier ble opprettet, var
tidshorisonten for selskapet 20 ar. Den langsiktige forutsigbare finansieringsrammen ga svaert gode
rammebetingelser for selskapets drift, og gjorde det mulig a planlegge langsiktig. Nye Veier legger
denne 20 ars horisonten til grunn for selskapets finansering og utbygging. Vare forslag til finansiering
bygger pa disse forutsetningene. Nye Veier er rigget og klart for tilfgring av ytterligere prosjekter.
Tidsperioden 2022-2041 gjelder for alle alternative finansieringsrammer beskrevet nedenfor.
Begrunnelsen for hvorfor det er viktig for Nye Veier med en 20 ars horisont og en utvidet tidsramme
fra 2036 til 2041 er gitt i Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9 (mai 2020).

Felgende rammer danner grunnlaget for vare portefgljeprioriteringer til neste nasjonale transportplan:

e Alternativ 1: Dagens finansiering, kun tidsforlengelse fra 2036 til 2041. Det vil si at
finansiering av drift og vedlikehold ma tas fra finansieringsrammen tiltenkt planlegging og
utbygging. Tidsforlengelse gjgr det mulig & legge inn flere nye strekninger ogsa i denne
rammen.

e Alternativ 2: Dagens finansieringsramme + 1 mrd. kroner gkning fra 2022, stigende til 2 mrd.
kroner i 2041. Drift og vedlikehold finansieres. En slik opptrappingsramme gjer det mulig a
forberede en rekke nye strekninger for framtidig utbygging.
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e Alternativ 3: Dagens finansieringsramme + 2 mrd. kroner gkt arlig ramme for hele perioden
2022-2041. Gir mulighet for selskapet til & ta pa seg oppgaver i nye omrader.

¢ Alternativ 4: Dagens finansieringsramme + 4 mrd. kroner gkt arlig ramme for hele perioden
2022-2041. Gir mulighet for a lgse mange av de omtalte utfordringene pa riksveinettet.

5.3 Prinsipper for a prioritere strekninger
Overordnet for Nye Veiers prioritering er de fgringer som er gitt fra offentlige myndigheter:

Formdlet med Nye Veier: Formalet for etableringen av Nye Veier gitt i Stortingsmelding 25 (2014-2015)
er & oppnd en mer helhetlig utbygging og starre kostnadseffektivitet for den portefalijen Nye Veier blir
gitt ansvar for, effektiv og helhetlig utbygging og drift og vedlikehold av trafikksikre riksveger.
Strekningene med hgy samfunnsgkonomisk Igznnsomhet prioriteres gjennomfart foran de med
lav/negativ samfunnsgkonomisk lannsomhet, se ogsa avsnitt 2.5.

Regjeringens mdlstruktur for NTP vektlegger et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem fram mot
2050. Elementene knyttet til malstrukturen er rettet mot de sentrale nytte- og kostnadselementene
som inngar i vare analyser. Jo lavere reisetider/reisekostnader, desto mer effektivt er
transportsystemet, og desto mer lgnnsomme blir prosjektene. Tilsvarende vurderes gkte utslipp av
klimagasser negativt, og jo sikrere veier med lavere ulykkestall, desto mer lannsomme blir prosjektene.
Nytte-kostnadsanalysene fanger nd ogsa opp effektivitetsgevinster i arbeidsmarkedet. Vi vektlegger
tilpassinger til bruk av ny teknologi som del av strategien for & gke nytten for transportbrukerne og
effektivisere drift og vedlikehold av vegsystemet. Vi mener at NTPs malstruktur sammenfaller godt
med Nye Veiers prioriteringskriterier benyttet i foreslatt portefglje, og i de halvarlige prioriteringene
Nye Veier giennomfgrer innenfor en tildelt portefglje. Se ogsa kapittel 2 for naermere beskrivelse av
Nye Veiers strategi for & mgte utfordringene i transportsektoren.

5.3.1 Nye Veiers prosess for portefgljeprioritering

Nye Veier prioriterer selv strekningene innenfor tildelt portefglje, og har utviklet egen metodikk for
dette formalet som gjennomfares to ganger arlig. Metodikken er utviklet for a sikre at selskapet
prioriterer utbyggingsprosjektene i samsvar med vart mandat og vedtekter.

Styret i Nye Veier prioriterer utbyggingsrekkefglgen innenfor tildelt portefglje, basert pa faktagrunnlag
og innstilling utarbeidet av selskapets ledelse. Forut for en portefaljeprioritering, dvs. rangering av
utbyggingsportefgljen, arbeides det grundig med verdigkningsprosesser for a finne de Igsningene som
best mgter strekningens utfordringer og muligheter. Disse tar utgangspunkt i beregnede prissatte
nytte- og kostnadsvirkninger og vurderinger av ikke-prissatte virkninger (kapittel 3). Vurderinger av
mernytte og ikke-prissatte konsekvenser er relativt nyutviklet metodikk.

5.3.2 Kriterier for prioritering
Nye Veiers strategi for verdioptimalisering er beskrevet i avsnitt 2.4. Falgende kriterier legges til grunn
for vurderingene av hvilke prosjekter vi prioriterer innenfor ulike finansieringsrammer:

e Best mulig resultat for prissatte nytte- og kostnadsvirkninger. De konsekvensene som er mulige
a ansla i kroner er i hovedsak utbyggings- og driftskostnader, trafikantnytte, komforteffekt,
ulykkeskostnader, mernytte og utslipp av klimagasser. Nye Veier prioriterer strekninger der en
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ser stort fremtidig utviklingspotensial av kostnader og nytte gitt strekningens utfordring og
muligheter. For mernytten er utvikling av bo- og arbeidsmarked en viktig faktor, og en konkret
malsetting for flere av Nye Veiers foreslatte strekninger.

e Best mulig resultat for ikke-prissatte kostnader. De ikke-prissatte konsekvensene vi har utredet
omfatter virkninger for samfunnssikkerhet, friluftsliv og natur- og kulturverdier.

e Sammenhengende lange strekninger. Utbygging og drift av sammenhengende strekninger er
mer effektivt enn oppstykkede strekninger med ulike operatgrer. Slike forhold fanges ikke opp
i modellanalysene, og er et eget hensyn utover det som framkommer av nytte-
kostnadsanalysen.

e Tidlig fase: Nye Veier oppnar de starste kostnadsreduksjonene og nyttegkningene nar vi
kommer inn i planleggingen i tidlig fase. Dette fanges ikke opp i modellanalysene, og er derfor
et eget hensyn i vare prioriteringer.

e Prosjektenes risiko. | tilfeller med prosjekter som i utgangspunktet har relativt lik kostnad og
nytte, vil prosjekter med lav risiko for kostnadsoverskridelse prioriteres foran prosjekter med
hay risiko.

e Prosjektenes egnethet. Nye Veier prioriterer prosjekter der vi, sammenlignet med andre aktarer,
kan tilfare sterst verdi ut fra selskapets mandat, strategi, erfaring, etablerte prosesser og
verktay.

5.4 Prioritering i tre strategiske grupper

Basert pa prinsippene beskrevet i kap. 5.3, er de 19 strekningene plassert i tre strategiske grupper, se
tabell 5.1. Det er viktig & merke seg at det ikke er gjort prioriteringer av strekningene innenfor hver av
gruppene. Prioritering av utbyggingene vil gjeres av selskapet ut fra den portefaljen som selskapet til
enhver tid har, og vil gjgres etter at det er gjennomfart ytterligere verdigkningsprosesser for
strekningene.
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Tabell 5.7 Strategisk gruppering av strekninger i 3 grupper

Strekning

Beskrivelse

E39 Algard-Hove
Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua
Rv. 80 Bod@-Fauske
E6 Otta-Dombas

E6 Asen-Steinkjer
E6 Dombas-Ulsberg
E6 Fauske-Bognes

Strekninger som i dag har, eller forventes a gi hayest nytte i portefeljen, eller ma gjennomferes
grunnet regulatoriske krav. Strekninger som blir viktige utvidelser av det veinettet som Nye Veier
er i ferd med a bygge ut. Mulighet for lange sammenhengende strekninger for & kunne utvikle
og effektivisere drift og vedlikehold. Gruppen bestar primaert av strekninger hvor selskapet
allerede har aktivitet, det vil si i Ser-Vestlandet, Innlandet, Trendelag og i Nord-Norge.

E39 Alesund-Molde
Rv. 13 Tau-Sogndal
E134 @st-Vest

Gruppen bestar av strekninger som er i tilknytning til strekninger som Nye Veier er i ferd med a
bygge ut, eller som er tilgrensende til strekninger i gruppe 1, da dette ventes 3 gi positiv effekt
for bade utbygging og drift/vedlikehold. Gruppen inneholder strekninger som

prioriteres utbygd grunnet darlig trafikksikkerhet. Videre bestar denne gruppen av strekninger
hvor Nye Veier vil kunne tilfere stor verdi og/eller kunne bevege seg inn i nye omrader for a
utfordre og fornye etablerte gjennomferingsmodeller. Fjordkryssingen Alesund — Molde mener vi
er godt egnet for gjennomfaring i Nye Veiers regi.

Rv. 25 Hamar-Laten
E14 Stjerdal-Meraker
Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg

Gruppe 2

Dette er strekninger hvor Nye Veier mener a kunne tilfare hay verdi gjennom videre
optimalisering, men de er ikke en forlengelse av det gvrige veinettet til Nye Veier. Dette er
strekninger som ligger utenfor Nye Veiers strategiske fokusomrade eller strekninger som gir lav
nytte (se egen begrunnelsen for hver strekning i Vedlegg). Fjordkryssingen Stord —Os er en
samlet stor investering. Sammen med usikkert risikobilde bygging, drift og vedlikehold gjer at vi
har prioritert Alesund — Molde hayere

Ringvei @st for Bergen er et alternativt prosjekt for NV som kan ga inn i portefaljen i stedet for
Bokn-Stord. Prosjektet vil kunne lgse store utfordringer i omradet, gjennom gode planprosesser i
regi av Nye Veier. Referanse gjeres til kap 8.2, hvor utfordringene beskrives.

E39 Stord-Os

E8 Nordkjosbotn-Tromse
E39 Bokn-Stord

Alt. Ringvei @st, Bergen

E 136 Dombas-Vestnes

Det er gjort utredninger pa denne strekningen, men Nye Veier har funnet at det er vanskelig a
tilfere hoy verdi basert pa eksisterende strategi og gjennomferingsmodell, og foreslar ikke denne
strekningen overfart til Nye Veiers portefglje i denne omgang.

E39 Klett-Harangen

54.1 Gruppe 1

E39 Algdrd-Hove har allerede far videre verdigkning en positiv prissatt nettonytte. Det forventes store
produktivitetsvirkninger i arbeidsmarkedet. Denne strekningen er na planlagt finansiert via
bymiljgpakken pa Nord-Jaeren. Det er forutsatt at statlig andel av denne utbyggingen overfgres til Nye
Veier dersom selskapet far ansvaret for utbyggingen. Strekningen er en naturlig del av E39 mellom
Kristiansand og Stavanger hvor stgrstedelen av utbyggingen inngdr i Nye Veiers oppstartportefalje.
Nye Veier mener det er mulig a effektivisere utbyggingen ved & se den i sammenheng med E39-
utbyggingen videre sgrover. Utbyggingen er godt egnet for Nye Veiers gjennomfaringsmodell og
kompetanse. Strekningen er ogsa spesielt utsatt for ulykker med hgy skadegrad.

Rv. 4 Oslo-Mjesbrua er en strekning med betydelige kapasitetsutfordringer og det er store muligheter
for & utvikle et svaert godt utbyggingsprosjekt ved a foreta helhetlig planlegging og utbygging av
gjennomgaende hgy standard. Allerede far selskapet har startet verdigkningsarbeidet er prissatte
netto nytteverdier positive. En helhetlig utbygging vil gi store positive ringvirkninger i et av landets
starste bo- og arbeidsmarkeder. Det vil bli hay trafikkantnytte som fglge av betydelig redusert kjaretid
for mange. Strekningen er imidlertid utfordrende med hensyn til friluftslivsverdier.

Rv. 80 Bodg-Fauske viser allerede hay prissatt nettonytte med dagens planer og kan videreutvikles
bade med hensyn til kostnad og nytteeffekter. Strekningen er godt egnet for Nye Veiers
gjennomfaringsmodell og erfaring da det er en «vei i dagen»-trasé med hay drsdagntrafikk.
Strekningen har naerhet til en annen strekning i Nye Veiers foreslatte portefglje (E6 Fauske-Bognes).

E6 Otta-Dombds er en naturlig forlengelse av Nye Veiers eksisterende portefalje og skaper grunnlag
for effektiv drift og vedlikehold pa en lang sammenhengene strekning. En oppgradering av denne
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strekningen bidrar ogsa til en gjennomgaende standardheving av den viktigste forbindelsen mellom
nord og syd i Norge og koblingen mellom Oslo og Trondheim.

E6 Asen-Steinkjer er et godt prosjekt vurdert ut fra anslatt samfunnsgkonomisk Iznnsomhet, og har
potensial for ytterligere forbedring. Strekningen er sveert viktig for bo- og arbeidsmarkedet i den
nordlige delen av Trgndelag, og er en naturlig forlengelse av Nye Veiers pdgdende E6-utbygging.
Asen-Steinkjer er godt egnet for Nye Veiers gjennomfaringsmodell og kompetanse fra flere
tilsvarende strekninger, og gir et godt grunnlag for effektiv drift og vedlikehold pa en
sammenhengende strekning. Med strekningen Asen-Steinkjer i Nye Veiers portefalje vil det bli et
helhetlig ansvar for & utvikle et godt veitilbud for reisende mellom de to stagrste byene i Trgndelag.

E6 Dombds-Ulsberg er en strekning hvor en relativt lav investering kan gi god nytte. Strekningen inngar
i E6 Oslo-Trondheim-forbindelsen, og vil kunne bidra til en gjiennomgaende standardheving for den
viktigste forbindelsen mellom nord og syd i Norge.

E6 Fauske-Bognes er en strekning hvor tunneloppgradering er ngdvendig som fglge av krav i
tunnelsikkerhetsforskriften. Nye Veier mener & kunne tilfgre dette prosjektet gkt verdi gjennom 4 finne
en kostnadseffektiv og fremtidsrettet Izsning. Selskapet har allerede gjennomfart et
tunneloppgraderingsprosjekt i henhold til malsatt fremdrift og sluttkostnad pa E18 i Grenland.

54.2 Gruppe 2

E39 Alesund-Molde vil gi store nytteeffekter gjennom bidrag til sammenkopling av bo- og
arbeidsmarkeder og styrking av samfunnssikkerheten i regionen. Strekningen bestar av ulike
utfordringer med bade vei i dagen og fjordkrysninger, og er fortsatt i en tidlig planfase. Nye Veiers
erfaringer fra integrerte planprosesser vil kunne tilfgre verdifull kompetanse. Finansieringsmodellen til
Nye Veier er godt tilpasset helhetlig utbygging av lange strekninger, og var erfaring fra bruk av
entreprengrkompetanse inn i planleggingen er godt egnet for & utvikle en helhetlig plan for hele
strekningen fra Alesund til Molde. Av de fjordkryssingene som er aktuelle for & bygge ut i kommende
NTP-periode vurderer vi i Nye Veier at det er strekningen Alesund-Molde som er best egnet for
overfaring til selskapet.

Rv. 13 Tau-Sogndal har lav trafikksikkerhet og darlig regularitet og forutsigbarhet grunnet smal
veibredde og sveaert skredutsatte delstrekninger. Smal, ulykkesutsatt og rasfarlig vei med stort
utbedringspotensial har vi mye av i det norske veinettet, hvor Rv. 13 Tau-Sogndal er blant de verste.
Nye Veier foreslar a teste ut var arbeidsmetode til & utfordre etablerte gjennomfgringsmodeller for a
finne bedre og mer kostnadseffektive prosesser for bade utbygging og drift av denne typen
strekninger. Strekningen prioriteres hgyt av bade Rogaland og Vestland fylkeskommune. Nye Veier
foreslar derfor & gjgre denne strekningen som et pilotprosjekt for & pregve ut Nye Veier-modellen pa
denne typen utbedringstiltak.

E134 Ost-Vest strekker seg helt fra koblingen til E6 i Frogn kommune i tidligere @stfold til kryss pa E39
@st for Haugesund. Strekningen er sveert lang og har betydelige og varierende utfordringer og store
muligheter for innkorting, gkt trafikksikkerhet og redusert reisetid. En ferdig utbygget E134 med
hayere standard vil ogsa vaere en konkurrent til en av Europas mest trafikkerte flyruter (Oslo — Bergen),
og betydelig raskere og mer forutsigbar enn tog, bade nar det gjelder gods- og persontransport. Det
foregar allerede mye planlegging pa denne strekningen i dag, men Nye Veier mener at selskapets
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mate a planlegge og bygge ut vei pa er sveert godt egnet for a utvikle en helhetlig
gjennomfaringsstrategi. Godt regionalt samarbeid kan utvikles etter modell av planprosjektene for E18
i Agder og Telemark og E16 Kongsvinger-E6. Pa grunn av forskriftskrav ma Oslofjordkryssingen
sannsynligvis bygges tidlig i NTP-perioden. Nye Veier har inkludert midler til & gjennomfgre dette
arbeidet under budsjettallokeringen for gruppe 2.

Rv. 25 Hamar-Laten er en viktig veiforbindelse for & utvide og videreutvikle et stort bo- og
arbeidsmarked i Innlandet. Nye Veier har padgaende utbyggingsaktivitet i naerheten av denne
strekningen og overfgring av Rv. 25 er en naturlig videreutvikling av Nye Veiers utbyggingsansvar i
Innlandet. Dagens vei har relativt hgy ADT og gjennomsnittshastigheten er lav. Nye Veier mener det er
gode muligheter til & videreutvikle planene for strekningen slik at strekningen vil bli prioritert for
utbygging som en del av selskapet framtidige portefalje.

E14 Stjerdal-Merdker har tilknytning til Nye Veiers pdgdende E6-utbygging i Trendelag og
utbyggingsansvar for E14 Stjgrdal-Meraker er en naturlig utvidelse av Nye Veiers utbyggingsaktivitet i
Trendelag. Bedre veiforbindelser til utlandet star spesifikt nevnt i stortingsmeldingen som ligger til
grunn for opprettelsen av Nye Veier AS. Som for flere andre strekninger i gruppe 2 har E14-
strekningen negativ prissatt nytte basert pa de forelgpige beregningene. Vi ser imidlertid store
muligheter for & videreutvikle lgsningene ved a skape hayere nytte spesielt pa deler av strekningen
med hay trafikkmengde. Deler av strekningen har i dag darlig trafikksikkerhet og det er viktig a
gjennomfare tiltak for & redusere antall ulykker.

Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg er en viktig forbindelse mellom Oslo og Trondheim spesielt for tungtransport.
Strekningen er knyttet til Nye Veiers pdgaende prosjekter bade i nord og syd, og en utbygging bar ses
i sammenheng med selskapets E6-prosjekter, disse strekningene vil begge kunne betjene Oslo-
Trondheim trafikken. Trafikksikkerheten pa deler av veistrekningen er for lav med dagens standard.
Dette gjelder spesielt pa vinterstid. Konkurranseflatene mellom Rv. 3 og E6 méa vurderes videre, bade
for lette og tunge kjaretay.

54.3 Gruppe 3

E39 Stord-Os er beregnet & veere et samfunnsgkonomisk lgnnsomt prosjekt. Utvikling av denne viktige
forbindelsen passer godt med Nye Veiers mandat og Nye Veiers modell der entreprengrer og
leverandgrer tas med i prosjektutviklingen, er godt egnet pa denne strekningen. Utbygging av
veistrekningen krever mye penger. Nye Veier mener at overfgring av dette prosjektet til Nye Veier
passer best i de hgye rammealternativene. For & fa nytte av investeringene ma hele prosjektet bygges
ut samlet og i de lavere rammealternativene vil en for stor del av selskapets midler bindes opp til ett
prosjekt. Det betyr at utvikling av andre strekninger kan bli satt pa vent i en lengre periode. Det er
planlagt at Nye Veier far en samlet bevilgning for bygging, drift og vedlikehold.
Vedlikeholdskostnadene til ei flytebru er vanskelig & beregne, og dersom disse kostnadene blir hgye,
vil det ga ut over selskapets mulighet til & utvikle nye prosjekter.

E8 Tromsa-Nordkjosbotn har klare potensialer for positiv nettonytte, hvor forbedring av
trafikksikkerheten vil vaere et viktig bidrag. Strekningen henger imidlertid ikke sammen med Nye
Veiers gvrige strekninger. Det er ogsa indikasjoner pa at ansvaret for utviklingen av strekningen vil
ligge hos andre enn Nye Veier.
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E39 Bokn-Stord / Ringvei @st Bergen. Nar utbyggingen av Rogfast og Stord-Os gjennomfgres gjenstar
det en viktig strekning mellom Bokn og Stord som ma bygges ut for & kunne realisere visjonen om to
timers reisetid mellom Stavanger og Bergen. Kryssing av Bemlafjorden er et krevende prosjekt og pa
land er det behov for en vesentlig oppgradering av veisystemet. Et annet alternativ for Nye Veier
dersom selskapet skal gis ansvar for prosjekt pa Vestlandet er Ringvei @st i Bergen. A utvikle en
ringveilgsning rundt Bergen er viktig bade for & handtere trafikken som skal passere Bergen pa E39 og
for & lgse de regionale trafikkutfordringene. Ringveien inklusiv strekningen fra Asane til
Nordhordlandsbrua er estimert til en kostnad pa 22,5 mrd. kroner, som er tilsvarende kostnaden pa
E39 Bokn-Stord inkl. ny kryssing under Bemlafjorden (22,3 mrd.). Nye Veier har jobbet for lite med
ringveien gst i Bergen til & ha et godt nok grunnlag for & kunne si noe konkret om prioriteringen. Tatt i
betraktning utfordringene, og trafikk og befolkningstettheten i omradet, vil det normalt veere store
muligheter for a skape et godt samfunnsgkonomisk prosjekt, med spesielt stor nytte for regionen. Nye
Veier har derfor ambisjoner, dersom vi far muligheten, til & utvikle dette prosjektet for & fa det hgyt
opp pa prioriteringslista og dermed relativt tidlig gjennomfaring.

E136 Dombds-Vestnes er en strekning med lav ADT hvor det pagér flere utbedringstiltak. Det er
vanskelig & skape god samfunnsgkonomisk Ignnsomhet dersom det planlegges for en
gjennomgaende oppgradering av hele veistrekningen. En punktvis utbedring som til dels er igangsatt
virker som den tilnaermingen som gir mest nytte for investeringene.

5.4.4 Utenfor prioritering

E39 Klett-Harangen. Det er gjort utredninger pa denne strekningen. Nye Veier har funnet at den
vanskelig kan tilfgre hay verdi basert pa eksisterende strategi og gjennomfgringsmodell, og har derfor
tatt den ut av vart forslag til ny portefalje for selskapet.

5.5 Involvering av Nye Veier i utredninger

Referanse gjares til kap. 2.7, hvor det ut fra et nytteperspektiv foreslas at Nye Veier blir tildelt en KVU
for en strekning/omrade. Dette for at samfunnet skal fa enda mer nytte av den kompetanse og
metodikken som Nye Veier har bygget opp innenfor utredning og planlegging. Utover dette foreslar
Nye Veier at det gjgres en tverretatlig utredning av det totale transportbehovet «i og rundt Oslo» og «i
og rundt Bergen». Beskrivelsen av utfordringen i disse omrddene og begrunnelsen for utredningen
fremgar av kap. 8.1 og 8.2.

5.6 Potensialet i forslag til ny portefalje

I en ny portefalje har Nye Veier som ambisjonsniva & redusere kostnadene med 35 prosent ut fra det
nivaet som var grunnlaget for oppstartportefgljen i 2016. Kostnadsestimatene som ble fremlagt i mai
2020 var utarbeidet med utgangspunkt i Nye Veiers erfaringer og strategisk tilnaerming om helhetlig
gjennomgaende standardheving pa strekningene. For enkelte strekninger gir dette gode resultater,
men for andre strekninger med varierende eller lav ADT viser det seg at utbedringstiltak gir bedre
effekt. Nye Veier har derfor valgt a legge seg pa en annen utbyggingsstrategi der hvor en ikke kan
forsvare krevende utbyggingstiltak med store investeringer.
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Etter Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9 i mai 2020 er det gjort nye gjennomganger og innsparinger pa
enkelte strekninger. Kostnadsestimatene som legges til grunn pa strekningene har et prisnivd som
tilsvarer kostnadsnivaet som Nye Veier har oppnadd og synliggjort i sin oppstartportefglje. Det
medfarer ca. 20 prosent besparelser fra prisnivaet i 2016-kroner. | vart arbeid med & gke verdien av
tiltakene pa strekningene etter mai-leveransen er kostnadsestimatene redusert med ytterligere ca.

41 mrd. kroner. Denne besparelsen omfatter bade kostnadsreduksjoner og omfangsreduksjoner. Det
vil likevel veere potensial for ytterligere kostnadsreduksjoner for a realisere en total kostnadsreduksjon
pa 35 prosent som beskrevet i Tilleggsoppdrag til Oppdrag 1.

Total reduksjon i investeringene fra mai 2020 er pa ca. 41 mrd. kroner. Ytterligere potensial for
kostnadsreduksjon anslas til & ligge pa ca. 10-15 prosent totalt for portefaljen, se utviklingen
presentert i Figur 5.1 Kostnadsutvikling fra mai 2020 (2021-kroner).

Figur 5.1 Kostnadsutvikling fra mai 2020 (2021-kroner)

Total estimat for Total estimat for Kostnadsprognose for
portefaljen mai 2020 portefaljen oktober 2020 portefoljen ferdig
optimalisert

Total estimat

244,3 mrd. Total estimat Total Prognose
203,71 mrd. 177,7 mrd.

Estimatene utarbeidet i mai 2020 var basert pa Estimatene utarbeidet | oktober viser ca 40 mrd i Kostnadsprognaosene ved ferdig optimalisert

NV tilneerming, metodikk og erfaringer. Ut fra reduksjon av investeringene fra mai leveransen. portefalje tilsvarer en reduksjon i kostnadene pa
erfaringer fra oppstartportefgljen tilsvarer dette Mye av dette kommer som en falge av valg ca 35% fra 2016 nivaet, og 15% reduksjon fra
20% reduksjon fra kostnadsnivaeti 2016 somer av enklere konsepter (for & forbedre NN), men estimatene i mai 2020.

benyttet som sammenligningsar for 0gsa kostnadsreduksjon pa innenfor valgte '

kostnadsutviklingen i NTP sammenheng. konsepter.

I Reduksjon fra mai || Reduksjon fremtidig optimalisering

Nye Veier tar alltid utgangspunkt i hvilken utfordring som skal l@ses og hvilke muligheter som ligger i
strekningen. Denne situasjonen ma vi vurdere ut fra bade dagens og fremtidig situasjon.
Utfordringsbildet og dermed ogsa mulighetene for & skape forbedring og nytte er vist Figur 5.
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Figur 5. Hovedutfordringer pa de 19 strekningene

Utfordringer (mork farge = storst utfordring. Dvs. storst forbedringspotensial)

esz::;;’?i‘r;l.) ahaod, Rerend Godstrafikk T e e f;ﬁ;’;ﬂi:;:’e .
E39 Algard-Hove 0
Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua 22,3
Rv. 80 Bodg —auske 2,3
E6 Otta-Dombas 0,9
E6 Asen-Steinkjer 10,8
E6 Dombas-Ulsberg 3,0
E6 Fauske-Bognes 54
E39 Alesund-Molde 30,8
Rv. 13 Tau-Sogndal 3,0
E134 @st-Vest 371
Rv. 25 Hamar-Lgten 2,0
E14 Stjgrdal-Meraker 6.4
Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg 50
E39 Stord-Os 30,8
E8 Nordkjosbotn-Tromsg 2,3
E39 Bokn-Stord 22,9
Alt. Ringvei @st, Bergen (23,1)
E 136 Dombaés-Vestnes 3,0
E39 Klett-Harangen 11,6

5.7 Prioriteringer innenfor fire finansieringsrammer

| oppdragsbrev fra Samferdselsdepartementet av 23. april bes det om at Nye Veier viser hvilke
strekninger som prioriteres innenfor ulike rammealternativer, ref. kap. 5.2. Denne ble besvart i
Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9 og er né oppdatert med nye verdier i dette kapitlet. | Figur 5.3 fremgar
det hvordan finansieringsrammene er bygget opp ved en tidsutvidelse til 2041 og finansierings-
utvidelse pa henholdsvis 0, opptrapping 1-2, 2 og 4 mrd. kroner. Disse finansieringsrammene sammen
med estimatene for strekningene danner grunnlaget for de alternative vurderingene som er beskrevet i
dette kapitlet.

Den gré saylen i Figur 5.2 viser at med dagens status i utbyggingsportefgljen er 7,2 mrd. kroner
tilgjengelig for en utvidet portefalje, det vil si oppsparte midler som falge av kostnadsbesparelser i
oppstartportefaljen. Den ragde sgylen viser verdien av viderefgring av oppstartportefgljen fra 2036 til
2041, mens den grgnne viser verdien av tilleggsbevilgningene frem til 2041 for henholdsvis 1-2 (jevn
opptrapping fra 1 til 2 mrd. kroner i perioden 2022-2041), 2 og 4 mrd. kroner arlig. Summen for hver
av sgylene viser den totale finansieringsrammen som selskapet har til disposisjon for hele sin
virksomhet, henholdsvis 56,2, 107,8, 125,6 og 196,6 mrd. kroner.

Disse rammene skal dekke all aktivitet i selskapet, dvs. utbygging, drift og vedlikehold, planlegging og
administrasjon. Rammene som vises i Figur 5.2 tar utgangspunkt i 35 prosent bompengeandel som
ogsa er hovedscenarioet i var analyse. Nar det gjelder konsekvensene for den totale finansielle
kapasiteten i virksomheten av 29 prosent bompengeandel henvises det til Tilleggsoppdrag til Oppdrag
9.
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Figur 5.2 Oppbygging av finansieringsrammer (mrd. 202 1-kroner)
I Finansiering utvidet portefglje 2022 - 2041
B Viderefering av oppstartsportefaljen 2036 - 2041
[ Resterende midler fra oppstartsportefaljen

Ramme +0 Ramme +1-2 Ramme +2 Ramme +4
(35 %) (35 %) (35 %) (35 %)

Figur 5.3 viser hvordan investeringsrammene fordeler seg pa selskapets hovedaktiviteter, og hvor mye
som blir disponibelt for investeringer i utbygging. | kostnadstallene for plan, drift og vedlikehold og
administrasjon dekker drifts- og vedlikeholdskostnaden bade oppstartportefgljen og utvidet
portefalje. Basert pa de 4 scenarioene for finansielle rammebetingelser er de totale rammene for
utbygging henholdsvis 37,1, 87,8, 104,9 og 173,2 mrd. kroner malt i 2021-kroner. Disse alternative
rammene er benyttet i den videre analysen for & beskrive hvor store deler av portefgljen Nye Veier
klarer & realisere innenfor de ulike nivaene.
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Figur 5.3 Fordeling av finansieringsamme pd hovedaktiviteter (mrd. 202 1-kroner)

I Finansiering utvidet portefalje 2022 - 2041

I Viderefaring av oppstartsportefalien 2036 - 2041
Resterende midler fra oppstartsportefaljen
Utbyggingsramme for utvidet portefelje 2022 - 2041

W Plan, drift og vedlikehold

196,6
@ 1256 125,6
, 107,8 1732
69,4
104,9
56,2 87,8
49,0 2l
\\\\ \\\\\\ \‘.,\\2\\ \}‘\\ \
19 1 \% 20 \S 20 7\ \ \\\
7.2 72 7.2 7.2 \\\\‘k \\g\\\ R
Ramme +0 Ramme +1-2 Ramme +2 Ramme +4 Ramme +0 Ramme +1-2 Ramme +2 Ramme +4

Basert pa de tre gruppene beskrevet i kap. 5.4 er det gjort en sammenstilling i Figur 5.4 som viser hvor
stor andel av de ulike gruppene som lar seg realisere innenfor de alternative finansielle rammene.
Tilnaermet alle strekningene (93 prosent) vil kunne gjennomfgres dersom vi legger optimalisert
kostnadsprognose til grunn. Dersom selskapet ikke klarer den siste kostnadsreduksjonen pa 10-15
prosent vil 83 prosent av gruppe 1 kunne realiseres.

Ved en rammegkning pa 1 mrd. kroner i 2022 linezert stigende til 2 mrd. kroner i 2041 vil hele

gruppe 1 kunne realiseres og i tillegg ca. 64 prosent av strekningene i gruppe 2, forutsatt oppnaelse av
optimalisert prognose. Dersom en legger dagens estimat til grunn vil 100 prosent av strekningene i
gruppe 1 kunne realiseres, men kun ca. 50 prosent av gruppe 2. Et annet viktig poeng relatert til
gruppe 2 er at dersom Nye Veier tildeles strekinger som tilsvarer ca. 75 prosent av strekningene malt i
antall kilometer (i tillegg til hele gruppe 1), vil selskapet fa ansvar for ca. 20 prosent av riksveinettet i
Norge. Effektiviteten i drift og vedlikehold kan trolig bedres betydelig dersom omfanget av portefaljen
til selskapet nar et slikt niva. Det forutsettes at det i stor grad er snakk om sammenhengende
strekninger.

Ved en rammegkning pa 2 mrd. kroner vil en kunne gjennomfgre alle strekningene i gruppe 1 og ca.
87 prosent i gruppe 2 forutsatt at en oppnar optimalisert kostnadsprognose. Basert pa dagens
estimater dekker rammen 100 prosent av gruppe 1 og ca. 71 prosent av gruppe 2.

Ved en gkning pa 4 mrd. kroner vil alle strekninger i gruppe 1-3 kunne realiseres forutsatt oppndelse
av optimalisert kostnadsprognose. Dersom en legger dagens estimat til grunn, vil 100 prosent av
gruppe 1 og 2 kunne realiseres og ca. 75 prosent av gruppe 3.
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Vi gjer oppmerksom pa at vi har tatt inn tiltakene pa Rv. 13 som investeringstiltak. Normalt vil denne
typen tiltak (vesentlig rassikring) dekkes av andre budsjettposter enn investering. Dette vil i sa fall
frigjgre 3 mrd. kroner som investering i gruppe 2 og totalt for portefaljen.

Figur 5.4 Prioritering etter strategisk gruppering og ulike finansieringsrammer (mrd. 202 1-kroner)

Streknings-

Kostnads-

Strekning lengde (km) _estimat Sum per gruppe Ramme +0 Ramme +1-2 Ramme +2 Ramme +4
E39 Algard-Hove (**) 13 0
Rv. 4 Oslo-Mjesbrua (*) 118 223 Rammen Rammen
Rv. 80 Bodg-Fauske 51 23 44,9 ESCCIEEERT dekker 100 %
. (siste estimat)  REEWETVIIMEN av gruppe 1
E6 Otta-Dombas 49 0,9
‘ 393 ved og 64 % av
E6 Asen-Steinkjer ol 108 (optimalisert) [ERSSUMEIEaN gruppe 2 ved
E6 Dombés-Ulsberg 103 30 verdi optimalisert
E6 Fauske-Bognes 162 54 verdi
E39 Alesund-Molde 85 30,8
Rv. 13 Tau-Sogndal 380 30 +84,3
E134 @st-Vest 369 37,1 (siste estimat)
Rv. 25 Hamar-Laten 9 20 +73,7
E14 Stjerdal-Meraker 47 54  (optimalisert)
Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg 252 50
E39 Stord-Os 77 308
. 59,0
-Ti * ’
E8 Nordkjosbotn-Tromsa 63 23 (siste estimat)
E39 Bokn-Stord 73 229
. . . +51,6
Alt. Ringvei @st, Bergen (23,1**%) (optimalisert)
E 136 Dombéas-Vestnes 148 3,0
E39 Klett-Harangen 38 11,6 +11,6
Fossilfrie anleggsplasser 2,06 + 2,06 0,44 1,04 1,24 2,06
Totale investeringer 201,9 45,3 (122 %) 116,9 (133 %) 130,4 (124 %) 190,2 (110 %)
Total ramme 371 87,8 104,9 173,2

(*) Beregningen for Rv. 4 er uten bom i referanse  (***) Ikke inkludert i total

(**) Finansieres via Bypakke

Nye Veier er opptatt av at tiltakene som indentifiseres i starst mulig grad skal adressere utfordringene
pa en strekning. Figur 5.5 viser utfordringsbildet i forhold til strekningene og den strategiske
rangeringen og investeringens starrelse. | den videre optimalisering blir det viktig & finne balansen
mellom investering og utfordring som skal lgses slik at netto nytten blir starst mulig pa hver strekning

i portefaljen.
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Figur 5.5 Prioritering etter strategisk gruppering, utfordring og finansieringsrammer (mrd. 2021-
kroner)

Strekninger Utfordringer (Merk farge=sterst utfordring) Finansieringsrammer (utg.pkt. dagens niva)
. Kostnads- Bo- og o Trafikk-
Strekning prognose arbeids- Reisetid Gods-trafikk sikkerhet ) +1-2 mrd. +2 mrd.
(mrd.) marked sigbarhet
E39 Algard-Hove (**) Q
Rv. 4 Oslo-Mjesbrua (*) 22,3
Rv. 80 Bodg-Fauske 2,3
E6 Otta-Dombéas 09
E6 Asen-Steinkjer 10,8
E6 Dombas-Ulsberg 30
E6 Fauske-Bognes 54
E39 Alesund-Molde 30,8
Rv. 13 Tau-Sogndal 30
E134 Ost-Vest 371
Rv. 25 Hamar-Laten 2,0
E14 Stjerdal-Meraker 6,4
Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg 50
E39 Stord-Os 308
E8 Nordkjosbotn-Tromse 2,3
E39 Bokn-Stord 229
Alt. Ringvei @st, Bergen (23,1%*%)
E 136 Dombas-Vestnes 3,0
E39 Klett-Harangen 11,6
Fossilfrie anleggsplasser 2,06 0,44 1,04 1,24 2,06
Totale investeringer 201,9 45,3 (122 %) 116,9 (133 %) 130,4 (124 %) 190,2 (110 %)
Total ramme 371 87,8 104,9 173,2
(*) Beregningen for Rv. 4 er uten bom i referanse
(**) Finansieres via Bypakke (***) Ikke inkludert i total
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VEDLEGG: Strekningsomtaler

| dette kapittelet beskrives hver av de 19 strekningene som vurderes som tilleggsportefgalje for Nye
Veier. | tillegg er det beskrevet utfordringer i forbindelse med 2 byomrader. De 19 strekningene er i
stor grad de samme som inngitt i Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9 fra mai 2020, med unntak av to nye
strekninger. Beskrivelsen av strekningene tar utgangspunkt i utfordringene som skal Igses far foreslatt
tiltak, nytteeffekter, kostnader og videre potensial beskrives. Tiltakene som beskrives innenfor hver
strekning er forelgpige og mulige tiltak som forventes & Igse identifiserte utfordringer pa en
kostnadseffektiv mate. Det ma uansett gjennomfgres ytterligere analyser og utredninger fgr endelige
tiltak er aktuelle for planprosess.

Innenfor enkelte strekninger er det gjort betydelige endringer pa tiltakene med tilhgrende effekt, dette
gar frem av beskrivelsen for hver enkelt strekning.

Tiltakene som beskrives har en varierende detaljeringsgrad avhengig av planstatus og modenhet pa
strekningene. De varierer ogsa i standard og starrelse i takt med trafikkmengde og identifiserte
utfordringer og er gruppert i tre ulike kategorier:

e Utbygging
e Utbedring
e Utredning

Utbyggingskategorien omfatter gjerne en sammenhengende utbygging og standardheving av hele
strekningen. Dette benyttes som konsept pa de tradisjonelle Nye Veier-tiltakene der man har starre
trafikkmengder og utfordringer knyttet trafikksikkerhet og lange reisetider. Tiltakene i
utbedringskategorien skiller seg ut med lavere trafikkmengder og dermed grunnlag for lavere
investeringer per kilometer, for & kunne forsvare det samfunnsgkonomisk. Utbedringstiltakene retter
seg gjerne inn mot delstrekninger. Disse utfordringene kan vaere & adressere punktvise
trafikksikkerhetsproblemer, rasfare, smal veibredde og utrygge tunneler m.m.

Strekningene under utredningskategorien er mer komplekse. Her anbefaler Nye Veier & gjennomfgre
tverretatlige utredninger for & identifisere de riktige tiltakene. Nye Veier gnsker & bidra til & lgse de
trafikale problemene i og rundt vare starste byer. Dette gjelder utredningsarbeid for & adressere
hovedutfordringene i omradene. Det er ikke beskrevet aktuelle tiltak eller avsatt investeringsmidler til
disse omradene. Videre utredningsarbeid er imidlertid viktige for & sikre at det blir planlagt og
iverksatt riktige prosjekter pa tvers av etater.
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6 Utbygging

6.1 E6 Asen-Steinkjer

6.1.1 Dagens situasjon og utfordring
Dagens E6 Asen-Steinkjer® (63 km) er viktig bade for  Figur 6.1 Oversikt over E6 Asen—Steinkjer
gjennomgangstrafikk og lokale arbeidsmarkeder, (63 km) med fartsgrenser

men har lav veistandard og er utsatt for ulykker.
Strekningen er avgjgrende for a innlemme omradene
mellom Trondheim og Steinkjer i én stor felles
arbeidsregion og betjener et omrade med 64 000
innbyggere lokalt. Det er stor intern arbeidspendling
mellom kommunene og mellom tettstedene Skogn,
Levanger og Verdal, med mellom 12 000 og 14 500 i
ADT i dag. Ser for Skogn og nord for Verdal er ADT
pa 8500-9500.

Strekningen har i dag en standard som ikke er god
nok for dagens og fremtidig trafikkmengde. Den har
tofelts vei med plankryss, er delvis smal med krapp
kurvatur og varierende fartsgrenser (50-80 km/t).
Sammen med et hgyt antall kryss og avkjgrsler og
kryssende gangtrafikk medfgrer dette ekstra reisetid
pa strekningen.

6.1.2 Forslag til tiltak
Pa strekningen anbefales det en gjennomgaende ‘ /

oppgradering mellom Asen og Steinkjer til firefelts N
vei med hastighet 110 km/t. For & sikre en
sammenhengende standard, og unnga
standardsprang, er strekningen forlenget til dagens
europaveikryss pa Gullberget i sgr og til dagens krysset pa Vist i nord. Sammenlignet med trasé fra
kommunedelplanen er Nye Veier sitt forslag flyttet lenger sargst forbi Skogn og Levanger. Dette
foreslas for & redusere tunnellengder, redusere kostnader og korte ned kjgretiden.

Fartsgrense 80 km/t
w— Fartsgrense 70 kmt
w— Fartsgrense 60 kmt
w— Fartsgrense 40 og 50 kmit

»
f\%ﬁ‘s“eﬁ Fartsgrense 90,100 og 110 km?t
y

Det legges opp til gode pa- og avkjgringsmuligheter ved Skogn, Levanger og Verdal for & ivareta de
kortere reisene pa strekningen. Det vil ogsa bli gjort ngye vurderinger av plassering og lengder pa
tunneler og konstruksjoner for & optimalisere nytte/kost. Pa enkelte delstrekninger kan det ogsa veere
mulighet for & gjenbruke eksisterende veikropp.

> Planlagte endepunkter pa strekningen er forskjellig fra Statens vegvesens forslag, noe som medfarer
en ekstra distanse relativt til Statens vegvesens strekning pa ~7,5 km.
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6.1.3 Virkninger av tiltaket

6.1.3.1  Prissatte nyttevirkninger av tiltaket

Ved & knytte byer og tettsteder nord for Trondheim tettere sammen og skape gode forbindelser til
Trondheim og Stjgrdal, styrkes bo- og arbeidsmarked. Trafikksikkerheten forbedres gjennom blant
annet gkt veistandard og doble tunnellgp. Det er beregnet at tiltaket vil redusere antall drepte og
hardt skadde med én person hvert ar, med utgangspunkt i apningsaret.

Konseptet vil gi vesentlig redusert kjaretid, fra dagens 48 minutter til 28 minutter (ca. 42 prosent
reduksjon). Viktige jordbruksomrader vil bli skanet i starst mulig grad. Total trafikkantnytte pa
strekningen er beregnet til 6,3 mrd. kroner.

Nye Veier har kostnadsberegnet tiltaket til 10,8 mrd. kroner, som gir en netto nytte pa -1,3 mrd.
kroner. Mernytten pa strekningen som fglge av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedstetthet er
beregnet til ca. 1,0 mrd. kroner, som gir en netto nytte inklusiv mernytte pa -0,3 mrd. kroner.

Det er ogsa beregnet effekten av komfortgkning pé strekningen. Denne er beregnet til 3 483 mrd.
kroner og er beskrevet naermere i avsnitt 3.4.2.

6.1.3.2  Ikke-prissatte virkninger

6.1.3.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veitraseer, middels for godsreise fra andre
transportmidler. Stor grad av konkurranse fra Trgnderbanen.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i etterspgrsel innenfor
godstransport, middels for personreiser.

Falsomhet for ny teknologi: Middels som falge av mulig forbedret kapasitetsutnyttelse.

Grad av sarbarhet: Redusert.

6.1.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans  Restitusjon Verdi
E6 Asen-Steinkjer Middels Middels Lite negativ Middels +++
++ ++ - (3)

Robusthet: Middels positivt omfang (++): Dagens strekning bestar av tofeltsvei som er delvis smal,
med krapp kurvatur og stedvis darlig standard. Hovedalternativet omfatter generell oppgradering av
hele strekningen til firefeltsvei med fartsgrense 110 km/t og med midtdeler. Lasningen vurderes a gi
middels gkning i omfang pa robusthet sammenlignet med nullalternativet.

Redundans: Middels positivt omfang (++): Ny vei vil bli lagt delvis i dagens trasé og delvis i ny trasé
(trasévalg ikke konkludert). | dag er det omkjaringsveier langs majoriteten av strekningen selv om
noen omkjgringsruter vurderes som tidkrevende. Ny vei vurderes & styrke redundansen da ny trasé
innebaerer noe bedre omkjagringsmuligheter. Samlet vurderes omfang av gkning i redundansen som
middels positivt.
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Restitusjon: Lite negativt omfang (-): Foreslatte Igsning innebeerer etablering av et mer komplekst
veisystem med flere tunneler, bruer og jernbaneunderganger sammenlignet med dagens situasjon.
Utvidelse av eksisterende tofelts vei til firefelts vei bidrar imidlertid til noe gkt redundans. Nye
konstruksjoner kan skape gkte restitusjonsutfordringer, men i og med at det er prosjektert med doble
tunnellgp sa kan man rute trafikk gjennom tilgjengelige lap. Sammenlignet med nullalternativet
vurderes hovedalternativet a gi liten negativ endring i restitusjon.

Verdi: Middels verdi: Levanger kommune (ca. 12 000 innbyggere) har kommunalt brannvesen og
lokalt sykehus. Politi er lokalisert i Verdal. Steinkjer kommune (ca. 20 000 innbyggere) har
lensmannskontor, lokalt brannvesen og ambulansetjeneste. For innbyggere i Steinkjer vurderes ny vei,
med redusert reisetid til sykehuset i Levanger, a veere en positiv endring for samfunnssikkerhet da
omkjgringsveier pa strekningen Steinkjer-Verdal er relativt tidkrevende. E6 er en viktig strekning
mellom sgr og nord for forsyninger og distribusjon av samfunnskritiske varer og tjenester. Samlet
betyr dette at verdien av alternativet er satt til middels, dvs. regional.

6.1.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pé forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal betydning: 6,9 prosent av friluftsomradene i tre kommuner, gkt utsyn til vei for om
lag 36 000 fastboende og 1 500 hytter og fire kulturminner. Tiltaket forventes ogsa a bergre 83
kulturlokaliteter med 114 kulturminner av nasjonal betydning, én km? med viktige/saerlig viktige
naturtyper, 1 494 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 33 km? med beite
og/eller dyrket mark, fire omrader med mineralforekomster og to omrader med havressurser.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for & redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.1.4 Verdigkning

6.1.4.1  Gjennomfart verdigkning

Siden leveransen av oppdrag 9 er det jobbet med & forbedre plassering av veilinjen, kryss og samling
av sekundaerveinett. Dette har medfart bade lavere kostnader og hgyere trafikantnytte som falge av
reduserte reisetider for de korte reisene. Det er gjennom forbedringsarbeidet, siden varen 2020, funnet
kostnadsbesparelser for totalt 1,6 mrd. kroner.

6.1.4.2  Videre verdigkning
Videre forbedring vil gjelde videre arbeid med plassering av linjen, tunneler og konstruksjoner i 3D, og
vil kreve et mer detaljert kunnskapsgrunnlag for grunnforhold og geologi.

Det bar jobbes videre for a finne en fullgod veistandard som i stgrre grad enn i dag er tilpasset
fremtidig ADT. | tillegg ber det jobbes videre med kryssplassering, samt vurdere regulerende tiltak pa
gvrig veinett som kan bidra til at man far mer nytte ut av ny E6.
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6.2 E8 Nordkjosbotn-Tromsg

6.2.1 Dagens situasjon og utfordring
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Strekningen (66 km) kobler Tromsg pa E6 ved Nordkjosbotn. ADT i dag er rundt 6000 inn mot Tromsg
og ned mot 3000 pa resten av strekningen. Strekningen brukes av bade person- og godstrafikk i dag
(lange kjgretay utgjer 10-20 prosent av totalt trafikkvolum). Det er betydelig stykkgodstrafikk fra
Tromsg til Narvik. Persontransporten i aksen domineres av fly, mens sjgtransport er viktig for
godstransporten. Mye av godstransport pa vei fraktes via Sverige og Finland. Veiforbindelsene rundt
Tromsg er viktig for byutviklingen og for & utvide bo- og arbeidsmarkedet i omradet. Lav veistandard
skaper utfordringer bade for pendlertrafikk, annen persontransport og for nzeringslivets vare- og
godstransporter bade mht. transportkostnader og palitelighet.

Utfordringene pa strekningen er knyttet til lang
reisetid med varierende fartsgrenser gjennom
tettsted og med kryss i plan, bade for kjgrende og
myke trafikanter. Det er heller ingen midtdeler pa
veistrekningen som gjgr at det er en fare for
mgteulykker.

6.2.2 Forslag til tiltak

Pa strekningen Nordkjosbotn-Tromsg er det én
delstrekning som skiller seg ut med lavere standard
enn resten. Nye Veier foreslar & bygge ut mellom
Serbotn og Solligarden (ca. 18,2 km). | tiltaket legges
det opp til ny trasé for E8 fra Sgrbotn pa vestsiden av
Ramfjorden og med en fjordkryssing over til Indre
Laukslett. Dette vil medfare til en betraktelig
innkorting og reduksjon av reisetiden sammenlignet
med dagens trasé og foreslatt ny trasé for E8 via
Nordbotn pa gstsiden av Ramfjorden.

Det er lagt til grunn standard med to felt, midtdeler
og med en andel forbikjgringsfelt. Midtdeler
forventes & forbedre trafikksikkerheten betraktelig
ved & fjerne faren for mgteulykker og sidepakjgrsler i
kryss. Traseen er dimensjonert for 100 km/t, men

beregnet med utgangspunkt i fartsgrense pa 90 km/t.

6.2.3 Virkninger av tiltaket

6.2.3.1  Prissatte virkninger

Figur 6.2 Oversikt over E8 Tromsg—Nordkjosbotn
(71 km) med fartsgrenser
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Spart reisetid ved utbygging av ny vei beregnes til 6 min (fra ca. 19 til 13 minutter) for lette kjgretay.
Dette som faglge av innkorting pa ca. 2,5 km, og en gkning av gjennomsnittshastigheten som falge av
bedre standard. Trafikksikkerheten pa strekningen vil bedres. Det er beregnet en reduksjon i antall

hardt skadde og drepte pa 1,0 per tredje ar.
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Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,7 mrd. kroner. Nye Veier sitt kostnadsestimat for strekningen
er beregnet til 2,3 mrd. kroner. Tiltaket har i dag en netto nytte pa 0,3 mrd.

6.2.3.2  Ikke-prissatte virkninger

6.2.3.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veitraseer, middels for godsreise fra sjg. Liten grad
av konkurranse fra fly pa de lange personreisene.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i ettersparsel innenfor
godstransport, middels for personreiser.

Falsomhet for ny teknologi: God robusthet for ny teknologi.

6.2.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

ES Nordkjosbotn-Tromsg Middels Lite-middels Intet Stor +4++++
+++ ++ 0 (5)

Robusthet: Middels positivt omfang (+++): Alternativet innebaerer a utbedre veistandarden til H5
langs strekningen Sgrbotn-Solligérden (18 km). | tillegg skal det gjgres utbedring av kurvaturer, samt
skredsikring pa utsatte omrader. Disse forbedringene gir en betydelig robusthetsgkning sammenlignet
med 0-alternativet. Bro over Ramfjorden vil fare til en gkning i robusthet sammenlignet med dagens
vei som gar pa gstsiden av Ramfjorden. Utbedringen av strekningen mellom Sgrbotn og Solligarden
utgjer imidlertid bare en del av strekningen mellom Nordkjosbotn og Tromsg (ca. 25 prosent), noe
som gjer at robustheten kun gker deler av strekningen. Dette gjar at gkningen i robusthet vurderes a
ha middels positivt omfang.

Redundans: Lite-middels positivt omfang (++): Pa strekningen mellom Sgrbotn og Laukslett vil ny
E8 bygges pa vestsiden av Ramfjorden. Dagens E8 gar pa gstsiden av Ramfjorden og vil kunne fungere
som omkjaringsvei dersom ny E8 er stengt. Dette vurderes & pavirke redundansen i omradet positivt.
Pa resten av strekningen vil ny E8 fglge eksisterende trasé og sammenlignet med nullalternativet vil
det ikke vaere noen endringer i redundans. Siden bedringen i redundans kun gjelder strekningen
mellom Sgrbotn og Laukslett (10 km) vurderes omfanget som liten til middels positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): Broen over Ramfjorden vurderes & vaere en mer teknisk komplisert
konstruksjon enn dagens vei. Ved en hendelse pa bro vil trafikken umiddelbart kunne ledes inn pa
gammel vei slik at reparasjonsarbeid kan starte. Omfanget er derfor vurdert til intet.

Verdi: Stor verdi: Ny vei understgtter transport til og fra Tromsg, som er regionsenter med over
70 000 innbyggere. Ny vei understgtter tilkomsten til kritisk infrastruktur i Tromsg, spesielt UNN og
flyplass, samt tilgang til ressurser fra politi og brannvesen til omradene rundt Tromsg (Balsfjord,
Lyngen). Gitt befolkningsstarrelsen og betydningen av kritisk infrastruktur/kritiske funksjoner for
landsdelen vurderes verdien som stor, altsa av nasjonal betydning.
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6.2.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pd forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal betydning: fire prosent av friluftsomradene i en kommune, gkt utsyn til vei for om lag
1 300 fastboende og 110 hytter, og 16 kulturminner. Tiltaket forventes ogsa a bergre syv
kulturlokaliteter med 12 kulturminner av nasjonal betydning, 2,6 km? med viktige/seerlig viktige
naturtyper, to habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 19 km? med beite
og/eller dyrket mark og fem omrader med havressurser.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for & redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.2.4 Verdigkning

| det videre forbedringsarbeidet, i videre plan- og detaljeringsfase, bar man jobbe for a redusere
brulengde og benytte mest mulig av dagens veikropp. Fra Sgrbotn langs vestsiden av Ramfjorden er
det behov for betydelig oppgradering, men etter fjordkryssing vil det veere langt starre mulighet for a
benytte seg av dagens europavei mellom Laukslett og Nordgard.

6.3 E39 Algard-Hove

6.3.1 Dagens situasjon og utfordring

E39 Algard-Hove (ca. 13 km) er en viktig del av E39 Figur 6.3 Oversikt over strekningen E39
Algdrd-Hove (11 km) med fartsgrenser

som knytter sammen Kristiansand og Rogaland. Det er
en viktig strekning for & utvikle et stgrre felles bo- og
arbeidsmarked i omradene rundt Sandes kommune.
Strekningen har stor trafikk med ADT fra 9000 i sgr til
22 500 i nord. Andelen tungtransport er pa 10-16
prosent.

Vegstandarden i dag er lav sammenlignet med
trafikkmengden og skaper betydelige utfordringer for
framkommeligheten. Lav kapasitet og flere
rundkjaringer skaper ka for helge- og arbeidstrafikken
og pa utfartsdager, seerlig ved Algard. P4 grunn av
dette bruker tungtransporten ungdig tid i ke.
Lokalveinettet er mangelfullt og E39 benyttes som
lokalvei mellom Bogafjell og Figgjo, samt ved Algard
og sgrover. Gjennomsnittsfarten er sveert lav og ligger
pa ca. 53 km/t, og enda lavere i rushtid. E39 ligger
neert tett befolkede omrader, med staybelastning og
darlig trafikksikkerhet. | perioden 2009-2019 var det
67 ulykker pa strekningen, hvorav 12 er av de
alvorligste skadegradene (én ulykke med drept som Fartsgrense 80kt
.. w— Fartsgrense 70 kmit
skadegrad). Det er mgteulykker og pakjering bakfra e
som er de mest vanlige.

we Fartsgrense 90,100 og 110 kmit
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Dersom denne strekningen ikke er ferdig utbygd nar ny E39 fra sgr er klar, vil strekningen fremsta som
en flaskehals. Det kreves ogsa utbygging av strekningen for & understgtte nasjonens ambisjon om null
drepte i trafikken. Strekningen Algard—-Hove er vurdert til & ha for darlig standard og kapasitet
sammenlignet med dagens og fremtidig trafikkmengde. Hay ADT og behovet for & ake effektiviteten
og korte ned kjgretidene i et relativt utstrakt bo- og arbeidsmarked skaper grunnlag for full utbygging
pa hele strekningen.

6.3.2 Forslag til tiltak

Lasningen innebaerer en gjennomgaende firefelts vei pa strekningen Algérd til Bogafjell med
fartsgrense 110km/t, og en utvidelse fra dagens tofelts vei til firefeltsvei fra Bogafjell til Hove. Det
legges til grunn at ny vei dimensjoneres for 90 km/t fra og med Bogafjell, siden dette er gjeldende
fartsgrense i dag videre mot Stavanger. @kt hastighet gjennom Bogafjellkrysset vil medfare et starre
ombyggingsbehov og er ikke inkludert i tiltaket. Nye Veier vurderer to ulike muligheter, med to eller
tre veikryss pa strekningen. Veikryssene vil veere Bogafjell og Bollestad, og eventuelt Brastein eller
Figgjo. | det videre arbeidet vil plasseringen av disse kryssene bli utredet for & optimalisere
effektiviteten og nytten.

Nye Veier mener det er viktig at denne strekningen bygges ut sammen med strekningen Bue- Algérd
som allerede ligger i Nye Veiers utbyggingsportefalje. Ved denne samkjgringen vil en kunne oppna
bade bedre lgsning for trafikantene, lavere kostnad og gkt samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet. | tillegg
vil dette effektivisere en eventuell driftsperiode. Nye Veier har igangsatt reguleringsarbeider for
strekningen Bue-Algard.

Dersom Nye Veier skal gjennomfare prosjektet, legges det til grunn at det vil tilfares egne finansielle
rammer fra bymiljgpakken pad Nord-Jaeren. Investeringskostnadene for denne strekningen er derfor
satt til null i finansieringsanalysen.

Nye Veier ser en rasjonaliseringsgevinst ved & se prosjektene Algard-Hove sammen med Nye Veier-
prosjektet Bue-Algard. Eksempler er raskere etablering av krysslgsninger, felles bompengeopplegg,
stgrre grad av samkjgring av anleggsperioder, stgrre mulighet for samordnet massehandtering/
utnyttelse med videre.
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6.3.3 Virkninger av tiltaket

6.3.3.1  Prissatte virkninger

Med kortere vei og hayere fartsgrense vil
reisetiden kunne reduseres med ca. 16
minutter, samtidig som kapasitetsproblemene
vil bli lgst. Med hgyere veistandard og mindre
lokaltrafikk pa veien forventes en betydelig
nedgang i antall alvorlige ulykker.

Figur 6.4 Utvikling av bo- og arbeidsmarked. @kning i
antall mulige arbeidstakere pr. arbeidsplass

) Sandns Yo VPR B

Tiltaket vil ha lavere kostnader enn den
lzsningen som ligger inne i eksisterende
reguleringsplaner. Dette skyldes i stor grad
lavere andel tunnel og bru.

Reduksjonen av reisetid vil utvide det
regionale bo- og arbeidsmarkedet som er vist
i Figur 6.4. En stor del av befolkning sgr-gst
for Algard vil bli tilgjengelig som arbeidskraft
for virksomheter i omradet rundt
Sandnes/Stavanger ved at de nd vil fa en
akseptabel pendleravstand. Tiltaket vil lgse store kautfordringer pa strekningen som gir store positive
utsalg pa mernytten. Denne mernytten er beregnet til en verdi av 1,9 mrd. kroner.

Trafikantnytte for tiltaket er beregnet til 6,1 mrd. kroner. Foreslatt tiltak er kostnadsestimert til 3,3 mrd.
kroner som gir en netto nytte pa 5,3 mrd. kroner. Inkludert mernytte er netto nytte beregnet til 7,2
mrd. kroner.

6.3.3.2  lkke-prissatte virkninger

6.3.3.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Et nytt tiltak vil ha liten konkurranse fra andre veier, noe konkurranse for lange
personreiser og gods fra jernbane (Jeerbanen).

Robusthet for endring i etterspgrsel: Tiltaket har god robusthet bade for personreiser og gods
ettersom tiltaket er bynaert.

Falsomhet for ny teknologi: Middels faglsomhet for ny teknologi pga. fare for overdimensjonering
ved kapasitetsgkning som fglge av teknologifremskritt.

6.3.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

Stort positivt Stort positivt Intet
+ + 0

E39 Algard-Hove Liten ++ (2)
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Robusthet: Stort positivt omfang (+): Strekningen vil fa gkt robusthet ved at det blir bygget en ny
firefeltsvei med H3-standard. Ny tunnel vil bedre robustheten ved at veien vil veere mindre utsatt for
naturhendelser og -farer. Utbedring av Bollestadkrysset som vil bli et toplanskryss vil ogsa gke
robustheten. Alternativet er derfor vurdert a gi en robusthetsgkning med stort positivt omfang.

Redundans: Stort positivt omfang (+): Den nye firefeltsveien vil gke redundansen ved at over

85 prosent av strekningen vil vaere i ny trasé. Eksisterende vei vil bli nedgradert til fylkesvei. | dag
eksisterer det ingen reelle omkjgringsveier, og alternativet vil derfor gi betydelig forbedring av
redundansen. Samlet vurderes det at utbyggingen gir en redundansendring med stort positivt omfang

(+).

Restitusjon: Intet omfang (0): Det er lagt opp til at det skal bygges en tunnel og flere broer pa
strekningen, noe som kan medfgre utfordringer for restitusjonen sammenlignet med vei i dagen. Det
er imidlertid prosjektert doble lgp og det eksisterer ogsa omkjaringsmulighet. Alternativet er derfor
vurdert & ha intet omfang for restitusjon.

Verdi: Liten verdi: Alternativet understgatter tilkomst for befolkningen fra Algérd og i omraddene mot
Sandnes til infrastruktur og samfunnsfunksjoner som sykehus og politistasjon i Sandnes. Veien gir ogsa
bedre utrykningsmuligheter for beredskapsaktarene til disse omrddene. Dette har imidlertid primaert
betydning for befolkning i Algérd, det vil si 0-15 000 innbyggere, og derfor vurderes verdien til 4 vaere
liten dvs. lokal.

6.3.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & berare
omrader av lokal betydning: 3,6 prosent av friluftsomradene i tre kommuner, gkt utsyn til vei for om
lag 23 000 fastboende og 85 hytter, og ett kulturminne. Tiltaket forventes a bergre 54 kulturlokaliteter
med til sammen 1 628 kulturminner av nasjonal betydning, 0,7 km? med viktige/seerlig viktige
naturtyper, atte habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse og 1 km? med beite
og/eller dyrket mark.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.3.4 Verdigkning

Det gjenstdr utredningsarbeid i forbindelse med de nevnte kryssene i lgsningsbeskrivelsen. Endelige
plasseringer og selve krysslgsningene kan pavirke bade kostnader og trafikantnytte. Videre
forbedringsarbeid av linje, tunneler og lgsninger generelt forventes & kunne redusere kostnadene
betydelig.

59



6.4 E39 Bokn-Stord

6.4.1 Dagens situasjon og utfordring
Strekningen (85 km) er en viktig lenke mellom Stavanger
og Bergen og har en viktig funksjon for & koble sammen
sterke bo- og arbeidsmarkeder i regionen.
Trafikkmengde pa strekningen varierer fra 4500 til

12 000 i ADT i dag, med et snitt p& omtrent 7000. Det
forventes at det i Igpet av de neste arene gjennomfares
fjordkryssingsprosjekter bade nord (Stord-Os) og ser
(Rogfast) for denne strekningen, som vil medfgre stor
trafikkvekst. Andelen tunge kjoretay er opp mot

20 prosent og strekningen er derfor viktig for
tungtransporten. Strekningen inkluderer Norges tredje
lengste undersjgiske tunnel, Bemlafjordtunnelen, som
ble apnet i 2000. Denne tilfredsstiller ikke dagens krav til
sikkerhet, remning og stigning.

Hovedutfordringen med dagens vei er knyttet til
trafikksikkerhet og reisetid. Dagens veistandard
tilfredsstiller ikke kravene til stamvei for denne
trafikkmengden. Strekningen mangler midtdeler og har
sveert mange kryss i plan og avkjarsler (ca. 250). Dette

pavirker bade framkommeligheten og trafikksikkerheten.

Veien er i dag ulykkesutsatt. | perioden 2009-2019 var
det 10 drepte pa strekningen, hvorav de fleste var
knyttet til mgteulykker.

Skiltet hastighet varierer mellom 50 km/t og 80 km/t.
Stor andel tungtransport og fa forbikjeringsmuligheter
bidrar til lav gjennomsnittsfart, som er beregnet til
omtrent 72 km/t for lette kjoretay.

6.4.2 Forslag til tiltak

Nye Veiers vurdering av nasituasjonen pa
veistrekningen, med hensyn pa veistandard og fremtidig
ADT, tilsier at det er behov for gjennomgéende hgyere
standard som vil gi god nok samfunnseffekt. Nye Veier

Nye
N Vgler

Figur 6.5 Oversiktskart over strekningen
E39 Bokn-Stord (90 km) med fartsgrense
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planlegger med en gjennomgéaende hgy standard med midtdeler og fartsgrense pa 100 eIIer 110 km/t.
Det legges til grunn at forbikjgringsmuligheten ma utbedres betraktelig, og det er derfor lagt til grunn

fire felt i tiltaket na.

Det er spesielt viktig a finne gode og kostnadseffektive lgsninger for kryssing av Bemlafjorden. Man
kan her se for seg en ny tunnel parallelt med dagens hvor man kan benytte seg av denne ogsa i
fremtidig situasjon. Da vil man forbedre sikkerheten betraktelig, men vil ikke fa Igst
stigningsproblematikken. Dagens tunnel er ogsa noe uheldig plassert med tanke pa a gi kortest mulig
reisetid nord-sgr. Et alternativ med flytebru kan veere en Igsning, men vil kreve en lengde pa 4,5 km,
samt sveert store kostnader knyttet til investering. Flytebru i prosjektet Stord-Os inkluderer flytebru
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med lengde pd omtrent 7 km. Nye Veier har lagt til grunn nye tunneler med ny plassering for & lgse
stigningsproblematikken og skape mest mulig trafikantnytte. Tunnellengden antas & kunne bli rundt
15-16 km, men det er store usikkerheter her, blant annet knyttet til dybdeforhold. Skissert ny veilinje er
ca. 13 km kortere enn dagens E39 mellom Bokn og Stord.

Ellers pa strekningen foreslas det utbedring i eksisterende korridor, men med fire felt og stivere
kurvatur dimensjonert for 110 km/t. Alle avkjarsler pa strekningen ma stenges mot E39 og samles inn
mot nye planskilte kryss ved hjelp av lokalvei.

6.4.3 Virkninger av tiltaket

6.4.3.1  Prissatte virkninger

Med Nye Veiers lgsningsforslag vil reisetiden pa strekningen bli halvert. Dette vil styrke bo- og
arbeidsmarkedet langs strekningen, og i regionen. Ny vei med midtdeler vil gi en vesentlig forbedring
av trafikksikkerheten. Reduksjon i antall skadde og drepte er beregnet til 5 personer hvert 4. ar.
Dagens vei vil bli brukt til avvikling av lokaltrafikken, som vil videre styrke fremkommeligheten i
omradet.

Total trafikkantnytte pé strekningen er 7,4 mrd. kroner. Nye Veiers Igsning er i dag estimert til & ha en
kostnad pa ca. 22,9 mrd. kroner. Dette gir en negativ netto nytte pa 13,3 mrd.

6.4.3.2  Ikke-prissatte virkninger

6.4.3.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen pa vei, noe pa sjg for gods og fly for personreiser.

Robusthet for endring i etterspgrsel: Middels robusthet pga. firefelts vei er avhengig av trafikkvekst.
Falsomhet for ny teknologi: Middels fglsomhet for ny teknologi pga. hgy standard pa vei i tiltaket.

6.4.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Middels

++ ++

0

Stort positivt ‘ Stort positivt ‘ Intet

E39 Bokn-Stord ‘ ++ (2) ‘

Robusthet: Stort positivt omfang (++): Strekningen vil fa gkt robusthet ved at det blir bygget en ny
firefeltsvei med H3-standard langs hele den nye strekningen med en fartsgrense pa 110 km/t. Det skal
bygges tunneler som vil gke robustheten da vei med tunnel er mindre utsatt for naturhendelser enn
vei i dagen. Alternativet er derfor vurdert & gi en robusthetsgkning med stort positivt omfang.

Redundans: Stort positivt omfang (++): Det vil bygges ny vei pa 100 prosent av strekningen, og
eksisterende veistrekning vil bli nedgradert til lokalvei. Denne vil kunne fungere som omkjgringsvei.
Alternativet er derfor vurdert & gi en redundansgkning med stort positivt omfang.

Restitusjon: Intet omfang (0): Gitt at det bygges ny firefeltsvei for hele strekningen, dvs. at det bade
blir alternative fremfaringsveier og internredundans, vil ikke innfaring av mer kompleks infrastruktur
som broer og tunneler fgre til utfordringer for restitusjonen sammenlignet med 0-alternativet. Dette
betyr at restitusjon far intet omfang.
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Verdi: Middels verdi: Utbyggingen vil gi vesentlig kortere reisetid, samtidig som dagens vei vil bli
lokalvei og vil styrke fremkommeligheten. Alternativet understgtter tilkomst til kritisk infrastruktur og
kritiske samfunnsfunksjoner i Haugesund, hvor politi, sykehus og internasjonal lufthavn er lokalisert.
Tilkomst til Haugesund bedres fra tettsteder som Bokn (800 innbyggere) og Aksdal (600 innbyggere),
men ogsa til og fra Stord (18 800 innbyggere). Beredskapsressurser vil kunne rykke ut raskere fra
Haugesund til disse omradene. Per i dag vil verdien av utbyggingen veere middels dvs. regional.

6.4.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pé forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal betydning: 20 prosent av friluftsomrddene i fire kommuner, gkt utsyn til vei for om
lag 49 000 fastboende og 4 500 hytter og 62 kulturminner. Tiltaket forventes & bergre 57 kulturminner
av nasjonal betydning, 5,4 km? med viktige/seerlig viktige naturtyper, 21 habitater til arter av
stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 0,3 km? med vernede naturomrader, 12 km? med beite
og/eller dyrket mark, 2 omrdder med mineralforekomster og 21 omrader med havressurser.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for & redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.4.4 Verdigkning

Videre forbedringsarbeid av daglinjen pa strekningen vil omhandle mer kostnadseffektive mater a
bedre trafikksikkerheten og fremkommelighet. Standard og normalprofil ma vurderes mer i detalj for a
se pa virkningene av a redusere standard fra firefelts med 110 km/t til tofelts med 90 eller 100 km/t og
en hgy andel med forbikjgringsfelt.

En kostnadseffektiv oppgradering av dagens B@mlafjordtunnel er sentralt for & gjgre dette til et godt
prosjekt. Dagens tunnel er ikke utformet i henhold til gjeldende sikkerhetskrav, og har store
vedlikeholdskostnader. Hvilken lgsning man velger vil f4 stor konsekvens for bade kostnad og
trafikantnytte. Det er i dette tiltaket lagt til grunn en kostbar lgsning for fjordkryssingen, og det
forventes a veere et stort potensial for & redusere kostnadene videre.

Det bgr ogsa vurderes videre om strekningen bgr bygges ut i flere trinn. Hvis man tar ut ny undersjgisk
tunnel fra tiltaket, vil dette redusere kostnaden til omtrent 13 mrd. kroner. Et slikt tiltak forventes a
kunne gi en god samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet med fremtidig trafikkvekst, og vil passe Nye Veiers
modell godt.

6.5 E39 Stord-Os

6.5.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen E39 Stord—Os er en viktig del av forbindelsen mellom Bergen og Stavanger, i tillegg til &
koble sammen Haugalandet, Midt- og Sunnhordland. Dagens trasé er 77 km lang, der fergetransport
utgjer over 40 prosent av strekningen (ca. 22 km mellom Sandvikvagen og Halhjem). Reisetiden
mellom Stord og Os er i dag lang, i underkant av 90 minutter. ADT varierer mellom 3000 og 8000, med
et snitt pa rundt 4500. Trafikkmengden i 2030 forventes a veere pa mellom 9500 og 13500, og andelen
tunge kjgretay er pa rundt 17 prosent.

62



Nye
N Vgier

Hovedutfordringen med dagens strekning er lang reisetid. Dette skyldes hovedsakelig den lange
fergetransporten. Dagens vei har et stort antall avkjgrsler og kryss i plan, mangler midtdeler og har
fartsgrense pa 80 km/t. Utover lang reisetid har strekningen ogsa hgy ulykkesfrekvens. Ifglge
kommunedelplanen for E39 Stord-Os ble det i perioden 2006-2015 registrert 141 ulykker, herunder ni
dedsulykker og 22 ulykker med hardt skadde (pa strekningene E39 Leirvik-Sandvikvag og E39
Halhjem-Svegatjarn).

Nye Veier har vurdert ulike forslag for Figur 6.6 Oversikt over ulike alternative
utbygging av strekningen Stord-Os, bade sammenkoblinger mellom E39 og E134
midtre trasé fra kommunedelplan og indre
trasé via Fusa. Det er tatt utgangspunkt i
midtre trasé fra kommunedelplan vedtatt i
2019, og vurdert opp mot en alternativ indre : s
trasé utformet av Nye Veier etter
overordnede analyser.

BERGEN ™~

ALT KOBLING
TL E1M4

Utbygging av store strekninger med
broforbindelser (f.eks. over Langenuen og
Bjornafjorden) gjer dette alternativet kostbart
og utfordrende. Nye Veier har i tidligere
leveranser vurdert indre trasé som et mer B
kostnadseffektivt alternativ om man ser E134

ALY KOBUNG
T E1M

gst-vest, til Bergen, og E39 nord-sgr i
sammenheng. Dersom en ser pa nord-sgr
forbindelsen isolert sett, viser beregninger at
midtre trasé gir en bedre samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet enn indre trasé, grunnet starre
reduksjon av reisetid.

o HAUGE-
6.5.2 Forslag til tiltak SUND

Nye Veier mener det er viktig & vurdere de

konseptuelle mulighetene i sammenheng ved & se samlet pa utbygging av E39 Stord-Os og en ny
heyhastighetsvei som forbinder @stlandet og Vestlandet via E134. Dette henger sammen med
starrelsen pa de enkelte investeringene.

En forbindelse fra E134 til Bergen vil ha store synergieffekter med en indre trasé for E39 mellom Stord
og Os. Nye Veier ser derfor store muligheter gjennom a utvikle en lgsning som er basert pa en indre
korridor, det vil si en ca. 77 km lang strekning fra Leirvik (i Stord), opp langs Tysnesgya (s@rastlige
delen), deretter retning Eikelandsosen hvor et fremtidig kryss med ny E134 mot Bergen kan plasseres.
Ved & sammenkoble E39 og E134 her vil utbyggingsomfang for E134 reduseres med omtrent 19 km,
som tilsvarer i overkant av 7 mrd. kroner for relevant veistandard.

Videre nord-vestover fra Eikelandsosen legges det opp til en krysning over Adlandsfjorden og
Samnangerfjorden via Boggya, og videre vestover mot Ulven, rett nord for Osgyro. Dette endepunktet
vil nyttiggjere pagaende utbygging pa strekningen E39 Svegatjgrn—Radal. Nye Veier anslar andel
tunnel pa strekningen til & veere mellom 27 og 30 prosent.
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6.5.3 Virkninger av tiltaket

6.5.3.1  Prissatte virkninger

Sammenlignet med dagens veisystem vil en gjennomgdende hgystandard vei med 110 km/t redusere
reisetiden fra ca. 87 til ca. 42 minutter (52 prosent reduksjon). Dette vil gi et mer effektivt bo- og
arbeidsmarked for naermiljgene og bidra til & korte ned den samlede reisetiden fra Stavanger til
Bergen. Tiltaket vil ogsa, i kombinasjon med ny E134-trasé mellom Eikelandsosen og E134 ved Skare,
kunne redusere reisetiden Bergen-Oslo med 1 time og 40 minutter, sammenlignet med dagens E134.

Basert pa de overordnede planene som finnes i dag er tiltaket estimert til ca. 31 mrd. kroner. Den indre
korridoren vil ha en lavere kostnad enn andre diskuterte alternativer. Midtre trasé er nd, hgsten 2020,
beregnet av Statens vegvesen til & koste 37,7 mrd. 2021-kroner. Besparelsen skyldes i hovedsak at en,
ved indre trasé, unngdr utbygging av flytebro over Bjgrnafjorden.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 22,8 mrd. kroner som gir en samlet positiv netto nytte pa
9,3 mrd. kroner.

Mernytten for strekningen som i hovedsak falger av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedet er
beregnet til 4,0 mrd. som gir en samlet positiv netto nytte pa 13,3 mrd. kroner.

Sammenlignet med vedtatt trasé fra kommunedelplanen gir dette, isolert sett, en darligere netto nytte
for trafikantene pa E39. Midtre trasé vurderes som det beste alternativet om man ser isolert pa nord-
sar-aksen pa E39. Dette forutsetter at man har kontroll pa usikkerhetene knyttet til
investeringskostnaden pa flytebroen over Bjgrnafjorden og at estimatene av broens drifts- og
vedlikeholdskostnader er riktige.

6.5.3.2  Ikke-prissatte virkninger

6.5.3.2.1  Stresstest og sensitivitet

Grad av konkurranse: Ingen konkurranse pa vei, noe innen gods fra sjg og middels innen
personreiser fra fly.

Robusthet for endring i ettersparsel: Lav robusthet for endring av etterspgrsel fordi valgt
veistandard avhenger av stor trafikkvekst.

Falsomhet for ny teknologi: Stor falsomhet for ny teknologi pga. mulighet for ny fergeteknologi med
autonome kjaretgy som vil medfare lavere reisekostnader for trafikanter samt driftskostnader. | tillegg
mulighet for kapasitetsgkning pga. ny teknologi vil gjgre at tiltaket er overdimensjonert.

6.5.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

Stort positivt Intet Intet Middels T

E39 Stord-Os s 0 0 3)

Robusthet: Stort positivt omfang (+++): Strekningen vil fa gkt robusthet ved at det blir bygget en
ny firefeltsvei med H3-standard. Ferge vil bli erstattet med bro. Det er planlagt bygging av nye
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tunneler som til sammen vil dekke mellom ca. 30 prosent av strekningen Nye tunneler vil gjgre veien
mindre utsatt for naturhendelser og -farer. Samlet betyr dette at vurderingen av omfang er stort
positivt.

Redundans: Intet omfang (0): Den indre traseen fra Stord via Eikelandsosen og til Os vil vaere
uavhengig den gamle strekningen. Ettersom fergen over Bjgrnafjorden legges ned betyr det at man
ikke har redundans pa store deler av ny veistrekning. Av den grunn far redundans intet omfang.

Restitusjon: Intet omfang (0): Nye tunneler kan skape gkte restitusjonsutfordringer sammenlignet
med eksisterende vei i dagen og ferge. Det er imidlertid prosjektert doble Igp for tunnelene, noe som
betyr at trafikken ved nedetid rutes gjennom tilgjengelig lgp. Nedetid vil dermed ikke pavirke
samfunnssikkerheten og restitusjon er derfor vurdert a ha intet omfang.

Verdi: Middels verdi: Alternativet understatter tilkomst til kritisk infrastruktur og kritiske
samfunnsfunksjoner pa regionalt niva, f.eks. sykehuset og lufthavnen pa Stord. Videre har Stord 18 800
innbyggere og Os 20 000 innbyggere. | tillegg vil veien kunne understgtte tilkomst via Os mot Bergen
som har mange kritiske funksjoner som isolert sett tilsier stor verdi, men siden strekningen Os-Bergen
ikke gjgres noe med er verdien vurdert som middels, dvs. at veien har regional betydning.

6.5.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes a berare
omrader av lokal betydning: 12 prosent av friluftsomradene i fire kommuner, gkt utsyn til vei for om
lag 38 000 fastboende og 3 500 hytter og 17 kulturminner. Tiltaket forventes & bergre 6
kulturlokaliteter med 37 kulturminner av nasjonal betydning, 1,8 km? med viktige/seerlig viktige
naturtyper, 16 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 6,8 km? vernede
naturomréader, 14 km? med beite og/eller dyrket mark, fire omréder med mineralforekomster og 17
omrader med havressurser.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.5.4 Verdigkning

Tiltaket avviker fra prosjektet som foreligger i kommunedelplanen, og er derfor i denne leveransen kun
planlagt pa konseptniva. Dette gjer at det forventes a vaere sveert gode muligheter for gkning av
trafikantnytte som falge av ytterligere innkortinger og mer hensiktsmessig krysstruktur. Det samme
gjelder muligheter for reduksjon av kostnader. P& et mer detaljert grunnlag vil man ha bedre
muligheter til & redusere omfang av tunnel, konstruksjoner og terrenginngrep, samtidig som man kan
jobbe for & optimalisere massebalansen.

6.6 E39 Ringvei gst, Bergen

6.6.1 Dagens situasjon og utfordring

De trafikale problemene pa strekningen skyldes hgye trafikkmengder og lav standard pa vei. Kryss i
plan, et stort antall avkjarsler, manglende midtdeler, krapp kurvatur og lav fart preger dagens
strekning mellom Fjgsanger via Arna og videre mot Nordhordlandsbrua.
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Dagens E39 gjennom Bergensdalen er belastet med svaert haye trafikkmengder som bidrar til darlig
miljz i sentrale strgk, som fglge av stav, stey og helsefare pga. darlig luftkvalitet i perioder.
Gjennomgangstrafikken som ikke har start- eller sluttpunkt i Bergen er ikke en stor andel, men ved & fa
denne trafikken lagt utenfor Bergensdalen, vil man bedre det lokale klima i Bergen. For supplerende
beskrivelse vises det til kapittel 8.2.

6.6.2 Forslag til tiltak

Forslaget til Nye Veier tar utgangspunkt i Statens vegvesen sitt pagaende kommuneplanprosjekt fra
Arna til Nordhordlandsbrua, samt gjennomfgrt utredning for strekningen Fjgsanger-Arna. For & f&
mest mulig trafikk overfert til ringveien vurderes hgyere hastighet som en ngdvendighet, og kortest
mulig kjgrelengde. Det legges derfor opp til fire felt og 110 km/t med en stor andel tunnel, som fglge
av strekningens topografi.

Nye Veier vurderer sgndre delstrekning (Fjgsanger-Arna) som den strekningen som vil ha sterst effekt
for a flytte gjennomgangstrafikken fra Bergensdalen over pa ringveien. Nevnte delstrekning er ikke en
del av Statens vegvesen sitt planprosjekt. Nordre delstrekning som anbefales som farste
utbyggingstrinn i planprosjektet vil isolert medfgre en betraktelig gkning av trafikken gjennom
Bergensdalen.

Kostnadene for den totale strekningen (Fjgsanger-Arna) er beregnet til 22,5 mrd. 2020-kroner av
Statens vegvesen, summert fra planprosjekt og utredning. Dette legges til grunn for Nye Veiers
portefalje, med forventning om betydelig kostnadsreduksjon.

6.7 E39 Alesund—Molde

6.7.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen E39 Alesund-Molde inkluderer i dag ferge over Romsdalsfjorden (stiplet linje Figur 6.7) og
vei pa land med varierende standard som ikke oppfyller vegnormaler. Strekningen ble utredet av
Statens vegvesen i KVU fra 2011. Utredningen anbefalte et alternativ med fergefri transport pa E39
med utbedret trasé fra Alesund til Vik og deretter kryssing av Romsdalsfjorden med undersjgisk tunnel
via Tautra, og over til Otrgya og deretter over bro til Julbgen, vest for Molde.

6.7.2 «Veien» videre

Nye Veier har tidligere anbefalt at strekningen E39 Alesund—Molde burde utredes videre.
Hovedbegrunnelsen for ny utredning var tredelt: 1) Maloppnaelsen fra KVU er uklar. Det er uklart for
Nye Veier hvilket samfunnsmal prosjektet skal Igse. 2) Rammebetingelser for prosjektet er vesentlig
endret siden KVU (ny teknologi og nye malformuleringer for NTP). 3) En grundig oppgradering av
dagens ferjelasning er ikke tilstrekkelig utredet.

Prosjektet skal vurderes opp mot malet for NTP for 2022-2033 om «Et effektiv, miljgvennlig og trygt
transportsystem i 2050» med falgende malformuleringer:

e Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet
e Mer for pengene

e  Effektiv bruk av ny teknologi

¢ Nullvisjon for drepte og hardt skadde
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e Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

Det foreligger et konseptvalg for stekningen «Mgreaksen» hvor fergeavigsning er en viktig del av
lzsningen. Nye Veier vil, dersom vi far ansvar for utbygging av denne strekningen, farst avklare
hvorvidt konseptvalget ligger fast, eller om det er gnskelig & gjgre nye vurderinger. For det tilfelle at
tidligere KVU/KS1-vedtak ligger fast, vil Nye Veier starte verdigkningsarbeidet med utgangspunkt i
gjeldende konseptvalg.

Figur 6.7 Oversikt over E39 Alesund-Molde (81 km) med fartsgrenser
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Dersom konseptet med ferjeavlgsning ligger fast, vil det likevel veere behov for & vurdere tiltak pa land.
For & oppna bo- og arbeidsmarkedseffekter mellom Alesund og Molde ma reisetiden reduseres
vesentlig. Det betyr at gode veier pa land ogsa ma bygges.

| det tilfelle at Nye Veier far beskjed om at konseptvalget er apent, eller det er behov for
tilleggsutredninger, vil et ferjekonsept kunne utformes med kostnadseffektiv bruk av eksisterende E39-
trasé. Beregninger av fergefrie alternativer oppdateres og kompletteres for a sikre at det foreligger et
komplett bilde av de samfunnsgkonomiske gevinstene av alle Igsningene.

6.7.2.1.1  Stresstest og sensitivitet
Det er i forbindelse med leveransen gjort sensitivitetsvurderinger av det valgte tiltaket «Mgreaksen»
som inkluderer ny fergefri fjordkryssing.

Grad av konkurranse: Ingen fra vei, noe fra sjg for annen godstransport, ingen for personreiser.

Robusthet for endring i etterspgrsel: Middels robusthet for endring i etterspgarsel for gods og
personreiser.

Falsomhet for ny teknologi: Tiltaket er sveert falsomt for ny teknologi grunnet mulig oppgradering
av fergetilbud som kan gi lavere drifts- og reisekostnader, samt bedre kapasitetsutnyttelse av veinettet.
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6.8 E39 Klett-Harangen

6.8.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen (38 km) er sentral for & knytte sammen Nord-Vestlandet og Trondheim, kobler E39 til E6,
er viktig for innfarten til Trondheim og for naeringslivets transport — seerlig sgrover. Det er mye
pendlertrafikk i omrddet og veien er viktig for & koble sammen bo- og arbeidsmarkeder i Trondheim
og Orkanger. De fem omkringliggende kommunene til strekningen (Skaun, Orkdal, Hitra, Agdenes og
Hemne) har et samlet innbyggertall (pr. 1.1.2019) i overkant av 30 000.

Figur 6.8 Oversikt over strekningen E39 Klett—-Harangen (Harangtunnelen) (27 km) med fartsgrenser
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ADT ved Orkanger er rundt 9 200 og mot Klett er ADT i dag opp mot 13 000. Andelen tunge kjgretay
er ca. 13 prosent. Dagens vei har syv tunneler pa strekningen og ligger for det meste i sidebratt
terreng samt et utfordrende parti gjennom Orkanger sentrum. Veistandarden er lav sett i sammenheng
med trafikkmengden pa strekningen med tofelts vei uten midtdeler, og ettlgpstunneler (T9,5).

6.8.2 Forslag til tiltak

Nye Veier har sett pa ulike tiltak for & utbedre veien. Pa grunn av sidebratt terreng og smal korridor
blir kostnadene ved utbedring sveert store sammenlignet med nytten. Det vurderes derfor som lite
hensiktsmessig med store investeringer pa strekningen. Det lovpalagte behovet for remning i
tunnelene vurderes som det viktigste 4 oppna, og det anbefales derfor at det gas videre med et
minimumstiltak for & utbedre dette.
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6.9 E134 Forbindelse @st—Vest

6.9.1 Dagens situasjon og utfordring

| tidligere leveranser har Nye Veier vist til mulige nytteeffekter ved a bygge en hgystandard forbindelse
mellom landets to mest befolkningsrike landsdeler. Nye Veier vurderer E134 som den mest
hensiktsmessige traseen for en ny hovedveiforbindelse @st-vest i Norge. Dette samsvarer med Statens
vegvesens utredning fra 2014. En framskriving med utbedret E134 tilsier at en fremtidig ADT (2035)
mellom Oslo og Bergen vil vaere opp mot 10 000 kjeretay i et gjennomsnittsdagn.

Figur 6.9 Ny trasé for E134 mellom Oslo og Bergen/Haugesund med identifisert delstrekning: Gvammen-
Vagsli, og mulig arm mot Bergen og Os
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En firefeltsvei som fglger dagens E134-trasé delvis, men med betydelige innkortinger og en fartsgrense
pa 110 km/t store deler av strekningen vil gi en trasé pa om lag 400 km med en reisetid under 4 timer
mellom Oslo og Bergen. En slik vei vil lase mange av utfordringene person- og godstransporten
opplever pa strekningene mellom @stlandet og Vestlandet, gjennom & betraktelig redusere reisetiden
(over 40 prosent reduksjon), forbedre standarden og gke trafikksikkerheten.

En helhetlig plan for oppgradering av E134 @st-vest bgr ogsa inkludere Oslofjordtunnelen og strekkes
helt mot Vassumkrysset med E6 i Frogn kommune. En slik lgsning vil gi en effektiv transportkorridor
med god kapasitet og trafikksikkerhet helt til Sverige.

I tillegg til & l@se de eksisterende trafikale problemene péa dagens E134 samt legge opp til gkt
produktivitet i og mellom landsdelene vil en forventet overfgring fra fly til vei gjere transportsektoren
bedre rustet til 8 oppfylle Norges klimamal. Oslo-Bergen er en av Europas 10 mest trafikkerte flyruter.
Det & overfagre reisende til reisemiddel som i naer fremtid vil besta av nullutslippskjgretay vil bidra til
gnsket omstilling i transportsektoren.

Pa strekningen har Statens vegvesen flere pdgdende utbyggingsprosjekt og planprosjekt. Det er nylig
vedtatt reguleringsplaner for nye tunneler pa Haukeli- og Rgldalsfjellet, det er nylig dpnet ny trasé
forbi Kongsberg, igangsatt reguleringsplan videre mot Notodden, og det arbeides med
kommunedelplan for en 6 kilometer lang strekning mellom Drammen og Oslofjordtunnelen. Valgt
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veistandard er varierende i de nevnte planene, og fremkommelighet for gjennomgangstrafikken synes
ikke & veere hgyt prioritert blant effektmalene.

Ved videre planlegging ma det gjgres vurderinger av hvordan delprosjekter kan bygges ut pa en slik
mate at tiltakene kan inngd som en del av en mulig framtidig hayhastighetsvei mellom gst og vest. Det
foreligger per i dag ikke beslutningsgrunnlag for & bygge en hgyhastighetsvei mellom @st og vest,
men som Nye Veier har vist i tidligere utredninger, bar tiltakene som utredes ha som mal a innga i en
langsiktig hayhastighetslgsning mellom gst og vest.

Figur 6.10 Forventet overforing av trafikk fra andre veier, fly og jernbane til en ny E134
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6.9.2 Forslag til tiltak

Nye Veier vil se hele korridoren i sammenheng og legge opp til en helhetlig og kostnadseffektiv
standard som prioriterer redusert reisetid for trafikantene mellom gst og vest. Arbeidet skal ta
utgangspunkt i eksisterende overordnede planer og Nye Veier gnsker i tillegg bidra med a fa pa plass
ngdvendige utredninger og planer for nye strekninger som identifiseres i dette arbeidet. Et eksempel
pa en aktuell strekning som mangler overordnet plan er arm mot Bergen fra E134, som er beskrevet
under strekningen E39 Stord-Os.

Det er identifisert en delstrekning med overordnet plan som vil ha en seerlig stor effekt for reisetid og
fremkommelighet mellom Oslo og Bergen, E134 Gvammen-Vagsli. Delstrekningen (116 km i dag)
bygger pa konseptet «nordre trasé» i konseptvalgutredningen fra 2016. | denne ble det anbefalt &
bygge ut med tofelts vei med midtdeler dimensjonert for 90 km/t i nordre trasé langs sarsiden av
Totak. Nye Veier legger for dette tiltaket til grunn tre-felts vei med midtdeler dimensjonert for

100 km/t. Tiltaket mellom Svartdal og Grungebru er 50 km lang og omtrent en tredjedel av
strekningen vil ga i tunnel.

| portefeljen er det lagt inn omtrent 37 mrd. kroner for & investere i flere tiltak pa E134-korridoren.
Gvammen-Vagsli er det eneste tiltaket som er jobbet konkret med i denne leveransen, men det er flere
tiltak som vurderes som aktuelle. E134 Oslofjordforbindelsen er ett av disse.

Virkninger og optimalisering videre er beskrevet for tiltaket Gvammen-Vagsli.
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6.9.3 Virkninger av tiltaket

6.9.3.1  Prissatte virkninger

Foreslatt tiltak mellom Gvammen og Vagsli vil medfare en innkorting pa ca. 27 km for E134 og en
reduksjon av reisetiden med 36 minutter. | tillegg vil tiltaket forbedre trafikksikkerheten med midtdeler
og planskilte kryss. Tiltaket vil erstatte dagens ulykkesbelastede E134 forbi Seljord, forbi Amot og mot
Grunge. Tiltaket er estimert til & koste 9,1 mrd. kroner. Trafikantnytte som et isolert tiltak uten annen
oppgradering av korridoren er beregnet til 3,2 mrd. kroner, som gir en negativ netto nytte pa 4,9 mrd.
kroner.

Hvis tiltaket blir en del av en helhetlig oppgradert @st-vest-korridor vil dette gi en trafikantnytte pa
7,4 mrd. kroner, som da vil gi en positiv netto nytte pa 1,4 mrd. kroner.

| forbindelse med denne leveransen er det ikke beregnet prissatte virkninger av de gvrige tiltak som
det er tatt hayde for i investeringsrammene pé E134.

6.9.3.2  Ikke-prissatte virkninger

6.9.3.2.1  Stresstest og sensitivitet for E134 som forbindelse mellom @stlandet og Vestlandet
Grad av konkurranse: Middels konkurranse fra andre veitraseer. Middels konkurranse fra
Bergensbanen og fly pa lengre reiser.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i godsetterspgrsel. Middels
robusthet av endring for personreiser, med stor usikkerhet.

Falsomhet for ny teknologi: Stor grad av fglsomhet hvis standard med firefelts vei lagt til grunn.
Folsomhet vil kunne reduseres ved lavere standard.

Graden av sarbarhet: Reduseres som fglge av tiltaket.

6.9.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

E134 Gvammen-Vgsli Lite-middels Stort Intet Liten ++
+ ++ 0 (2)

Robusthet: Liten-middels positivt omfang (+): Utbyggingen av Gvammen-Vagsli (116 km) vil fgre til
betydelig gkt robusthet gjennom tre-felts vei med midtdeler dimensjonert for 100 km/t. Pa
delstrekningen mellom Svartdal og Grungebru (50 km) vil omtrent en tredjedel av strekningen ga i
tunnel. Tunnel vil isolert sett gi bedre robusthet pa grunn av redusert pavirkning fra naturfarer.
Robusthetsgkningen pa Gvammen-Vagsli vil veere betydelig, men kun en liten del av samlet strekning
gst-vest vil bygges ut. Samlet er gkningen vurdert & ha liten til middels positivt omfang.

Redundans: Stort positivt omfang (+ +): Pa strekningen Gvammen-Vagsli vil gammel vei fungere
som omkjaringsvei mellom Gvammen og Grungebru. Samlet er den gkte redundansen vurdert & ha
stort positivt omfang.
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Restitusjon: Intet omfang (0): | Telemark vil det bygges en rekke broer og tunneler for a erstatte
eksisterende vei, mens eksisterende vil fungere som alternativ. Utvidelse fra to- til trefeltsvei kan gi en
svak gkning i internredundans gitt at man klarer a fa til en fornuftig trafikkavvikling dersom et av
feltene gar ned, men dette er usikkert. Restitusjon antas uendret, dvs. & ha intet omfang.

Verdi: Liten verdi: En sammenbinding av gst og vest via E134 vil fgre til hurtigere transport mellom
regionene og vil vaere positivt for blalysetatene og annen kritisk transport. Haukeli er imidlertid ikke en
del av utbygging, og utfordringsbildet knyttet til fjellovergangen vil vedvare. Dette reduserer den
generelle verdien av prosjektet. For indre Telemark vil prosjektet primaert ha lokal betydning. Samlet
verdi er vurdert a ha liten, dvs. lokal betydning.

6.9.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pé forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal verdi: gkt utsyn til vei for om lag 5 000 fastboende og 10 000 hytter, og atte
kulturminner. Tiltaket forventes ogsa a berare 19 kulturlokaliteter med 24 kulturminner av nasjonal
betydning, tre habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse og 128 km?med beite
og/eller dyrket mark.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.9.4 Verdigkning

6.94.1  Gjennomfart verdigkning

Siden forrige leveranse er det funnet besparelser pa totalt 3,2 mrd. kroner. Besparelsen er oppnadd
ved & redusere til en mer kostnadseffektiv standard gitt framskrivinger i trafikk. Det er ogsé gkt bruk av
dagens veikropp sammenlignet med tiltaket tidligere.

6.9.4.2 Videre verdigkning

Tiltaket baserer seg pa overordnet grunnlag og bade beregnet nytte og kostnad er beheftet med stor
usikkerhet. Potensialet for ytterligere forbedringer forventes derfor & vaere stort. Utover standard og
trasévalg vil det vaere behov for a optimalisere krysstruktur og videre planlegging med et mer detaljert
grunnlag for a redusere lengder pa tunnel og brukonstruksjoner, samt terrenginngrep.

Det bgr gjennomfgares en utredning som identifiserer tiltak pa hele korridoren og legger til grunn en
felles malstruktur og standard for veien. Delstrekningene pé E134 bgr i det videre arbeidet sees i
sammenheng og tiltakene som best lgser utfordringene til gjennomgangstrafikken bgr prioriteres.
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6.10 Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua

6.10.1 Dagens situasjon og utfordring

Som samferdselsare har Rv. 4 flere viktige
funksjoner pa @stlandet. Den er en av hovedveiene
nordover fra Oslo med mange langtreisende
trafikanter. Den fungerer som en regional innfartsvei
for arbeidstrafikk mellom Oslo og Nittedal/Vest-
Oppland, og den spiller en sentral rolle som en
viktig regional og lokal samferdselsare pa vestsiden
av Mjgsa. Gjavikbanen er en enkeltsporet bane med
blandet trafikk, som gir lav kapasitet til og fra Oslo
og er derfor ikke et godt alternativ. Rv. 4
Gjellerasen—Mjasbrua (125 km) spiller derfor en
avgjgrende rolle for trafikken mot Oslo og for at
Gjevikregionen kobles til det store bo- og
arbeidsmarkedet i Mjgsomradet.

Strekningen er meget trafikkert med ADT i dag opp
mot 33 000, med gjennomsnittlig trafikkmengde pa
12 000. Raufoss industripark er en av de stgrste
industriklyngene i Norge med 95 prosent eksport
og med ca. 32 000 trailere arlig. Denne
eksportindustrien er sveert avhengig av forutsigbar
reisetid pa Rv. 4. Det forventes stor trafikkvekst pa
strekningen. Nittedal har den starste andelen
pendlere til Stor-Oslo, med flere pendlere enn lokalt
sysselsatte, og er det omradet med starst
trafikktetthet pa strekningen. Gjgvik-omradet og
nordover til Mjgsbrua har i dag en ADT pa mellom
12 000 og 18 000. Uavhengig av
veiutbyggingsplaner vil en etablering av et nytt
sykehus ved Mjgsbrua gke transportbehovet med
opptil ti prosent som fglge av arbeidspendling,
besgkende og leverandgrtransport. Det har ogsa et
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Figur 6.11 Oversikt over strekningen Rv. 4 Oslo—
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betydelig samfunnssikkerhets- og beredskapsperspektiv.

Hovedproblemet med dagens veilgsning er lang reisetid, darlig trafikksikkerhet og stedvis darlig
kapasitet. | sgr pa strekningen fra Grorud/Gjellerasen til Nittedal er det betydelig ka-problematikk. |
nord fares trafikken gjennom Gjavik sentrum, med de utfordringer dette gir for byutvikling og ke-
problematikk. Det er ogsa identifisert utfordringer knyttet til vintervedlikehold og regularitet over
Lygna, hvor stigningen fra Jaren er pa omtrent 5 prosent i snitt over 6-7 km.

Strekningen har lav hastighet (50-70 km/t) i omrader med hay ADT i dag. Det er ogsa flere 60-70
km/t-soner utenfor Raufoss og sgrover, noe som gir lang reisetid, ogsa for kollektivreisende.
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Transporttilbudet og trafikksikkerheten i omradet er begrenset av lav veistandard og store deler av

strekningen er uten midtrekkverk.

6.10.2 Forslag til tiltak

Strekningen som Nye Veier planlegger a bygge gar
fra Gjellerasen (med pakobling til Rv. 22) og frem til
Mjgsbrua med pakobling til E6. Nye Veier planlegger
en sammenhengende utbygging av en
gjennomgéende 4-felts hgyhastighetsvei som
hovedkonsept med 110 km/t. | omradet nord for
Gjellerasen skal det legges til rette for starst mulig
gjenbruk av eksisterende vei og konstruksjoner.

Det planlegges flere innkortinger pa strekningen, hvor
de med starst effekt er tunnel mellom Strekan og
Harestua og omlegging av traséen til vestsiden av
Einavatnet mellom Jaren og Reinsvoll. Omradet
gjennom Nittedal er i dag sterkt trafikkbelastet, og
byggeteknisk utfordrende. Nye Veier vil legge stor
vekt pad a fa til en gjennomgaende effektiv og rask vei
med hgy kapasitet i dette omradet.

| omradet ved Gjellerdsen og lenger sar pagar flere
utredninger i regi av SVV. Nye Veier vil koordinere sitt
planarbeid med utviklingen av tilstatende
utbyggingsplaner i dette omradet. Det forutsettes at
det arbeides videre for 3 finne gode veilgsninger fra

Figur 6.12 Utvikling av bo- og arbeidsmarked.
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Gjellerdsen og inn til @stre Aker vei og E6 slik at trafikken avvikles effektivt videre, og at en pa sikt

reduserer trafikken gjennom Groruddalen.

6.10.3 Virkninger av tiltaket

6.10.3.1 Prissatte virkninger

Innkortinger, optimaliserte traseer og hgyere fartsgrenser vil kunne gi betydelig reduksjon i reisetider
pa vestsiden av Mjgsa, men ogsa til gstsiden ved hjelp av ny bru over Mjgsa. Dagens utbyggingstiltak
vil gi en redusert kjgrelengde pa 7 km, og sammen med gkt hastighet gir dette en redusert kjgretid pa
ca. 42 minutter (fra 106 til 64 minutter). Det er ogsa beregnet en komfort-effekt av tiltaket som oppnas

med gjennomgdende hgy standard.

Modellberegninger viser at trafikken, med fullt utbygget Rv. 4 i 2030, vil gke med ca. 40 prosent i
gjennomsnitt pa hele strekningen, og fra ca. 7000 til ca. 18 000 i den foreslatte vestlige korridoren
forbi Eina. Det planlegges med midtdeler pa hele strekningen som vil forbedre trafikksikkerheten
vesentlig. | ca. 4,6 km mellom Grua og Roa er Rv. 4 en del av E16 slik at forslagene ogsa forbedrer
deler av E16. Trafikkanalyser viser at tiltaket vil gke verdien av investeringer som na gjgres videre

nordover langs Mjgsa og i Gudbrandsdalen.
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Total trafikkantnytte pa strekningen er beregnet til 27,3 mrd. kroner. Nye Veier estimerer kostnaden pa
tiltaket til 22,3 mrd. kroner, som resulterer i en positiv netto nytte pad 15,2 mrd. kroner. Mernytten pa
strekningen er betydelig grunnet effekten tiltaket har pa bo- og arbeidsmarked, denne er beregnet til
ca. 4,3 mrd. kroner som gir en samlet netto nytte pa 19,6 mrd. kroner.

Nye Veier har ogsa beregnet en forventet verdi av gkningen i komfort for trafikantene pa strekningen.
Denne benytter seg av ny metodikk og er beregnet til en verdi av 3,0 mrd. kroner, som kommer i
tillegg til en allerede positiv netto nytte. Jf. Tabell 3.5.

6.10.3.2 Ikke-prissatte virkninger

6.10.3.2.1 Stresstest og sensitivitet

Grad av konkurranse: Middels konkurranse fra E6 for lange reiser, og for gods- og persontransport
fra jernbanealternativer (Gjgvikbanen og Dovrebanen).

Robusthet for endring i ettersparsel: Middels robusthet for endring i etterspgrsel av godstransport.
Lav robusthet for endring i etterspgrsel av personreiser grunnet hgy standard, som baserer seg pa
trafikkvekst, samt konkurranse fra E6.

Falsomhet for ny teknologi: Stor grad av fglsomhet for ny teknologi som gir bedre
kapasitetsutnyttelse.

6.10.3.2.2 Virkninger for samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

Rv. 4 Oslo-Mjgsbrua | ddels Lite Intet Middels T
++ + 0 (3)

Robusthet: Middels positivt omfang (++): En gjennomgéaende oppgradering av strekningen til
firefelts motorvei med standardklasse H3 og H5 vil gi en betydelig robusthetsgkning. Masseutskiftning
i omrader med darlige grunnforhold, gjennomgaende forbedring av utfordrende kurvatur og endring
av veibane lenger vekk fra vann bidrar ogsa til gkt robusthet. Det er registrert fa naturhendelser og
farer langs strekningen, utenom blgte masser. Planlagt oppgradering og bygging av nye tunneler gir
dermed kun en begrenset robusthetsgkning. P bakgrunn av dette vurderes endring i robusthet som
middels positivt.

Redundans: Lite positivt omfang (+): Ca. 51,5 km av strekningen skal legges i ny trasé. Av starst
betydning er den 33 km lange veien som skal legges vest for eksisterende trasé fra Jaren til Reinsvoll. |
tillegg planlegges det for vei i ny trasé ved Strekan, forbi Gjavik, og fra Brastad til Mjgsbrua. For nevnte
strekninger vil dagens Rv. 4 fungere som omkjgringsvei og dermed gi gkt redundans. Ny vei skaper
imidlertid ingen ny tilknytning av betydning til omliggende veinett, og veinettet pa Rv. 4 har fra fgr en
relativt god fleksibilitet. Samlet vurderes derfor omfanget av endring i redundans som lite positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): Hagatunnelen, Gruatunnelen og Rastetunnelen skal oppgraderes fra
ett til to l@p. Dette gir en forbedring i restitusjon, da nedetid som regel vil ramme ett av lgpene og
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trafikk kan rutes gjennom det andre Igpet som ikke rammes. | tillegg planlegges det for tunnel forbi
Gjevik og under Rotnes, samt to kortere tunneler mellom Brastad og Mjgsbrua. Siden tunnelene
prosjekteres med doble Igp, vil de ha en begrenset negativ innvirkning pa restitusjon. Samlet vurderes
derfor omfanget pa restitusjon som intet.

Verdi: Middels verdi: Veien gar gjennom kommuner med til sammen ca. 60 000 innbyggere. | tillegg
gar veien gjennom deler av Gjgvik kommune med om lag 30 000 innbyggere, hvorav 20 000 er samlet
i Gjavik by. Dette tilsier middels til stor verdi. Rv. 4 er en av hovedveiene nordover fra Oslo og er en
viktig regional og lokal samferdselsére for vareforsyning og ngdetater pa vestsiden av Mjgsa.
Strekningen understatter ogsa tilkomst til kritisk infrastruktur lokalt og regionalt, som for eksempel
Innlandet sykehus i Gjgvik og Reinsvoll, samt Nadetats-bygget pa Gran. Utbyggingen letter
fremkommelighet for regionale samfunnssikkerhetsaktgrer, og styrker koblingen av planomradet til
Gardermoen og Oslo. Samlet vurderes verdi som middels, dvs. & ha regional betydning.

6.10.3.2.3 Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & berare
omrader av lokal betydning: 16 prosent av friluftsomradene i tre kommuner, gkt utsyn til vei for om lag
55 000 fastboende og 2 400 hytter, og 96 kulturminner. Tiltaket slik det er spesifisert i analysen kan
forventes a bergre 73 kulturlokaliteter med 416 kulturminner av nasjonal betydning, 27 habitater til
arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 12 km? med vernede naturomréder, 56 km?
med beite og/eller dyrket mark og fire omrader med mineralforekomster.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.10.4 Verdigkning

Det er allerede identifisert og implementert store besparelsestiltak pa strekningen sammenlignet med
veiutbyggingskonseptet (konsept 1) anbefalt i KVU Jaren-Gjgvik-Moelv. Samtidig er trafikantnytten av
tiltaket gkt betraktelig. Det er fremdeles mye planlegging og forbedringsarbeid som gjenstar pa
strekningen. Utover & fa plassert riktige krysslgsninger pa riktig sted for & optimalisere bade kostnader
og nytte, er det mange omrader pa strekningen hvor gode og effektive lgsninger vil vaere viktig. Dette
gjelder spesielt tunneltrasé og passering av Gjgvik med trasé nordover til Mjgsbrua. Det bgr ogsa
jobbes videre for & minimere inngrep i identifisert sdrbar natur og andre miljgverdier pé strekningen.
Forbedring av linje mellom Jaren og Reinsvoll pa vestsiden av Einavatnet. Videre blir det viktig &
optimalisere tunneler og lgsningen gjennom Nittedal, og sarge for starst mulig gjenbruk av
konstruksjoner og veikropp inn mot Gjellerasen.

Tiltaket forventes & gke trafikkmengden mot Gjellerdsen betraktelig. Dette vil gke belastningen pa
veinettet videre mot Oslo og Lillestram. Denne problematikken bgr Igses i en helhetlig plan for
transportsystemet fra Gjellerdsen og sgrover.
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6.11 Rv. 25 Hamar-Lgten

6.11.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen Rv. 25 Hamar-Laten (9 km) er en viktig samferdselsare mellom Hamar og Elverum, og har
en viktig rolle for bo- og arbeidsmarkedet i Mjgsregionen. Strekningen bidrar til & betjene et omrade
med til sammen ca. 200 000 innbyggere. Strekningen har hgy ADT i dag p& mellom 10 000 og 12 000,
og det er ventet en trafikkvekst som falge av standardhevingen pa Rv. 25 mellom Laten og Elverum.
Det er ogsa noe godstransport, med en andel tunge kjgretay pa 12 prosent.

Hovedutfordringen pa Figur 6.13 Oversikt over strekningen Rv. 25 Hamar-Laten (17 km) med
strekningen er lav kapasitet, fartsgrenser

lang reisetid og darlig
trafikksikkerhet med fare for
mgteulykker og ulykker i
plankryss. Det er i dag store
keautfordringer i rushtid.
Trafikkmengden er hay nok til
a utlgse krav om midtdeler og
planskilte kryss. De siste 10
arene er det registrert totalt
35 skadde pa strekningen.

Nar det pdgdende Fons $01010) 0k
veiprosjektet «Rv. 3/rv. 25 e e
Leten-Elverum» star ferdig e
forventes det en gkt

trafikkvekst og strekningen Hamar-Laten vil da std igjen som en delstrekning med adskillig lavere

standard enn gvrige deler av strekningen.

6.11.2 Forslag til tiltak

Pga. stor trafikkmengde @nsker Nye Veier & bygge strekningen fra Ridabu, gst for Hamar mot nytt
kryss ved Rv. 3 pa Lagten. Standard som er lagt til grunn er firefelts vei dimensjonert for 110 km/t med
midtdeler og planskilte kryss. Eksisterende korridor vil benyttes for ny vei, og det legges til grunn en
viss gjenbruk av eksisterende veikropp. Tiltaket inkluderer samling av tilgrensende fylkesveier inn mot
nye kryss for & skape trafikantnytte for de korte reisene pa strekningen.

6.11.3 Virkninger av tiltaket

6.11.3.1 Prissatte virkninger

Ved a redusere antall kryss og erstatte plankryss med planskilte kryss vil man gke trafikksikkerheten og
fremkommeligheten pé strekningen betraktelig. Med hgyere fartsgrense og sterkt forbedret kapasitet
vil man lette keproblematikken og gke fremkommeligheten i omradet. En ny rampe for gstgdende
trafikk ved Brenneriroa gir ogsa en innkorting av strekningen pa 0,5 km. Totalt vil reisetiden reduseres
med 3,3 minutter. Total trafikkantnytte pa strekningen er beregnet til 0,4 mrd. kroner. Nye Veier har
estimert en kostnad pa strekningen til 2,0 mrd. kroner, som gir en negativ netto nytte pa 0,9 mrd.
kroner.
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6.11.3.2 Ikke-prissatte virkninger

6.11.3.2.1 Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Middels konkurranse fra andre veitraseer. Liten konkurranse om godstransport
fra andre transportmidler, middels for personreiser fra jernbane.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring av etterspgrsel innen godstransport.
Lav grad av robusthet for endring i etterspgrsel av personreiser da standard avhenger av trafikkvekst.

Falsomhet for ny teknologi: Stor grad av fglsomhet for ny teknologi som gir bedre
kapasitetsutnyttelse.

6.11.3.2.2 Virkninger for samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

Rv. 25 Hamar-Loten Middels Lite Intet Middels T
++ + 0 (3)

Robusthet: Middels positivt omfang (++): Foreslatt utbygging vil bidra til betydelig gkt robusthet.
Eksisterende trasé foreslas utvidet fra tofeltsvei til H2+ (1,1 km) fra Ridabu til Torshov med en
rundkjering for hver av disse lokasjonene. Fra Torshov til Brenneriroa foreslads det H3-standard (8,9 km)
firefeltsvei med fartsgrense pa henholdsvis 60 km/t og 110 km/t, med en pakjgringsrampe pa nye Rv.
3. Veien vil veere like utsatt for naturfare som tidligere, selv om denne er ansett som lav. Alternativets
robusthet anses a ha middels positivt omfang.

Redundans: Lite positivt omfang (+): Sammenkobling av lokalveier og begrensning til ett kryss vil
isolert pavirke redundans marginalt negativt. Sammenkoblingen med nye Rv. 3 ved Brenneriroa gjar
imidlertid at eksisterende trasé vil fungere som omkjaringsvei herfra til Anestad-krysset (ca. 5 km).
Omfanget av redundans anses derfor samlet a veere lite positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): Foreslatt trasé introduserer to nye overgangsbroer for kryssende
lokalveier, samt overgangsbro i toplanskryss ved Grubhol. Det planlegges ogsé en ca. 1,6 km lang
rampe som bl.a. bestar av to broer (200 m) for gstgdende trafikk. Broer kan pavirke restitusjon
negativt. Utvidelse av eksisterende vei fra to- til firefeltsvei vil gi gkt internredundans ettersom
separate lgp som enkeltvis er hindret kan fungere avlastende, og restitusjon er derfor vurdert a ha
intet omfang.

Verdi: Middels verdi: Strekningen vil primaert veere viktig for bo- og arbeidsmarked, som ikke har
sterk innvirkning pa samfunnssikkerhet. Det er mange innbyggere i regionen og veien er hyppig brukt
til pendling, men ogsé som “sykehuskorridor” mellom Hamar og Elverum sykehus, som tjener ulike
funksjoner. Regionen har ogsa en rekke regionale og nasjonale funksjoner som hgyskole,
spesialenheten for politisaker, hovedkontor for politidistriktet, hovedkontor for sivilforsvarsdistrikt
m.m. Samlet verdi er vurdert & ha middels verdi, det vil si regional betydning.

78



Nye
N Vgier

6.11.3.2.3 Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal betydning: 2,5 prosent av friluftsomradene i to kommuner og 11 kulturminner.
Tiltaket forventes ogsa a bergre 44 kulturlokaliteter med 66 kulturminner av nasjonal betydning, 25
habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse og 8 km? med beite og/eller dyrket
mark.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.11.4 Verdigkning

Viktige punkter i det videre planarbeidet blir & finne gode lgsninger i endepunktene, bade inn mot
Ridabu og for tilslutning til Rv. 3 ved Brenneriroa, samt & finne gode krysslgsninger og kryssplassering.
Det bar ogsa vurderes om man kan oppna like god fremkommelighet ved hjelp av midtdeler og to felt
med en hgy andel forbikjgringsfelt, hvis dette medfarer besparelser.

Det bar jobbes videre for & oppnd mest mulig gjenbruk av eksisterende veikropp. Det ligger ogsa et
potensial i & oppna god massebalanse og minimalisere omfang av massetransport for strekningen.
Disse gevinstene vil man ha best mulighet til & hente ut gjennom helhetlig planlegging og utbygging
av strekningen.

6.12 Rv. 80 Bodg—Fauske

6.12.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen (51 km) er viktig for byutviklingen i Boda og kobler Bodg til Fauske og E6.
Trafikkmengden pa strekningen er sveert varierende. Mellom Bodg og Hunstad er trafikken omtrent
20 000 i ADT, videre gstover mot Tverrlandsbrua synker den til rett under 10 000, og mellom
Tverrlandet og Fauske er trafikkmengden rundt 4000-5000. Andelen tungtransport er mellom 8-15
prosent, og er hgyest der trafikkmengden ellers er lav. Gjennomsnittsfarten pa strekningen Hunstad-
Fauske er 66 km/t utenom rushtid.

Figur 6.14 Oversikt over Rv. 80 Boda-Fauske (51 km) med fartsgrenser

. 4 ‘7;
1 80 { Fauske

Saltstraumen

Fartsgrense 90,100 og 110 knt
Fartsgrense 80 kmit

w— Fartsgrense 70 kmt

w— Fartsgrense 60 ket

w— Fartsgrense 40 og 50 kmt
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De farste 10 km av strekningen fra Bodg har et gatepreg med mange kryss og avkjarsler, lav fart og
hgy ADT. Veien videre fra Tverrlandsbrua ligger for det meste i sidebratt terreng langs fjorden parallelt
med jernbanen. Standard pa veien er hovedsakelig tofelts vei uten midtdeler, med delvis krapp
kurvatur, varierende bredde.

Bodg er en by i vekst og det har blitt gjennomfart en rekke samferdselstiltak i forbindelse med Bodgs
bypakke de siste arene. Bypakken stod nylig for utbygging av Rv. 80 fra Hunstad og vestover mot
Bodg til en firefelts vei delvis i tunnel. Det ligger ogsa inne et tiltak fra Hunstad og gstover til Markved
som kan bli aktuelt om Bypakkens finansielle rammer gkes. Delstrekningen fra Hunstad til
Tverrlandsbrua (8 km) vurderes til & ha en lavere standard enn trafikkmengden skulle tilsi. Her er
fartsgrensen lav, og trafikksikkerheten darlig, med mange kryss i plan og manglende midtdeler. Med
over 10 000 kjgretay per dggn burde strekningen hatt fysisk midtdeler og planskilte kryss i henhold til
normalkrav.

6.12.2 Forslag til tiltak

Nye veier foreslar a oppgradere veien mellom Hunstad og Tverrlandsbrua fra tofelts vei uten midtdeler
til firefelts vei og planskilte kryss dimensjonert for 110 km/t. Standardgkningen vil kreve et
gjennomgaende lokalveinett og tilbud for myke trafikanter pa strekningen. Utbyggingsstrekningen vil
ha grensesnitt mot Bypakken i gst og mot den nye Tverrlandsbrua i gst.

6.12.3 Virkninger av tiltaket

6.12.3.1 Prissatte virkninger av tiltaket

Tiltaket vil redusere reisetiden fra 7 minutt til i overkant av 4 minutt (40 prosent), samt gke
trafikksikkerheten betraktelig pa en ulykkesbelastet strekning. Total trafikkantnytte pa strekningen er
1,3 mrd. kroner og tiltaket er estimert til & koste 2,3 mrd. Dette utgjer en negativ netto nytte pa

0,2 mrd. kroner.

6.12.3.2 Ikke-prissatte virkninger

6.12.3.2.1 Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veitraseer, middels for lange godsreiser fra sjg og
bane. Middels grad av konkurranse om personreiser fra Nordlandsbanen.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i ettersparsel innenfor
godstransport, middels for personreiser.

Felsomhet for ny teknologi: Middels som faglge av mulig forbedret kapasitetsutnyttelse.

6.12.3.2.2 Virkninger for samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

Rv. 80 Bodg-Fauske Middels Intet Intet Stor +4++
+++ 0 0 3)
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Robusthet: Middels positivt omfang (++ +): Alternativet innebaerer & utbedre veistandarden pa
eksisterende trasé til H5+ langs strekningen Hopen-Stagver (5 km) og H3 fra Staver til Hunstad (3 km)
med fartsgrense pa henholdsvis 90 km/t og 110 km/t. Forbedringene vil gi betydelig gkt robusthet
sammenlignet med nullalternativet. Det er ikke beskrevet tiltak eller alternativer som gjar veien mindre
utsatt for naturfare. Utbedringen av strekningen mellom Hopen og Hunstad utgjar kun i overkant av
15 prosent av strekningen mellom Bodg og Fauske, som betyr at kun deler av strekningen far gkning i
robusthet. Robusthetsendringen anses likevel & ha et omfang som er middels positivt.

Redundans: Intet omfang (0): Sammenkobling av lokalveier og begrensning til ett kryss vil gi
marginalt lavere ekstern redundans. Alternativet bidrar ikke til noen alternative transportmuligheter.
Samlet anses ikke endringen i redundans & gi utslag pa samfunnssikkerhet, og vurderes som uendret
dvs. & ha intet omfang.

Restitusjon: Intet omfang (0): Foreslatt trasé innebaerer ingen nye konstruksjoner i form av broer
langs traséen, men introduserer en overgangsbro i toplanskryss ved Stormyra/Staver. Utvidelse av
eksisterende vei fra to- til tre- og firefeltsvei vil gi gkt internredundans ettersom separate lgp kan
fungere avlastende. Restitusjonsevnen anses som upavirket, dvs. & ha intet omfang.

Verdi: Stor verdi: Bodg er befolkningssentrum i Salten-regionen. Befolkningen i Bodga er rundt 52 000
og ca. 80 000 i hele Salten-regionen. Byen har en svaert viktig funksjon for ngdetater i regionen og
nasjonal militaer mobilisering, og understatter infrastruktur til blant annet Nord Universitet og
Politihggskolen. Byen er et knutepunkt for infrastruktur generelt bade pa sjg, innen luftfart, jernbane
og vei. Verdien anses derfor som stor.

6.12.3.2.3 Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes a berare
omrader av lokal betydning: 13 prosent av friluftsomradene i én kommune. Tiltaket forventes ogsa a
bergre 19 kulturlokaliteter med 23 kulturminner av nasjonal betydning, 0,1 km? med viktige/seerlig
viktige naturtyper, 15 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 5 km? med
beite og/eller dyrket mark og tre omrader med havressurser.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

6.12.4 Verdigkning

| det videre arbeidet blir det viktig a fa plassert krysslasningen best mulig slik at dette gir best mulig
effekt som et tiltak for a effektivisere transporten innenfor bo- og arbeidsmarkedet. Videre blir det
viktig & fa utviklet sideveisnettet best mulig ogsa ved hjelp av starst mulig gjenbruk av eksisterende
veinett.

81



Nye
N Vgier

7 Utbedring

7.1 E6 Otta—Dombas

7.1.1 Dagens situasjon og utfordring Figur 7.1 Oversikt over E6 Otta—Dombds
Strekningen (49 km) er en del av E6, den viktigste nord- (47 km) med fartsgrenser

syd-samferdselsaren i Norge. | tillegg er veien en del av
den viktigste ferdselsadren mellom Nord-Vestlandet og
@stlandet. Det er betydelig behov for godstransport fra
Nord-Vestlandet, og et godt veinett er viktig for
eksportnaeringen. Veien har i dag ADT p& 3700-4000,
med en hgy andel av tunge kjoretgy (rundt 20 prosent).
Veien har generelt sett lav standard sett i forhold til
status som den viktigste nord-sgr veiforbindelsen, men
ogsa sett i forhold til trafikkvolum. Deler av strekningen
har relativt hay ulykkesfrekvens og er rasutsatt med
begrensede omkjaringsalternativer.

7.1.2 Forslag til tiltak

Pa strekningen foreslas det et utbedringstiltak av
identifiserte flaskehalser og delstrekninger med darlig
trafikksikkerhet. Det er spesielt mange avkjarsler med
uheldig utforming som i tiltaket vil samles og utbedres.
Det er ogsa lagt inn utvidelse av veibredden der denne
er for smal.

Fartsgrense 90,100 og 110 kmft

. . . Fartsgrense 80 km/t
7.1.3 Virkninger av tiltaket — Faﬁi‘;;,ensem
. . . e Fartsgrense 60 km/t

7.1.3.1  Prissatte virkninger w— Fartsgrense 40 0g 50 kmit

Foreslatt tiltak vil gi en trafikantnytte pa omtrent 450

millioner kroner hovedsakelig pga. reisetidsbesparelse, samt en redusert ulykkeskostnad. Tiltaket er
estimert til en kostnad pa 0,9 milliarder kroner og er beregnet til en netto nytte pa -0,1 milliarder
kroner.

7.1.3.2  lkke-prissatte virkninger

7.1.3.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Middels konkurranse i dag fra Rv. 3 for lange reiser. Middels konkurranse fra
jernbane pa strekningen for gods- og persontransport.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i etterspgrsel. Viktig godskorridor
og ngktern standard.

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.
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7.1.3.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Lite Intet Intet Liten- +

E6 Otta-Dombas + 0 0 middels 1M

Robusthet: Lite positivt omfang (+): Tiltaket innebaerer utbedring av veien pa strekningen gjennom
breddeutvidelser av eksisterende vei og trafikksikkerhetstiltak. Endringen i robusthet vurderes  ha lite
positivt omfang.

Redundans: Intet omfang (0): Det skal kun gjgres utbedringer i eksisterende trasé. Selv om
utbyggingen vil lette fremkommeligheten og skape mindre kaproblematikk i omradet, skapes det
ingen nye omkjagringsmuligheter eller nye tilknytninger til omliggende veier. Restitusjonsevnen anses
som upavirket og far intet omfang.

Restitusjon: Intet omfang (0): Foreslatt trasé innebaerer ingen nye konstruksjoner i form av broer
eller tunneler. Restitusjonsevnen anses som upavirket og far intet omfang.

Verdi: Liten-middels verdi: Strekningen bidrar til & binde sammen de nordlige delene av Vestlandet,
@stlandet og Trendelag, og har dermed et stort influensomrade. | selve planomradet, dvs. i tettstedene
og byene pa strekningen, bor det imidlertid kun 4400 innbyggere. Veien understgtter tilkomst til kritisk
infrastruktur for innbyggere langs strekningen. Samlet vurderes strekningen a ha liten til middels, dvs.
lokal til regional, verdi.

7.1.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergare
omrader av lokal betydning: ni kulturminner av lokal betydning, og tre kulturminner av regional
betydning. Tiltaket forventes & berare syv kulturlokaliteter med atte kulturminner av nasjonal
betydning, ett habitat til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse og 1 km? med beite
og/eller dyrket mark. Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret
veglinje. Anslagene ma betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere
de negative virkningene i videre arbeid med tiltakene.

7.1.4 Verdigkning

Tiltaket vurderes som et minimumstiltak og det vurderes ikke & veere store muligheter for a redusere
kostnader med fortsatt lgsning pa identifiserte utfordringer. Det bgr i det videre arbeidet innhentes

mer detaljert grunnlag for a identifisere de mest kostnadseffektive oppgraderingene pa strekningen
for & skape mest mulig trafikantnytte.

| tidligere leveranser 1a det inne tunnel forbi skredpunktet Rosten, som er klassifisert med middels
skredfare. Det bgr i det videre arbeidet jobbes for a finne kostnadseffektive mater a skredsikre
strekningen pa, og da vurdere tunnel pa nytt, ev. kortere enn tidligere leveranser la til grunn. Det
vurderes som uakseptabelt & utbedre strekningen uten & lgse utfordringene knyttet til rasfare.
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7.2.1 Dagens situasjon og utfordring
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E6 er i dag den viktigste veiforbindelsen nord-ser i Norge, og Dombas—Ulsberg (103 km) er en sentral
del av E6-forbindelsen mellom Oslo og Trondheim, og dermed ogsa forbindelsen videre nordover.
Strekningen har varierende veistandard, og deler av strekningen har i dag en standard som er
betydelig lavere enn E6 ellers p& @stlandet. ADT i dag er ogsa varierende fra drgyt 2100 til 5600.
Strekningen har tungtransportandel pa 20-25 prosent.

Dagens veistandard er smal tofelts vei uten
midtdeler med hovedsakelig 80 km/t som
fartsgrense. Gjennom tettsted er fartsgrensen 50
eller 60 km/t og det er ca. 10 prosent av
strekningen som er skiltet ned til 70 km/t pa grunn
av kurvatur eller stigning. Rasfaren er ogsa relativt
stor pa deler av strekningen.

7.2.2 Forslag til tiltak

Nye Veiers forslag til lasning gar i hovedsak ut pa a
oppgradere eksisterende vei til Hg1-standard med
okt bredde, sikt og delvis 80 og 90 km/t.

Stigningsproblematikken opp fra Dombas er
vurdert som for kostbar & utbedre med dagens
trafikkmengde.

7.2.3 Virkninger av tiltaket

7.2.3.1  Prissatte virkninger av tiltaket

Bredere vei og bedre kurvatur er ventet a redusere
antall ulykker pé strekningen. Det er forventet at en
utbedring av denne strekningen og generelt
gjennom hele Gudbrandsdalen og videre sgr for
Lillehammer vil skape grunnlag for a fa overfart
trafikk fra Rv. 3 gjennom @sterdalen over pa E6,
som i naer fremtid vil veere langt bedre rustet for
denne type trafikk.

Figur 7.2 Oversikt over strekningen E6 Dombds-
Ulsberg med fartsgrenser
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Fartsgrense 90,100 og 110 kmt
Fartsgrense 80 kmit

e Fartsgrense 70 kmt

l w— Fartsgrense 60 kmit

[V w— Fartsgrense 40 og 50 km/t

Total trafikkantnytte pa strekningen er 0,8 mrd. kroner. Tiltaket er beregnet til en kostnad pa 3,0 mrd.
kroner. Dette gir en negativ netto nytte for tiltaket pa 1,0 mrd. kroner.

7.2.3.2
7.2.3.2.1

Ikke-prissatte virkninger av tiltaket

Stresstest og sensitivitet

Grad av konkurranse: Middels konkurranse i dag fra Rv. 3 for lange reiser. Middels konkurranse fra
jernbane pa strekningen for gods- og persontransport.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i ettersparsel. Viktig godskorridor

og ngktern standard.
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Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

7.23.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Lite Intet Intet Liten- +

E6 Dombas-Ulsberg . 0 0 middels (M

Robusthet: Lite positivt omfang (+): Lasningen pa strekningen innebaerer a utbedre eksisterende
veistandard gjennom utvidelse av dagens vei, samt mindre trafikksikkerhetstiltak. Videre skal det
bygges ny bru, Klgftbrua (100m), som potensielt vil bygges mer robust enn dagens bro. Endringen i
robusthet vurderes & ha lite positivt omfang.

Redundans: Intet omfang (0): Det skal kun gjgres utbedringer i eksisterende trasé. Selv.om
utbyggingen vil lette fremkommeligheten skapes det ingen nye omkjgringsmuligheter eller nye
tilknytninger til omliggende veier. Restitusjonsevnen anses som upavirket og far intet omfang.

Restitusjon: Intet omfang (0): Ny vei breddeutvides og det antas ingen effekt for restitusjon.
Klgftbrua vil erstattes med ny bro etter veistandard H1, og det forventes ikke at restitusjonstiden pa ny
bro vil gke sammenlignet med dagens situasjon. Restitusjon far derfor intet omfang.

Verdi: Liten-Middels: Strekningen bidrar til & binde sammen de nordlige delene av Vestlandet,
@stlandet og Trendelag, og har dermed et stort influensomrade. | selve planomradet, dvs. i tettstedene
og byene langs strekningen, bor det omtrent 12 000 innbyggere. Veien understgtter lokal og til dels
regional tilkomst til kritisk infrastruktur i Trondheim, Dombas og sgrover. Dette gjelder sykehus,
ressurser fra politi og brannvesen til bebyggelse langs strekningen. Samlet vurderes verdien som liten
til middels, dvs. a ha lokal til regional betydning.

7.2.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal betydning: 37 prosent av friluftsomradene i tre kommuner og ti kulturminner av lokal
betydning. Tiltaket forventes & bergre 50 kulturlokaliteter med 587 kulturminner av nasjonal betydning,
ti habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse, 1,4 km? med vernede
naturomrader, 5 km? med beite og/eller dyrket mark og fire omrader med mineralforekomster.

Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for a redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

7.24 Verdigkning

Videre forbedringsarbeid pa strekningen vil ga ut pa a jobbe mer detaljert for & bedre vinterdriften av
strekningen, samt forsgke & finne kostnadseffektive mater a lgse utfordringer knyttet til stigningen opp
fra Dombas.
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7.3 E6 Fauske-Bognes

7.3.1 Dagens situasjon og utfordring Figur 7.3 Oversikt over E6 Fauske-
Strekningen (162 km) er hovedveien som knytter Finnmark, Bognes (162 km) med fartsgrenser
Tromsg og den nordlige delen av Nordland til resten av P
landet. Den har i praksis ingen omkjgringsvei da eneste N{,;Ea”
alternative ruter gar via A i Lofoten eller 11 timer gjennom *Bognes
Sverige. Ettersom strekningen er landets eneste s
sammenhengende veistrekning pa fastlandet i korridoren ; ;/‘ \ /

mellom Bodg og Narvik, spiller den en viktig rolle i regionens
samferdsel. ADT i dag er i omradet 1100-1300 og strekningen
er mye brukt til tungtransport (andelen lange kjgretay er 25-

30 prosent).

e "n\‘ﬁ

Den utfordrende topografien med store stigninger, bratt
kurvatur og smale veier, og tunneler med lav standard,
vanskeliggjer naeringslivets vare- og godstransporter bade
mht. transportkostnader og palitelighet. Videre gir lav
veistandard og darlige omkjgringsmuligheter lav robusthet pa
strekningen.

\ E Vj'

Statens vegvesen har igangsatt flere forbedringer pa veien.

Det er gjennomfert to KVU-er pé strekningen som har (
anbefalt oppgradering langs eksisterende trasé med enkelte ) »
innkortinger i form av lengre tunneler eller broer. Konseptene

som er valgt i KVU-ene fremstar som hensiktsmessige med oy 4

tanke pa standard og omfang, og Statens vegvesen har gatt
videre med detaljplanlegging for flere av disse. Det foreslas

ingen vesentlige andre alternative Igsninger utover det som N S

jobbes med i dag, utover at hele strekningen vil bli vurdert for | '

enkelte mindre tiltak for & gke standarden og nytten. w?

7.3.2 Forslag til tiltaket Farsgense 50,00y 110k
Fartsgrense 80 kmit

Nye Veier har gjennomfart en mulighetsstudie for 5 -;FQUSke e P et

i \ep — Fartsgrense 40 0g 50 kmt

delstrekningen Megarden-Magarsvikbotn (56 km). Her ble det ' &
sett pa ulike tiltak for & utbedre strekningen. Pa grunn av lav trafikkmengde kommer de omfattende
alternativene og full utbygging darlig ut i en nytte-kost vurdering. Flere alternativer ble vurdert som
aktuelle for videre planlegging. Forelgpig er det lagt til grunn et eksempel som utbedrer eksisterende
tunneler i henhold til regulatoriske krav, samt utbedrer dagstrekninger pa E6. Tiltaket er beregnet til &
koste 5,3 mrd. kroner.

7.4 E14 Stjgrdal-Meraker

7.4.1 Dagens situasjon og utfordring
Strekningen Stjgrdal-Riksgrensen (67 km) forbinder Trondheim-omradet med Sverige, med vei mot
Ostersund og Are, og er den mest trafikkerte grenseovergangen nord for Kongsvinger (Rv. 2).
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Strekningen har hatt stor vekst i trafikken i senere tid, eksempelvis var veksten 6 prosent i 2017.
Trafikkmengden er starst naeermest Stjgrdal med ADT i dag pa 15 000. Videre gstover, mellom Hegra
og Meréker (27 km), er ADT omtrent 2800 for hele strekningen. Rundt tettstedet Meraker er ADT p&
rundt 5400 fgr den synker til 1900 pa stigningen mot Riksgrensen (19 km). Andelen lange kjgretay er
10-12 prosent.

Strekningen gar langs Stjgrdalselva i et trangt dalfgre. E14 har i dag darlig trafikksikkerhet. Veien er
smal (6,5-7,5 meter) og er preget av darlige kanter, darlig baereevne og krappe svinger mellom elv,
berg og bebyggelse. Deler av terrenget pa strekningen er sidebratt og delvis rasutsatt.

Figur 7.4 Oversikt over strekningen E14 Stjerdal-Riksgrensen (67 km) med
fartsgrenser

Fartsgrense 80 kmit
w— Fartsgrense 70 kmt
e Fartsgrense 60 kmit
w— Fartsgrense 40 og 50 kmit

Fartsgrense 90,100 og 110 km/t /

7.4.2 Forslag til tiltak

Oppgradering av trasé og hastighetsgkninger i naerhet til bo- og arbeidsmarkedene i Stjgrdal og
Meraker vil gke trafikantnytten pa strekningen. Mellom krysset pa Ligaard, rett etter Stjgrdal, og Hegra
(ca. 9 km) foreslas det gjennomgaende utbedring, hovedsakelig i dagens trasé. Her foreslas det
firefelts vei, planskilte kryss og hastighet 100 km/t. Videre mellom Hegra og Meraker gst (38 km)
legges det opp til utbedring til tofelts H5-standard med 90 km/t og midtdeler. P4 grunn av kurvatur og
sidebratt terreng foreslas det tre korte (lengde = 200-500 m) tunneler med lengde og tunnelprofil
T12,5. For den siste strekningen mot Riksgrensen foreslas det & beholde dagens tofelts vei, med

80 km/t og uten midtdeler. Foreslatt utbedret strekning blir totalt 47 km av strekningslengden pa

67 km.

7.4.3 Virkninger av tiltaket

7.4.3.1  Prissatte virkninger

Foreslatte lgsninger er forventet & redusere reisetiden pa strekningen Stjerdal-Riksgrensen fra 56 til 45
minutter (20 prosent reduksjon). Lasningen vil ogsa redusere kapasitetsproblemer pa delstrekningen
naermest Stjgrdal og forbedre trafikksikkerheten mellom Stjgrdal og Merdker ast (47 km). Tiltaket
forventes & avvise noe av eksisterende lokal trafikk pa strekningen som falge av feerre kryss enn
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dagens vei. Lasningen til Nye Veier vil gi en gjennomgaende hgyere standard mellom Stjgrdal og
Merdker enn det som ligger inne i gjeldende NTP.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,4 mrd. kroner. Nye Veier har kostnadsberegnet
lzsningsforslaget til 6,4 mrd. Dette resulterer i en netto nytte pa —3,4 mrd. kroner.

7.43.2  lkke-prissatte virkninger

7.43.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veier, noe fra Merdkerbanen for gods- og
persontransport.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i etterspgarsel.
Falsomhet for ny teknologi: Middels falsomhet pga. mulig forbedret kapasitetsutnyttelse.

7.43.2.2  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Middels Intet Lite negativ

E14 Stjerdal-Meraker
+ 0 -

Liten 0)

Robusthet: Middels positivt omfang (+): Dagens vei karakteriseres som en utfordrende strekning
grunnet utilfredsstillende veibredde og darlig kurvatur. Det planlegges gjennomgaende oppgradering
av hele strekningen med ny firefeltsvei mellom Stjgrdal og Hegra, og ny tofeltsvei mellom Hegra og
Meraker. Det skal bygges flere ettlgpstunneler. Samlet vurderes ny vei & ha middels positivt omfang pa
robusthet sammenlignet med 0-alternativet.

Redundans: Intet omfang (0): Det skal primaert gjgres utbedringer i dagens trasé og det etableres
ingen nye omkjgringsmuligheter sammenliknet med 0-alternativet. Samlet anses redundansen som
uendret dvs. & ha intet omfang.

Restitusjon: Lite negativt omfang (-): Hovedalternativet innebaerer etablering av et mer komplekst
veisystem gjennom flere ettlgpstunneler og broer pa strekningen, szerlig pa delstrekningen Hegra-
Meraker. Dette vil isolert sett gi lite negativt omfang pa restitusjon sammenliknet med 0-alternativet.

Verdi: Liten: Innbyggerne i Stjgrdal og Hegra omfattes av lokalt politi og kommunalt brannvesen
lokalisert i Stjgrdal. Merdker kommune har nzerpoliti og lokalt brannvesen. Dggnépent legetilbud
ivaretas.

7.43.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal verdi: 30 prosent av friluftsomradene i én kommune og 23 kulturminner av lokal
verdi. Tiltaket forventes ogsa & bergre 13 kulturminner av nasjonal betydning, 19 habitater til arter av
stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse og 26 km? med beite og/eller dyrket mark.
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Merk at disse anslagene er basert pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma
betraktes som indikatorer pa virkningene, og som utgangspunkt for & redusere de negative
virkningene i videre arbeid med tiltakene.

7.4.4 Verdigkning

7441  Gjennomfart verdigkning

Det er jobbet overordnet med en nedskalering av tiltaket til en lavere standard, der man bygger 2/3-
felts de farste 9 km, og to-felts med forsterket midtoppmerking videre mot Meraker. Det er ogsa sett
pa endring av trasé og kryssplassering ved Meraker, som er ventet a gi en gkt trafikantnytte isolert
sett. Endringene er forventet & gi en bedre nettonytte, men er ikke implementert og beregnet i tiltaket
enda.

7.44.2 Videre verdigkning

Videre forbedringsarbeid vil farst omhandle implementering av endringene nevnt ovenfor, samt jobbe
videre for & oppnd en optimal linjefaring som tar hgyde for topografi, grunnforhold og benytter seg
mest mulig av eksisterende vei.

7.5 E136 Dombas—Vestnes

7.5.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen E136 Dombds—Vestnes er den viktigste ferdselséren for trafikk mellom kystomradet i Mgre
og Romsdal og inn til Oslo og @stlandsomradet. E136 har stor betydning for reiselivet, og er viktig for
bl.a. fisk, fiskeprodukter og mgbler. Den har i dag en ADT mellom 1800 og 2600. Strekningen har hgy
andel godstransport pa 19-28 prosent. Sjgtransport er forelgpig ikke et konkurransedyktig alternativ
pa grunn av lang reisetid/seilingstid.
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Lav fremkommelighet og darlig veistandard er i dag utfordrende for neeringstransporten fra Nord-
Vestlandet til Oslo og @stlandet. Store deler av strekningen har i dag darlig veistandard med krapp
kurvatur, mange kryss og avkjarsler. Det er i tillegg identifisert 11 skredpunkt pa strekningen.

Figur 7.5 Oversikt over strekningen E134 Dombds-Vestnes med dagens fartsgrenser

Molde /=5’ \

7 Vestnes ; =S

. < T
,v.—»,-:—’g m s \1—"\ —— J-"‘
yﬁm \ <+ Andalsnes \/
xft ¥ \\
N\
|
_ Bjorli
N  —
\‘\;
Fartsgrense 90,100 og 110 kmt .
Fartsgrense 80 kmt plE 1368 \7_/‘/4@
w— Fartsgrense 70 kmit -

— Fartsgrense 60 kmit . Dombas
w— Fartsgrense 40 og 50 kmit b \ N

Det er ogsa trafikale problemer knyttet til stigning oppover Romsdalen og til vinterdrift i sngtungt
omrade rundt Bjorli. Veiforbindelsen er viktig for turisme i sommerhalvaret. Romsdalen og Trollstigen

er store turistmagneter.

7.5.2 Forslag til tiltak

Det foreslas & utbedre strekningen for bedre trafikksikkerhet ved hjelp av punktvis utbedring. Tiltaket
inkluderer breddeutvidelse, forbikjgringsfelt i stigninger, utretting av kurver, siktutvidelser,
oppgradering av avkjgrsler, rassikring og konkrete trafikksikkerhetstiltak.

Et alternativt tiltak der man gker investeringer for & redusere reisetid er beregnet til & gi sveert lav
trafikantnytte sammenlignet med ekstrakostnaden, noe som hovedsakelig skyldes lav trafikkmengde.
Dette alternativet er derfor ikke vurdert videre.

7.5.3 Virkninger av tiltaket

7.5.3.1  Prissatte virkninger
Foreslatt tiltak er farst og fremst utformet for a bedre trafikksikkerhet, rassikring og fremkommelighet i
stigninger, men det forventes ogsa at reisetid reduseres. Trafikantnytten er estimert til 0,9 mrd. kroner.

Utbedringstiltaket er beregnet til & koste 3,0 mrd. kroner. Dette gir en negativ nettonytte pa 1,2 mrd.
kroner.

7.5.3.2  lkke-prissatte virkninger

7.53.2.1  Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veitraseer, liten konkurranse fra bane pa gods,
ingen for personreiser fra andre transportmidler.
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Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i ettersparsel, en viktig
godskorridor.

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

7.5.3.2.2 Samfunnssikkerhet

Robusthet Redundans Restitusjon Verdi

E136 Dombas-Vestnes N 0 0 Liten ™

Robusthet: Lite positivt omfang (+): Det foreslas & utbedre dagens vei gjennom punktvis utbedring.
Del av strekningen utvides til H1-standard, men dette planlegges pa en mindre delstrekning. Noen
strekninger utbedres for & flytte E136 ut av tettbygde strgk. Videre er det planlagt mindre tiltak for
trafikksikkerhet. Det er ikke lagt inn tiltak for de 11 skredpunktene pa strekningen. @kningen i
robusthet i dette alternativet er derfor vurdert til middels positivt omfang.

Redundans: Intet omfang (0): Det skal kun gjgres utbedringer i eksisterende trasé. Selv om
utbyggingen vil lette fremkommeligheten og skape mindre kaproblematikk i omradet, skapes det
ingen nye omkjagringsmuligheter eller nye tilknytninger til omliggende veier. Samlet anses redundans
som uendret og far intet omfang.

Restitusjon: Intet Omfang (0): Foreslatt trasé innebaerer ingen nye konstruksjoner i form av store
broer eller tunneler. Restitusjonsevnen anses som upavirket og far intet omfang.

Verdi: Liten verdi: Strekningen vil primaert veere viktig for persontransport og for fiskerinaeringen i
omradet. | tettstedene og byene langs strekningen bor det omtrent 7400 innbyggere, og kritiske
samfunnsfunksjoner vil veere tilgjengelig for flertallet av de som bor i influensomradet ogsa ved
utfordringer pa strekningen. Grunnet lav befolkning og fa kritiske funksjoner pa strekningen er verdien
vurdert som liten dvs. lokal.

7.5.3.2.3  Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Basert pa forelgpige veilinjer og tilgjengelig informasjon, er det vurdert at tiltaket forventes & bergre
omrader av lokal betydning: 9 prosent av friluftsomradene i én kommune og 53 kulturminner av lokal
betydning. Tiltaket forventes & bergre 99 kulturlokaliteter med 159 kulturminner av nasjonal betydning,
0,4 km? med viktige/saerlig viktige naturtyper, 22 habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal
forvaltningsinteresse, 2,3 km? med vernede naturomréder, 6 km? med beite og/eller dyrket mark, ett
omrade med mineralforekomster og to omrader med havressurser. Merk at disse anslagene er basert
pa ett relevant eksempel pa en konkret veglinje. Anslagene ma betraktes som indikatorer pa
virkningene, og som utgangspunkt for & redusere de negative virkningene i videre arbeid med
tiltakene.
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Det bgr gjennomfares en problemanalyse basert pd mer detaljert grunnlag for & identifisere de mest
kostnadseffektive enkelttiltakene pa strekningen. Analysen bgr da inkludere en prioritering over hvilke

skredpunkt som bgr sikres farst.

7.6 Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg

7.6.1 Dagens situasjon og utfordring
Strekningen (252 km) er hovedveien for
godstransport mellom Trondheim og Oslo, med
mellom 80 og 90 prosent av tungtransporten.
Andelen tunge kjgretay pé strekningen er derfor
sveert hgyt, med en andel pa 30-40 prosent opp mot
Ulsberg. | sgndre ende av strekningen er det stor
trafikkmengde, med ADT i dag opp mot 15 000.
Hoveddelen av strekningen, som gar gjennom
@sterdalen, har lavere ADT, mellom 2500 og 3000
mellom Rena og Ulsberg.

Strekningen har med noen unntak en geometri som
innfrir krav til hayere hastighet, men har i dag lengre
strekninger med nedsatt fartsgrense. Dagens vei
tilfredsstiller ikke gjeldende krav til stamveistandard
pa grunn av veibredde, kurvatur, avkjgrselstetthet og
kryssutforming. Strekningen har relativt mange
trafikkulykker — 63 hardt skadde og drepte de siste
10 &r.

Hoy andel tungtransport og krevende kurvatur
skaper farlige situasjoner pa strekningen og det er
utfordringer knyttet til pakjarselfare for vilt. Det har
ogsa veert utfordringer for driftsentreprengren pa
vinterstid, da denne har vurdert trafikksikkerheten
som for darlig for & gjennomfare sngrydding pa en
forsvarlig mate.

7.6.2 Forslag til tiltak

Pa Rv. 3 har Nye Veier sett pa et tiltak som vil bidra
til god trafikksikkerhet og fremkommelighet for
strekningen (i dag 252 km) fra utbyggingsprosjektet
«Rv. 3/rv. 25 Lagten-Elverum» og helt til Ulsberg hvor

Figur 7.7 Oversikt over strekningen Rv. 3
Kolomoen-Ulsberg (301 km) med fartsgrenser
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riksveien mater E6. Et tiltak som oppgraderer hele strekningen til fullgod riksveistandard er vurdert og
beregnet til & gi sveert lav trafikantnytte sammenlignet med investeringskostnad. Nye Veier gnsker
derfor & ga videre med et nedskalert utbedringstiltak der man mer malrettet oppgraderer identifiserte

utfordringer.
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Det legges til grunn at det ma gjennomfgres videre analyser for & identifisere og prioritere
delstrekninger for en trinnvis utbedring. Standard og fartsgrense ma vurderes med utgangspunkt i
trafikkvurderinger, og nytte-kostanalyser.

Midtdeler vil bli vurdert pa spesielt utsatte strekninger. Helhetlig tilneerming pa en sa lang strekning gir
gode muligheter for effektiv bruk av masser og prioritering basert pa problemanalyser i det videre
arbeidet.

7.6.3 Virkninger av tiltaket

7.6.3.1  Prissatte virkninger av tiltaket

Utbedringstiltakene som skal identifiseres og planlegges videre skal lgse eksisterende trafikale
problemer pa riksveien, bade pa strekninger og kryss. Det skal ogsa utbedres delstrekninger med
darlig fremkommelighet. Det forventes at dette gir en betraktelig reduksjon i antall ulykker og noe
redusert reisetid for tungtransporten.

Beregninger av disse virkningene er ikke gjort i forbindelse med denne leveransen da dette er tiltak
som ikke er tilstrekkelig detaljert per dags dato.

7.6.3.2  lkke prissatte virkninger

7.6.3.2.1  Stresstest og sensitivitet

Grad av konkurranse: Stor konkurranse i dag fra E6. Middels konkurranse fra jernbane pa strekningen
for gods- og persontransport, og fly for lange reiser.

Robusthet for endring i etterspgrsel: Svak robusthet for endring i ettersparsel som falge av
fremtidig transporttiloud pa E6 uten bompenger.

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

7.6.4 Verdigkning

Videre forbedringsarbeid pa strekningen bgr gjennomfares som en mer detaljert problemanalyse for &
identifisere enkelttiltak pa strekningen som er problematiske i dag og gjere en prioritering for hvilke
tiltak som er aktuelle & gjennomfare.

Konkurranseflaten mellom Rv. 3 og E6 ma vurderes i forbindelse med investeringer pa Rv. 3. Den
fremtidige oppgraderingen pd E6 og Rv. 4 forventes a overfare trafikk fra Rv. 3 til E6, og det bar derfor
vurderes om tiltakene pé Rv. 3 bgr gjennomfgres som planlagt.
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7.7 Rv. 13 Tau-Sogndal
Figur 7.8 Oversikt over Rv. 13 Tau-Sogndal (380 km)

7.7.1 Dagens situasjon og utfordring E o

Dagens riksveistrekning mellom Tau (@st for "\-m/’,y
Ryfasttunnelen) og Sogndal (380 km) er Norges /V"‘

mest rasutsatte lange riksveistrekning med gy Vikafjellet

totalt 62 identifiserte skredpunkter hvorav 32 Z -

punkter er kategorisert med middels og hay _/ Vossd-

skredfare. | tillegg til rasfare er veien ogsa - T S G
preget av tidvis sveert smal veibredde og mye BERGEN ..~ — o~
ulykker sammenlignet med trafikkmengde. 4\@] Kinsarvik o8
Strekningen er preget av lave trafikkmengder R Odda

med unntak av de delstrekningene som

overlapper med andre, mer trafikkerte riksveier. e lSkare

Det er i de seneste drene gjennomfert flere Roldal

sma rassikrings- og utbedringstiltak pa [E134] é

strekningen, og det er ogsa flere lignende tiltak L 13

under planlegging. Seerlig delstrekningene Hauge- e
Skare-Hardangerbrua (70 km) og Vinje- sund

Vangsnes (57 km) er preget av stor rasfare med { Hiemeland

25 av de 32 identifiserte skredpunktene (hgy + 13

-
middels) pa strekningen. STAVANGER: 7l
7.7.2 Forslag til tiltak

Rv. 13 overlapper med andre mer trafikkerte
europaveier og riksveier pa strekningen. Dette
gjelder E134 mellom Raldal og Skare, Rv. 7 mellom Hardangerbrua og Voss og E16 mellom Voss og
Vinje. Pa disse strekningene er generelt veistandarden bedre, og Nye Veier har lagt til grunn at tiltak
her gjennomfares som en del av den overordnede riksveien, ikke som rv. 13-tiltak.

Nye Veier anbefaler at man gjennomfarer en helhetlig plan for utbedring av Rv. 13 pa delstrekningene
Skare-Hardangerbrua og Vinje-Vangsnes. Den helhetlige planen ma blant annet vurderes opp mot
andre tilgrensende prosjekt pa strekningene som muligens vil medfgre en reduksjon av Rv. 13 sin rolle,
som for eksempel en fremtidig arm til Bergen fra E134. | arbeidet med a identifisere og prioritere tiltak
pa delstrekninger bar det legges til grunn at man skal etterstrebe mest mulig rassikring per
budsjettkrone, i tillegg til & identifisere strekninger med ikke akseptabel veistandard.

Nye Veier foreslar a investere 3,0 mrd. kroner som en sekkepost for a redusere rasfare og oppna en
akseptabel minimumsstandard pa Rv. 13, hvor de konkrete tiltakene vil identifiseres i det videre
utrednings- og planleggingsarbeidet.

7.7.3 Verdigkning

| utredningsarbeidet videre skal det jobbes strukturert for a sikre flest mulig skredpunkter per
budsjettkrone. | dette arbeidet vil det vaere essensielt a ta i bruk ny teknologi. Nye Veier har vist at var
modell passer godt for a identifisere og iverksette tiltak for & gke netto nytten til prosjekter.
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8 Utredning

8.1 Transportbehovet i og rundt Oslo

Kraftig trafikkvekst skaper utfordringer i fremkommelighet og bymilja i Stor-Oslo. Hovedaren for gods-
og neeringstrafikk i regionen gar gjennom og i naerheten av Oslo by. Dette gir mange utfordringer. For
a minske presset pa Oslo-omradet er det viktig med sterke og selvstendige regionbyer og tettsteder i
Stor-Oslo. Det er derfor behov for & knytte omradene pé det sentrale @stlandet bedre sammen
gjennom gode samferdselslgsninger. Ettersom Stor-Oslo mangler en helhetlig oppgradering av
transportnettet, har Nye Veier sett pa ulike tiltak for a forbedre trafikksituasjonen rundt Oslo og
vurdert to konkrete strekninger for a forbedre bo- og arbeidsmarkedene i Mjgs-regionen.

Den kraftige veksten i trafikk skaper utfordringer i fremkommelighet og bymiljg i Oslo-regionen.
Befolkningen i Oslo kommune passerte 670 000 i 2018, med en gjennomsnittlig arlig vekst pa over

1 prosent de siste 15 arene. Fremover er det fortsatt forventet en jevn vekst (0,87 prosent
gjennomsnittlig arlig vekst frem til 2040), og dette vil fortsette & drive gkning i person- og tungtrafikk i
Oslo. Tungtrafikken pa hovedarene gjennom og i naerheten av Oslo vil dermed fortsette & gke,
samtidig som det vil fortsette a veere store forsinkelser pa ngkkelstrekninger i Oslo.

Til tross for flere pagdende prosjekter (f.eks. Manglerudprosjektet) har det ikke veert en helhetlig plan
for oppgradering av transportnettet i og rundt Oslo pa lang tid. Det er na flere planlagte prosjekter
med formal & skjerme bymiljget i hovedstaden. Dette bgr sees i sammenheng. For & hdndtere de
fremtidige trafikkvolumene er det behov for en kombinasjon av ny bane og vei, tilrettelagt for ulike
eksisterende og nye transportformer.

Med en mer effektiv handtering av transport mellom stedene i Oslos omland vil det bli mer attraktivt a
pendle til andre omrader. Dette vil dels bidra til & avlaste Oslo som sentrum i regionen og dels bidra til
a lofte verdiskapingsevnen i Oslos omland ettersom bo- og arbeidsmarkedene blir mer produktive.
Mye av denne tankegangen ligger til grunn for planlegging av en mer multimodal region med blant
annet Jessheim, Lillestrgm, Drammen, Ski og Henefoss som effektive statte-sentere til Oslo. Gitt den
allerede haye trafikken i og rundt Oslo, mener Nye Veier dette er en viktig problemstilling som ma tas
tak i — bade for & bedre bymiljget og for & forbedre fremkommeligheten for person- og tungtransport i
og rundt hovedstaden.

Samtidig erkjenner Nye Veier at problemstillingen er kompleks med en rekke usikkerheter. For det
farste er gjennomgangstrafikken og tungtrafikken en relativt liten del av dagens trafikk (~15 prosent
av trafikken pa E18 er gjennomgangstrafikk, ~9 prosent av trafikken gjennom Oslos bomringer er
tungtransport). Trafikkproblemene inntreffer ogsa primeert i rushtiden, typisk med ke kl. 06:30-09:00
og 15:00-17:00, og ledig kapasitet pa veinettet resten av dagen. | sum begrenser dette effekten tiltak
som kun adresserer gjennomgangs- og tungtrafikk vil ha pa samlet fremkommelighet.

For det andre vil teknologiutvikling og strategiske beslutninger veere avgjgrende for hvilken utbygging
som er mest attraktiv i et langsiktig perspektiv. Den teknologiske utviklingen i kostnads- og
miljgeffektivitet for bil, skip og fly vil ha stor betydning for kostnadseffektiviteten og
fremkommeligheten av de forskjellige transportmidlene, som igjen vil endre deres relative
konkurransekraft. Dette vil igjen ha pavirkning pa kollektivsatsingen i Osloregionen. Strategiske
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beslutninger om hvor mye man investerer i a fjerne trafikk for a drive byutvikling vil ha stor betydning
for trafikkavviklingen. Til slutt vil avgjgrelsen rundt mulig flytting av Alna-terminalen og etablering av
nye sentre for gods i f.eks. Moss, Follo eller Drammen ha stor betydning for fremtidig flyt av tung- og
gjennomgangstrafikk.

Disse usikkerhetene gjor at det fremtidige utfallsrommet er stort. Nye Veier illustrerer to mulige
framtidsscenarioer i pafalgende avsnitt.

Scenario 1: Privatbiler fjernes i stor grad fra sentrumsnaere omrader, stgttet av f.eks. ytterligere
wkte bompriser og en betydelig utbygging av kollektivtransport
e Betydelig utbygging og forbedring av togtilbudet til naerliggende tettsteder og byer (f.eks.
Hamar og Tensberg) gjer toget til et mer effektivt og kostnadseffektivt reisemiddel enn
bilen
e Betydelig reduksjon i persontrafikken (som utgjer ~90 prosent av total trafikk) frigjer
kapasitet pa eksisterende veistrekninger og gker fremkommeligheten for tungtransport og
gjennomgangstrafikk. Ettersom tungtransport kun utgjer ~9 prosent av total trafikk vil
reduksjon i lokal trafikk til og fra byen frigjare kapasitet. Enkelte strekninger er likevel
kost-nytte lsnnsomme da de avlaster spesielt trafikkerte veistrekninger (f.eks. fv. 22).
Scenario 2: Bilens rolle inn i byen forblir den samme eller gker i viktighet som en sentral del av
transportsystemet i og rundt Oslo
e Teknologisk utvikling med delte, utslippsfrie og mulig ogsa autonome biler styrker bilens
posisjon som et rent, trygt, brukervennlig og effektivt transporttilbud ogsa i Oslo-regionen
e Den medfelgende gkningen i trafikk de neste arene gjor at flere nye veiprosjekter ma
vurderes. Men teknologisk utvikling vil i betydelig grad gke kapasiteten og effektiviteten
pa eksisterende veier. Stikkord er autonome kjaretay, integrert trafikkstyring og bildeling.

Strategiske beslutninger og teknologiutviklingen vil altsa sterkt pavirke hvilket scenario som inntreffer.
Dette vil igjen pévirke hvilke lgsninger som er mest lsnnsomme, pa tvers av transportmidler og
strekninger. For & forsté effekten og konsekvensene av ulike utviklingstrender og lgsninger, mener Nye

Veier at fglgende problemstillinger bar utredes naermere:

Kollektiv- og veiprisingsstrategi for Osloregionen

Effekt av de viktigste teknologitrendene (elektrifisering, selvkjgrende transport —
automatisering/autonomi, samhandlende og intelligente transportsystemer og nye
forretningsmodeller)

Vurdering av fremtidig lokasjon for Alna-terminalen (f.eks. Moss, Follo eller naermere Gardermoen)
Eventuell oppbygging av nye sentre for godstransport/ngkkelhavner i f.eks. Moss, Borg eller
Drammen, for & avlaste Alna-omradet for godstrafikk

Andre kreative lgsninger, f.eks.:

e Mulighetsrom for a flytte godstransport til sjg, f.eks. ved flere havneanlgp ved eksisterende
havner i og rundt Oslo hvor lastebiler kan kjgres direkte inn pa hovedveinettet (og dermed
unnga innfartsarene langs E6 og E18)

e Mulighet for & bygge dedikert vei kun for godstransport

e Spre rushtiden utover dagen ved f.eks. & endre kjernearbeidstiden for kommunalt ansatte,
videregaende skoler o.l.
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Nye Veier mener det bgr settes sammen en tverrfaglig gruppe av aktgrer for & utrede perspektiver pa
disse problemstillingene. Videre mener Nye Veier at var kompetanse og erfaring kan bidra til & finne
de beste lgsningene.

| Nye Veiers tidligere leveranser til NTP 2022-2033 er det omtalt 2 strekninger som vil innga i en
eventuell utreding av transportbehovet i og rund Oslo, det er fv. 22 Hvam-Gjellerasen og viderefgring
av fv. 22 mot Dstfold. Nar det gjelder omtale av disse strekningene henvises det til mai leveransen
(Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9).

8.2 Transport i og rundt Bergen

| likhet med Oslo er det store utfordringer pa grunn av store trafikkmengder i og rundt Bergen.
Topografien med fjellmassiver og fjorden skaper barrierer for transportutviklingen. Regionen med
Bergen kommune og omkringliggende kommuner med pendleravstand til Bergen hadde totalt

444 000 innbyggere ved arsskiftet 2019-2020. | regionen er det en stor ubalanse internt i kommunene
mellom arbeidsplasser og boliger, der Bergen kommune har en svaert stor netto innpendling. Dette
medfarer en skjevhet i belastningen av transportnettet ved at man har forsinkelser inn mot Bergen om
morgenen og ut fra Bergen om ettermiddagen.

De siste arene er det i Bergen satset pa fortetting og store investeringer i kollektivtilbudet. Sammen
med bompakkene via Miljglaftet har dette medfert en sterk reduksjon i trafikkveksten pa riksveinettet i
sentrumsomradet. Det er fremdeles store forsinkelser pa de viktige innfartsarene, og planlagte tiltak pa
riksveinettet sgrover (E39 Svegatjern-Rédal, utbygging), vestover (Rv. 555 Sotrasambandet, utbygging),
nordover (E39 Vagsbotn-Klauvaneset, planfase) og @stover (E16 Arna-Stanghelle, planfase) forventes a
medfare en sterk vekst i trafikkmengden i Bergensdalen.

Tungtransporten har spesielt store kostnader knyttet til forsinkelser, og blir skadelidende som falge av
at gjennomgaende tungtransport benytter seg av samme inn- og utfartsarer som pendlertrafikken.
Spesielt kryssene pa Nygardstangen og Danmarksplass har i dag problemer knyttet til forsinkelser i
rush. Her er ADT rundt 50 000, med topper rundt kl. 06:30-09:00 og 15:00-17:00, selv om dagens
tidsdifferensierte bompengesats bidrar godt til 4 jevne ut toppene noe.

Videre satsing pa kollektivtilbud (Bybanen m.m.) og fortetting blir ngdvendig videre for & redusere
veksten i personbiltrafikken. Andre tiltak som bgr sees pa er veiprising og annen ny teknologi for &
effektivisere bruken av eksisterende infrastruktur, men det vurderes ogsa a veere et behov for
oppgradering av riksveinettet i og rundt Bergen. En ringvei @st for Bergen vil avlaste Bergensdalen for
trafikk og redusere transportkostnadene seerlig for gjennomgangstrafikken. Ringveien er i dag delt i to
prosjekt der kun nordre del er i planfase. Det er nylig foreslatt kommunedelplan med trasévalg for
nordre del (Arna-Vagsbotn), der denne er slatt sammen med oppgradering av nordre innfartsare
mellom Asane og Nordhordlandsbrua. Disse to delprosjektene forventes a gke trafikkbelastningen i
Bergensdalen far en eventuell ringvei er pa plass. Spesielt oppgraderingen av nordre innfartsére er
forventet & medfare vekst i Bergensdalen, og denne er i planforslaget ogsa foreslatt & gjennomfares
forst.

Nye Veier vurderer ringveien som et viktig prosjekt for utviklingen i Bergensomradet og hele
Vestlandet fordi prosjektet samlet vil ha en stor effekt pa gjennomgangstrafikken pa E39. Mange av de
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ovennevnte prosjektene tar utgangspunkt i konseptvalgutredning gjennomfgrt av Statens vegvesen i
2011, og Nye Veier anbefaler, pa samme mate som for transport i og rundt Oslo, at det settes sammen
en tverrfaglig gruppe av aktarer for & utrede perspektiver pa problemstillingene man har i dag, og
effektene av de teknologiske nyvinningene innenfor transportsektoren, hvor man har et langt bedre
grunnlag na enni 2011.

Utover a bidra i en slik arbeidsgruppe mener vi at Nye Veier vil vaere en naturlig utbygger av flere
veistrekninger i omradet. Spesielt Ringvei gst fremstar som et godt prosjekt som har mange likheter
med de gvrige prosjektene i Nye Veiers portefalje, der man har klart & redusere kostnader og gke
nytten.
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