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Nye Veiers prioriteringer og marginalvurderinger 2022-2041 - tilleggsoppdrag

Vi viser til Samferdselsdepartementets brev av 23. april 2020, prioriteringer og
marginalvurderinger for perioden 2020-2041 - tilleggsoppdrag. Vi viser videre til var

besvarelse av 17. mars som svar pad oppdrag om marginalvurderinger. Disse

leveransene inngar som en del av Nye Veiers leveranse pa Samferdselsdepartementets

prioriteringsoppdrag, NTP-oppdrag 9.

Vennligst finn vedlagt var besvarelse som bestar av rapport datert 29. mai 2020,

Tilleggsoppdrag Oppdrag 9 prioriteringer og marginalvurderinger for perioden 2022 -

2041.

Var landsdekkende gjennomgangen av utfordringene for alle transportkorridorene har

gitt oss ny kunnskap. Denne kunnskapen har vi benyttet nar vi nd har prioritert

strekningene. Var overordnede malsetning er a gke den samfunnsekonomiske

lannsomheten i investeringene og treffe pa Regjeringens malstruktur til NTP om et

effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem fram mot 2050.

Vi takker for denne svaert interessante oppgaven og haper var leveranse kan benyttes i

det videre NTP-arbeidet.

Med vennlig hilsen
Nye Veier AS

Anette Aanesland
Administrerende direktar

Vedlegg

Finn Aasmund Hobbesland
Direkter planlegging og drift

1. Rapport: Tilleggsoppdrag Oppdrag 9 prioriteringer og marginalvurderinger for

perioden 2022 - 2041.
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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 Ignnsomhet.

Med denne rapporten svarer selskapet ut Tilleggsoppdrag til Oppdrag 9: Nye Veier AS prioriteringer
og marginalvurderinger for perioden 2022 — 2041, brev av 23.04.20 fra Samferdselsdepartementet.

| var leveranse av 17. mars 2020 oversendte Nye Veier sine vurderinger knyttet til prioritering av
ressursbruk og marginalvurderinger i veisektoren. Til denne leveranse ble vi bedt om i a gjere
prioriteringer innenfor ulike rammeniva, men ikke om en prioritering av strekninger, brev av 13. februar
2020 Marginalvurderinger til tilleggsoppdrag 1b.

Denne leveransen inneholder beskrivelser av mulige tiltak, oppdaterte samfunnsgkonomiske analyser
og vare konkrete forlag til prioritering av strekninger innenfor ulike rammeniva.

Rapportens analyser og forslag til tiltak er konkret viderefering av vart arbeid med NTP-oppdrag 1,
Mer infrastruktur for pengene — effektiv ressursbruk. | deloppdrag 1 ble transport-virksomhetene
tydelig utfordret pé & skissere lgsninger uten & ta hensyn til om tiltak allerede er besluttet gjennomfart
basert pa gjennomfagrte KVU/KS1-prosesser. Vi er klar over at flere av vare forslag kan kreve nye
prinsipielle valg. | de tilfellene hvor Samferdselsdepartementet velger a fastholde beslutninger om
lgsninger og utbyggingskonsept som er gjort tidligere, vil Nye Veier selvsagt legge dette til grunn ved
i vart arbeide med videre planlegging og utbygging av veistrekningene.

Vi takker for oppdraget og haper var leveranse kan danne et godt grunnlag for & vurdere
sammensetningen av selskapet framtidige oppgaveportefglje for utbygging og drift.

Kristiansand, 29.05.20

Finn Aasmund Hobbesland
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Sammendrag

| var leveranse til oppdrag 9 av 17. mars begrunnet Nye Veier valgene av strekninger i kommende
portefalje. Vi tok da utgangspunkt i den overordnede malsetting om a gke den samfunnsgkonomiske
lgnnsomheten i veiinvesteringene, og Regjeringens malstruktur til NTP om et effektivt, miljgvennlig og
trygt transportsystem fram mot 2050. P4 bakgrunn av en landsdekkende kartlegging av hvor i
riksveinettet potensialene for a redusere ulykker og ske framkommeligheten og effektiviteten er starst,
valgte Nye Veier ut 18 strekninger som aktuelle for var framtidige portefglje for 2022-2041.

Etter 23. april har Nye Veier gjennomfart fem nye utredninger av de prioriterte strekningene. Disse
utredningene omfatter trafikale virkninger og nytte- og kostnadsberegninger ved bruk av standard
transportmodeller og beregninger av mernytte. Som et ledd i & forbedre beslutningsgrunnlaget til
grunn for prioriteringer i sektoren har Nye Veier tatt i bruk nye metoder i dette oppdraget. Vi har fatt
gjennomfart tilleggsanalyser av oppgradering av utvalgte strekninger basert péd en forenklet metode
som ikke krever bruk av de tradisjonelle transportmodellene, og vurderinger av virkninger for
samfunnssikkerhet ved bruk av 3R-metoden. Videre har vi fatt gjennomfart vurderinger av virkninger
for friluftsliv, natur og kultur i en videreutvikling av metoden for vurdering av ikke-prissatte
konsekvenser, og stresstesting av strekningene er gjennomfart pa bakgrunn av prinsippene i
rapporten fra Ekspertutvalget — teknologi og fremtidens transportinfrastruktur.

Grunnlaget og beregningene er forelgpige og vil bli bearbeidet og oppdatert frem til ny leveranse til
Samferdselsdepartementet oktober 2020. Plangrunnlaget pa de fleste strekningene er lite detaljert og i
tidlig fase. Den beregnede nettonytten er derfor for de fleste strekningene ikke ngyaktige nok til &
gjere samfunnsgkonomiske prioriteringer ut fra. De samfunnsgkonomiske analyseberegningene gir
likevel tydelige indikasjoner pa utgangspunktet for ulike nytte- og kostnadsvirkninger og verdifull
informasjon om hvordan disse kan bearbeides videre. Detaljinformasjonen fra analysene brukes i de
overordnede prioriteringene i forhold til ulike finansielle rammer som er gitt i oppdragsbrevet.

Ut fra strategiske vurderinger har vi plassert de 18 strekningene i fire grupper som representerer fire
strategiske nivaer. Disse grupperingene og prioriteringene er basert pa utfordringene i strekningene i
dag, de forelgpige beregningene av prissatte og ikke-prissatte nytte- og kostnadseffekter av tiltak, og
vare forventninger til hva Nye Veier kan oppna ved ytterligere optimalisering. Det betyr at vi har lagt
vekt pd strekninger hvor Nye Veier kan tilfgre starst verdi av de finansielle rammene som tildeles
virksomheten. Nye Veier er i ferd med a utvikle seg fra a veere en ren utbyggingsorganisasjon til en
utbygging og driftsorganisasjon. For a sikre effektiv drift og vedlikehold, velger vi som utgangspunkt a
prioritere strekninger som grenser opp mot de strekningene Nye Veier allerede har i sin portefalje.

De fire gruppene prioriteres med tre ulike finansielle rammer: ingen gkning utover dagens
rammeoverfgring, 2 mrd. kroner arlig gkning i perioden 2022-2041 og 4 mrd. kroner arlig gkning i
perioden 2022-2041, se figur.

Alle strekningene i gruppe 1 vil kunne realiseres uten gkning av finansiell ramme. Ved en
rammegkning pa 2 mrd. kroner vil en kunne gjennomfgre alle strekninger i gruppe 1 og 2. Ved en
gkning pa 4 mrd. kroner vil alle strekninger i gruppe 1-3 kunne realiseres, og da innenfor 95 prosent
finansiell ramme.



Strekning

E39 Algard — Hove

E6 Asen — Steinkjer

Rv. 80 Bodg — Fauske

E6 Fauske — Bognes

E8 Nordkjosbotn — Tromsg
Rv. 4 Oslo — Mjasbrua

Rv. 25 Hamar — Laten
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Beskrivelse

Strekninger som i dag har, eller forventes & gi hgyest nytte i
portefeljen, eller ma gjennomfares grunnet regulatoriske krav. Videre
blir strekninger som er viktige viderefgringer av veinettet som Nye
Veier er i ferd med & bygge ut vektlagt. | denne gruppen har vi
prioritert strekninger hvor selskapet allerede er etablert, det vil si pa
Ser-Vestlandet, innlandet, Trendelag og i Nord-Norge.

E39 Alesund — Molde
E6 Otta — Dombas alt. 2

I denne gruppen ligger to typer strekninger; 1) strekninger som er en
direkte viderefgring av eksisterende portefglje eller strekninger i

2 E6 Dombas — Ulsberg alt. 2 gruppe. Dette er strategisk viktig slik at Nye Veier kan bygge og drifte
§ sammenhengende lange strekninger. 2) Strekninger hvor Nye Veier vil
G Forbindelse @st — vest (E134) tilfare hgy samfunnsverdi gjennom sine erfaringer og gjennomprgvde
metodikk for optimalisering, samtidig som det dpner for at Nye Veier
kan bevege seg inn i nye omrader.
E39 Stord — Os Dette er strekninger hvor Nye Veier mener & kunne tilfare hay verdi
Rv. 3 Kolomoen - Ulsberg og skape gode strekninger gjennom videre optimalisering, men de er
E39 Klett — Harangen ikke en forlengelse av det @vrige veinettet til Nye Veier. Strekningene
. . har i dag noe lavere nytte enn gruppe 1 og 2.
E14 Stjgrdal — Merdker
< E39 Bokn — Stord Dette er strekninger som ligger utenfor Nye Veier strategiske
-y E6 Otta — Dombés alt. 1 fokusomrade eller strekninger hvor Nye Veier ser sma muligheter til &
g— E6 Dombas — Ulsberg alt. 1 kunne forsvare utbygging ut ifra et samfunnsgkonomisk synspunkt.
© E 136 Dombés — Vestnes
Fargeforklaring: Gjennomgaende Full utbygging
oppgradering

Et annet scenario er utvidelse av finansielle rammer (0, 2 og 4 mrd. kroner), for perioden frem til 2033,
men deretter tilbake til samme ramme som for oppstartsportefgljen frem til 2041. Med dette
alternativet kan vi fullfinansiere strekningene i gruppe 1 og 2, men Nye Veier vil bare ha 12 mrd. kroner
til disposisjon for strekningene i gruppe 3.

Kostnadsestimatene som legges til grunn pa strekningene har et prisniva som tilsvarer kostnadsnivaet
som Nye Veier har oppnadd i sin oppstartsportefalje. Det medfarer vel 20 pst. besparelser pa prisniva
2016-kr. | trad med var besvarelse av Tilleggsoppdrag til Oppdrag 1 levert 1. oktober 2019, har vi
identifisert omrader hvor vi mener kostnadene kan reduseres ytterligere med ca. 15 prosent. Dette
optimaliserte kostnadsnivaet er lagt til grunn i finansieringsanalysene i kap. 4.

Nye Veier har altsa klare ambisjoner og mal om a oppna en optimaliseringsgevinst pa 15 prosent av
kostnadene pa hele portefaljen utover dagens kostnadsestimater. Det er identifisert omrader for
kostnadsbesparelser hvor nye veinormaler og optimal utnyttelse av disse er svaert sentralt. Nye Veier
har ikke beregnet hvor stor andel av kostnadsreduksjon som knyttes til en ny standard, men den
representerer en betydelig verdi. Utover nye veinormaler vil det vzere viktig for selskapet a fa
strekningene i en tidlig fase av planleggingen. Da vil Nye Veier, basert pa selskapets ramme- og
modellverk, kunne gjennomfgre mer helhetlige verdigkningsprosesser. Dersom Nye Veier ikke oppnar
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ytterligere kostnadsreduksjoner og rammen ikke gkes, vil en bare kunne gjennomfare 84 prosent av
strekningene i gruppe 1. Ved en gkning pa 2 mrd. kroner vil en kunne dekke gruppe 1 og ca. 74
prosent av gruppe 2. Med en rammegkning pa 4 mrd. kroner vil en kunne gjennomfare bade gruppe 1
og 2 og i tillegg 69 prosent av gruppe 3.

Det understrekes at det ikke er gjort noen prioritering av strekningene innenfor gruppene. Et viktig

poeng er at alle beregninger er gjort ut fra prosjektenes status og prognose pr. mai 2020, og at dette
kan endre seg fremover.
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1 Innledning

Bakgrunn med problemstillinger

Denne leveransen inngdr som en del av Nye Veiers leveranse pa Samferdselsdepartementets
prioriteringsoppdrag, NTP-oppdrag 9. Nye Veier leverte sin besvarelse pa Samferdselsdepartementets
prioriteringsoppdrag den 17. mars 2020.

Samferdselsdepartementet ber i brev av 23. april om falgende tilleggsinformasjon:

1. Begrunnelse for kriterier som legges til grunn for anbefalingene av strekninger som Nye Veier
gnsker & fa tilfart i sin portefalje.
2. Envurdering fra Nye Veier AS om hvilke strekninger som foreslas overfgrt i en ev. utvidelse av
portefgljen innenfor falgende rammealternativ:
a. Det gis ikke gkte rammer til veiselskapet utover dagens nivd, men tidshorisonten
utvides til 2041 med dagens rammeniva.
b. @kt arlig ramme pa eksempelvis 2 og 4 mrd. kroner.
3. En redegjgrelse for den samfunnsgkonomiske nytten veiselskapet oppnar ved & gjennomfare
de aktuelle tiltakene i de 18 strekningene.
4. Anslag for kostnadene til drift og vedlikehold i den nye portefgljen. Disse tas med i
finansieringsplanen pa lik linje med investeringskostnadene.
5. Vurderinger av konsekvenser ved a legge til grunn en noe lavere bompengeandel enn de 35
prosent som 13 til grunn for selskapets hovedleveranse pa oppdrag 9, f.eks. 29 prosent.

Leseveiledning

Besvarelsen er delt i to hoveddeler samt vedlegg. | del 1 besvares problemstillingene nevnt ovenfor
mens del Il inneholder omtaler av enkeltstrekninger.

Vi har gjennomfart en rekke analyser som ligger til grunn for besvarelsen, der flere er basert pa nye
metoder:

- Samfunnsgkonomisk analyse (prissatte virkninger) for strekningene
- Analyse av mernytte for strekningene

- Analyse av samfunnssikkerhet for strekningene

- Analyse av friluftslivs-, natur- og kulturverdier for strekningene

- Stresstesting av strekningene

Vi gjer oppmerksom pa at analysene ikke tar utgangspunkt i ferdig bearbeidede enkeltprosjekter. Nye
Veier har erfart at det for de fleste veistrekningene er mulig & oppna store verdigkninger nar selskapet
har fatt mulighet til & arbeide grundig med veistrekningene.
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DEL I Utfordringer, beregninger og prioriteringer

2 Utfordringene i Nye Veiers forslag til portefalje

| var leveranse til oppdrag 9 av 17. mars begrunnet Nye Veier valgene av strekninger i kommende
portefalje. Vi tok da utgangspunkt i Regjeringens malstruktur til NTP om et effektivt, miljgvennlig og
trygt transportsystem fram mot 2050. | denne leveransen gjennomfgrte vi landsdekkende
kartlegginger av ulykker, framkommelighet og framtidens transportbehov mélt ved dagens ADT og
forventet befolkningsvekst, og
med utgangspunkt i integrasjon
mellom arbeidsmarkeder.
Hensikten var & kartlegge hvor i W -
riksveinettet potensialene for a Haminads B
redusere ulykker og oke R
framkommeligheten og

effektiviteten er stgrst. - 4‘7@'

Figur 2.1 Oversikt over strekningene
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11. E6 Asen-Steinkjer

12. Rv.80 Bode-Fauske

13. E6 Fauske-Bognes

14. E8 Nordkjosbotn-Tromsa
15. Rv.4 Oslo-Mjesbrua

16. Rv.25 Hamar-Loten

17. Forbindelse @st-Vest

18. Transport i og rundt Oslo
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Figurene under illustrerer utfordringene i de 18 strekningene i dag, med hensyn til ulykker, hastighet
og trafikkbelastning og potensialer og utfordringer for arbeids- og naeringsliv illustrert ved
arbeidsmarkedstetthet, forventet befolkningsvekst og ADT godstransport.

Figur 2.2 Ulykkesrisko, hastighet og ADT i de 18 strekningene
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Figur 2.3 Arbeidsmarkedstetthet, befolkningsvekst og ADT gods i de 18 strekningene
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Tabell 2.1 oppsummerer utfordringene med hensyn til framkommelighet og ulykkesrisiko beregnet
som vektede gjennomsnitt over hele strekningene.
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Tabell 2.1 Oppsummering av utfordringer med hensyn til framkommelighet og usikkerhetsrisiko i de 18
strekningene

Prosjekt Fartsgrense (km/t), gijiennomsnitt Ulykker, per mill. ADTkm

1 E39 Algérd — Hove 70 0,007
2 E39 Bokn — Stord el 0,007
3 E39Stord—Os 73] 0,003
4 E39 Alesund — Molde 7] 0,003
5 E136 Dombds— Vestnes .yl 0,008
6 E6Otta—Dombas y:d N 0,012
7 E6Dombas— Ulsberg yd 0,010
8 Rv. 3 Kolomoen — Ulsberg _ | 78 -:l 0,008
9 E39Klett — Harangen B | 7] 0,007

10 E14 Stjordal — Merdker B vl 0,007
11 E6 Asen — Steinkjer B 76 0,007
12 Rv. 80 Bodg — Fauske B 650 | 0,002
13 E6 Fauske — Bognes B | solll] 0,005
14 8 Nordkjosbotn —Tromse [T | d R | 0,028
15 Rv. 4 Oslo — Mjgsbrua B 76| 0,005
16 Rv. 25 Hamar — Lgten B 7 0,011
17 Forbindelse @st - Vest B 7] 0,003

18 Transport i og rundt Oslo N/A N/A

Utbedring av strekning 1, Algard-Hove, vil lgse utfordringer med lav hastighet og hgy ADT inn til
Stavanger sgrfra og bidrar til & knytte sammen arbeidsmarkedene i Dalane og Nord-Jaeren. Utvikling
av veisystemet pa stekningen E39 Bokn-Os (strekning 2 og 3) er viktig for neeringslivet og for a styrke
bo- og arbeidsmarkedsregionene mellom Stavanger og Bergen og inngar som del av E39-korridoren.
Strekning 4, Alesund-Molde er ogsé del av E39-korridoren, og tiltaket vil redusere neeringslivets
kostnader ved godstransport langs kysten i tillegg til & knytte sammen bo og arbeidsmarkedet i
regionen. Transporten pa strekningen er i dag tidkrevende og har darlig forutsigbarhet. Deler av
strekningen har hay ulykkefrekvens. Sammen med strekning 5 og 6 inngér strekning 4 i en viktig @st-
vest forbindelse. Tilsvarende er strekning 7 en viktig del av godstransporten mellom Trondheim og
Oslo. Strekningene fra Otta til Dombas og Dombas mot vest og nord har sveert hgy ulykkesrisiko.
Utbedring av disse strekningene begrunnes fgrst og fremst i neeringslivets godstransport. Det er lite
potensial for gkt produktivitet knyttet til kortere reisetider mellom arbeidsmarkeder i disse omradene.
Rv. 3 gjennom @sterdalen (streking 8) er szerlig viktig for transport av gods mellom @stlandet og
Trendelag, og deler av strekningen har lav fart og lange strekninger har hgy ulykkesrisiko. Strekning 9,
Harangen-Klett er en sentral del av E39-korridoren og sammenknytningen av naeringstransporten pa
Nord-Vestlandet ved innfarten til i Trondheim i et omréde med hgy ADT. Strekningen kopler ogsa
sammen E39 og E6. Strekningene 10 og 11 er rettet mot sammenkoplinger av arbeidsmarkeder nord
og w@st for Trondheim og strekninger med hgy ulykkesrisiko. ADT er seerlig hay nordover fra Asen til
Steinkjer. Strekning 12, Bodg-Fauske, har darlig framkommelighet med lav hastighet og hay
trafikkbelastning, seerlig neer Bodg. Var prioritering av strekning 13, Fauske - Bognes, er begrunnet i at
den er eneste sammenhengende veistrekning pa fastlandet i korridoren mellom Bodg og Narvik, i
praksis uten omkjaringsveier. Strekningen er seerlig viktig for godstransporten. Strekning 14, E8
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Nordkjosbotn-Tromsg er sveert ulykkesbelastet, har darlig framkommelig, lav fart og hgy ADT. Rv. 4
Oslo-Mjgsbrua, strekning 15 og Hamar-Laten, strekning 16 har hgy trafikkbelastning (ADT), lave
fartsgrenser og mye kg, og relativt hay ulykkesrisiko og store potensialer for gkt
arbeidsmarkedsintegrasjon. Strekning 17 omfatter ny hovedvei fra Bergen mot @stlandet og kryssing
av Oslofjorden som er et viktig prosjekt for bedre sikkerhet og regularitet for Oslofjordforbindelsen.
Korridoren mellom Oslo og Bergen er seerlig viktig for gods- og naeringstransporten. Gjennomsnittlig
hastighet er 67 km/t langs Rv. 7 (60 km/t langs E134), og den vestlige delen av strekningen er sterkt
ulykkesbelastet. Nye Veier kan ogsa bidra til & lgse transportbehovet i og rundt Oslo (18), som
knutepunkt av godstransporten nord- og vestover. Osloomradet er en flaskehals for trafikk som skal
passere hovedstaden bade fra nord til sgr og @st til vest.
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3 Resultater fra forelgpige beregninger av nyttevirkninger og
kostnader

3.1 Prissatte virkninger

Prissatte nytte- og kostnadsvirkninger i transportmodellene

Prissatte virkninger er utarbeidet av COWI AS og Rambagll AS. Beregningene er gjort ved hjelp av
transportetatenes standardiserte nyttekostnadsverktgy, og omfatter prissatte kostnader og
nyttevirkninger, netto naverdi (uten CO»-kostnader), CO,-utslipp, antall drepte og hardt skadde og
trafikantnytte for de reisende og neeringslivets transporter. Beregningene omfatter 17 av de 18
strekningene. For forbindelsen E134 @st-Vest har vi vurdert strekningene Gvammen-Vagsli og Skare-
Eikelandsosen, med nyttekost-beregninger av fagrstnevnte. Grunnen til dette er at @st-Vest
forbindelsen er en svaert lang strekning som krever mye planlegging. De to strekningene som er valgt
ut forventes a ha spesielt stor effekt pa kjgretiden Oslo — Bergen. Nye Veier har forelgpig ikke gjort
beregninger pa strekningene i og rundt Oslo (kapittel 22).

Hovedresultatene av analysen gjengis i Tabell 3.1, og gjengis i detalj i en egen rapport.

| tillegg har Menon Economics gjennomfart forenklede nytteberegninger («gjennomgaende
oppgraderinger») for fem av strekningene.

Netto ringvirkninger

Menon Economics har beregnet mernytte for 15 av de 18 strekningene. Mernytte av transporttiltak er
samfunnsgkonomiske virkninger som oppstar utenfor transportmarkedet pa grunn av ulike former for
markedssvikt. Slike virkninger kommer i tillegg til de som er inkludert i trafikantnytten, og det er en
forutsetning at transporttiltaket pavirker omfanget av markedssvikten i sekundeermarkedet.
Beregningene anslar produktivitetsvirkninger (agglomerasjonsvirkninger) og skattevirkninger
(arbeidsmarkedsvirkninger). Metodikken utviklet pa vegne av Transportvirksomhetenes Metodegruppe
(Mgreforskning Molde; COWI, 2020) er benyttet. Ettersom denne metodikken fortsatt er under
utvikling er Menons metodeforslag (Menon Economics, 2020) benyttet for & handtere aggregering og
soneinndeling i beregningene.’

Resultater

Beregningene viser negativ nettonytte av de prissatte virkningene for de fleste prosjektene, se Tabell
3.1. Disse beregningene benyttes ikke som prioriteringsregel, siden det ikke er gjennomfart
optimaliseringer av prosjektene. Beregningene gir imidlertid klare retninger pd minimumsnivaet pa
nettonytten, og verdifull informasjon om ulike nytte- og kostnadsvirkninger. Informasjon fra
beregningene brukes som bakgrunn for de overordnede vurderingene av prioriteringer under de ulike
budsjettalternativene. Framover vil vi konsentrere arbeidet om & redusere kostnadene og gke nytten i

" Det er en pagéaende prosess i Transportvirksomhetenes metodegruppe i samarbeid med Mgreforsk, COWI og Menon & komme
fram til endelig metodikk. Siden dette ikke er landet er Menons foreslatte lgsning benyttet, der vi har valgt GK pa 50 kr som
minimumsverdi. Dette gir om lag like resultater som a benytte delomrade som aggregeringsniva, se Menon Economics (2020)
for ytterligere detaljer. Resultater for netto ringvirkninger kan raskt oppdateres i henhold til metoden som til slutt landes pa i
Transportvirksomhetenes metodegruppe.
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alle ledd, med bruk av Nye Veiers styringssystem. | tillegg legger vi vurderinger av ikke-prissatte
virkninger til grunn for vare prioriteringer.

Hovedresultatene av analysen gjengis i Tabell 3.1, og gjengis i detalj i en egen rapport.

Tabell 3.1 Resultater fra anslag pa prissatte virkninger og CO;

Utbyggingskostnad, Trafikant-nytte, Mernytte, Ulykkeskostnad Netto nytte med @kte utslipp 1000

Prosjekt
MR mrd kr mrd kr mrd kr er, mrd kr mernytte tonn CO2i 2026

1 E39 Algard - Hove b 320 360 1.8

2 E39 Bokn - Stord B 238 8.2l 13 0

3 E39Stord - Os B o0l 21.c [N 391

4 E39 Alesund — Molde

5 E136Domb3s—Vestnes B | 17.0[ 1.7 01 | 0.2 D sof | 166
6 E6Otta—Dombas B 4.4] 11| 01 [ 0.3 ¥-3.0[ 74
7  E6Dombas — Ulsberg | 9.3 3.0] 01 [ 0.6 ) "X 105
8 Rv.3Kolomoen-—Ulsberg B | 16.9F 45| 01 N 15 D X1 313
9  E39Klett— Harangen I 10.9] 1.4] 06 I 0.7 D X 342
10 E14 Stjgrdal - Merdker | 6.0] 1.5 01 F 0.4 | EX0 118
11  E6 Asen - Steinkjer B 11.7F 441 1.0 0 1.0 | B 233
12 Rv. 80 Bodg — Fauske 1] 23] 1.2] 03 | 0.2 fol 53
13  E6 Fauske — Bognes

14  E8 Nordkjosbotn — Tromss [ 2.2 1.5 01 | 0.2 fo2l 84
15 Rv. 4 Oslo — Mjgsbrua B | 208 13.6 N 22 1N 2.0 ErlE 605
16  Rv. 25 Hamar - Lgten ] 1.9] 0.6/ 04 [ 0.3 Fo.1l] 111
17  E134 Gvammen-Vagsli B 121 6.3/ 02 I 0.5 P X1 537
5b  E136 Dombds — Vestnes .:| 14.2 | 1.4 Alternativ gjennomgdende oppgradering

6b  E6 Otta — Dombas I] 2.8| 0.6 Alternativ giennomgdende oppgradering

3.2 lkke-prissatte virkninger

Ikke alle nytte- og kostnadsvirkningene er prissatt i dagens modellapparat. Nye Veier har innhentet
kvalitative analyser av virkninger for samfunnssikkerhet og friluftsliv, natur og milj@ for & belyse de
antatt viktigste ikke-prissatte virkningene i de tiltakene som er analysert i forbindelse med de aktuelle
strekningene.

Samfunnssikkerhet
Vurderingene av samfunnssikkerhet er gjennomfart av PwC. @kt eller ikke gkt samfunnssikkerhet av et
investeringsprosjekt er en funksjon av prosjektets verdi og verdiens omfang.

Omfang vurderes i lys av prosjektets pavirkning pa robusthet, redundans og restitusjon:

° Robusthet forstds som evnen et system har til 3 tale pakjenninger og stress, dvs. infrastrukturens
taleevne. Samfunnssikkerheten kan pavirkes gjennom at transportsystemets evne til a tale
pakjenninger endres. Robusthet vurderes som hgy dersom man har hgy oppetid. Hayere
robusthet vil bety gkt samfunnssikkerhet.

° Redundans forstas som alternativ transportinfrastruktur og beskriver en situasjon der et system
fungerer som et alternativ for et annet. Vurdering av redundans handler om a vurdere hvilke
alternativer som finnes dersom nytt transportsystem skulle falle bort.

° Restitusjon handler om muligheten for & gjenopprette en forbindelse med full eller redusert
styrke. Samfunnssikkerheten kan pavirkes ved at tiden det vil ta & fa gjenopprettet normal eller
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redusert ytelse endres. Vurderingen av restitusjon handler om hvorvidt nytt transportsystem
pavirker tiden det tar & gjenopprette forbindelsen med full eller redusert ytelse.

Verdien er vurdert etter hvor betydningen av virkningene pa samfunnssikkerheten, og vurderes etter
om virkningene er av loka (liten), regional (middels) eller nasjonal (stor) betydning. Elementer som
pavirker denne vurderingen vil bl.a. vaere hvordan prosjektet bidrar til & endre tilgang til
befolkningssentra, samfunnskritiske tjenester og infrastruktur, samt hvordan dette pavirker
samfunnssikkerhetsaktarenes evne til & levere sine tjenester.

Hovedresultatene av analysen gjengis i Tabell 3.2, og gjengis i detalj i en egen rapport.

Tabell 3.2 Vurderte konsekvenser for samfunnssikkerhet ved tiltak

Prosjekt Robusthet Redundans Restitusjon  Verdi Score
1 E39 Algard — Hove Stort positivt + Stort positivt + Intet O Liten 2
2 E39 Bokn —Stord Stort positivt + Stort positivt + Intet O Liten 2
3 E39 Stord-0s Stort positivt +++  Intet 0 Intet O Middels 3
5 E136 Dombas —Vestnes Alt 1 Stort positivt + Lite positivt + Lite neg - Liten 1
6 E6 Otta— Dombas Alt 1 Stort positivt ++ Lite positivt + Lite neg - Liten- middels 2
7 E6 Dombas — Ulsberg Alt 1 Stort positivt ++ Lite positivt + Intet O Liten- middels 2
8 Rv. 3 Kolomoen — Ulsberg Middels pos ++ Intet 0 Intet O Middels 2
9 E39 Klett — Harangen Middels pos + Intet O Intet O Liten 1
10 E14 Stjgrdal — Meraker Middels pos + Intet 0 Lite neg - Liten !
11 E(ssen _ Steinkjer Middels pos ++ Lite positivt + Intet O Middels 3
12 Rv. 80 Bodg — Fauske Middels pos +++ Intet 0 Intet O Stor 3
14 E8 Nordkjosbotn —Tromsg  Middels pos +++ Lite-midd positivt ++ Intet O Stor -I
15 Rv. 4 Oslo — Mjgsbrua Middels pos ++ Lite positivt + Intet O Middels 3
16 Rv. 25 Hamar — Lgten Middels pos ++ Lite positivt + Intet O Middels 3
17 Forbindelse @st - Vest Middels pos ++ Middels positivt ++  Intet O Liten- middels 4

Friluftsliv, natur, kultur

Menon har foretatt en overordnet tidligfase-vurdering av de ikke-prissatte virkningene som fglge av
foreslatte utbedringer av til sammen 15 ulike strekninger. Vurderingene er basert pa en overordnet og
forenklet metode utarbeidet for Concept-programmet. Metoden sgker & identifisere de
samfunnsgkonomiske velferdsvirkningene av ulike tiltak pa en konsistent mate. Forenklingen ligger
bade i hvilke virkninger som blir vurdert og hvordan virkningene blir vurdert. Se Menon (2020) for
beskrivelse av metoden som ligger til grunn for vurderingene, inkludert drafting av usikkerhet,
eksempelvis som faglge av manglende registreringer i datasettene og forenklede forutsetninger som
felge av informasjonstilgangen.

Nye Veiers tiltak innebaerer fysiske inngrep som vil kunne fare til endringer i arealbruk pa land og i
vann. | tillegg kan tiltakene utlgse endringer i transportmgnster og -mengde. Dette vil igjen kunne
pavirke omrader med verdifulle ressurser og tjenester som bidrar til menneskers velferd. For &
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identifisere disse ikke-prissatte samfunnsgkonomiske virkningene har vi tatt utgangspunkt i
aktarkartleggingen og arsaks-virkningsdiagrammet beskrevet i Menon (2020). Denne kartleggingen
viste at tiltakene kan medfgre en rekke samfunnsgkonomiske velferdsvirkninger som igjen kan
grupperes under handbok V712s fagtema (friluftsliv/by- og bygdeliv, kulturminner og kulturliv,
naturmangfold, naturressurser og landskapsbilde).

Hovedresultatene av analysen gjengis i Tabell 3.3, og gjengis i detalj i en egen rapport.

Tabell 3.3 Vurderte konsekvenser for friluftsliv, natur og kultur ved tiltak

Friluftsliv/ Kulturmin

Prosjekt e G Natur- Natur- Lanc!skaps Score
TR mangfold ressurser -bilde

1 E39 Algard — Hove 22 -1 0 0 -1 -0,8
2 E39 Bokn - Stord -4 0 -2 -5 -1
3 E39 Stord—0Os -3 0 -1 -4 -4
5 E136 Dombas — Vestnes -2 0 -5 -5 0
6 E6 Otta —Dombas 0 0 0 -1 0
7 E6Dombas — Ulsberg -1 -5 -5 -2 0
8 Rv. 3 Kolomoen — Ulsberg -1 -2 -2 -1 0 -1,2
9 E39Klett —Harangen -2 -1 -3 -3 0
10 E14 Stjgrdal — Meraker 0 0 0 0 0
11 E6 Asen — Steinkjer 22 0 3 -1 0
12 Rv. 80 Bodg — Fauske -3 0 -1 0 0
14 E8 Nordkjosbotn —Tromsg -1 0 0 -1 0 -0,4
15 Rv. 4 Oslo — Mjgsbrua -5 -1 0 0 -4 -2
16 Rv. 25 Hamar — Lgten 0 0 -2 0 0 -0,4
17 Forbindelse @st - Vest 0 -1 0 0 -5 -1,2

3.3 Stresstester
Transportgkonomisk institutt (T@I) har gjennomfart stresstest av strekningene basert pa prinsippene i
rapporten fra Ekspertutvalget — teknologi og fremtidens transportinfrastruktur.

TQI har satt opp syv kriterier tilpasset at dette kun dreier seg om veiprosjekter. Det er rimelig & anta
med sveert liten sannsynlighet for 4 ta feil, at det uansett framtidig teknologisk utvikling vil veere behov
for veier for & ivareta behov for person- og godstransport over hele Norge de naermeste tiarene.

Kriteriene som brukes 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

vuhwn =
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6. Fglsomhet for utvikling og implementering av ny teknologi, herunder bedre utnyttelse av vei-
og kjeretaykapasitet og ny ferjeteknologi
7. Sarbarhet: bidrar tiltak pa strekningen vesentlig til mer palitelig transport, eller er gode
alternative transportveier?

Basert pa omtalen av tiltakene i Nye veiers svar pa oppdrag 9, utfordringene som skal lgses med hvert
enkelt tiltak, vurdering av tilstand i dag, alternative transportmuligheter og erfaring fra
tiltaksvurderinger, er det gjort skjgnnsmessige vurderinger av score eller «stress» pa kriteriene for

hvert enkelt tiltak.

Tabell 3.4 Stresstester av tiltakene

Strekning Lite stress ' Middels stress 2 Stort stress 3
E39 Algéard-Hove Standardforbedring Kapasitetsbehov
E39 Bokn-Stord Standardforbedring Kapasitetsbehov pa hele
strekningen
E39 Stord-Os Standardforbedring Ettersparsel pa hele
strekningen og ny teknologi
E39 Alesund - Molde Standardforbedring Ettersparsel pa hele

strekningen og ny teknologi

E 136 Dombas -
Vestnes

Rimelig standardforbedring pa
viktig vei

E6 Otta-Dombas

Rimelig standardforbedring pa
viktig vei

Rolledeling RV3 pa lange
transporter

E6 Dombas -
Ulsberg

Rimelig standardforbedring pa
viktig vei

Rolledeling RV3 pa lange
transporter

Rv. 3 Kolomoen-
Ulsberg

Rimelig standardforbedring pa
viktig vei

Rolledeling E6 pa lange
transporter

E39 Klett - Harangen

Standardforbedring pa viktig
strekning

Kapasitetsbehov pa hele
strekningen

E14 Stjordal -
Meraker

Nadvendig standardforbedring
pa darlig vei

Omfang av 4 felt

E6 Asen - Steinkjer

Ngdvendig standardforbedring
pa darlig vei

Omfang av 4 felt

Rv. 80 Bodg - Standardforbedring Omfang 4 - felt, jfr smarte
Fauske Bodg
Rv. 4 Oslo - Standard pa deler av strekningen Ettersparsel E6, utbygd
Mjgsbrua (nord og sar) Dovrebane,
Innfaring i Oslo
Rv. 25 Hamar - Standard Kapasitet
Loten

Forbindelse @st-vest
(E134)

Behov for gkt standard og
redusert reisetid

Kapasitet versus
konkurrerende vei

1 Lite stress: Tiltaket er relevant utfra dagens situasjon og bidrar til G lese utfordringene pé  strekningen.

2 Middels stress: Tiltaket er delvis relevant utfra dagens situasjon, men framtidig behov er falsomt for konkurranse,
endret ettersparsel eller teknologisk utvikling
3 Stort stress: Tiltakets relevans avhenger i stor grad av en usikker framtidig utvikling.
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Grad av stress er subjektivt angitt pa en skala med tallkarakter fra 1 til 4, der 1 angir at prosjektet har
hay grad av robusthet og 4 at det har meget lav grad av robusthet for kriteriet. Tiltak i kategori A far
gjennomgaende tallkarakter 1 ispedd enkelte 2-ere. Tiltak i kategori B der det er sveert hgye kostnader
med fjordkrysninger, far score 2 og noen ganger score 3 knyttet til konkurransekriteriene og fglsomhet
for ny teknologi. C - tiltak med relativt lave trafikktall i dag og potensiell gkt konkurranse eller
falsomhet for ny teknologi som kan bidra til bedre utnyttelse av kapasiteten far ogsa score 2-3. For
kriteriet sarbarhet er score 1 basis fordi strekningstiltakene i seg selv ma antas til mindre sarbarhet,
men for strekninger der det er naere omkjgringsmuligheter gis score 2. Ingen av tiltakene ser etter
vurderingen ut til a kunne bli helt irrelevante og dermed skare 4 pa noen av kriteriene.

Utfra en overordnet vurdering kan de 17 strekningene deles i 3 kategorier:

o A tiltak farst og fremst rettet inn pé & forbedre en for dérlig standard_mht. trafikksikkerhet,
stigningsforhold, kurvatur, rasutsatthet, framkommelighet, vegbredde, beereevne,
avkjarselstetthet mv pa eksisterende veg.

e B:tiltak som ogsa skal bidra til vesentlig reduksjon i kjeretid pa en strekning.

e C: tiltak som skal gke kapasitet, ev i kombinasjon med A og/eller B.

Tabell 3.4 oppsummerer resultatene fra stresstesten.

Tverrsektorielle analyser

De tre farste kriteriene omhandler konkurranseflater. Tiltak pa strekninger som scorer hgyt pa disse
kriteriene tilsier at tverrsektorielle analyser vil forbedre beslutningsgrunnlaget. Stresstesten viser at det
kan veere behov for a gjennomfare 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).

Teknologisk utvikling

Kriterium 6 i stresstesten omhandler Fglsomhet for utvikling og implementering av ny teknologi,
herunder bedre utnyttelse av vei- og kjeretgykapasitet og ny ferjeteknologi. Analysen viser at flere av
vare strekninger scorer hgyt pa dette kriteriet. Bdde E39 Stord-Os, E39 Alesund-Molde, Rv4 Oslo-
Mjasbrua, Rv25 Hamar-Laten og Forbindelse @st-vest (E134) scorer hayt pa dette kriteriet.

Nye Veier vil i sitt videre arbeid med verdigkning for disse strekningene legger til rette for at nye
teknologier skal kunne tilpasses infrastrukturen.

3.4 Potensialer for nytteforbedringer og kostnadsreduksjoner

Alle de 18 prosjektene beskrevet i denne rapporten er i en tidlig planfase, og har derfor et stort
potensial for bade kostnad- og nytteforbedringer. Nye Veier har innfart strukturerte prosesser i alle
faser av prosjektene for & optimalisere nytten. Det gjgres stor innsats i tidlig planfase (fer godkjent
kommunedelplan), hvor potensialet er starst. De mest sentrale forbedringsomradene som sgkes
utnyttet gjennom optimaliseringsprosessene er beskrevet nedenfor.

Forbedret trafikantnytte

Det er forelgpig ikke gjort optimalisering av krysslgsninger pa strekningene. Dette gjor at det pa
enkelte deler av strekningene er mer trafikkfrafall og belastning av sideveisnettet enn det som vil veere
tilfellet nar kryssplassering blir endelig plassert. Som en del av den videre optimaliseringen vil alle
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grunnkretser og tiltaksbaner bli gjennomgatt for & sjekke om lgsningene er effektive i forhold til
trafikkavvikling.

Selv om det er gjort en del innkortinger av kjgrelengder i de lgsningsbeskrivelsene som vises i del Il av
rapporten, sa er dette et omrade Nye Veier fortsatt ser pa da ytterligere innkortinger har stor
innvirkning pa trafikantnytten.

Det vi 0gsa blitt sett pa muligheten av fartsheving pa enkelte delstrekninger. Dette ma imidlertid
balanseres mot sikkerhet og investering.

@kt mernytte

Der utfordringene med dagens vei er relatert til darlig samferdselseffektivitet i bo- og arbeidsmarkedet
blir dette spesielt vektlagt gjennom at alle omrader med hgy tetthet av bo- og arbeidsplasser blir
kartlagt for & redusere kjaretid og sikre god nok kapasitet i disse omradene.

For flere strekninger finner vi at endrede kryssplasseringer og lignende medfgrer gkte reisekostnader
for enkelte omrader. Dersom kryssplasseringene for disse strekningene kan optimaliseres slik at ingen
omrader far darligere framkommelighet estimerer vi at dette kan gke mernytten med mellom 1 og 40
prosent avhengig av forekomsten av redusert fremkommelighet pa den enkelte strekningen.

Reduserte investeringskostnader

Da vil fortsatt veere mulighet for enkelte mindre innkortinger av kjgrelengden, men de starste
besparelsene ligger i a finne riktig linje og anvende riktig veinormal i forhold til trafikkbehovet. Pa
enkelte av strekningene er det rimelig & anta at det er planlagt med litt for hay standard i forhold til
dagens og fremtidig trafikkbehov. Nye veier har ogsa 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).

Trafikksikkerhet

Nye Veier er opptatt av a redusere transportulykkene i trdd med nullvisjonen hovedmal — en visjon om
at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren. Nye Veier er
0gsa opptatt av a bidra til & nd etappemalet om maksimalt 350 drepte og hardt skadde i vegtrafikken
innen 2030. Malrettede tiltak som bygging av mgtefri vei, forsterket midtoppmerking og tiltak mot
utforkjeringsulykker og andre trafikksikkerhetstiltak vil derfor bli vurdert videre som en viktig del av
optimaliseringsarbeidet.

Klima og miljg

Nye Veier har ambisigse mal for reduksjon av klimagassutslipp bade i utbygging og drift. |
optimaliseringsarbeidet og gjennom kontraktstrategien jobbes det med a redusere volumet pa de
store utslippselementene. Det bygges ogsa inn ulike virkemidler i kontraktene for a redusere
utslippene, samt for & ivareta en hgy standard nar det gjelder andre miljgaspekter.

Andre viktige optimaliseringsomrader

Nye Veier tenker lange sammenhengene strekninger i et langt tidsperspektiv. Derfor prioriterer Nye

Veier en portefglje hvor det er muligheter for sammenhengende drift og vedlikehold over lange

strekninger. Nye Veier trekker ogsa inn drift og vedlikehold personell i utbyggingsplanene for a sikre at

utbyggingen skaper et godt grunnlag for en effektiv drifts situasjon. Gjennom kontraktstrategien for
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utbyggingsprosjektene som er en del av optimaliseringsarbeidet legges det til rette for god og effektiv
drift.

| arbeidet med & finne gode veilinjer gjennom terrenget sgkes det alltid & skdne dyrket mark,
kulturlandskap og selvfalgelig omrdder som er vernet. Selv om dette i stor grad er ivaretatt i
eksisterende lgsningsbeskrivelser, kan det fortsatt vaere muligheter for forbedring.

4 Prioriteringer av nye strekninger

Nye Veier har pa nytt gatt giennom de 18 strekningene som vi tidligere har vurdert som aktuelle for
overfaring til Nye Veiers portefglje. Vi har prioritert hvilke strengninger som bar overfgres til Nye Veier
ved ulike rammeniva. Grunnlaget for prioriteringene er hvilke strekninger som har de starste
utfordringene og hvor muligheten for & utvikle samfunnsgkonomiske lgnnsomme prosjekter er starst.
Prioriteringen bygger ogsa pa vurderinger av hvilke veistrekninger som Nye Veiers modell for
planlegging og utbygging vil veere saerlig egnet. | de lave rammealternativene har helhetlig utbygging
og sammenhengene veistrekninger med tanke pa drift og vedlikehold ogsa blitt tillagt vekt. Vi gjer
oppmerksom pa at denne prioriteringen av strekinger er sett opp mot ulike finansielle rammer og ma
derfor ikke tolkes som et forslag til prioritering av utbyggingsrekkefalgen av strekningene.

Absolutte rammebetingelser for prioritering

Den totale finansieringsrammen i form av statlige midler pluss bompenger danner en ytre ramme for
Nye Veier sin virksomhet, og hva som kan anvendes til planlegging, bygging, drift og vedlikehold,
administrasjon og andre kostnader. Videre er tidsrammen ogsa en helt avgjerende faktor. Fglgende
rammer danner grunnlag for vare portefgljeprioriteringer:

e Alternativ 1 - Tidshorisont 2022-2041 med dagens finansierings (kun tidsforlengelse)

e Alternativ 2 - Tidshorisont 2022-2041 med dagens finansieringsramme + 4 mrd. kroner arlig
gkning

e Alternativ 3 - Tidshorisont 2022-2041 med dagens finansieringsramme + 2 mrd. kroner arlig
gkning

e Alternativ 4 - Tidshorisont 2022-2041 med 2 mrd. kroner gkt arlig ramme frem til 2033,
deretter dagens finansieringsramme

e Alternativ 5 - Tidshorisont 2022-2041 med 4 mrd. kroner gkt arlig ramme frem til 2033,
deretter dagens finansieringsramme

4.1 Prinsipper for a prioritere strekninger
Nye Veiers styre prioriterer utbyggingsrekkefolgen basert pa samfunnsgkonomisk lannsomhet.

Modellverktayet Nye Veier benytter gir gode anslag pa nytte- og kostnadsvirkninger. Anslagene bade
pa nytte- og kostnadsvirkninger er imidlertid usikre framover i tid, og seerlig nyttevirkningene er usikre
0gsa pa kort sikt. Videre kvantifiseres ikke alle nytte- og kostnadsvirkninger i modellverktayet, og
fordelingshensyn ma ogsa foretas utenfor nytte- kostnadsanalysen. Samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet
er altsa ikke entydig malbart, og anslagene fra nytte- kostnadsanalyser kan ikke benyttes som en
mekanisk regel.

21



Nye
N Vt\a/ier

Vi har i forbindelse med denne leveransen benyttet en rekke verktay. Noen av verktayene er
tradisjonelle og velprgvde mens andre verktgy er nyere og mindre utprevde. Vi har for fgrste gang
gjennomfart en stresstest av alle strekningene. Stresstesten er utfgrt av T@I i samsvar med forslag i
teknologiutvalgets rapport. Vi har ogsa vurdert samfunnssikkerhetsutfordringer pa alle strekningene
ved & bruk av 3R-metoden. Denne analysen er gjennomfgrt av radgivningsselskapet PWC. De ikke-
prissatte konsekvensene av tiltak er vurdert og sammenstilt for alle strekningene basert pa nyutviklet
metodikk. Denne analysen er gjennomfaert av Menon. Videre har vi giennomfart forenklede
nytteberegninger for fem av strekningene med bruk av en ny metode utviklet av Menon.

Nye Veier legger dermed flere vurderingskriterier til grunn. Gitt usikkerheten i de fgrste beregningene
som er gjort for strekningene i den foreslatte portefaljen, har vi lagt vekt pa kvalitative vurderinger av
kvantifiserte og ikke- kvantifiserte elementer som beskrevet nedenfor:

Potensiale for a oke prissatt nytte og redusere kostnadene

De konsekvensene som er mulige & prissette omfatter i hovedsak utbyggings- og driftskostnader,
trafikantnytte, ulykkeskostnader og utslipp av klimagasser. Vi prioriterer strekninger der vi ser starst
potensial for & redusere kostnadene og gke nytten.

Lavest mulig ikke-prissatte kostnader og vekt pd bedret samfunnssikkerhet: De ikke-prissatte
konsekvensene vi har utredet omfatter virkninger for samfunnssikkerhet, friluftsliv, natur og kultur.

Sammenhengende lange strekninger: Nye Veier er i ferd med a utvikle seg fra & vaere en ren
utbyggingsorganisasjon til en utbygging og drifts-organisasjon. For a sikre effektiv drift av Nye Veiers
investeringer, er det gunstig a drifte sammenhengende strekninger, og vi ser det som gunstig a legge
nye strekninger opp til de strekningene Nye Veier allerede drifter, eller vil drifte i framtiden.
Oppstykkede strekninger med ulike operatarer vil gke de samlede kostnadene. Slike forhold fanges
ikke opp i modellanalysene, og vil vaere et eget hensyn utover det som framkommer av
kostnadsanalysen.

Tidlig fase: Med vare eierstyringsmodell vil Nye Veier oppna starst kostnadsreduksjoner og
nyttegkinger ndr vi kommer inn i tidlig fase. Vi prioriterer derfor strekninger der det er stort behov for
oppdatert problembeskrivelse (for eksempel av eksisterende KVU, eller der kommunedelplaner er
utdatert).

4.2 Prioriteringer innenfor fire grupper

Basert pa prinsippene beskrevet ovenfor anvendt pa vurderinger av status pa strekningene (kapittel 2)
og forelgpige beregninger av nytte- og kostnadseffekter av tiltak og forventninger til ytterligere
optimalisering (kapittel 3), har Nye Veier prioritert fire grupper av strekninger innenfor alternative
finansieringsrammer, se Tabell 4.1. Det er ikke gjort noen prioritering av strekningene innenfor
gruppene. Prioritering av utbyggingsrekkefalge gjares i Nye Veier modellen av selskapets styre basert
pa samfunnsgkonomisk lgnnsomhet og tilgjengelig likviditet.
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Tabell 4.7 Prioriterte strekninger etter grupper

Gruppe 2

Gruppe 4

Strekning

E39 Algard — Hove

E6 Asen — Steinkjer

Rv. 80 Bodg — Fauske

E6 Fauske — Bognes

E8 Nordkjosbotn — Tromsg
Rv. 4 Oslo — Mjasbrua

Rv. 25 Hamar - Lgten

Beskrivelse

Strekninger som i dag har, eller forventes & gi hgyest nytte i portefgljen, eller ma
gjennomfares grunnet regulatoriske krav. Videre blir strekninger som er viktige
viderefgringer av veinettet som Nye Veier er i ferd med a bygge ut vektlagt. | denne
gruppen har vi prioritert strekninger hvor selskapet allerede er etablert, det vil si i
Sgr-Vestlandet, innlandet, Trgndelag og i nord.

E39 Alesund — Molde
E6 Otta — Dombas alt. 2
E6 Dombas — Ulsberg alt. 2

Forbindelse @st — vest (E134)

I denne gruppen ligger to typer strekninger; 1) strekninger som er en direkte
viderefaring av eksisterende portefglje eller strekninger i gruppe. Dette er strategisk
viktig slik at Nye Veier kan bygge og drifte sammenhengende lange strekninger. 2)
Strekninger hvor Nye Veier vil tilfare hay samfunnsverdi gjennom sine erfaringer og
gjennomprgvde metodikk for optimalisering, samtidig som det dpner for at Nye Veier
kan bevege seg inn i nye omrader.

E39 Stord - Os

Rv. 3 Kolomoen - Ulsberg
E39 Klett — Harangen

E14 Stjerdal — Meraker

Dette er strekninger hvor Nye Veier mener & kunne tilfgre hay verdi og skape gode
strekninger gjennom videre optimalisering, men de er ikke en forlengelse av det
avrige veinettet til Nye Veier. Strekningene har i dag noe lavere nytte enn gruppe 1
og 2.

E39 Bokn - Stord

E6 Otta — Dombas alt. 1

E6 Dombas — Ulsberg alt. 1
E 136 Dombas - Vestnes

Dette er strekninger som ligger utenfor Nye Veier strategiske fokusomrade eller
strekninger hvor Nye Veier ser sma muligheter til & kunne forsvare utbygging ut ifra
et samfunnsgkonomisk synspunkt.

Omtale av prosjektene i Gruppe 1:

Fargeforklaring:

Gjennomgaende oppgradering Full utbygging

E39 Algdrd - Hove anslas allerede far videre optimalisering & ha positiv nettonytte, med seerlig store
produktivitetsvirkninger i arbeidsmarkedet. £6 Asen-Steinkjer har naer positiv nettonytte i foreliggende
beregninger, og har dermed klare potensialer for & kunne utvikles til et samfunnsgkonomisk lgnnsomt
prosjekt. De to strekningene har i dag meget hgy ulykkesrisiko, og lav utbygging anses a ha relativt lav
belastning pa ikke-prissatte kostnader (utslipp av klimagasser, natur- og kulturverdier) og positive
virkninger for samfunnssikkerhet. Strekningene er fortsettelser av Nye Veiers utbygginger av E39 i
Rogaland og E6 i Trgndelag.

E6 Fauske-Bognes er eneste sammenknytning mellom omrader nord og sgr for strekningen, og
prioriteres ut fra hensyn til samfunnssikkerhet. Rv. 80 Bode-Fauske og E8 Nordkjosbotn-Tromsg har
klare potensialer for positiv nettonytte, store potensialer for a redusere ulykkeskostnadene, og disse to
utbyggingene vil ha relativt begrensede virkninger pa ikke-prissatte verdier. E8 Nordkjosbotn-Tromsg
har i dag meget hgy ulykkesrisiko. Bodg-Fauske er knyttet opp mot strekningen Fauske-Bognes, og
Nye Veier ser alle disse tre strekningene i sammenheng nér var virksomhet skal etableres i Nord-

Norge.
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Rv. 4 Oslo-Mjesbrua og Rv. 25 Hamar-Laten er ogsa lannsomme prosjekter og de ligger tett opptil Nye
Veiers eksisterende portefalje, noe som vil effektivisere drift og vedlikehold. Ulykkesrisikoen er sveert
hay pa strekningen Hamar-Laten, med tilsvarende positive virkninger i utbyggingsalternativet. Begge
disse prosjektene vil ha store netto ringvirkninger i arbeidsmarkedet.

Omtale av prosjektene i Gruppe 2:

Alle prosjektene i denne gruppen er gunstige prosjekter som vi anser vil vaere samfunnsgkonomisk
lgnnsomme etter optimalisering. £39 Alesund-Molde vil bidra til sterkt til sasmmenkopling av
arbeidsmarkeder og styrker samfunnssikkerheten i regionen. E6 Otta-Dombds og E6 Dombds-Ulsberg
er ogsa forlengelser av Nye Veiers utbedringer av E6 til Otta, og lengre strekninger vil bedre
effektiviteten i drift og vedlikehold av prosjektene. Videre prioriterer vi a starte opp forbedringer av
forbindelse Dst-Vest, som har meget stor trafikkbelastning og lav gjennomsnittlig hastighet i dag.

Omtale av prosjektene i Gruppe 3:

| tredje gruppe prioriterer vi fire prosjekter som er mindre entydige pa nytte- og kostnadselementer.
E39 Stord-Os er allerede anslatt & ha positiv nettonytte og vil binde sammen viktige arbeidsmarkeder,
men med relativt store klimagassutslipp og negative virkninger for friluftslivs-, natur- og kulturverdier.
Rv. 3 Kolomoen-Ulsberg er ogsa gunstig ifht prissatte virkninger, men har mindre betydning for
arbeidsmarkeder, samlet sett er sikkerheten relativt god, og strekningen er midt pa treet i forhold til
ikke-prissatte virkninger. E39 Klett-Harangen har relativt hgy kostnad sammenlignet med forventet
nytte for trafikantene, men vil utbedre en strekning med relativt haye ulykkestall. E74 Stjerdal-Merdker
har ogsa negativ nettonytte etter forelgpige beregninger, og har lite betydning for
arbeidsmarkedsintegrasjon.

Gruppe 4:

Prosjektene E39 Bokn-Stord og E136 Dombds-Vestnes legges i gruppe 4. Disse har lav Ilgnnsomhet og
sterkt negative ikke-prissatte konsekvenser, og det er behov for ytterligere analyser og betydelig
optimalisering. Transport i og rundt Oslo er ikke analysert, og prioriteres heller ikke i denne runden.

| denne gruppen ligger ogsa alternativene for full utbygging av strekningene Otta — Dombas og
Dombas — Ulsberg. Disse strekningene ligger imidlertid med gjennomgaende oppgraderingstiltak i

gruppe 2.

4.3 Alternative finansieringsrammer

| oppdragsbrev fra Samferdselsdepartementet av 23. april bes det om at Nye Veier viser hvilke
strekninger som prioriteres innenfor ulike rammealternativer. Figur 4.1 nedenfor viser hvordan
finansieringsrammene er bygget opp ved en tidsutvidelse til 2041 og en finansieringsutvidelse pa
henholdsvis 0, 2 og 4 mrd. kroner. Disse finansieringsrammene sammen med estimatene for
strekningene danner grunnlaget for de alternative vurderingene som er beskrevet i dette kapitlet.
Saylene til venstre i figuren viser at 7 mrd. kroner fra oppstartsportefaljen er tilgjengelig for nye bruk
pa nye strekninger (oppsparte midler som falge av kostnadsbesparelser), videre viser de samme tre
saylene oppbyggingen av de 3 alternativene, opp mot de totale rammene pa henholdsvis 55, 123 og
192 mrd. kroner. De tre sgylene til hayre viser hvordan disse rammene fordeles i virksomheten pa plan,
drift og vedlikehold, administrasjon og investeringer. Kostnadstallene for plan, drift og vedlikehold og
administrasjon dekker drift og vedlikeholdskostnaden for bade oppstartsportefaljen og utvidet
portefglije. Rammene som vises i Figur 4.1, tar utgangspunkt i 35 prosent bompenger som ogsa er
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hovedscenarioet i var analyse. Konsekvensene for det totale finansielle kapasiteten i virksomheten av
29 prosent bompengeandel vises i Figur 4.2.

Figur 4.1 Finansieringsramme for utvidet portefolje 2022-2041

I Finansiering utvidet portefelje 2022 - 2041
[ viderefering av oppstartsportefeljen 2036 - 2041
7 Resterende midler fra oppstartsportefaljen
Utbyggingsramme for utvidet portefalje 2022 - 2041
SN Plan, drift og vedlikehold
192

192

CIEED>

123
136 123

170

105
55 55

48 39

A N e

Ramme Ramme +2 Ramme +4 Ramme Ramme +2 Ramme +4

Figur 4.2 Konsekvens for finansiell ramme med 29 prosent bompengeandel

I Finansiering utvidet portefalje 2022 - 2041
[l Viderefaring av oppstartsportefaljen 2036 - 2041
[ Resterende midler fra oppstartsportefeljen

P |

178

Ramme (35%) Ramme (29%) Ramme +2 (35%) Ramme +2 (29%) Ramme +4 (35%) Ramme +4 (29%)

| Figur 4.2 fremgar det at konsekvensene for den totale finansielle rammen ved en endring av
bompengeandel fra 35 til 29 prosent. Dette gir henholdsvis 4, 9 og 14 mrd. kroner reduserte rammer
for de tre alternativene.

25



Nye
N Vt\a/ier

Nye Veier har gjort en inndeling i grupper og forslag til prioritering av strekninger innenfor de tre
finansieringsrammene. Dette er basert pa vare prioriteringsprinsipper, status pa strekningene (kapittel
2, Tabell 2.1) og forelgpige beregninger av nytteeffekter av tiltak (kapittel 3, se Tabell 3.1, Tabell 3.2,
Tabell 3.3), samt forventninger til ytterligere verdigkning pa strekningene (avsnitt 3.4).

4.4 Prioritering innenfor ulike finansieringsrammer

Basert pa de fire gruppene beskrevet i avsnitt 4.1 har Nye Veier utarbeidet et forslag til en fordeling av
strekningene innenfor tre ulike finansielle rammer. Det vil si ingen gkning (0), 2 mrd. kroner arlig
gkning i perioden 2022-204 og 4 mrd. kroner arlig gkning 2022-2041. Alternativene er i
utgangspunktet satt opp med en bompengeandel pa 35 prosent. Effekter av en bompengeandel pa 29
prosent vises overfor i Figur 4.2. | finansieringsvurdering gjort i dette kapitlet er det tatt utgangspunkt i
dagens kostnadsestimater for alle strekningene. Det antas at disse estimatene ligger ca. 20 prosent
lavere enn opprinnelig kostnadsniva 2016 og utgjer dermed det prisnivaet som selskapet har pa sin
oppstartsportefglje. Videre forutsettes det at det oppnas en optimaliseringsgevinst pa kostnadene
tilsvarende 15 prosent i giennomsnitt pa hele portefaljen. Dette gir et estimat etter optimalisering som
er investeringsverdien som benyttes i finansieringsanalysen.

| trdd med Nye Veier sin besvarelse av 17. mars pa Oppdrag 9, prioriterer vi a sette av 2 mrd. kroner til
tiltak for a skape fossilfrie anleggsplasser. Vi har beregnet at med dagens teknologi kan tilneermet
fossilfri anleggsdrift, og dermed betydelige utslippsreduksjoner i ikke-kvotepliktig sektor, koste i
starrelsesorden 2 mrd. kroner for den foreslatte portefgljeutvidelsen. Dette belgpet er det tatt hayde
for i vare finansielle beregninger i alle rammer.

Som Figur 4.3 viser, vil alle strekningene i gruppe 1 kunne realiseres uten gkning av finansiell ramme.
Ved en rammegkning pa 2 mrd. kroner vil en kunne gjennomfgre alle strekninger i gruppe 1 og 2. Ved
en gkning pa 4 mrd. kroner vil alle strekninger i gruppe 1-3 kunne realiseres, og da innenfor 95
prosent av finansiell ramme.
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Figur 4.3 Prioritering av strekninger med ulike finansielle rammer
Strekning :::f:::e' E:st'i:rr:']:c:isert Ramme +0 Ramme +2 Ramme +4 s":_’: peer
Rv. 25 Hamar - Laten 1,9 1,6 _—_
E39 Alesund - Molde 300 255 e
EG Otta-Domb3s alt. 2 28 24 D
E6 Dombas - Ulsberg alt. 2 6.9 59 oppgradering I _ +67,2
Forbindelse @st-vest (E134) 39,3 334 _—
E39 Stord-Os 30,0 25,5 ]
Rv. 3 Kolomoen - Ulsberg 16,9 14,4 _
E39 Klett - Harangen 11,3 96 I o
E14 Stjprdal - Meréker 6.2 53 _—
- E39 Bokn-Stord 223 19,0
2 E6 Otta-Dombas alt. 1 4,6 39 _
a Full utbygging
g E6 Dombas - Ulsberg alt. 1 93 79
E 136 Dombas - Vestnes 17,5 14,9
Fossilfrie anleggsplasser 2,0 2,0 2,0
Totale investeringer 2443 205,0 39,4 (100%) 106,6 (101%) 161,3 (95%)
Total ramme 39,3 105,1 170,0

*Kostnader for Algérd- Hove er ikke tatt inn i analysen ettersom det forutsettes at strekningen finansieres gjennom Bypakke

Nord-Jeeren.

Et annet scenario Nye Veier har utredet omfatter utvidelse av finansielle rammer (0, 2 og 4 mrd. kroner),
for perioden 2022- 2033, men deretter tilbake til samme ramme som for oppstartsportefgljen frem til
2041. Konsekvensene av dette er vist i Figur 4.4 nedenfor. | dette alternativet vil en klare og
fullfinansiere strekningene i gruppe 1 og 2, men kun ha 12 mrd. kroner til disposisjon for strekningene

i gruppe 3.
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Figur 4.4 Prioritering av strekninger uten utvidet tidshorisont (Okte rammer kun frem til 2033)
g OPTAS qammeso Mo Renmed s
E6 Asen - Steinkjer 12,1 10,3 ]
Rv. 80 Boda - Fauske 23 2,0 ]
E6 Fauske - Bognes 33 2,7 _ 374
E8 Nordkjosbotn-Tromse 22 1.9 _
Rv. 4 Oslo - Mjgsbrua 223 19,0 ]
Rv. 25 Hamar - Laten 19 16 [ ]
E39 Alesund - Molde 300 255 ]
% E6 Otta-Dombis alt. 2 28 24 R —. ]
Q-;:‘ E6 Dombas - Ulsberg alt. 2 6,9 5.9 oppgradering ] +67,2
Forbindelse @st-vest (E134) 39,3 334 B
E39 Stord-Os 30,0 25,5
Rv. 3 Kolomoen - Ulsberg 16,9 14,4 Ca. 12 mrd. il
fordeling pa
E39 Klett - Harangen 11.3 9,6 prosjekter i gruppe 3
E14 Stjgrdal - Meraker 6.2 53
E39 Bokn-Stord 223 19,0
;_ E6 Otta-Dombas alt. 1 4,6 ) .
é_ E6 Dombas - Ulsberg alt. 1 9.3 7.9 Full utbygging
E 136 Dombas - Vestnes 17,5 14,9
Fossilfrie anleggsplasser 2,0 2,0 2,0
Totale investeringer 244,3 205,0 39,4 (100%) 73,2 (93%) 118,5 (100%)
Total ramme 39,3 79.1 118,5

| var besvarelse av Tilleggsoppdrag til Oppdrag 1 fra 1 oktober 2019 ble det identifisert omrader hvor
vi mener kostnadene kan reduseres ytterligere med ca. 15 prosent. Nye Veier har klare ambisjoner og
mal om & oppna en optimaliseringsgevinst pa 15 prosent av kostnadene pa hele portefgljen utover
dagens kostnadsestimater. Det er identifisert omrader for kostnadsbesparelser hvor nye veinormaler
som apner for valg av veistandard basert péd samfunnsgkonomisk lgnnsomhetsvurderinger er svaert
sentralt. Nye Veier har ikke beregnet hvor stor andel av kostnadsreduksjon som knyttes til en ny
standard, men den representerer en betydelig verdi. Utover nye veinormaler vil det veere viktig for
selskapet a fa strekningene i en tidlig fase av planleggingen. Da vil Nye Veier, basert pa selskapets
ramme- og modellverk, kunne gjennomfare mer helhetlige verdigkningsprosesser.

Dersom Nye Veier ikke oppnar ytterligere 15 prosent kostnadsreduksjon, vil selskapets
portefgljeprioriteringsmodell og eierstyringsmodell medfgre at de samfunnsgkonomisk minst
Ilgnnsomme strekningene ikke blir utbygd innenfor planperioden. | Figur 4.5 er dette illustrert med
utgangspunkt i at en ikke oppnar noen kostnadsreduksjon utover dagens estimater. Dersom rammen
ikke gkes, vil en bare kunne gjennomfgre 84 prosent av strekningene i gruppe 1. Ved en gkning pa 2
mrd. kroner vil en kunne dekke gruppe 1 og ca. 74 prosent av gruppe 2. Med en rammegkning pa 4
mrd. kroner vil en kunne gjennomfare bade gruppe 1 og 2 og i tillegg 69 prosent av gruppe 3.

28



Nye

Veier
Figur 4.5 Prioritering av strekninger uten optimalisering av kostnader
Strekning Prognose- Ramme +0 Ramme +2 Ramme +4 Sum per
kostnad ruppe
EG Asen - Steinkjer 121 I
Rv. 80 Bode - Fauske 23 Ca. 37 mrd. til fordeling _ _
P ot ek Y
E6 Fauske - Bognes 33 (84 % av gruppe 1 44,4
R. 25 Hamar - Laten 19 I
E39 Alesund - Molde 30,0 _
R ) Ca. 59 mrd. til fordeling
E6 Otta-Dombas alt. 2 28 Gjennomgaende pé prosjekter i gruppe 2
E6 Dombas - Ulsberg alt. 2 6.9 oppgradering (74% av gruppe 2 +79,0
investeringsbehov)
Forbindelse @st-vest (E134) 393 [
E39 Stord-Os 30,0
Ca. 45 mrd. til fordeling
Rv. 3 Kolomoen - Ulsberg 16,9 pa prosjekter i gruppe 3 vea4
E39 Klett - Harangen 11,3 _(69% av gruppe 3 '
) investeringshehov)
E14 Stjerdal - Meraker 6,2
< E39 Bokn-Stord 22,3
@ E6 Otta-Dombas alt. 1 46 )
a . Full utbygging
5 E6 Dombas - Ulsberg alt. 1 93
E 136 Dombas - Vestnes 17,5
Fossilfrie anleggsplasser 2,0 20 2,0
Totale investeringer 2411 39,3 (100%) 105,1 (100%) 170,0 (100%)
Total ramme 39,3 105,1 170,0
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DEL Il Omtaler for hver av de 18 strekningene

| dette kapittelet beskrives hver av de 18 strekningene Nye Veier har identifisert som mulige utvidelser
av eksisterende portefalje. De 18 strekningen er de samme som beskrevet i svar pa tilleggsoppdrag 1
og tilleggsoppdrag 9. Beskrivelsen tar utgangspunkt i utfordringene for hver strekning og hvordan
disse best kan lgses. Nytteeffekter og kostnadsestimater er angitt sammen med enkelte andre effekter
som tiltaket gir. | samsvar med Nye Veiers metode for verdigkning av utbyggingsprosjekters er det
0gsa beskrevet enkelte tiltak for kostnad- og nytteforbedringer.

Hver veistrekning bidrar til a lgse utfordringer i trafikkorridorene beskrevet i kapittel 2, og de
strekningsvise utfordringene beskrevet for hver korridor i dette kapitlet. P4 den maten sikres det at
Nye Veier pa en systematisk mate, vil utvikle strekningene og skape verdi i norsk
samferdselsinfrastruktur.

Nar det gjelder kapittel 22 Transportbehovet i og rundt Oslo, er det forelgpig ikke gjort planarbeid
med tilhgrende estimater og nytteberegninger.

For fire av strekningene er det fremmet et alternativ med oppgraderingstiltak som i all hovedsak er
basert pa en gjennomgaende utbedring i eksisterende veilinje. Alternativene er gjennomgaende
oppgradering av hele strekningene, med mal om helhetlig gjennomfering i samsvar med Nye Veiers
strategi. Helhetlig utbedring for hele veistrekninger ma derfor ikke forveksles med punktutbedringer.
Pa strekninger hvor det ikke er fremmet forslag til oppgraderingstiltak (13 strekninger), er det ogsa
gjort kost/nytte vurderinger av oppgraderingstiltak. Pa disse strekningene er kostnadene for
gjennomgaende oppgradering vurdert til a veere for hgy i forhold til nytten. Nye Veier vil derfor ikke
foresla oppgraderingstiltak pa disse strekningene. En begrunnelse er gitt under hver
strekningsbeskrivelse.

Nar det gjelder potensialet for kostnadsreduksjoner antar Nye Veier at det videre potensialet i
portefaljen er 15 prosent. Malet om 15 prosent reduksjon er forelgpig fordelt likt pa alle strekningene.
| optimaliseringsarbeidet frem til oktober 2020 vil prognosene oppdateres og fremsta med en reell
kostnadsbesparelse per strekning.

Det foregar na et viktig arbeid i regi av Statens vegvesen med & revidere veinormalene for & utvikle
veiklasser som gir hayest mulig nytte til lavest mulig kostnad. Maloppnaelsen som Nye Veier har
skissert i denne leveransen, forutsetter at dette arbeidet konkluderes og at nye veinormaler vil bidra til
a fa utviklet mer veiinfrastruktur for pengene med starst mulig nytte for veibrukeren.
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5 E39 Algard — Hove

5.1 Dagens situasjon og utfordring

E39 Algard-Hove (ca. 11 km) er en viktig del av E39
som knytter sammen Kristiansand og Rogaland og
er en viktig strekning for a utvikle et starre felles
bo- og arbeidsmarked i omradene rundt Sandes
kommune. Strekningen har stor trafikk med ADT fra
9000 i ser til 22 500 i nord. Strekningen har
betydelig tungtransport andel pa 10-16 prosent.
Veistandarden i dag er lav og skaper betydelige
utfordringer for framkommeligheten. Lav kapasitet
og flere rundkjeringer skaper ka for helge- og
arbeidstrafikken og pa utfartsdager, seerlig ved
Algérd. Neering- og tungtransporten bruker ungdig
tid i ke. Lokalveinettet i omradet 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. E39 ligger neert tett befolkede omrader, med
stgy belastning og hay ulykkesrisiko. | perioden
2009-2019 var det 67 ulykker pa strekningen,
hvorav 12 av disse er av de alvorligste
skadegradene (én ulykke med drept som
skadegrad).

Figur 5.7 Oversikt over strekningen E39
Algdrd — Hove (11 km) med fartsgrenser

ww Fartsgrense 90,100 og 110 kmt
Fartsgrense 80 kmt

For a sikre helhetlig og sammenhengende S Eumtes W
utbygging, ma denne strekningen veere ferdig e I
utbygd senest nar E39 fra sgr er ferdigstilt. Dersom

denne strekningen ikke bygges ut i takt med E39 fra sar vil det veere et betydelig standardsprang som

er uheldig bade for fremkommeligheten og trafikksikkerheten.

5.2 Alternativ med full utbygging

Strekningen Algard — Hove er vurdert til & ha for darlig standard og kapasitet i forhold til dagens og
fremtidens kapasitetsbehov. Hgy ADT, og behovet for & gke effektiviteten og korte ned kjgretidene i et
relativt utstrakt bo- og arbeidsmarked, skaper grunnlag for full utbygging pa hele strekningen.
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Beskrivelse av tiltaket

Lasningen innebaerer en gjennomgéende
firefelts vei pa strekningen Algard til Bogafjell
med fartsgrense 110km/t og 90km/t fra _
Bogafjell til Hove. &

Figur 5.2 Utvikling av bo- og arbeidsmarked. @kning
{ antall mulige arbeidstakere pr. arbeidsplass.

Nye Veier vurderer to ulike muligheter, med i
to eller tre veikryss pa strekningen. :
Veikryssene vil veere ved Bogafjell og BCY
Bollestad, og eventuelt ved Brastein eller ' K
Figgjo. | det videre arbeidet vil plasseringen N
av disse kryssene bli utredet for & optimalisere
effektiviteten og nytten.

Det vil vaere synergieffekter ved at

strekningen Algard — Hove bygges ut sammen s
med strekningen Bue — Algard. Strekningen g

L oty

Bue - Algard ligger allerede i Nye Veiers
utbyggingsportefglje og reguleringsarbeid
pagar pa strekningen. Ved samkjgring vil en
kunne oppnd béade bedre Igsning for trafikantene, uten standardsprang, lavere kostnad og bedre
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

Prissatte virkninger av tiltaket

Tiltaket som planlegges av Nye Veier vil ha lavere kostnader enn den Igsningen som ligger inne i
eksisterende reguleringsplaner. En av arsakene til denne effekten er naer en halvering av bade mengde
tunnel og bro pa strekningen, som er en viktig driver for de lavere kostnadene.

Med kortere vei og hgyere fartsgrense vil reisetiden kunne reduseres fra 11 til 7,2 minutter, som
tilsvarer 35 prosent, samtidig som kapasitetsproblemene vil bli lgst. Med hgyere veistandard og
mindre lokaltrafikk pa veien, forventes det en betydelig nedgang i alvorlige ulykker som gir en
beregnet nytte pa ca. 340 mill. Beregning av trafikantnytte er basert pa et timeniva da dette er mest
riktig pa strekningen for f& med effekten av & lgse store ke utfordringer pa enkelte tidspunkter.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 3,6 mrd. kroner som gir en nytte pr. km pa 264 mill.

Den store reisetidsreduksjonen kommer som fglge av at tiltaket vil utvide det regionale bo- og
arbeidsmarkedet, vist i Figur 5.2. Figuren viser at en stor befolkning sgr-gst for Algard vil bli
tilgjengelig som arbeidskraft for virksomheter i omradet rundt Sandnes/Stavanger, da de kommer
innenfor en akseptabel pendleravstand og dermed en betydelig produktivitetseffekt. Tiltaket vil lase
store kg-utfordringer pa strekningen, hvilket gir store positive utsalg pd mernytten.

Mernytten for strekningen er beregnet til 1,8 mrd. tilsvarende 135 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa + 2,7 mill. fgr en hensyntar mernytten som felge av

effektiviseringen av bo- og arbeidsmarkedet som tiltaket skaper. Hensyntatt denne mernytten er
samfunnsnytten for strekningen positivt med + 4,5 mrd. kroner tilsvarende ca. 332 mill. pr km ny vei.
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Ikke prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Stort positivt
+

Stort positivt
+

E39 Algard- Hove

Robusthet: Stort positivt omfang (+): Strekningen vil fa gkt robusthet ved at det blir bygget en ny
firefeltsvei med H3-standard i tillegg til en liten strekning med tofelt. Ny tunnel vil bedre robustheten
ved at veien vil veere mindre utsatt for naturhendelser- og farer. Utbedring av Bollestadkrysset vil ogsa
oke robustheten. Alternativet er derfor vurdert & 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 veere i ny trase. Eksisterende vei vil bli omklassifisert til fylkesvei. | dag
eksisterer det ikke omkjgringsrute pa strekningen, 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, sa alternativet er vurdert
a ha intet omfang pa restitusjon.

Verdi: Liten verdi: Alternativet understatter tilkomst til kritisk infrastruktur og kritiske
samfunnsfunksjoner som sykehus og politistasjon i Sandnes. Det har betydning for et
befolkningssenter pad mellom 5-15.000 innbyggere, og derfor vurderes verdien til & veere liten dvs.
lokal.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E39 Algard 2 -1 0 0 -1 08
- Hove

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 3,2 km? med friluftsomrader i tre
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 109 912 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 3,6
prosent av friluftsomradene og 0,48 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 54 kulturlokaliteter og 1 628 kulturminner av nasjonal
verdi pavirkes. | tillegg blir 0 kulturmiljg og 0,49 km? av kulturlandskap pévirket. Hele Norges
befolkning blir bergrt. Totalt 0 kulturlokaliteter og 1 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 79
537 personer i en kommune blir bergrt.
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Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfarer at fastboende i omradet i
gjennomesnitt far utsikt til 0,91 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 3,3 km. De
fastboende utgjer 22 601 personer. 85 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 0,92 km mer vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,69 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 12 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 1 km? med beite og/eller dyrket mark, 0 omrader med
forekomst av mineraler og 0 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

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 falsomhet for ny teknologi pga. fare for overdimensjonering
ved kapasitetsgkning som fglge av teknologifremskritt.

Potensialer for optimalisering utover beskrevet lasning

Den gjenstar utredningsarbeid i forbindelse med de nevnte kryssene i lgsningsbeskrivelsen. Endelig
plasseringer og selve krysslgsningene vil kunne gi pavirkning pa bade kostnader og trafikantnytte.
Videre arbeid med optimalisering av linje, tunneler og lgsninger generelt forventes pa kunne redusere
kostnadene betydelig.

Kostnadsestimat

Nye Veiers kostnadsestimat er basert p& dagens lgsningsforslag pa strekningen E39 Hove — Algérd og
til 3,2 mrd. kroner fgr optimalisering. Nye Veier har i de finansielle beregningene lagt til grunn at
selskapet far overfart de statlige finansieringsrammene som i dag ligger inne i Bypakke Nord-Jeeren.
Investeringskostnadene for denne strekningen er derfor ikke tatt inn i finansieringsanalysen.

5.3 Vurderinger av gjennomgaende oppgraderingstiltak

Pa bakgrunn av utfordringene beskrevet i avsnitt 5.1, spesielt med hensyn pa hgy trafikktetthet, darlig
og varierende standard, betydelige ulykker med hardt skadde og drepte, samt stedvis darlig
sideveisnett, har Nye Veier vurdert situasjonen slik at det kun er full utbygging som er et reelt godt
samfunnsgkonomisk alternativ i dette tilfellet. Et oppgraderingstiltak blir uansett relativt omfattende
og kostnadskrevende, og vil utlgse tiltak pa sideveisnettet dersom standarden skal heves til et niva
som gir nytte for trafikantene. Nye Veier mener derfor at et oppgraderingstiltak pa denne strekningen
er lite aktuelt.
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6 E39 Bokn - Stord

6.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen er en viktig lenke mellom Stavanger og Bergen og har en viktig funksjon for a koble
sammen sterke bo- og arbeidsmarkeder i regionen. Andelen tunge kjaretay er opp mot 20 prosent og
er derfor viktig for tungtransporten. Forventet trafikkmengde i 2030 vil veere fra 7500 til 11500 ADT.
Det forventes ytterligere trafikkvekst nar andre deler av E39 fullfgres.

Hovedutfordringen med dagens vei er lang reisetid. Til  Figur 6.1 Oversiktskart over strekningen

a veere riksvei og europavei, har veien darlig standard E39 Bokn - Stord (90 km) med fartsgrense
og tilfredsstiller ikke kravene til stamvei. Strekningen
mellom Bokn og Stord er i dag om lag 90 km, og har
svaert mange kryss og avkjarsler (ca. 250). Dette
pavirker bade effektivitet og trafikksikkerhet. Skiltet
hastighet varierer mellom 50 km/t og 80 km/t. Mye
tungtransport og fa forbikjgringsmuligheter bidrar
ytterligere til lav gjennomsnittsfart og darlig kapasitet.
Veien har hgy ulykkesrisiko som fglge av mange
avkjarsler, flere krappe svinger og stigninger. |
perioden 2009-2019 var det 10 drepte pa strekningen,
hvorav de fleste av disse var knyttet til mgteulykker.

Strekningen har en lengre tunnel, Bemlafjordtunnelen,
pa rundt 8 km. Stigningen i tunnelen er opp mot 8,5
prosent i hver retning som skaper utfordringer spesielt
for tungtrafikken. Det er krabbefelt i oppoverbakken i
hver retning, men ikke separerte kjgrefelt. Overgang
mellom tunellen, toplanskryss til fv. 542 (Bamlo), og
Stordabrua, er en utfordring pa dagens vei.

6.2 Alternativ med full utbygging

Nye veiers vurdering av nasituasjonen pa
veistrekningen, spesielt med hensyn pa veistandard og
fremtidig ADT, tilsier at det bar gjennomfgres full
utbygging pa strekningen med gjennomgaende hgyere
standard. Det planlegges store utbygginger pa E39
bade sgr og nord for denne strekningen og for & utlgse
den planlagte samfunnseffekten bar ogsad denne delen
bygges ut med full standard.

Fartsgrense 90,100 og 110 krﬁll
Fartsgrense 80 km/t

Beskrivelse av tiltaket

H H 2 . m— Fartsgrense 70 km/t
Nye Veier planlegger med en gjennomgaende firefelts == Fartsgrense 60 km/t
standard med fartsgrense 110 km/t, da dette er vurdert === Fartsgrense 40 og 50 km/t

som det beste tiltaket for & adressere utfordringen beskrevet i avsnitt.6.1.

Strekningen befinner seg fortsatt i en tidlig planfase. Det foreligger derfor ulike Igsningsalternativer
som ma bearbeides videre far det foreligger et endelig gjennomarbeidet forslag. Det vurderes blant

annet en kryssing av Bemlafjorden med tunnel, i en trasé nokséa naer dagens tunnel. Denne tunnelen er
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antatt a bli 15-16 km lang. Dybdeforholdene i fjorden er usikre, sa det er en viss risiko for at tunnelen
kan bli lengre. Det kan ogsa tenkes helt ny tunnellgsning fra nordre del av Sveio og til nord for Leirvik
pa Stord, dvs. lengre @st enn dagens tunnel. Dette gir blant annet betydelig rettere linje og ytterligere
innkorting av total veilengde. Det vil ogsa bli sett pa muligheten for brolgsninger ifom kryssing av
Bamlafjorden. Dette ville gitt vesentlige reduksjoner i reisekostnader, seerlig for godstransport.

Det foreslas en vesentlig kortere vei og utretting av veilinja fra Slattevik og nordover ved & legge inn
kryssing over Fgrlandsfjorden. Sammenlignet med tidligere planer har forslaget flere kortere tunneler
og broer, men hovedkorridoren foreslas a veere den samme mellom Bokn og Valestrand.
Krysslasninger og plassering ma utredes naermere, dette gjelder spesielt kryss pa Bokn, Slattevik, Ser
for Aksdal og Haukas.

Prissatte virkninger av tiltaket

Nye Veier foreslar full utbygging av firefelts vei pa hele strekningen, men dette er fortsatt til utredning
ut fra fremtidig behov og samfunnsnytte. Skissert ny veilinje er ca. 13 km kortere enn dagens E39
mellom Bokn og Stord. Det vil si total ca. 76 km. Ved en ev. gjennomgaende standard med 110 km/t vil
reisetiden kunne reduseres fra ca. 71 minutter i dag, til om lag 42 minutter (41 prosent). Den reduserte
kjigretiden vil ogsa styrke bo- og arbeidsmarkedet. Ny vei med midtdeler vil gi en vesentlig forbedring
av trafikksikkerheten. Dagens vei vil bli brukt til avvikling av lokaltrafikken, som vil videre styrke
fremkommeligheten i omradet.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 8,2 mrd. kroner som gir en nytte per km pa 112 mill.

Mernytten for strekningen som i vesentlig grad er effekten pa bo- og arbeidsmarkedet er beregnet til
1,3 mrd. kroner tilsvarende 18 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pd — 12,7 mrd. kroner fgr en hensyntar mernytten. Hensyntatt denne
effekten er nytten for strekningen-11,4 mrd. kroner tilsvarende ca. — 157 mill. pr km ny vei.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E39 Bokn-Stord Stort positivt Stort positivt Intet Liten ++ (2)
+ + 0

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.
Skissert ny veilinje vil veere ca. 14 km kortere enn dagens strekning (dvs. 73 km totalt). 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 omklassifisering til lokalvei. Denne vil kunne fungere som
omkjaringsvei. Alternativet er derfor vurdert a gi en redundansgkning med stort positivt omfang.
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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 fare til utfordringer for restitusjonen sammenlignet med 0-alternativet. Dette
betyr at restitusjon far intet omfang.

Verdi: Liten verdi: Utbyggingen vil gi vesentlig kortere reisetid, samtidig som dagens vei vil bli
lokalvei og vil styrke fremkommeligheten. Alternativet understatter tilkomst til kritisk infrastruktur og
kritiske samfunnsfunksjoner som Stord sykehuset med akuttmottak og Stord lufthavn, fra tettsteder
som Bokn (800 innbyggere) og Aksdal (600 innbyggere). Verdien ville gkt med ferdig utviklet
Sotrasamband fordi man da ogsa ville vaert knyttet til regional infrastruktur i Stavanger. Per i dag vil
verdien av utbyggingen veere liten, dvs. lokal.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur
Sammen med andre tiltak pa E39, vil en utbyggings av strekningen Bokn — Stord kunne fgre til
betydelig reduksjon i flytrafikken mellom Stavanger og Bergen. Nar bilparken blir fossilfri, vil dette ha

positiv miljgeffekt.

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv

E39 Bokn-

Stord -4 0 -2 -5 -1 2.4

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 11 km? med friluftsomréder i fire
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 36 708 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 20
prosent av friluftsomradene og 6,4 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 57 kulturlokaliteter og 57 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. | tillegg blir 0 kulturmiljg og 0,84 km? av kulturlandskap pavirket. Hele Norges befolkning blir
bergrt. Totalt O kulturlokaliteter og 62 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 36 442 personer i
4 kommuner blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 0,43 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 4,6 km. De
fastboende utgjer 48 760 personer. 4 545 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 0,44 km mer
vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 5,4 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 27 habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
0g 0,32 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 12 km? med beite og/eller dyrket mark, 2 omrader
med forekomst av mineraler og 21 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

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.
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Falsomhet for ny teknologi: Middels faglsomhet for ny teknologi pga. hay standard pa vei i tiltaket.

Kostnadsestimat for tiltaket

Nye Veiers lgsning er i dag estimert til & ha en kostnad pa ca. 22,3 mrd., far optimalisering.

Potensialet for optimalisering av tiltaket utover lgsningsbeskrivelse

Optimalisering av strekningen er i stgrst grad avhengig av 8 velge en kostnadseffektiv oppgradering av
dagens Bgmlafjordtunnel. Tunnelen er ikke utformet i henhold til gjeldende sikkerhetskrav, og har
store vedlikeholdskostnader. Hvilken Igsning man velger her vil fa stor konsekvens for bade kostnad
og trafikantnytte. @vrige deler av strekningen er kun planlagt pa sveert overordnet niva, og det
forventes at det er et stort potensial for & redusere kostnadene.

Standard pa vei ma vurderes naermere ved a analysere kostnader og nytte av de ulike aktuelle
standardene. Dette gjelder ogsa standard som ligger til grunn for oppgraderingstiltaket beskrevet

nedenfor.

6.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Med begrunnelse gitt i avsnitt 6.2 vurderer Nye Veier at dette ikke er relevant pa denne strekningen.

7 E39 Stord - Os

7.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen E39 Stord — Os er en viktig del av
forbindelsen mellom Bergen og Stavanger, i
tillegg til 8 koble sammen Haugalandet, Midt- og
Sunnhordland. Dagens trasé er 56 km lang, der
fergetransport utgjer over 40 prosent av
strekningen (ca. 22 km mellom Sandvikvagen -
Halhjem). Reisetiden mellom Stord og Os er i dag
lang, i underkant av 80 minutter, og har ADT som
varierer mellom 3400 og 8000 (like nord for
Leirvik). Trafikkmengden i 2030 forventes & veere
pa mellom 9500 og 13500, og andelen tunge
kjoretay er opp mot 20 prosent.

Hovedutfordringen med dagens strekning er lang
reisetid. Dette skyldes hovedsakelig den lange
fergetransporten, men deler av dagens vei (f.eks.
mellom Stord og Sandvikvag) har ogsa en rekke
kryss og avkjgrsler, gul midtstripe og fartsgrense
pa 80 km/t. Utover lang reisetid har strekningen
ogsa hgy ulykkesrisiko. Ifglge kommunedelplanen
for E39 Stord - Os ble det i perioden 2006-2015
registrert 141 ulykker, herunder ni dgdsulykker og
22 ulykker med hardt skadde (pa strekningene

Figur 7.1 Oversikt over ulike alternative
sammenkoblinger mellom E39 og E134
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E39 Leirvik - Sandvikvag og E39 Halhjem - Svegatjern).

7.2 Alternativ med full utbygging

Nye Veier har vurdert ulike forslag for utbygging av strekningen Stord - Os. Statlig kommunedelplan
ble vedtatt i september 2019 med en midtre korridor i kryssingen av Bjgrnafjorden. Nye Veier har ogsa
vurdert den midtre korridoren. Strekningen er vurdert pa bakgrunn av Statens vegvesen sin
kommunedelplan (KDP) for strekningen Stord - Os, men med enkelte utbedringer. Utbygging av store
strekninger med broforbindelser (f.eks. over Langenuen og Bjgrnafjorden) gjer dette alternativet
kostbart og utfordrende. Det finnes trolig muligheter for a krysse Langenuen noe lenger nord enn i
kommunedelplanen, som kan gi en kortere bro eller enklere fundamentering, men ytterligere analyser
kreves for a avgjgre hvorvidt dette vil veere en god lgsning.

Nye Veier synes det er viktig vurdere de konseptuelle mulighetene ved & se utbygging av E39 Stord —
Os og sammenheng med en eventuell utbygging av en ny hagyhastighetsvei som forbinder E134 til
Bergen. En forbindelse fra E134 til Bergen vil ha store synergieffekter med en indre E39 korridor. Da
det gjenstar mye utredningsarbeid pa denne strekningen, vil det ta litt tid & kunne levere et
gjennomarbeidet forslag. Det forslaget som pr. i dag fremstar som det beste ut fra et
samfunnsgkonomisk perspektiv, er beskrevet nedenfor. Vi er kjent med at det er lagt med mye arbeid i
a utrede og planlegge for det vedtatte alternativet og Nye Veier har med vart forlag na ikke tatt stilling
til om det na er for sent & starte nye utredninger.

Beskrivelse av tiltaket

Nye Veier mener det er viktig & vurdere de konseptuelle mulighetene ved & se utbygging av E39 Stord
— Os i sammenheng med en eventuell utbygging av en ny hgyhastighetsvei som forbinder E134 til
Bergen. 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 & utvikle en Igsning som basert pa
en indre korridor, det vil si en ca. 76 km lang strekning fra Leirvik (i Stord), opp langs Tysnesgya
(sgrastlige delen), deretter retning Eikelandsosen hvor et fremtidig kryss med ny E134 mot Bergen kan
plasseres. Ved @ sammenkoble E39 og E134 vil det redusere utbyggingsomfanget for E134 med
omtrent 19 km, som tilsvarer i overkant av 7 mrd. kroner for en slik veistandard. Det vil samtidig gke
nytten for denne strekningen ved at trafikanter pa bade E39 og E134 kan benytte seg av strekningen.

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 pdgaende utbygging pé strekningen E39 Svegatjgrn — Radal. Nye Veier anslar andel
tunnel pa strekningen til & veere mellom 27 prosent og 30 prosent.

Prissatte virkninger av tiltaket

Sammenlignet med dagens veisystem vil en gjennomgdaende hgystandard vei med 110 km/t redusere
reisetiden fra ca. 77 til ca. 42 minutter (dvs. 45 prosent). Dette vil gi et mer effektivt bo- og
arbeidsmarked for naermiljgene og bidra til & korte ned den samlede reisetiden fra Stavanger til
Bergen. Den indre korridoren vil ha en lavere kostnad enn andre diskuterte alternativer. Dette skyldes i
hovedsak at en unngar utbygging av bro over Bjgrnafjorden (kostnad tidligere estimert til om lag 16,5
mrd. kroner). En fordel med den indre korridoren pa strekningen E39 Stord - Os er positive
synergieffekter ved en fremtidig sammenkobling med E134. Trafikanter som skal nordover til Bergen
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og sgrover til Haugesund og Stavanger, vil velge & kjare ny E39. Trafikanter fra Oslo til Bergen,
Stavanger, Haugesund vil kjgre E134 til mulig kryss pa Skare/Rgldal for sa a falge ny E134 til pakobling
pa E39 indre korridor. En slik sammenkobling vil gi betydelige besparelser ved at E39 og E134
sammenfaller.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 21,6 mrd. kroner som gir en nytte per km pa 283 mill.

Mernytten for strekningen som i hovedsak fglge av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedet er
beregnet til 3,9 mrd. kroner tilsvarende 51 mill. per. km.

Dersom veien erstatter dieselferge;

Dersom en forutsetter at veien som bygges erstatter dieselferge, vil tiltaket ha en netto nytte pa 17,7
mrd. kroner fgr en hensyntar mernytten som falge av effektiviseringen av transporten innenfor bo- og
arbeidsmarkedet (beregnet til 3,9 mrd.). Hensyntatt denne effekten er nytten for strekningen 21,6 mrd.
kroner tilsvarende ca. +280 mill. per km.

Dersom veien erstatter elektrisk ferge;

Ved erstatning av elektrisk ferge vil tiltaket ha en netto nytte pa — 1,8 mrd. kroner far en hensyntar
mernytten. Hensyntatt denne effekten er nytten for strekningen + 2,1 mrd. kroner tilsvarende + 28 mill.
per km ny vei.

Det er alternativet med erstatning av el-ferge som er viderefgrt og benyttet i ngkkeltall
sammenligninger. Dette begrunnet i at det dieselferge vil bli skiftet ut med el-ferge dersom veien ikke
blir bygget.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E39 Stord-Os Stort positivt Intet omfang Intet Middels | +++ (3)
+++ + 0

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
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: Stort positivt omfang (0): Den indre traseen fra Stord via Eikelandsosen og til Os vil
veere 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 lgp for tunnelene, noe som
betyr at trafikken ved nedetid rutes gjennom tilgjengelig l@p. Nedetid vil dermed ikke pavirke
samfunnssikkerheten og restitusjon er derfor vurdert & ha intet omfang

Verdi: Middels: Alternativet understatter tilkomst til kritisk infrastruktur og kritiske
samfunnsfunksjoner som er viktig pa regionalt niva, f.eks. sykehuset og lufthavnen pa Stord. Stord har
18.800 innbyggere og Os 20.000 innbyggere. Dersom hovedveien stenges, vil regionen rammes da
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sykehuset med akuttmottak er det eneste i omradet. Derfor er verdien vurdert som middels, dvs. at
veien har regional betydning.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Sammen med andre tiltak pd E39, vil en utbygging av strekningen Stord - Os kunne fgre til betydelig
reduksjon i flytrafikken mellom Stavanger og Bergen. Nar bilparken blir fossilfri, vil dette ha positiv
miljzeffekt.

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E39 Stord- 3 0 -1 4 4 24
Os

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 24 km? med friluftsomrader i fire
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 60 077 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 12
prosent av friluftsomradene og 3 prosent av friluftsarealene i hver kommune

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 6 kulturlokaliteter og 37 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. Totalt O kulturlokaliteter og 17 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 24 908
personer i en kommune blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 1,6 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 5,7 km. De
fastboende utgjer 38 488 personer. 3 518 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 1,2 km mer
vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 1,8 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 18 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 7,4 km? med vernede naturomréder. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 14 km? med beite og/eller dyrket mark, 4 omrader
med forekomst av mineraler og 17 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

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

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

Kostnadsestimat for tiltaket
Basert pa de overordnede planene som finnes i dag er tiltaket estimert til ca. 30 mrd. kroner far
optimalisering.
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Potensialet for optimalisering av tiltaket utover lgsningsbeskrivelse

Tiltaket avviker fra prosjektet som foreligger i kommunedelplanen, og er derfor i arbeidet med denne
leveransen kun planlagt pa konseptniva. Dette gjgr at det forventes a vaere svaert gode muligheter for
optimalisering av trafikantnytte som fglge av ytterligere innkortinger og mer hensiktsmessig kryss-
struktur. Det samme gjelder muligheter for reduksjon av kostnader. Pa 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.

7.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Hovedutfordringen pa strekningen Stord — Os er i dag reisetiden. Denne vil ikke kunne Igses ved hjelp
av kun oppgraderingstiltak. Vi mener at full utbygging er det beste tiltaket a ga videre med sett ut fra
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

8 E39 Alesund - Molde

8.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen E39 Alesund-Molde inkluderer i dag ferge over Romsdalsfjorden (stiplet linje Figur 8.1) 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 videre over bro til Julbgen, vest for Molde. Til tross for at strekningen
har en vedtatt lgsning med utgangspunkt i KVU/KS1, er det for denne strekningen fortsatt debatt om
valg av lgsning. Statens vegvesen har nylig gjennomfgrt nye utredninger om trasevalg og om fortsatt
ferjedrift kan vaere et alternativ til full ferjefri utbygging. Nye Veiers omtale av denne strekningen har
derfor en annen form enn for de gvrige strekningene denne besvarelsen.

Figur 8.1 Oversikt over E39 Alesund - Molde (81 km) med fartsgrenser

Fartsgrense 90,100 og 110 km/t
Fartsgrense 80 km/t

w Farisgrense 70 km/t

m— Fartsgrense 60 km/t

w— Fartsgrense 40 og 50 km/t
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8.2 Anbefaling med underliggende begrunnelse

Nye Veier mener at lgsningsforslaget for strekningen E39 Alesund-Molde bar utredes videre.
Hovedbegrunnelsen for ny utredning er tredelt: 1) Maloppnaelsen fra KVU er uklar. Det er uklart for
Nye Veier hvilket samfunnsmal tiltaket skal Igse. 2) Rammebetingelser for prosjektet er vesentlig
endret siden KVU (ny teknologi og nye malformuleringer for NTP). 3) Videreutvikling av dagens lgsning
kan ha hgy samfunnsnytte, men er lite utredet.

Som bakteppe for vare vurderinger av denne strekningen repeteres effektmalene fra KVUen og
malstrukturen for NTP 2022-2033 oppdrag 9;

| KVU fra 2011 presenteres falgende effektmal som skal bidra til & oppfylle det prosjektutlgsende
behovet.

1. Reisetiden mellom Alesund og Molde reduseres med ca. 40 min fra 115 min til 74 min.
Reisetiden mellom Molde og Kristiansund reduseres med ca. 10 min. fra 65 min. til 55 min.

3. E39 skal veere dggnapen, uten risiko for forsinkelser som fglge av uveer, gjensitting ved
fergeleie eller kga.

4. Pendlingsomlandet med maks. 45 minutters reisetid til by skal gkes for 10 000 innbyggere.

Malstruktur for planlagt NTP for 2022-2033 er «Et effektiv, miljgvennlig og trygt transportsystemet i
2050 med fglgende malformuleringer»:

. Enklere reisehverdag og @kt konkurranseevne for naeringslivet
. Mer for pengene

. Effektiv bruk av ny teknologi

. Nullvisjon for drepte og hardt skadde

. Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal.

Hvilket samfunnsproblem skal lgses

Effektmalene om at E39 skal veere fergefri og at pendlingsomlandet skal gkes med 10 000 personer
(effektmal nr. 3 og 4) ber draftes naermere. Malet med fergefri E39 (effektmal 3) vil i praksis bare kunne
oppfylles med a etablere en fergefri forbindelse. Det er etter Nye Veiers vurdering ikke dpenbart
hvordan dette effektmalet falger av prosjektutigsende behov. Selv ved etablering av doble tunnellgp,
vil undersjgiske tunneler ha risiko for & vaere stengt. Nye Veier mener effektmal nr. 3 har snevret inn
mulighetsrommet slik at alternativer med hayere maloppnaelse av NTP-malene har blitt utelatt.

Nar det gjelder pendlingsomlandet s& fremstar det som uklart hvorfor dette skal vaere et behov. Det er
uten tvil en positiv effekt av en fergefriforbindelse at pendlingsomlandet gker. Hvorfor dette malet skal
settes til akkurat 10 000 innbyggere er imidlertid uklart. Den viktigste gevinsten nar det gjelder bo- og
arbeidsmarked vil i dette tilfellet vaere & knytte sammen arbeidsmarkedene i Alesund og Molde til et
felles arbeidsmarked. En fergefri forbindelse vil likevel ikke lykkes i & inkludere Alesund og Molde
innenfor en normal pendlingsavstand pa 45 minutter.
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Ved & satse fullt pd dagens trasé vil ogsa all trafikk som skal fra/til Andalsnes eller videre gjennom
Romsdalen ogsa fa gevinstene av utbedret vegstandard. Det er mulig a velge en fergefri lgsning som
gir nytte av trafikken, men dette gar da pa bekostning av reisetidsreduksjonen ettersom en ikke vil
velge korteste veg mellom Vik og E39.

Endringer i rammebetingelser og teknologi

Siden KVU-arbeidet, som gar tilbake til 2011, har det skjedd en rekke teknologiske endringer som
setter transportbehovet i et annet lys. Dette har ogsa blitt ytterligere aktualisert i forbindelse med
transportrestriksjonene som falge av Covid-19 pandemien. Med dagens kommunikasjonsmgnster er
det mindre apenbart at fremtidens behov for arbeidsreiser har mest behov for a kunne reise mellom
Molde og Alesund med personbil pa godt under to timer. Det kan veere at fremtidens arbeidsmarked
vil ha mer nytte av at komforten pa reisen er hgy for a da kunne muliggjere arbeid med a benytte
digitale lgsninger. Dersom dette er fremtidsbildet, noe som ogsa understattes i rapporten fra
Ekspertutvalget — teknologi og fremtidens transportinfrastruktur, vil mange trafikanter verdsette en
hayere behagelig reise mellom Alesund og Molde, enn et alternativ med undersjgiske tunneler med en
lavere komfortfaktor. Verdsetting av spart reisetid kan dermed reduseres nar fremtidens teknologi tas i
bruk, eksempelvis med autonome biler og ferger. Betydningen av komfort i bade
transportmodellanalyser og i vurderingen av samfunnsnytte er i dag ikke en del av rammeverket. Dette
er et av flere forhold Nye Veier gnsker & se pa videre.

Videre vil alternativer med undersjgiske tunneler og broer gjere at fremtidige lgsninger lases. Ved &
starte med selve fjordkryssingen (Vik — Julbgen) mistes fleksibilitet for ny teknologi innen fjordkryssing,
som for eksempel autonome skip eller flytebruteknologi. | tillegg er ogsa fremtidens reisevaner usikre.

Dagens trasé er ikke optimalisert

| KVU utredes en rekke konsepter for bedret forbindelse mellom Alesund og Molde. Hele fem ulike
konsepter utredes, i tillegg til flere konsepter som er vurdert, men utelatt fra ytterligere analyse. Av
disse konseptene anbefales konseptet som gir fastlandsforbindelse via bro og undersjgisk tunnel via
Otrgya i Molde kommune (tidligere Midsund kommune). En slik fastlandsforbindelse vil dpenbart
oppna de tre farste effektmalene. En fastlandsforbindelse vil ogsa oppna effektmal 4 ettersom
reisetiden til kommunene Vestnes, @rskog, Skodje og bosatte pa Otraya og Midgya (i Molde
kommune) blir under 45 min. Et optimalisert fergealternativ med hurtiggdende ferger, flytting av
fergeleie og bedre veier langs dagens trase vil imidlertid i stor grad kunne oppfylle de samme malene.

Et optimalt fergetilbud vil kunne redusere reisetiden med 10 til 15 minutter til en reisetid pa under 25
minutter. En gjennomgéende oppgradering til hgyhastighets veg med midtdeler vil kunne redusere
reisetiden mellom Vestnes og Alesund fra om lag 50 min til 40 min. Reisetiden, inkl. ventetid i
haytrafikkperiodene, vil dermed komme under kravet fra KVU om en reisetid pad 74 min. Etter det Nye
Veier er kjent med, er det kun en hgyfrekvent ferge som er utredet, mens det ikke foreligger noen
analyse av et alternativ med bade hyppige ferger, flytting av fergeleie, gkt fart og bedre veg pa land.
Etter Nye Veiers vurdering kan et slikt konsept gi hayere samfunnsnytte enn tidligere utredete
konsepter. Et tilleggsmoment som gar i faver av utbedring av dagens trase er at dette gir gevinster for
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reisende som ikke skal over Romsdalsfjorden (til Molde eller videre), men som skal vestover, gjennom
Romsdalen og til @stlandet.

8.3 Behov for videre utredninger:

Ut fra uklarhetene med behov og mal, endringer i rammebetingelser og teknologi og at et optimalisert
nullalternativ ikke er utredet anbefaler Nye Veier ytterligere analyser av strekningen gjares far
beslutning om lgsning velges. | tillegg er det enkelte beregninger av fergefrie alternativer som burde
oppdateres eller kompletteres for a sikre at det foreligger et komplett bilde av de
samfunnsgkonomiske gevinstene av alle Igsningene.

Det er godt mulig at den valgte systemlgsningen for sammenbinding av Alesund og Molde er den
riktige l@sningen, men det flere forhold i transportsektoren som her endret seg siden lgsningen ble
valgt, og det er ikke apenbart at valgt lasning bygger opp under de valgte NTP-malene. Nye Veier
anbefaler derfor fortsatt det gjores nye utredninger far de store fjordkryssingsprosjektene besluttes
utbygd.

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

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 ettersparsel 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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9 E136 Dombas — Vestnes

9.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen E136 Dombas — Vestnes er den viktigste ferdselsaren for trafikk mellom kystomradet i
Mgre og Romsdal, og inn til Oslo og @stlandsomradet, og har i dag en ADT mellom 1800 og 2600.
Omradet har stort transportbehov tilknyttet viktig naeringsvirksomhet. Lakseindustrien og annen
transportkrevende industri eksporterer varer for store verdier. Strekningen har svaert hgy andel
godstransport. Andel tunge kjaretay er pa 19-28 prosent. Sjgtransport er forelapig ikke et
konkurransedyktig alternativ pa grunn av reisetid og frekvens.

Figur 9.1 Oversikt over E39 Alesund - Molde (81 km) med fartsgrenser
Molde 7 | |

:.Ve§tnes : L
> _,E: £ 136) 3 NG < NTY
[E39 \ + Andalsnes N

Fartsgrense 90,100 og 110 kmit *

Fartsgrense 80 kmit aiE 13683
w— Fartsgrense 70 kmi - .
w— Fartsgrense 60 kmt Dombas
w— Fartsgrense 40 og 50 kmt A= ”7*\\

Lav hastighet og darlig veistandard er i dag utfordrende for naeringstransporten fra Nord-Vestlandet til
Oslo og @stlandet. Store deler av strekningen har i dag mange kryss og avkjgrsler. Veien har krapp og
darlig kurvatur. 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 en stor turistmagnet.

9.2 Alternativ med full utbygging

Et tungt utbyggingsalternativ med betydelig innkorting av kjgrelengde og redusert kjgretid er
kostnadskrevende sett i lys av lav ADT. Oppgraderingstiltaket beskrevet i avsnitt 9.3 er derfor det
alternativet som anbefales pa strekningen.

Beskrivelse av tiltaket

Nye Veiers lgsningsforslag vil gi en innkorting av den totale strekningen med 8 prosent, fra 148 km til
137 km. Det er spesielt en delstrekning som avkortes mye, med en mulig ny trasé mellom Trollryggen
og Vollabukta. Traseen vil ha tre tunneler med en samlet lengde pa 16,7 km som gir en innsparing pa
10,8 km (65 prosent). Mellom Dombas og Horgheim (93 km) foreslas det gjennomgaende
oppgradering til H1-standard med 80 og 90 km/t og krabbefelt i stigninger. Fra Vollabukta til krysset
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mellom E136 og E39 pa Remmem (23 km) legges det opp til utbedring til H1-standard (90 km/t) med
enkelte kurveutbedringstiltak som krever starre terrenginngrep.

Prissatte virkninger av tiltaket

Statens vegvesen har to prosjekter i planfasen pa strekningen. «Stuguflaten — Raudstal» gjelder
bygging av krabbefelt langs en stigning pa 4,8 km. «Flatmark — Marstein» gjelder utbedring av
eksisterende vei til H1-standard. Forslaget til Nye Veier vil dra full nytte av de nevnte prosjektene til
Statens vegvesen. Reisetiden vil reduseres fra rundt to timer til én time og 35 minutter (20 prosent) pa
strekningen totalt sett.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,7 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 12,6 mill.
Mernytten for strekningen er beregnet til 100 mill. tilsvarende 0,8 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 15,1 mrd. kroner

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E136 Dombas- Stort positivt Lite positivt Lite negativt Liten +(1)
Vestnes (alt 1) + + -

Robusthet: Stort positivt omfang (+); Det foreslas & utbedre dagens vei til standardklasse H1 mellom
Dombaés og Horgeim og mellom Vollabukta og Remmem. Dette tilsvarer 116 km av strekningen.
Samtidig foreslas det & bygge en ny trasé med tre tunneler mellom Trollryggen og Vollabukta. Vei i
tunnel vil ha en bedre robusthet enn vei i dagen da veien vil vaere mindre utsatt for naturhendelser- og
farer. Robusthetsgkningen er vurdert & ha stort positivt omfang.

Redundans: Lite Positivt (+); Dersom man bygger ny trasé fra Trollryggen til Vollabukta vil
eksisterende vei (ca. 30 km) fungere som en omkjgringsvei. Utbedring av eksisterende vei pa resten av
strekningen vil ikke gi gkt redundans. Siden bedringen i redundans kun gjelder strekningen mellom
Trollryggen og Vollabukta (ca. 30 km) vurderes omfanget av virkningen som liten positiv.

Restitusjon: Lite negativt (-); Tunneler med ett lgp kan fare til restitusjonsutfordringer sammenlignet
med vei i dagen. Dette fordi det ofte er vanskeligere & gjenopprette en tunnel med ett lgp enn vei i
dagen. Ettersom det planlegges for tunneler med ett lgp, er effekten pa restitusjon vurdert & ha lite
negativt omfang.

Verdi: Liten; Strekningen vil primaert veere viktig for persontransport og for fiskerinaeringen i omradet.
| tettstedene og byene langs strekningen bor det omtrent 7.400 innbyggere, og kritiske
samfunnsfunksjoner vil veere tilgjengelig for flertallet av de som bor i influensomrddet ogsa ved
utfordringer pa strekningen. Grunnet lav befolkning og fa kritiske funksjoner pa strekningen er verdien
vurdert som liten dvs. lokal.
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Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E136
Dombas- -2 0 -5 -5 0 -2.4
Vestnes

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 0,02 km? med friluftsomrader i to
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 13 977 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 22
prosent av friluftsomrddene og 9,3 prosent av friluftsarealene i hver kommune

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 158 kulturlokaliteter og 208 kulturminner av nasjonal
verdi pavirkes. | tillegg blir 0 kulturmiljg og 45 km? av kulturlandskap péavirket. Hele Norges befolkning
blir bergrt. 1 kulturlokaliteter og 1 kulturminner av regional verdi blir pavirket. Totalt 265 238 personer
i Ett fylke blir bergrt. Totalt 1 kulturlokaliteter og 86 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 18
528 personer i fire kommuner blir bergrt.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 1,5 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 79 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 85 km? med beite og/eller dyrket mark, 7 omrader
med forekomst av mineraler og 12 omréder med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.

Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veitraseer, liten konkurranse fra bane pa gods,
ingen for personreiser fra andre transportmidler.

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i etterspgarsel, en viktig
godskorridor.

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

Kostnadsestimat for tiltaket

Nye Veier kostnadsestimat for lgsningsforslaget er i dag 17,4 mrd. kroner. Det forventes & finne del
optimaliseringstiltak som vil kunne redusere kostnadene til ca. 15,2 mrd.

Potensialet for optimalisering utover lgsningsbeskrivelsen

Selv om det det vil veere muligheter for a optimalisere kostnadene pa deler av strekningen og spesielt i
forbindelse med tunnellgsningene, vil dette ikke veere nok til & forsvare en full utbygging pé denne
strekningen, til det er ADT for lav. Nye Veier ser heller pa & optimalisere et gjennomgéaende
oppgraderingstiltak beskrevet nedenfor.

9.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Et oppgraderingstiltak gar i hovedsak ut pa a utnytte eksisterende veilinje best mulig for & kunne
gjennomfare et tiltak med en gjennomgéaende oppgradering av veistandarden for & adressere de
problemene som er beskrevet i avsnitt 9.1.
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Beskrivelse av tiltak

Oppdateringstiltaket skiller seg fra det opprinnelige tiltaket ved at tunnelen forbi Andalsnes er tatt ut.
Ved & ta denne ut gar man glipp av sterstedelen av innkortingen, men reduserer ogsa kostnaden med
nesten 3 mrd. Utenom dette er de to alternative tiltakene identiske, og vil lgse problemene pa
strekningen knyttet til lav fremkommelighet, krapp kurvatur og manglende forbikjgringsmuligheter i
stigningene. En av &rsakene til at gjennomgaende oppgraderingstiltak fremstar som et godt alternativ,
er at samfunnsnytten av denne tunnelen er noe redusert pga. andelen av trafikanter har start- eller
sluttpunkt for reisen i Andalsnes, og derfor ikke vil ha nytte av tunnelen.

Videre optimalisering av oppgraderingstiltaket vil besta av a optimalisere bruk av eksisterende vei og
er ventet & kunne redusere kostnadene.

Prissatte virkninger av tiltaket
Oppgraderingstiltaket er beregnet til & koste 14,2 mrd. kroner, dette tilsvarer 81 prosent av full
utbygging med tunnelene.

Trafikantnytten er estimert til & vaere ca. 80 prosent av nytten ved full utbygging. Med relativt lave
trafikkmengder, gjor dette at samlet netto ndverdi ventes & bli bedre for oppgraderingstiltaket enn for
full utbygging.

Ikke prissatte virkninger av tiltaket

Samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E136 Dombas- Middels positivt | Intet omfang Intet omfang Liten + (N
Vestnes (alt 2) omfang + 0 0

Robusthet: Middels positivt omfang (+); Det foreslas & utbedre dagens vei til H1-standard mellom
Dombdas og Horgeim og mellom Vollabukta og Remmem. Dette tilsvarer 116 km av strekningen.
Alternativ 2 inkluderer ikke & bygge ny trasé med tunneler (se alternativ 1). @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 omkjgringsmuligheter 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 broer
eller tunneler. Restitusjonsevnen anses som upavirket og far intet omfang.

Verdi: Liten; Strekningen vil primaert vaere 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.
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10 E6 Otta — Dombas

10.1 Dagens situasjon og utfordring
Strekningen er en del av E6, den viktigste nord-syd-

Figur 10.1 Oversikt over E6 Otta — Dombds (47
km) med fartsgrenser

samferdselsaren i Norge. | tillegg er veien en del av den

viktigste ferdselsdren mellom Nord-Vestlandet og /
@stlandet. Det er betydelig behov for godstransport fra |E6)
Nord-Vestlandet, og et godt veinett er viktig for 1 36

eksportnaeringen. Veien har i dag ADT p& 3700-4000,
med en andel av tunge kjgretgy pa rundt 20 prosent.
Veien har generelt sett lav standard sett i forhold til
status som den viktigste nord-sgr veiforbindelsen, men \ Toftemo
ogsa sett i forhold til trafikkvolum. Deler av strekningen
har relativt hay ulykkesrisiko og er rasutsatt med
begrensede omkjgringsalternativer.

Dombas

10.2 Alternativ med full utbygging
Tiltaket beskrevet i kapitlet nedenfor er et
gjennomgaende tungt utbyggingstiltak med stor total
nytte, men som samtidig har hgye kostnader i forhold
til ADT.

e Fartsgrense 90,100 og 110 km/t

Beskrivelse av tiltaket

Fartsgrense 80 km/t

3 i 3 i 3 w Fartsgrense 70 kit

Pa stre!<n|ngen foreslgs det en gJennomga?nde . ot abod
utbedring av 47 km til H1-standard. Foreslatt l@sning w— Fartsgrense 40 0g 50 kit

inkluderer to ettlgpstunneler med lengde 5,0 og 6,1 km.
Langs strekningen er det ogsa lagt til grunn en rekke kryssutbedringstiltak. Forslaget vil gi en
innkorting pa totalt 1,6 km. Fartsgrensen vil gkes fra 80 km/t til 90 km/t pa store deler av strekningen.

Prissatte virkninger av tiltaket

Den nye lgsningen vil gi en reisetid pa ca. 30 minutter, dvs. en reduksjon pa rundt 5,5 minutter (15
prosent). Som en del av en fremtidig utreding vil vi ogsa se pa traseen forbi Otta sentrum for & fa en
effektiv pakobling pa den regulerte strekningen Sjoa — Otta, og samtidig se pa en alternativ pakobling
til Rv. 15. Sammen med tilgrensende Nye Veier prosjekter lengre sar, vil en utbygging av denne
strekningen bidra til & skape en gjennomgaende god standard gjennom hele Gudbrandsdalen fra
Lillehammer og nordover.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,1 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 23 mill.
Mernytten for strekningen er beregnet til 90 mill. tilsvarende 2 mill. per km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 3,1 mrd. kroner.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
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E6 Otta -
Dombas (alt 1)

Liten -
middels

Stort positivt
+ +

Lite positivt
+

Lite negativt

++ (2) ‘

Robusthet: Stort positivt omfang (+ +): P3 strekningen foreslas det en gjennomgaende utbedring av
47 km til H1-standard. Foreslatt l@sning inkluderer to tunneler, henholdsvis forbi Otta sentrum og fra
Nord-Sel til Bakkestugulykkja. Tunnel vil ha en bedre robusthet enn vei i dagen da veien vil veere
mindre utsatt for naturhendelser og -farer. Langs strekningen vil det ogsa vaere en rekke
kryssutbedringstiltak. Samlet gjer dette at gkningen i robusthet er vurdert & ha stort positivt omfang.

Redundans: Lite positivt omfang (+): Det skal bygges to nye tunneler i ny trasé, og gammel vei vil
ha eksisterende vei som omkjaringsvei. Siden bedringen i redundans kun gjelder pd strekningene med
tunnel, dvs. ca. 13 km., vurderes omfanget som lite positivt.

Restitusjon: Lite negativt (-): Tunneler med ett Igp kan skape restitusjonsutfordringer sammenlignet
med vei i dagen. Dette fordi det kan vaere vanskeligere & gjenopprette tunneler med ett lgp ved en
ugnsket hendelse. Siden det skal bygges tunneler med ett lgp er restitusjon vurdert & ha lite negativt
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 4.400 innbyggere. Veien understgtter tilkomst til
kritisk infrastruktur for innbyggere langs strekningen. Samles vurderes strekningen & ha liten til
middels, dvs. lokalt til regional, verdi.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv

E6 Otta-

Dombas 0 0 0 -1 0 -0.2

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 18 kulturlokaliteter og 26 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. | tillegg blir 0 kulturmiljg og 0,39 km? av kulturlandskap péavirket. Hele Norges befolkning blir
berart. 2 kulturlokaliteter og 2 kulturminner av regional verdi blir pavirket. Totalt 371 385 personer i ett
fylke blir bergrt. Totalt 2 kulturlokaliteter og 19 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 8 292
personer i to kommuner blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 0,83 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 3,3 km. De
fastboende utgjegr 972 personer. 653 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 0,49 km mer vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,0 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 12 habitater til arter av stor/szerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir bergrt.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 18 km? med beite og/eller dyrket mark, 5 omrader
med forekomst av mineraler og 0 omréder med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.
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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 etterspgarsel. Viktig godskorridor
og ngktern standard.

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

Kostnader for tiltaket
Nye Veiers kostnadsestimat for lgsningsforslaget pa strekningen til 4,6 mrd. kroner far optimalisering.

Potensialet for optimalisering utover lgsningsbeskrivelsen

Selv om det det vil veere muligheter for & optimalisere kostnadene pa deler av strekningen og spesielt i
forbindelse med tunnellgsningene, vil dette ikke vaere nok til & forsvare en full utbygging pé denne
strekningen, til det er ADT for lav. Nye veier mener det vil vaere riktig & videreutvikle et
oppgraderingstiltak som beskrevet nedenfor.

10.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen
Beskrivelse av oppgraderingstiltaket som adresserer utfordringen med lavest mulig kostnad og sterst
bruk av eksisterende vei.

Beskrivelse av tiltaket

Oppgraderingstiltaket legger til grunn samme gjennomgéaende oppgradering av E6, men da uten de to
tunnelene pa totalt 11,1 km forbi krevende kurvatur mellom Brenna og Storlie. Her er det flere kurver
som ikke tilfredsstiller krav for 90 km/t, og grunnet sidebratt terreng vil man ikke oppna fullgod
kurvatur uten tunnel. | oppgraderingstiltaket legges det opp til & skilte ned hastigheten og forbedre
sikten i omradet. Ved & ta ut tunnelen vil man spare i overkant av 1,5 mrd. kroner pa strekningen,
samtidig som st@rsteparten av innkorting i det opprinnelige alternativet uteblir.

Prissatte virkninger av tiltaket
Nye Veier har beregnet en kostnad for oppgraderingstiltaket pa 2,8 mrd. kroner. Dette tilsvarer 61
prosent av full utbygging.

Trafikantnytten er estimert til & vaere pd omtrent 70 prosent av nytten ved full utbygging, noe som
tilsier at oppgraderingstiltaket vil vaere alternativet med best forhold mellom nytte og kostnad.

Ikke prissatte virkninger av tiltaket

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

E6 Otta-
Dombas (alt 2)

Liten-
middels

Intet
0

Intet
0

Middels positivt
+ +

++(2) ‘

Robusthet: Middels positivt omfang (+ +): Alternativet innebaerer utbedring av 47 km til H1-
standard. | tillegg skal det gjares utbedring av kurvaturer. Alternativ 2 utelater forslaget om & bygge
tunneler. Dette betyr at endringen i robusthet vurderes & ha middels positivt omfang.
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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 omkjaringsmuligheter 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: Strekningen bidrar til 8 binde sammen de nordlige delene av Vestlandet,
@stlandet og Tregndelag, og har dermed et stort influensomrade. | selve planomradet, dvs. i tettstedene
og byene pa strekningen, bor det imidlertid kun 4.400 innbyggere. Veien understgtter tilkomst til
kritisk infrastruktur for innbyggere langs strekningen. Samles vurderes strekningen & ha liten til
middels, dvs. lokal til regional, verdi.

11 E6 Dombas — Ulsberg

11.1 Dagens situasjon og utfordring

E6 er i dag den viktigste veiforbindelsen nord-ser i Figur 11.1 Oversikt over strekningen E6 Dombds -
Norge, og Dombas — Ulsberg er en sentral del av E6 Ulsberg med fartsgrenser
forbindelsen mellom Oslo og Trondheim, og dermed -

Ulsberg (

)

ogsa forbindelsen videre nordover. Strekningen har
varierende veistandard, og deler av strekningen har i
dag en standard som betydelige lavere enn E6 ellers pa
@stlandet. ADT i dag er ogsé varierende fra ca. 2100 til
5600. Strekningen har tungtransportandel pa 20-25
prosent.

Hovedproblemet med strekningen er den lange
stigningen opp til Dovrefjell fra Dombas. Stigningen
bestar av 12 km med over 5 prosent stigning. Dette
reduserer snittfarten pa strekningen betydelig, spesielt
pa grunn av den store tungtransportandelen og fa

forbikjgringsmuligheter. Dagens veistandard er smal v
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 3
som er skiltet ned til 70 km/t pa grunn av kurvatur eller Hjerkinn “-‘/7 ;
stigning. Rasfaren er relativt stor pa deler av P
strekningen.

Fartsgrense 90,100 og 110 kmt

N\ Fartsgrense 80 kmit

B\ w Fartsgrense 70 kmt

Iga e Fartsgrense 60 kmit
| w— Fartsgrense 40 0g 50 kmt
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11.2 Alternativ med full utbygging

| dette kapitlet beskrives omfattende tiltak som vil gi kortere kjgrelengde og redusert kjgretid, men
hvor kostnadene er relativt hgye i forhold til ADT som veien skal betjene.

Beskrivelse av tiltaket

Lasningen gar i hovedsak ut pa & oppgradere veien til H1-standard og gjgre en stgrre innkorting ved
bruk av tunnel forbi Dombas. Total reisetid Toftemo (s@r for Dombas) — Ulsberg blir 1 time og 14
minutter, mot dagens 1 time og 32 minutter, altsa en 20 prosent reduksjon. Mye av denne besparelsen
ligger i den foreslatte tunnelen. Bredere vei og bedre kurvatur er ventet a redusere antall ulykker pa
strekningen. Problemer knyttet til bratt stigning/fall ovenfor Dombas, spesielt pa vinterstid, vil Igses
med tunnelen. For naeringstransporten er stigningen fra Dombas den mest utslagsgivende for
reisetiden. Stigning og kurvatur har ikke veert mulig a ta hensyn til i de forenklede
trafikantnytteberegningene.

Prissatte virkninger av tiltaket

Tunnelen vil gi innkorting forbi Dombas pa ti minutter og samtidig gi en slakere stigning enn
eksisterende europavei opp mot Dovrefjell. Mellom Dombas og Hjerkinn (31 km) er veistandarden
relativt bra, med grei kurvatur og veibredde pa 7,5 - 8,5 meter. Her foreslas utvidelse til H1-standard
og enkelte punktutbedringer. Videre mellom Hjerkinn og Ulsberg (72 km) er veien smalere og
kurvaturen krappere. Med unntak av en strekning med sveert sidebratt terreng pa ca. 25 km er dette en
vei som kan utbedres til H1-standard og 90 km/t langs eksisterende trasé uten store terrenginngrep.

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.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 3 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 28 mill.

Mernytten for strekningen er begrenset da det er et omrade med lav bo- og arbeidsmarkedstetthet og
er beregnet til 120 mill. tilsvarende 1,2 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 4,2 mrd. kroner. Tilsvarende - 38 mill. pr. km ny vei.

Ikke-prissatte virkninger av tiltaket

11.2.1.1  Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E6 Dombas- Stort positivt Lite positivt Intet Liten- +++ (3)
Ulsberg (alt 1) + + + 0 middels

Robusthet: Stort positivt omfang (++): Alternativ lgsning innebeerer d utbedre eksisterende
veistandard til standardklasse H1, bygge en ettlgpstunnel forbi Dombas og bygge ny bro for a erstatte
Klgftbrua som er tilpasset ny veistandard. Tunnel vil ha en bedre robusthet enn vei i dagen da veien vil
vaere mindre utsatt for naturhendelser og -farer. Ny bro vil ogsa gi gkt robusthet da den vil bygges
etter hgyere standard enn eksisterende. Samlet gjgr dette at gkningen i robusthet er vurdert & ha stort
positivt omfang.
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Redundans: Lite positivt omfang (+): Det skal hovedsakelig gjennomfgres utbedringer i eksisterende
trasé. Bygging av ettlgpstunnel forbi Dombés betyr at eksisterende vei, ca. 10 km., vil fungere som
omkjaringsvei. Siden bedringen i redundans kun gjelder eksisterende vei gjennom Dombas vurderes
omfanget av virkningen som lite positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): Det er foreslatt & bygge én ettlgpstunnel pa strekningen, noe som kan
medfare utfordringer knyttet til restitusjon. Tunnelen far imidlertid eksisterende vei som omkjgringsvei,
dvs. at restitusjonen er uendret sammenlignet med 0-alternativet

Verdi: Liten-Middels: Strekningen bidrar til & binde sammen de nordlige delene av Vestlandet,
@stlandet og Tregndelag, 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, Dombds og sgrover. Dette gjelder spesielt
sykehus, ressurser fra politi og brannvesen til bebyggelse langs strekningen. Samlet vurderes verdien
som liten til middels, dvs. & ha lokal til regional betydning.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E6
Dombas- -1 -5 -5 -2 0 -2.6
Ulsberg

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 9,7 km? med friluftsomrader i 2
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 9 548 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 32 prosent
av friluftsomradene og 0,37 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 409 kulturlokaliteter og 5 756 kulturminner av nasjonal
verdi pavirkes. | tillegg blir 0 kulturmiljg og 1,1 km? av kulturlandskap pavirket. Hele Norges befolkning
blir bergrt. 1 kulturlokaliteter og 1 kulturminner av regional verdi blir pavirket. Totalt 371 385 personer
i Ett fylke blir bergrt. Totalt 1 kulturlokaliteter og 32 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 12
040 personer i 3 kommuner blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 0,06 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 3,4 km. De
fastboende utgjer 2 068 personer. 285 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 0,22 km mer vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,10 km? med inngrepsfri natur, 0,49 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 37 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir bergrt.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 92 km? med beite og/eller dyrket mark, 18 omrader
med forekomst av mineraler og 0 omréder med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

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

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

Kostnader for tiltaket
Nye Veier har grovt anslatt en kostnad pa det nye lgsningsforslaget pé strekningen til 9,3 mrd. kroner
for optimalisering.

Potensialet for optimalisering utover lgsningsbeskrivelsen

Selv om det det vil veere muligheter for & optimalisere kostnadene pa deler av strekningen og spesielt i
forbindelse med tunnellgsningene vil dette ikke vaere nok til & forsvare en full utbygging pa denne
strekningen, til det er ADT for lav. Nye Veier ser heller p& & optimalisere et oppgraderingstiltak
beskrevet nedenfor.

11.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Beskrivelse av oppgraderingstiltaket som adresserer utfordringen med lavest mulig kostnad.

Beskrivelse av tiltaket

| oppgraderingstiltaket er tunnelen forbi Dombas,som forbedrer stigningsproblematikken tatt ut. Dette
medfgrer at man oppgraderer i dagens trasé pa hele strekningen. Tunnelen er estimert til en kostnad
pa omtrent 2 mrd. kroner. Trafikanter mellom E6 sgr for Dombas og Dovrefjell vil da ga glipp av en
denne innkortingen, men for trafikanter mellom E136 og Dovrefjell vil en utbedring av dagens trasé ha
en forbedring sammenlignet med dagens trasé. Denne trafikken vil ikke ha szerlig nytte av tunnelen i
det opprinnelige tiltaket.

Prissatte virkninger av tiltaket
Oppgraderingstiltaket er beregnet til 4 koste 6,9 mrd. kroner, som tilsvarer 74 prosent av full

utbygging.

Nye Veier har beregnet trafikantnytten av oppgraderingstiltaket til 8 veere omtrent 64 prosent av
nytten ved full utbygging. Med relativt lave trafikkmengder, gjor dette at samlet netto naverdi ventes a
bli bedre for oppgraderingstiltaket enn ved full utbygging.

Ikke prissatte virkninger av tiltaket

Virkninger for samfunnsnytte

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E6 Dombas- Middels positivt | Intet Intet Liten- ++ (2)
Ulsberg (alt 2) + + 0 0 middels

Robusthet: Middels positivt omfang (++): Alternativet innebaerer a utbedre eksisterende
veistandard til standardklasse H1 og bygge ny bro for a erstatte Klgftbrua. Alternativet utelater
forslaget om & bygge tunnel forbi Dombas (se alternativ 1). Derfor vurderes det at gkningen i
robusthet har middels positivt omfang.
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Redundans: Intet omfang (0): Det skal kun gjgres utbedringer i eksisterende trasé. Selv om
utbyggingen vil lette fremkommeligheten og skape mindre kgproblematikk i omradet, skapes det
ingen nye omkjagringsmuligheter eller nye tilknytninger til omliggende veier. Samlet anses alternativet
a ha intet omfang pa redundans

Restitusjon: Intet omfang (0): Ny vei bygges etter dagens standard. Klgftbrua vil erstattes med ny
bro etter veistandard H1, og det forventes ikke at restitusjonstiden pa ny bro vil gke betydelig. Samlet
anses alternativet & ha intet omfang pa restitusjon.

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 understatter lokal og til dels
regional tilkomst til kritisk infrastruktur i Trondheim, Dombds og sgrover. Dette gjelder spesielt
sykehus, ressurser fra politi og brannvesen til bebyggelse langs strekningen. Samlet vurderes verdien
som liten til middels, dvs. & ha lokal til regional betydning.
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12 Rv 3 Kolomoen — Ulsberg

12.1 Dagens situasjon og utfordring
Strekningen er hovedveien for godstransport
mellom Trondheim og Oslo, med mellom 80 og 90
prosent av tungtransporten. Andelen tunge kjgretay
pa strekningen er derfor sveert hgyt, med en andel
pa 30-40 prosent opp mot Ulsberg. | andre enden av
strekningen er det hgy trafikktetthet, med ADT i dag
opp mot 15 000 der Rv. 3 gar sammen med Rv. 25
fra Laten til Elverum og i overkant av 6 000 ved
Kolomoen. Hoveddelen av strekningen, som gar
gjennom @sterdalen, har lavere ADT, ned mot 2 000
ved Ulsberg.

Strekningen har en geometri som innfrir krav til
hayere hastighet, men har i dag lengre strekninger
med nedsatt fartsgrense. Dagens vei tilfredsstiller
ikke kravene til stamveistandard pa grunn av
veibredde, kurvatur, avkjgrselstetthet og
kryssutforming. Strekningen har relativt mange
trafikkulykker, 63 hardt skadde og drepte de siste 10
ar. Hay andel tungtransport og krevende kurvatur
skaper farlige situasjoner pa strekningen og det er
utfordringer knyttet pakjgrselfare for vilt. Det har
veert utfordringer med driftsentreprengren for
sngrydding, da denne har vurdert trafikksikkerheten
for darlig for & gjennomfgre sngrydding pa en
forsvarlig méate. Det pagar i dag en starre utbygging
i regi av Statens vegvesen fra Laten til Svingen, rett
nord for Elverum. Dette gir en ny og god standard
pa denne strekningen fra 2020.

12.2 Alternativ med full utbygging

Pa Rv. 3 har vi kun utredet et alternativ et

Nye
N Vt\aller

Figur 12.1 Oversikt over strekningen Rv. 3
Kolomoen — Ulsberg (301 km) med fartsgrenser
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gjennomgéende oppgraderingstiltak i eksisterende trase. ADT pa strekningen er ikke hgy nok til &
kunne forsvare en utbygging av ny vei. Det er heller ingen starre delstrekninger med hgy nok ADT til &
kunne forsvare dette. Alternativet som beskrives kan derfor betraktes som et gjennomgaende

oppgraderingstiltak for & oppgradere dagens vei.

Beskrivelse av tiltaket

Lasningsforslaget til Nye Veier tar utgangspunkt i en gjennomgaende utbedring til H1-veistandard og
en gkning av fartsgrensen til 90 km/t pa 80 prosent av strekningen fra Svingen nord for Elverum til
Ulsberg. Store deler av strekningen er i dag godt tilrettelagt for & oppna dette ved relativt

58



Nye
N Vgier

begrensende tiltak. Mesteparten av de foreslatte utbedringene vil skje langs eksisterende trasé, men
det vil kreve enkelte terrenginngrep pa grunn av sidebratt terreng. Enkelte delstrekninger vurderes i
utgangspunktet for kostbare til 8 oppna H1-standard og 90 km/t, dette gjelder deler av strekningen
mellom Tynset og Ulsberg og spesielt stigningen nordover fra Tynset. Nye Veier mener det vil veere
hensiktsmessig & oppgradere ca. 80 prosent av strekningen. Midtdeler vil bli vurdert pa spesielt utsatte
strekninger. Gjennomgaende oppgradering av en sa lang strekning gir gode muligheter for helhetlig
tilneerming, effektiv bruk av masser og prioritering basert pa problemanalyser i det videre arbeidet.

Prissatte virkninger av tiltaket

Ved a utbedre standarden og samtidig forbedre enkelte stigningspartier er tiltaket forventet a gi en
betydelig forbedring for den haye andel naeringstransport pa strekningen, som i dag sliter med de
krappe stigningene. Med fullgod H1-standard kan man forvente en reduksjon i antall alvorlige ulykker
som fglge av bredere vei, faerre avkjarsler og bedre utforming av kryss. Utbedringen vil gi ny reisetid
pa 2 timer og 58 minutter, som er en reduksjon pa 23 minutter eller 11 prosent.

Trafikantnytten for tiltaket er beregnet til 4,5 mrd. kroner, som tilsvarer 18 mill. per km. Tiltaket har i
dag en netto nytte pa - 7,4 mrd. kroner. Tilsvarende - 29 mill. pr. km ny vei.

Ikke prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
Rv. 3 Kolomoen- | Middels positivt |Intet Intet Middels | ++ (2)
Ulsberg + o+ 0 0

Robusthet: Middels positivt omfang (+ +): Utbedring av veistandarden til standardklasse H1 langs
hele strekningen vil gi en gkt robusthet i forhold til dagens vei. | tillegg vil det gjennomfares utbedring
av kurvaturer og stigningspartier. Samlet vurderes det at gkningen i robusthet har 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 omkjgringsmuligheter eller nye tilknytninger til omliggende veier. Samlet anses
redundansen som uendret dvs. & ha intet omfang.

Restitusjon: Intet omfang (0): Foreslatt trasé innebaerer ingen nye konstruksjoner i form av broer
eller tunneler. Restitusjonsevnen anses som uendret dvs. & ha intet omfang.

Verdi: Middels verdi: Strekningen bidrar til & binde sammen @stlandet og Trendelag, og har dermed
et stort influensomrade. | selve planomradet, dvs. i tettstedene og byene langs strekningen, bor det til
sammen ca. 30.000 innbyggere. Veien understgtter tilkomst for politi og brannvesen til Ulsberg,
Tynset, Rena, Elverum og Hamar. Videre er strekningen kritisk for sykehusene i Innlandet som
transporterer pasienter mellom Tynset, Elverum og Hamar. Strekningen er ogsa av potensiell
betydning for militeerleiren pa Rena. Samlet vurderes verdien som middels, dvs. regional betydning.
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Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
Rv. 3
Kolomoen- -1 -2 -2 -1 0 -1.2
Ulsberg

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 45 km? med friluftsomrader i 5
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 32 670 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 8,6
prosent av friluftsomrddene og 0,35 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 218 kulturlokaliteter og 1 983 kulturminner av nasjonal
verdi pavirkes. | tillegg blir 0 kulturmilig og 11 km? av kulturlandskap pévirket. Hele Norges befolkning
blir bergrt. 1 kulturlokaliteter og 1 kulturminner av regional verdi blir pavirket. Totalt 371 385 personer
i Ett fylke blir bergrt. Totalt 1 kulturlokaliteter og 126 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 17
271 personer i 5 kommuner blir bergrt.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,10 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 43 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 1,1 km? med vernede naturomréder. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 97 km? med beite og/eller dyrket mark, 6 omrader
med forekomst av mineraler og 0 omrdder med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.

Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Stor konkurranse i dag fra E6. 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.

Falsomhet for ny teknologi: Lav falsomhet for ny teknologi.

Kostnadsestimat for tiltaket
Nye Veier har estimert en kostnadene pa lgsningsforslaget pa strekningen til 16,9 fer optimalisernig.

Potensialet for optimalisering utover lgsningsbeskrivelsen

Videre optimalisering av strekningen vil ga ut pa a gjenbruke mest mulig av dagens vei, ettersom
lange strekninger har god kurvatur og utforming. Det bar gjgres en mer detaljert problemanalyse for &
prioritere hvilke delstrekninger som bgr utbedres fgrst.

Det fremlegges ikke et eget oppgraderingstiltak p& denne strekningen utover lgsningen som er
beskrevet ovenfor.
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13 E39 Klett — Harangen (Harangtunnelen)

13.1 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 omradet 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 13.7 Oversikt over strekningen E39 Klett — Harangen (Harangtunnelen) (27
km) med fartsgrenser

Harangen

s Fartsgrense 90,100 og 110 kmt
Fartsgrense 80 kmit

we Fartsgrense 70 kmit

w— Fartsgrense 60 kmt

w— Fartsgrense 40 0g 50 kmt

ADT ved Orkanger er rundt 9200 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). Neeringslivet i
regionen regner darlig veinett (darlig kapasitet mm.) og infrastruktur som stgrste hinder for vekst.
Strekningen er en av de strekningene pa E39 som har hgyest ADT, samtidig som den er viktig som
ledd i & utvide bo- og arbeidsmarkeder i Trendelag. Spesielt innen gods- og varetransport forventes
trafikkvekst som trolig vil sprenge kapasiteten pa strekningen, blant annet drevet av:

e Kraftig vekst i sjgmatnaeringa pa Hitra og Froya
e Utbyggingen av Orkanger havn som regionhavn
e Utbygging av Hitra Kysthavn og Industripark

e Bygging av ny godsterminal pa Torgard

e Utbygging av kampflyplassen pa @rlandet

13.2 Alternativ med full utbygging
Da store deler av strekningen har hay ADT og er en viktig bidragsyter i utvikling av et starre bo- og
arbeidsmarked er det full utbygging som vi gi best nytte pa denne strekningen.
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Beskrivelse av tiltaket

Pa strekningen foreslas det gjennomgaende oppgradering mellom Klett og Orkanger til H3-standard,
firefelts vei med doble tunnellgp, der dagens tunnellgp beholdes (inkl. breddeutvidelse) og lgp nr. to
bygges langs dagens trasé. Standard som foreslas her forelgpig er 2xT10,5 og 110 km/t med nye
planskilte kryss. Videre forbi Bardshaug og gjennom Orkanger er det foreslatt tofelts vei med
midtdeler og 90 km/t som skiltet hastighet. Foreslatt lgsning inkluderer nye kryss sgr for dagens kryss
pa Bardshaug og nytt kryss pa Gjglme.

| det videre arbeidet med strekningen vil det bli sett pa alternative tunnellgsninger og muligheten for
bedre krysslgsninger for & effektivisere blant annet tilkomsten fra/til Orkanger og Grgngra. Det vil ogsa
bli vurdert nedjustering av tiltak pa deler av strekningen, men som tilfredsstiller krav til remning iht.
tunnelsikkerhetsforskriften. Seks av syv tunneler mellom Orkanger og Klett har en lengde (>500 meter)
og trafikkmengde (>8 000 i ADT) som utlgser krav om rgmning allerede i dag. Det vil ogsa bli gjort
vurderinger pa om en oppgradering til 100 km/t ev. 110 km/t pa de strekningene som i dag er vurdert
med 90 km/t. Nytten av dette vil bli vurdert opp mot merkostnaden for oppgraderingen.

Prissatte virkninger av tiltaket

Lasningen mellom Klett og Harangen (38 km) vil tilfredsstille krav om remning og doble tunnellgp for
dagens trafikkmengde, fierne kapasitetsproblemer og redusere reisetiden 15 prosent til i underkant av
18 minutter. Doble lap og midtdeler vil ha en stor effekt pa trafikksikkerhet ved a fjerne faren for
mateulykker. Lasningene vil ogsa styrke en viktig akse for varetransport, seerlig for lakseindustrien fra
Hitra til Fraya og E6.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,4 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 36 mill.

Mernytten pa strekningen som fglge av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedstetthet og er
beregnet til ca. 560 mill. tilsvarende 15 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 9,7 mrd. kroner. Justert for mernytte gir dette — 9,1 mrd.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
E39 Klett- Middels positivt | Intet Intet Liten + (1)
Harangen + 0 0

Robusthet: Middels positivt omfang (+): Oppgradering omfatter a utvide tunneler med ekstra lgp
samt bygge to ekstra felt pa eksisterende vei. Dagens kryssplasseringer beholdes (fire plankryss). Det
vil bygges fire parallelle broer (to i Buvika, en i Barsa og en i Viggja) ved siden av eksisterende broer,
med unntak av overgangsbroer i kryss. Samlet vurderes ny vei & ha middels positivt omfang pa
robusthet sammenlignet med 0-alternativet.

Redundans: Intet omfang (0): Det skal primaert gjores utbedringer i dagens trasé og det etableres
ingen nye omkjgringsmuligheter sammenliknet med 0-alternativet. Samlet anses redundansen som
uendret dvs. & ha intet omfang.
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Restitusjon: Intet omfang (0): Eksisterende tunneler skal utvides med ekstra lgp, noe som vil gjgre
det mulig & rute over trafikk i motsatt lap om nedetid rammet ett av lgpene. Samlet vurderes
restitusjon & ha intet omfang pa denne strekningen sammenliknet med 0-alternativet.

Verdi: Liten verdi: Klett med Buvika (ca. 8 km. vest for Klett) er sammen med Orkanger og Fanrem i
Orkdal kommune (ca. 12.000 innbyggere) de mest folkerike omradene langs strekningen. For
Klett/Buvika er naermeste politi og brannvesen lokalisert hhv. i Heimdal og pa Sandmoen, og
ambulansetjeneste opereres primaert fra Trondheim (15-20 km. unna). Orkdal kommune har lokalt
politi, brannvesen og sykehus lokalisert i Orkanger. Oppgradering av strekningen vurderes & ha liten,
dvs. lokal verdi, for samfunnssikkerheten.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E39 Klett- -2 -1 3 3 0 18
Harangen

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 1,7 km? med friluftsomréder i 4
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 247 090 personer. Pdvirkningen utgjer i snitt 1,8
prosent av friluftsomradene og 0,06 prosent av friluftsarealene i hver kommune

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 33 kulturlokaliteter og 196 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. | tillegg blir 1 kulturmiljg og 0,13 km? av kulturlandskap péavirket. Hele Norges befolkning blir
bergrt. 2 kulturlokaliteter og 2 kulturminner av regional verdi blir pavirket. Totalt 468 702 personer i Ett
fylke blir bergrt. Totalt 2 kulturlokaliteter og 144 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 5 597
801 personer i 4 kommuner blir bergrt.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,49 km? med
viktige/saerlig viktige naturtyper, 2 294 habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal
forvaltningsinteresse og 0,0 km? med vernede naturomréder. Hele Norges befolkning blir bergrt.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 5 km? med beite og/eller dyrket mark, 2 omrader med
forekomst av mineraler og 5 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veier, noe konkurranse fra sjgtransport for gods,
ingen fra andre personreisemidler.

Robusthet for endring i etterspgrsel: Middels robusthet for endring i ettersparsel pga. firefelts
standard legger til grunn vekst i trafikk.

Falsomhet for ny teknologi: Middels fglsomhet for ny teknologi som falge av bedre
kapasitetsutnyttelse.

Kostnadsestimat for tiltaket
Nye Veier har estimert dagens lgsningsforslag pa strekningen til 10,6 mrd. kroner, med forventning om
a kunne redusere denne til 9,2 mrd. kroner etter full optimalisering.
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Optimaliseringspotensialet utover lgsningsbeskrivelsen

| det videre arbeidet med strekningen vil det bli sett pa alternative tunnellgsninger og muligheten for
bedre krysslgsninger for a effektivisere blant annet tilkomsten fra/til Orkanger og Gregngra. Det vil ogsa
bli vurdert nedjustering av tiltak pa deler av strekningen, spesielt mot vest hvor trafikkmengden er
avtakende. Nar det gjelder tunneler vil det ogsa bli sett pa alternative lgsninger, men som tilfredsstiller
krav til remning iht. tunnelsikkerhetsforskriften. Seks av syv tunneler mellom Orkanger og Klett har en
lengde (>500 meter) og trafikkmengde (>8 000 i ADT) som utlaser krav om r@gmning allerede i dag.

13.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltaket pa strekningen

P& grunn av hgy ADT og innslag av regulatoriske krav i forbindelse med tunneler, i tillegg til behov for
effektivisering av bo — og arbeidsmarkedet er ikke oppgraderingstiltaket vurdert som aktuelt i dette
tilfellet.

14 E14 Stjgrdal — Meraker (Riksgrensen)

14.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen Stjgrdal-Riksgrensen (67 km) fungerer i dag for arbeidsreisende mellom Meraker og
Stjerdal og videre mot Trondheim og har hatt stor trafikkvekst i senere tid, men har lav veistandard.
Strekningen forbinder Trondheim-omradet til Sverige, med vei mot Ostersund og Are og er den mest
trafikkerte grenseovergangen nord for Kongsvinger (Rv. 2). Strekningen har hatt stor vekst i trafikken i
senere tid, eksempelvis var veksten 6 prosent i 2017. Trafikkmengden er stgrst neermest Stjgrdal med
ADT i dag pé 15 000.

Figur 14.1 Oversikt over strekningen E14 Stjgrdal — Riksgrensen (67 km) med
fartsgrenser

Meraker
RE14N

Y

Fartsgrense 90,100 og 110 kmt
Fartsgrense 80 kmit
— I
i sl ~—

Videre gstover, mellom Hegra og Meréker (27 km) er ADT omtrent 2800 for hele strekningen. Rundt
tettstedet Meréker er ADT pé rundt 5 400 far den synker til 1 900 pa stigningen mot Riksgrensen (19
km). Andelen lange kjgretay er 10-12 prosent. Strekningen gar langs Stjerdalselva i et trangt dalfere.
E14 har i dag darlig trafikksikkerhet. Veien er smal (6,5-7,5 meter) og er preget av darlige kanter, darlig
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bzereevne og krappe svinger mellom elv, berg og bebyggelse. Deler av terrenget pa strekningen er
sidebratt og delvis rasutsatt.

14.2 Alternativ med full utbygging

Beskrivelse av tiltaket

Optimalisering 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 @st (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.

Prissatte nyttevirkninger av tiltaket

Foreslatte lgsninger er forventet & redusere reisetiden pé strekningen Stjgrdal-Riksgrensen fra 56 til 45
minutter (19 prosent reduksjon). Lgsningen vil ogsa redusere kapasitetsproblemer pa delstrekningen
naermest Stjgrdal og forbedre trafikksikkerheten mellom Stjgrdal og Meraker gst. Tiltaket forventes a
avvise noe av eksisterende lokal trafikk pa strekningen som fglge av faerre kryss enn dagens vei.
Lasningen til Nye Veier vil gi en gjennomgdende hgyere standard mellom Stjgrdal og Merdker enn det
som ligger inne i gjeldende NTP.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,5 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 32 mill.

Mernytten pa strekningen som fglge av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedstetthet og er
beregnet til ca. 140 mill. tilsvarende 3 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 3,2 mrd. kroner. Justert for mernytte gir dette — 3,1 mrd.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

E14 Stjordal-
Meraker

Intet
0

Middels positivt
+

Lite negativt 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 gjores utbedringer i dagens trasé og det etableres
ingen nye omkjgringsmuligheter sammenliknet med O-alternativet. Samlet anses redundansen som
uendret dvs. & ha intet omfang.
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Restitusjon: Lite negativt omfang (-): Hovedalternativet innebaerer etablering av et mer komplekst
veisystem gjennom flere ettlgpstunneler og broer pé strekningen, seerlig pa delstrekningen Hegra-
Meraker. Dette vil isolert sett gi lite negativt omfang pa restitusjon sammenliknet med 0-alternativet.

Verdi: Liten verdi: Innbyggerne i Stjgrdal og Hegra omfattes av lokalt politi og kommunalt
brannvesen lokalisert i Stjgrdal. Merdker kommune har naerpoliti og lokalt brannvesen. Dggnapent
legetilbud ivaretas gjennom Vaernesregionen Legevakt. St. Olavs hospital i Trondheim er lokalsykehus
for begge kommuner. Ny vei mellom Stjgrdal og Hegra pavirker samfunnssikkerheten pa lokalt niva
bl.a. ved & redusere kjgretid for politi og ambulanse og verdien er derfor satt til liten.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E14
Stjerdal- 0 0 0 0 0 0.0
Meraker

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 5,2 km? med friluftsomréader i en
kommune. Befolkning i disse kommunene er pa 2 471 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 30 prosent
av friluftsomradene og 0,41 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 26 kulturlokaliteter og 29 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. Totalt O kulturlokaliteter og 2 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 24 145 personer
i en kommune blir bergrt.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,48 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 20 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,42 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 51 km? med beite og/eller dyrket mark, 1 omrader
med forekomst av mineraler og 0 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.

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

Robusthet for endring i etterspgrsel: God robusthet for endring i etterspgrsel.

Felsomhet for ny teknologi: Middels falsomhet pga. mulig forbedret kapasitetsutnyttelse.

Kostnadsestimat for tiltaket
Nye Veier beregner vart lgsningsforslag til 6,2 mrd. 2020-kroner far optimalisering.

66



Nye
N Vt\a/ier

Optimaliseringspotensialet utover lgsningsbeskrivelsen

Videre optimalisering av tiltaket vil besta av a velge veistandard for strekningen som gir mest
trafikantnytte til en lavest mulig kostnad. Pa et mer detaljert grunnlag vil man i de videre plan- og
detaljeringsfasene kunne optimalisere linjefaring, bruk av eksisterende vei og krysstruktur.

Det forventes a kunne redusere kostnadene for bade oppgraderingstiltaket (beskrevet under) og full
utbygging med opp mot 15 prosent.

14.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Beskrivelse av oppgraderingstiltaket som adresserer utfordringen med lavest mulig kostnad.

Beskrivelse av tiltaket

Et alternativt tiltak pa strekningen med lavere kostnad vil veere & oppgradere samme strekning, men til
en lavere standard enn i det opprinnelige tiltaket. Der man i det opprinnelige tiltaket har lagt til grunn
firefelts og 100 km/t som dimensjonerende hastighet mellom Stjgrdal og Hegra, har man i
oppgraderingstiltaket lagt til grunn to-felt med forbikjgringsfelt og 90 km/t. Begge alternativer
inkluderer fysisk midtdeler. For strekningen videre fra Hegra mot Meraker legger man opp til &
redusere standard fra to felt med forbikjgringsfelt, 90 km/t og midtdeler, til to felt uten midtdeler og
varierende fartsgrense mellom 80 og 90 km/t. Oppgraderingstiltaket vil ikke gi like god
fremkommelighet eller trafikksikkerhet som det opprinnelige tiltaket, men er gjennomfarbart til en
lavere kostnad og vil medfare mindre inngrep i terrenget. Estimert kostnadsforskjell er omtrent 1,5
mrd. kroner.

Prissatte konsekvenser av tiltaket
Oppgraderingstiltaket er beregnet til & koste 4,5 mrd. kroner med mal om a kunne redusere kostnaden
til 3,8 mrd. kroner. Dette tilsvarer 73 prosent av estimatene for full utbygging.

Trafikantnytten for oppgraderingstiltaket er ventet & gi 79 prosent av trafikantnytten ved full
utbygging.

15 E6 Asen — Steinkjer

15.1 Dagens situasjon og utfordring

E6 Asen - Steinkjer2 (63 km) er viktig bade for gjennomgangstrafikk og lokale arbeidsmarkeder, men
har lav veistandard og er utsatt for ulykker. Strekningen er avgjgrende for & innlemme omréadene
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. Sar for Skogn og nord for
Verdal er ADT pa 8 500-9 500. Strekningen bestar av tofelts vei som delvis er smal og med krapp
kurvatur. Darlig standard, varierende fartsgrenser (50 - 80 km/t), mange kryss, avkjgrsler og kryssende
gangtrafikk medfarer ekstra reisetid pa strekningen. Statens vegvesen har utarbeidet forslag til

2 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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kommunedelplan for strekningen Asen - Maere som har blitt vedtatt av Steinkjer kommune og Indergy
kommune.

15.2 Alternativ med full utbygging

Pa denne strekningen foreslar Nye Veier kun a ga Figur 15.7 Oversikt over E6 Asen — Steinkjer (63
videre med et alternativ om full utbygging beskrevet km) med fartsgrenser
nedenfor. Begrunnelsen for dette er at et y

( I— & =
oppgraderingstiltak med noe gkt standard vil skape / } VAR gﬂNKJER/_<
behov bygging av sideveisnett med store kostnader /\/] )

sett i forhold til nytten som et slikt tiltak skaper.

Beskrivelse av tiltaket

Pa strekningen vurderes det en gjennomgéende
oppgradering mellom Asen og Steinkjer til firefelts vei
med hastighet 110 km/t. For a 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. Totalt strekningen forlenget
med 7,5 km. Sammenlignet med kommunedelplanen
er traseen som Nye Veier foreslar flyttet lengre sgrast
forbi Skogn og Levanger, dette for a redusere
tunnellengder, redusere kostnader og korte ned
kjgretiden. Det legges opp til gode pa- og
avkjeringsmuligheter ved Skogn, Levanger og Verdal
for & ivareta de kortere reisene pa strekningen. Det vil

« Fartsgrense 90,100 og 110 kmit
Fartsgrense 80 kmt
w— Fartsgrense 70 kmt
w— Fartsgrense 60 kmt
w— Fartsgrense 40 og 50 kmt

0gsa bli gjort ngye vurderinger av plassering og
lengder pa tunneler og konstruksjoner for &
optimalisere nytte/kost-forholdet. Pa enkelte
delstrekninger kan det ogsa vaere mulighet for & gjenbruke eksisterende veikropp. | den videre
optimaliseringen av strekningen vil vi se ngye pa blant annet kryssplasseringer for & optimalisere kost
og nytte. Det ma utformes gode av og pakjgringsmuligheter til sentrale bo- og arbeidsmarkeder.

Prissatte nyttevirkninger av tiltaket

Ved & knytte byer og tettsteder nord for Trondheim tettere sammen og skape gode forbindelser til
Trondheim og Stjerdal, styrkes regionen som bo- og arbeidsmarked. Trafikksikkerheten forbedres
gjennom blant annet gkt veistandard og doble tunnellgp. Konseptet vil gi vesentlig redusert kjgretid,
fra dagens 48 minutter til 29 minutter (39 prosent reduksjon). Viktige jordbruksomrader vil bli skanet i
starst mulig grad.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 4,4 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 85 mill.

Mernytten pa strekningen som fglge av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedstetthet og er
beregnet til ca. 1 mrd. kroner tilsvarende 19 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 4,3 mrd. kroner. Justert for mernytte gir dette — 3,3 mrd.
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Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Middels positivt Middels

+ +

E6 Asen-
Steinkjer

Lite positivt
+

+++ (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. Lgsningen vurderes a gi
middels gkning i omfang pa robusthet sammenlignet med 0-alternativet.

Redundans: Lite positivt omfang (+): Ny vei vil bli lagt delvis i dagens trasé og delvis i ny trasé
(trasevalg 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 omkjgringsmuligheter. Samlet vurderes omfang av gkning i redundansen som
lite positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): Foreslatt Igsning innebaerer nye konstruksjoner i form av broer og
tunneler. Nye konstruksjoner kan skape gkte restitusjons- utfordringer. Det er prosjektert doble lgp
noe som betyr at man ved nedetid kan rute trafikk gjennom tilgjengelige lgp. Nedetid vil dermed ikke
pavirke samfunnssikkerheten og restitusjon er derfor vurdert a ha intet omfang.

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.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E6 Asen- -2 0 3 1 0 1.2
Steinkjer

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pévirker 4 km? med friluftsomrader i 3 kommuner.
Befolkning i disse kommunene er pa 60 250 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 6,9 prosent av
friluftsomradene og 0,15 prosent av friluftsarealene i hver kommune

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 83 kulturlokaliteter og 114 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. Totalt O kulturlokaliteter og 4 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 21 764 personer
i 2 kommuner blir berart.
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Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfarer at fastboende i omradet i
gjennomesnitt far utsikt til 0,09 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 5,4 km. De
fastboende utgjer 35 946 personer. 1 467 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 0,03 km mer
vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 1 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 1 576 habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal
forvaltningsinteresse og 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 33 km? med beite og/eller dyrket mark, 4 omrader
med forekomst av mineraler og 2 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.

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.

Kostnadsestimat for tiltaket

Nye Veier kostnadsestimerer det nye lgsningsforslaget pa strekningen E6 Asen — Steinkjer til 12,1 mrd.
kroner fgr optimalisering,

Potensialet for optimalisering utover lgsningsbeskrivelsen

Optimalisering av strekningen videre vil gjelde bade & redusere kostnader ved & jobbe videre med
trasévalg, standardvalg og krysstruktur, samt & gke nytten ved & utforme en hensiktsmessig plassering
av kryss.

Forelgpig transportmodellberegninger viser at foreliggende tiltak har en relativt stor avvisningseffekt
som medfarer at trafikkmengden pa sekundzerveinettet og lokalveier blir starre enn gnsket. Ved a
plassere kryss mer hensiktsmessig, samt vurdere regulerende tiltak pa avrig veinett vil kunne bidra til
at man far mer nytte ut av ny E6.

15.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen
Med begrunnelsen angitt i avsnitt 15.2 foreslar ikke Nye Veier & ga videre med et oppgraderingstiltak
pa denne strekningen.

16 Rv. 80 Bodg — Fauske

16.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen (51 km) er viktig for byutviklingen i Boda og kobler Bodg til Fauske og E6, men lav
hastighet pa deler av strekningen reduserer veiens nytte. Trafikken pa strekningen er varierende, sveert
stor inn mot Bodg med over 23 000 ADT i dag, men mindre mot Fauske med ADT rundt 4 000. Veien
brukes bade til gods- og persontransport (andelen lange kjgretay er mellom 10-15 prosent), men
veistandarden er lav pa enkelte deler av strekningen, og lave fartsgrenser i tettbygde strak forsinker
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reisetiden fra Bodg til Fauske - saerlig gjennom Lading. Veien ligger for det meste i sidebratt terreng
langs fjorden, parallelt med jernbanetrasé, og er hovedsakelig tofelts vei uten midtdeler med 80 km/t
og 70 km/t som fartsgrense, omtrent jevnt fordelt. De siste 10 km mot Bodg er preget av mange kryss
og avkjarsler, lav fart og hgy ADT. Tungtransportandel pa strekningen mellom Tverlandsbrua og Boda
er omtrent 9 prosent.

Bodg er en by i vekst og har hatt en rekke ngdvendige veioppgraderinger. Bypakke Bodg ferdigstilles i
2019 og er Nord-Norges starste samferdselssatsning noensinne. Bypakken inkluderer utbygging av Rv.
80 inn mot Bodg til en firefelts vei med tunnel. Videre utbygging av Rv. 80 mot Fauske vil veere en god
mulighet til & bygge pa arbeidet i bypakken, Igse den lange reisetiden og dermed bidra til videre
byutvikling og bedre koble sammen lokale bo- og arbeidsmarkeder.

Figur 16.1 Oversikt over Rv. 80 Bode - Fauske (51 km) med fartsgrenser

/ e
go e

J
// \/‘\
Fartsgrense 90,100 og 110 kmt Saltstraumen
Fartsgrense 80 kmit
w— Fartsgrense 70 kmt

w— Fartsgrense 60 kmt
w— Fartsgrense 40 og 50 kmt

Statens vegvesen har nylig bygget ut to prosjekter pa strekningen og det er et utbedringsprosjekt
(Sandvika — Sagelva) pa gang. | tillegg til disse prosjektene foreslas det oppgradering mellom
Tverlandsbrua og Markved (7 - 8 km) hvor fartsnivéet i dag er lavt og trafikken er hgy (ADT = 9 600 -
13 000).

16.2 Alternativ med full utbygging

Da tiltaket som foreslas i all hovedsak er en utbedring av eksisterende vei, anses dette ogsa som et
oppgraderingstiltak. Nye Veier har derfor kun fremmet et forslag i denne sammenheng.

16.3 Beskrivelse av tiltaket

Lasningen som foreslas gjelder utbedring av dagens trasé fra Hg1-standard til firefelts H3 med
redusert bredde og 100/110 km/t. Som en del av Igsningen skal man koble sammen sekundaerveier og
fijerne/utbedre kryss til to-plans kryss. Lasningen vil ha grensesnitt mot Bypakke Bodg i vest og starte
med Hunstad, og avsluttes i vest ved Hopen.

Store deler av kostnaden gar ut pa a sanere avkjarsler og samle lokalveinett som er ngdvendig for &
kunne oppgradere veien med hayere hastighet uten at det gar utover trafikksikkerheten.
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Prissatte virkninger av tiltaket

Tiltaket vil redusere reisetiden fra 7 minutter til i overkant av 4 minutter (40 prosent) for dagpendlere
inn til Bodg, samt gke trafikksikkerheten pa en ulykkesbelastet strekning. Samtidig med strekningen
Rv. 80 Bodg-Fauske ma det sees pa koblingen med E6 gjennom Fauske for a legge E6 utenom
sentrum.

Strekningen stor og gkende ADT inn mot Bodg, og tiltaket gir god effektforbedring i et betydelig bo-
og arbeidsmarked.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,2 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 149 mill. (utbygd vei).

Mernytten pa strekningen som fglge av effektivisering av bo- og arbeidsmarkedstetthet og er
beregnet til ca. 300 mill. tilsvarende 38 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa — 0,2 mrd. kroner. Justert for mernytte gir dette + 0,1 mrd.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
Rv. 80 Bodg- Middels positivt | Intet Intet Stor +++ (3)
Fauske + 4+ 0 0

Robusthet: Middels positivt omfang (+ + +): Alternativet innebaerer a utbedre veistandarden pa
eksisterende trasé til H5+ langs strekningen Hopen-Staver (5 km) og H3 fra Stever 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 gjer veien mindre
utsatt for naturfare. Utbedringen av strekningen mellom Hopen og Hunstad utgjer 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 a gi utslag pa samfunns- sikkerhet, 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/Stgver. 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. a ha intet omfang.

Verdi: Stor: Bodg er befolkningssentrum i Salten-regionen. Befolkningen i Bodg 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 Politihagskolen.
Byen er et knutepunkt for infrastruktur generelt bade pa sjg, innen luftfart, jernbane og vei. Verdien
anses derfor som stor.
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Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
Rv. 80
Bodg- -3 0 -1 0 0 -0.8
Fauske

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 1,4 km? med friluftsomrader i en
kommune. Befolkning i disse kommunene er pa 52 539 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 13 prosent
av friluftsomradene og 0,12 prosent av friluftsarealene i hver kommune

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 19 kulturlokaliteter og 23 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,13 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 15 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 5 km? med beite og/eller dyrket mark, 0 omréder med
forekomst av mineraler og 3 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

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 falge av mulig forbedret kapasitetsutnyttelse.

Kostnadsestimat for tiltaket

Nye Veier har grovt anslatt en kostnad pa det nye lgsningsforslaget pa strekningen til 2,3 mrd. kroner
for optimalisering.

Potensialer for nyttegkninger utover beskrevet lgsning

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

16.4 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Utover tiltaket beskrevet ovenfor foreslas ikke et eget oppgraderingstiltak.
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17 E6 Fauske — Bognes

Figur 17.1 Oversikt over E6 Fauske —
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17.2 Alternativ med full utbygging

I mulighetsstudien ble det sett pa ulike tiltak for & utbedre strekningen. P4 grunn av lav trafikkmengde
kommer de omfattende alternativene og full utbygging darlig ut av en nytte-kost vurdering. Nye Veier
gar derfor ikke videre med et tiltak for full utbygging, se avsnitt 17.3.

17.3 Oppgraderingstiltak

Beskrivelse av tiltaket

Det anbefalte tiltaket gar ut pa & oppgradere alle tunneler pa strekningen med lengde over 500 meter
i henhold til krav tunnelsikkerhetsforskriften. Tiltaket er definert som et oppgraderingstiltak for
strekningen for & imgtekomme regulatoriske krav, og er derfor ikke begrunnet med samme analyser
som gvrige strekninger.

74



Ikke prissatte virkninger

Nye
N Vgler

Virkningene er ikke beregnet da tiltaket kun er ment for & dekke et regulatorisk palagt krav.

Kostnader for oppgraderingstiltak

Kostnadene for tiltaket er beregnet til 3,2 mrd. kroner nok fgr optimalisering.

18 E8 Nordkjosbotn — Tromsg

18.1 Dagens situasjon og utfordring

Strekningen kobler Tromsg pa E6 fra Boda mot Kirkenes, hvor veitransporten har lav til sveert lav
framkommelighet. ADT i dag er rundt 6 000 inn mot Tromsg og ned mot 3 000 pé resten av
strekningen. Strekningen brukes av bade person- og godstrafikk i dag (lange kjaretay utgjer 10-20
prosent av totalt trafikkvolum), og 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 naeringslivets vare- og
godstransporter badde mht. transportkostnader og
palitelighet.

Staten, ved Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, har besluttet at ny E8
skal bygges pa @stsiden av Ramfjorden. En
realisering av ny E8 er mulig til ca. 2,3 mrd. kroner
ifglge en utredning gjort av Statens vegvesen og
Nye Veier i 2018, men en slik lgsning svarer ikke til
krav om samfunnsgkonomisk nytte. Samtlige
vurderte alternativer har stor negativ
samfunnsgkonomisk nytte, og den vedtatte gstre
trasé har ogsa negativ nytte for trafikantene (-242
mill. kroner), som gir netto nytte -2,7 mrd. kroner og
NNB pé -1,26 medregnet kostnadsreduksjoner etter
verdianalyse. Her er samme standard som foreslatt i
reguleringsplan fra 2011 brukt (12,5 meter vei med
midtrekkverk). Etter at Statens vegvesen og Nye

Figur 18.1 Oversikt over E8 Tromso —
Nordkjosbotn (71 km) med fartsgrenser
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Veier i samarbeid gjennomgikk Ramfjordprosjektet pa nytt, har Statens vegvesen startet

reguleringsarbeid for ny E8 i en vestlig trase.
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18.2 Alternativ med full utbygging

Beskrivelse av tiltaket

Pa strekningen Nordkjosbotn-Tromsg er det en delstrekning som skiller seg ut med lavere standard
enn resten. Nye Veier foreslar a bygge ut mellom Sgrbotn og Nordgard (ca. 18.5 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 god innkorting og reduksjon av reisetiden sammenlignet med
dagens E8 via Nordbotn pa gstsiden av Ramfjorden. Tiltaket vil oppgradere dagens E8 fra Laukslett
frem til Nordgard i Tromsg kommune. Det er lagt til grunn en to-felt med forbikjgringsfelt, midtdeler
og dimensjonert for 100 km/t.

Krysslasning og plassering er ikke endelig, men i forelgpige planer ligger det halvt sgrvendt kryss ved
Sarbotn, halvt nordvendt kryss ved Laukslett og fullt kryss noe sgrvest for Hundebergan.

Prissatte nyttevirkninger av tiltaket

Spart reisetid ved utbygging av ny vei beregnes til drayt 6 min (fra ca. 19 til 13 minutter) for lette
kjgretay. Dette som falge av innkorting pé ca. 2,4 km, og at gjennomsnittshastigheten er beregnet til a
gke opp mot 100 km/t.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 1,5 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 81 mill. (utbygd vei).
Mernytten pa strekningen er begrenset og beregnet til ca. 140 mill. tilsvarende 7 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa + 0,1 mrd. Justert for mernytte gir dette + 0,2 mrd.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

E8 Nordkjosbotn- | Middels positivt | Lite-middels Intet Stor +++++ (5)
Tromsgo + + + positivt 0
+ +

Robusthet: Middels positivt omfang (+ + +): Alternativet innebaerer a utbedre veistandarden til H5
langs strekningen Sarbotn-Solligarden (18 km). | tillegg skal det gjeres utbedring av kurvaturer, samt
skredsikring pa utsatte omrader. Disse forbedringene gir en betydelig robusthetsgkning sammenlignet
med O-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 Solligérden
utgjer imidlertid bare en del av strekningen mellom Nordkjosbotn og Tromsg (ca. 25 prosent), noe
som gjar at robustheten kun gker deler av strekningen. Dette gjor at gkningen i robusthet vurderes &
ha middels positivt omfang.

Redundans: Lite-middels positivt omfang (++): P& 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 a pavirke redundansen i omradet positivt.
Pa resten av strekningen vil ny E8 fglge eksisterende trase 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.
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Restitusjon: Intet omfang (0): Broen over Ramfjorden vurderes a 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 omfang.

Verdi: Stor verdi: Ny vei understgtter transport til og fra Tromsg, som er regionsenter med over
70.000 innbyggere. Ny vei understgtter tilkkomsten 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, altsd av nasjonal betydning.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
E8
Nordkjos 1 0 0 -1 0 04
botn-
Tromsg

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 7,3 km? med friluftsomréder i en
kommune. Befolkning i disse kommunene er pd 76 880 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 4 prosent
av friluftsomradene og 0,27 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 7 kulturlokaliteter og 12 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. Totalt O kulturlokaliteter og 16 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 76 974
personer i en kommune blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 0,41 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 2,5 km. De
fastboende utgjer 1 264 personer. 108 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 0,32 km mer vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 2,6 km? med
viktige/saerlig viktige naturtyper, 2 habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
0g 0,0 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir bergrt.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 19 km? med beite og/eller dyrket mark, 0 omrader
med forekomst av mineraler og 5 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.

Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Ingen konkurranse fra andre veitraseer, middels for godsreise fra sjg. Middels
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: Middels som falge av mulig forbedret kapasitetsutnyttelse.

Kostnadsestimat for tiltaket
Nye Veier sine anslag for strekningen er beregnet til 2,2 mrd. kroner far optimalisering.
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Potensialer for optimalisering utover beskrevet lgsning

Videre optimalisering av tiltaket vil kunne oppnas i videre plan-, og detaljeringsfase ved a redusere
brulengde og benytte mest mulig av dagens veikropp. Fra Sgrbotn langs vestsiden av Ramfjorden er
det behov for stor oppgradering, men etter fjordkryssing vil det vaere langt starre mulighet for a
benytte seg av dagens europavei mellom Laukslett og Nordgard.

18.3 Gjennomgaende oppgraderingstiltak pa strekningen

Det foreslas ingen egne oppgraderingstiltak pa strekningen.

19 Rv. 4 Oslo — Mjgsbrua

19.'] Dagens Sltuasjon og utford ring F[gur 19.7 Oversikt over Strekningen Rv. 4 Oslo —

. : . Mjasb d fart
Som samferdselsare har Rv. 4 flere funksjoner pa josbrua med fartsgrenser

@stlandet i dag. Den er en av hovedveiene nordover
fra Oslo med mange langtreisende trafikanter. Den
fungerer som en lokal 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. Store
deler av strekningen gar gjennom attraktive
boomrader som alternativ til Oslo. Gjgvikbanen er
en enkeltsporet bane med blandet trafikk, som gir
lav kapasitet til og fra Oslo. Rv. 4 Gjellerasen —

Fartsgrense 90,100 og 110 km/t
Fartsgrense 80 km/t
m— Fartsgrense 70 km/t
e Fartsgrense 60 km/t
w— Fartsgrense 40 og 50 km/t
N

U ' VS |
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N | N
Mijasbrua spiller derfor en avgjgrende rolle for \ 7 [+ S e A Y/
. Lo . | N ) Y N WM
trafikken mot Oslo og for at Gjgvikregionen kobles /) {1 \

til det store bo- og arbeidsmarkedet ellers i omradet
rundt Mjgsa. Strekningen er meget trafikkert med
ADT i dag opp mot 33 000, med gjennomsnittlig
trafikkmengde p& ADT 12 000. Raufoss industripark
er av de starste 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 pé strekningen. Nittedal har den starste
andelen pendlere til Stor-Oslo, med flere pendlere
enn lokalt sysselsatt og er det omradet med starst
trafikktetthet pa strekningen. Gjgvik-omradet og
nordover til Mjasbrua har i dag en ADT p& 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 betydelig samfunnssikkerhet-
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og beredskapsperspektiv. Hovedproblemet med dagens veilgsning er lang reisetid og darlig kapasitet,
spesielt der hvor ADT er hay. | sgr pa strekningen fra Grorud/ Gjellerasen til Nittedal er det betydelig
ka-problematikk. | nord fares trafikken gjennom Gjgvik sentrum, med de utfordringer dette gir for
byutvikling og k@-problematikk. Strekningen har lav hastighet (50-70 km/t) i omréder med hgy ADT i
dag (13 000-17 000). Det er ogsa flere 60-70 km/t-soner utenfor Raufoss og sgrover, som gir ineffektiv
transport, bade kollektivt og privat. Transporttilbudet og trafikksikkerheten i omradet er begrenset av
lav veistandard og store deler av strekningen har lav trafikksikkerhet uten midtrekkverk.

19.2 Alternativ med full utbygging

Strekningen har i dag hey ADT bade i ser og nord, gjennom full og helhetlig utbygging vil hele
strekningen fa stor trafikkgkning, hvor ADT forventes & ligge fra ca. 18.000 til over 40.000 i 2030. Sett i
lys av dette har Nye Veier kun vurdert gjennomgaende utbygging til hgystandard vei som eneste
alternativ, det vil si ingen oppgraderingstiltak.

Beskrivelse av tiltaket

Strekningen som Nye Veier planlegge & bygge gar fra
Gjellerasen (med pakobling til rv 22) og frem til
Mjasbrua med pakobling til E6. Nye Veier planlegger
en gjennomgaende firefelts hgyhastighetsvei som
hovedkonsept med 110 km/t. | omradet nord for
Gjellerasen skal det legges til rette for stgrst mulig
gjenbruk av eksisterende konstruksjoner.

Det planlegges flere innkortinger pa strekningen, hvor
de med starst effekt er mulig tunnel mellom Strekan
og Harestua. Videre er planene og legge korridoren
pa vest siden av Einavatnet i ny trasé mellom Jaren og
Reinsvoll.

Omradet gjennom Nittedal er i dag sterkt
trafikkbelastet, og byggeteknisk utfordrende. Nye
Veier vil legge stor vekt pa a fa til en gjennomgaende
effektiv og rask vei med hay kapasitet i dette
omradet.

| omradet ved Gjellerdsen og lengre sgr pagar flere
utredninger i regi av Statens vegvesen. Nye Veier vil
koordinere sitt planarbeid med utviklingen av
tilstatende utbyggingsplaner i dette omradet.

Prissatte nyttevirkninger av tiltaket

Figur 19.2 Utvikling av bo- og arbeidsmarked.
@kning i antall mulige arbeidstakere pr.
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Innkortinger, optimaliserte traseer og hayere fartsgrenser vil kunne gi betydelig reduksjon i reisetider
pa vestsiden av Mjgsa, men ogsa til gstsiden via ny Mjgsbru. Dagens utbyggingstiltak vil gi en redusert
kigrelengde péd 6 km, og sammen med gkt hastighet gir dette en redusert kjgretid pa ca. 32 minutter
(fra 96 til 64 minutter).
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Modellberegninger viser at trafikken, med fullt utbygget Rv. 4 i 2030, vil ske med ca. 40 prosent i
gjennomsnitt pa hele strekningen, og fra ca. 7000 til ca. 18000 i den foreslatte vestlige korridoren forbi
Eina. Det planlegges med midtdeler pa hele strekningen som vil forbedrer 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.

Total trafikkantnytte pa strekningen er 13,6 mrd. kroner som gir en nytte pr km pa 116 mill. (utbygd
vei).

Mernytten pa strekningen er betydelig grunnet effekten tiltaket har pa bo- og arbeidsmarked, denne
er beregnet til ca. 4,2 mrd. kroner tilsvarende ca. 36 mill. per km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa ca. — 0,2 mrd. Justert for mernytte gir dette en positiv nytte pa + 4,0
mrd.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet

Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score
Rv. 4 Gjellerasen- | Middels positivt | Lite positivt Intet Middels | +++ (3)
Mjgasbrua + + + 0

Robusthet: Middels positivt omfang (++): En gjennomgaende oppgradering av strekningen til
firefelts motorvei med standardklasse H3 og H5 vil gi en betydelig robusthetsgkning. Masseutskiftning
i omrader med darlig grunnforhold, gjennomgdaende forbedring av utfordrende kurvatur og endring av
veibane lenger vekk fra vann bidrar ogsa til gkt robusthet. Det er registrert f& naturhendelser- og farer
langs strekningen, utenom blgte masser. Planlagt oppgradering og bygging av nye tunneler, gir
dermed kun en begrenset robusthetsgkning. Pa 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 Gjgvik, og fra Brastad til Mjgsbrua. For nevnte
strekninger vil dagens Rv 4 fungere som omkjaringsvei 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
relativ god fleksibilitet. Samlet vurderes derfor omfanget av endring i redundans som lite positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): Alle tunellen vil fa 2 lgp. Dette gir en forbedring i restitusjon, da
nedetid som regel vil ramme ett av Igpene og trafikk kan rutes gjennom det andre lgpet som ikke
rammes. 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
Gjovik by. Dette tilsier middels til stor verdi. Rv. 4 er en av hovedveiene nordover fra Oslo og er en
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viktig regional og lokal samferdselsdre for vareforsyning og ngdetater pa vestsiden av Mjgsa.
Strekningen understgtter ogsa tilkomst til kritisk infrastruktur lokalt og regionalt, som for eksempel
Innlandet sykehus i Gjgvik og Reinsvoll, samt Ngdetatsbygget 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.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Veien vil bli lagt i tunnel utenom Gjavik, hvilket vil frigi bykjernen og strandsonen til byutvikling.
Tunnelen vil bidra til innkorting, et bedre bymiljg og avlaste bysentrum med 21 000 ADT. Tiltaket vil
0gsa veere skdnsomt mot dyrket mark med tanke pé & benytte @st siden av Einavatnet.

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv

Rv. 4 Oslo-

Mjosbrua -5 -1 0 0 -4 -2.0

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 5,9 km? med friluftsomrader i 3
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 72 385 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 16
prosent av friluftsomradene og 2,2 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 73 kulturlokaliteter og 416 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. | tillegg blir 1 kulturmiljg og 0,04 km? av kulturlandskap pévirket. Hele Norges befolkning blir
bergrt. Totalt O kulturlokaliteter og 96 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 26 915 387
personer i 9 kommuner blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 1,2 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 6,2 km. De
fastboende utgjer 55 085 personer. 2 381 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 2,2 km mer
vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,0 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 56 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 12 km? med vernede naturomréder. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 56 km? med beite og/eller dyrket mark, 4 omrader
med forekomst av mineraler og 0 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir berart.
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 etterspgrsel: Middels til sterk robbusthet for endring i etterspgrselsendring
av godstransport. Lav robusthet for endring i etterspgrsel av personreiser grunnet hgy standard, som
er baserer seg pa trafikkvekst, samt konkurranse fra E6.

Falsomhet for ny teknologi: Stor grad av fglsomhet for ny teknologi som gir bedre
kapasitetsutnyttelse.
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Kostnadsestimat for tiltaket
Nye Veier estimerer kostnadene pa strekningen til 22,3 mrd. kroner fgr optimalisering.

Potensialer for optimalisering utover beskrevet lgsning

Det er mye planlegging og optimaliseringsarbeid som gjenstar pa strekningen. Utover & fa plassert
riktige krysslasninger pa riktig sted for a optimalisere bade kostnader og nytte, er det mange omrader
pa strekningen hvor gode og effektive lgsninger vil vaere viktig. Dette gjelder spesielt tunell og
passering av Gjegvik med trase nordover til Mjgsbrua. Optimalisering av linje mellom Jaren og Reinsvoll
pa vestsiden av Einavatnet. Videre blir det viktig & optimalisere tuneller og Igsningen gjennom
Nittedal, og s@rge for starst mulig gjenbruk av konstruksjoner og veikropp inn mot Gjellerdsen.

20 Rv 25 Hamar — Lgten

20.1 Dagens situasjon og utfordring

Standarden pa Rv. 25 Hamar — Lgten er i dag et hinder for & bygge sammen et helhetlig bo- og
arbeidsmarked for Mjgsregionen i aksen Elverum — Raufoss og Stange-@yer, og spesielt for omradet
Elverum — Hamar — Lgten — Stange. Sammen med andre veiutbygginger som er under utfgrelse, vil
strekningen bidra til 3 betjene et omrade med til sammen ca. 200 000 innbyggere. Strekningen har hay
ADT i dag p& mellom 10 000 og 12 000 med hgyest ADT ved Hamar. Det er ogsd noe godstransport,
med en andel tunge kjgretey pa 12 prosent. Strekningen er en del av et stgrre bo- og arbeidsmarked
med over 50 000 innbyggere, samtidig som den bidrar til et mer effektivt veisystem pa indre @stlandet.
Ved en utbygging vil reisetiden pa strekningen reduseres med nesten 40 prosent.

Figur 20.1 - Oversikt over strekningen Rv. 25 Hamar - Laten (17 km)
med fartsgrenser

= Fartsgrense 90,100 og 110 kmt
Fartsgrense 80 km/t

w— Fartsgrense 70 kmit

w— Fartsgrense 60 kmit

w— Fartsgrense 40 0g 50 kmit

Hovedutfordringen pa strekningen er lav kapasitet og fart, som reduserer fremkommeligheten i
omradet og gir betydelige kautfordringer. Strekningen har lav standard i forhold til trafikkmengden,
med mange kryss og avkjarsler og en fartsgrense pa 70 eller 80 km/t. De siste 10 arene er det
registrert totalt 35 skadde pa strekningen.
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20.2 Alternativ med full utbygging

Nar det pagdende veiprosjektet «Rv. 3/Rv. 25 Laten-Elverum» star ferdig vil strekningen Hamar-Laten
std igjen som en delstrekning med adskillig lavere standard enn gvrige deler av strekningen Hamar-
Elverum. Det er ventet en trafikkvekst som fglge av standardhevingen mellom Laten og Elverum, og
Nye Veier foreslar derfor & bygge ut Hamar-Lgten til giennomgaende firefelts motorvei dimensjonert
for 110 km/t.

P& grunn av relativt hgy ADT og at et oppgraderingsalternativ med standardheving uansett vil
generere behov for betydelige investeringer i sideveisnettet foreslas det ikke noe
oppgraderingsalternativ i dette tilfellet, kun en gjennomgaende utbygging som beskrevet nedenfor.

Beskrivelse av tiltaket

Nye Veier gnsker & bygge firefelts vei dimensjonert for 110 km/t pa hele strekningen i dagens
riksveitrasé. Ved & redusere antall kryss og erstatte med kapasitetssterke planskilte kryss vil man gke
fremkommeligheten og trafikksikkerheten pa strekningen.

Viktige punkter i det videre planarbeidet blir & finne en god Igsning pa krysset med tilslutning til Rv. 3
(ved Brenneriroa), samt & finne gode krysslgsninger og optimalisert bruk av eksisterende sideveisnett.

Prissatte nyttevirkninger av tiltaket

Med hgyere fartsgrense og sterkt forbedret kapasitet vil vi lette kaproblematikken og oke
fremkommeligheten i omradet. Feerre kryss og avkjarsler fra hovedveien vil bedre trafikken og gi feerre
ulykker. En ny rampe for gstgdende trafikk ved Brenneriroa gir ogsa en innkorting av strekningen pa
0,5 km. Totalt vil reisetiden gar ned fra 7,1 til 4,8 minutter (21 prosent).

Total trafikkantnytte pa strekningen er 580 mill. som gir en nytte pr km pa 67 mill.

Mernytten pa strekningen er betydelig grunnet effekten tiltaket har pa bo- og arbeidsmarked, denne
er beregnet til ca. 440 mill. tilsvarende ca. 51 mill. pr. km.

Tiltaket har i dag en netto nytte pa ca. — 670 mill. Justert for mernytte gir dette en nytte pa — 110 mill.

Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Rv. 25 Hamar-
Loten

Intet Middels

0

Middels positivt
+ +

Lite positivt
+

+++ (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 foreslas det H3-standard (8,9
km.) firefeltsvei med fartsgrense pa henholdsvis 60 km/t og 110 km/t, med en pakjagringsrampe pa nye
Rv. 3. Veien vil veere like utsatt for naturfare som tidligere. Alternativets robusthet anses & ha middels
positivt omfang.
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Redundans: Lite positivt omfang (+): Sammenkobling av lokalveier og begrensning til ett kryss vil
muligens isolert pavirke redundans marginalt negativt. Sammenkoblingen med nye Rv. 3 ved
Brenneriroa gjer 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 ogsa en ca. 1,6 km lang
rampe som bestar av to broer (200 m) for gstgaende 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 & 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 ogsa som “sykehuskorridor” mellom Hamar og Elverum sykehus, som tjener ulike
funksjoner. Regionen har ogsa en rekke regionale og nasjonale funksjoner som hayskole,
spesialenheten for politisaker, hovedkontor for politidistriktet, hovedkontor for sivilforsvarsdistrikt
m.m. Samlet verdi er vurdert & ha middels verdi, dvs. regional betydning.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
Rv. 25
Hamar- 0 0 -2 0 0 -04
Laten

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 0,04 km? med friluftsomrader i 2
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 39 286 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 2,5
prosent av friluftsomradene og 0,03 prosent av friluftsarealene i hver kommune.

Virkninger for kulturminner og kulturarv: 44 kulturlokaliteter og 66 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. Totalt O kulturlokaliteter og 11 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 31 369
personer i en kommune blir bergrt.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,0 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 32 habitater til arter av stor/seerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
og 0,0 km? med vernede naturomréder. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 8 km? med beite og/eller dyrket mark, 0 omrader med
forekomst av mineraler og 0 omrader med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

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 etterspgarsel: Lav grad av robusthet for endring i etterspgrsel av personreiser
da standard avhenger av trafikkvekst.
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Falsomhet for ny teknologi: Stor grad av fglsomhet for ny teknologi som gir bedre

kapasitetsutnyttelse.

Kostnader for tiltaket

Nye Veier har estimert en kostnad pa strekningen til 1,9 mrd. kroner far optimalisering.

Potensialet for optimalisering utover beskrevet lgsning
Potensialet for & videre optimalisere strekningen ligger i & oppna en hensiktsmessig krysstruktur og
omlegging av lokalveier, samt a benytte seg av mest mulig gjenbruk av eksisterende veikropp. Det
ligger ogsa et potensial i 8 oppna god massebalanse og minimalisere omfang av massetransport for
strekningen. Disse gevinstene vil man ha best mulighet til & hente ut ved & planlegge og gjennomfare
utbygging av strekningen i sin helhet.

21 Forbindelse @st — Vest

21.1 Bakgrunn

| tidligere leveranser har Nye Veier vist til mulige nytteeffekter ved & bygge en hgystandard forbindelse
mellom landets to mest befolkningsrike landsdeler. Nye Veier vurderer E134 som den mest
hensiktsmessige traseen for en ny hovedveiforbindelse, i likhet med Statens vegvesen sin utredning fra
2014. En framskriving med utbedret E134 tilsier at en fremtidig ADT (2035) mellom Oslo og Bergen vil
vaere opp mot 10 000 kjaretay i et gjennomsnittsdagn.

Figur 21.1 - Forventet overfering av trafikk fra andre veier, fly og jernbane til en ny E134
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En firefeltsvei som falger dagens E134-trasé delvis, men med betydelige innkortninger og en
fartsgrense pa 110 km/t store deler av strekningen vil gi en trasé pa om lag 390 km med en reisetid
under 4 timer mellom Oslo og Bergen. En slik vei vil lgse 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.
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| tillegg til & l@se de eksisterende trafikale problemene pa dagens E134 samt legge opp til skt
produktivitet i og mellom landsdelene vil en forventet overfaring fra fly til vei gjere transportsektoren
bedre rustet til 3 oppfylle Norges klimamal. Oslo-Bergen er en av Europas 10 mest trafikkerte flyruter,
ved a overfgre til reisemiddel som i raskt gkende grad vil besta av nullutslippskjeretay er derfor ventet
a ha en stor effekt.

Figur 21.2 — Ny trasé for E134 mellom Oslo og Bergen/Haugesund sammen med indre trasé for E39
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| sum betyr disse faktorene at en ny gst-vestforbindelse vil overfgre betydelig trafikk til vei, spesielt
etter hvert som teknologiutviklingen stimulerer til dette. En ny gst—vestforbindelse har hittil primaert
blitt diskutert i lys av en lang tidshorisont. Gradvis utbygging av deler av strekningen vil imidlertid ogsa
kunne veere aktuelt, spesielt for deler av strekningen med kort tilbakebetalingstid. Uansett tidshorisont,
vil Nye Veier bidra i arbeidet med videreutvikling av lgsninger og potensial for en ny gst — vest-
forbindelse.

P& strekningen har Nye Veier identifisert to delstrekninger som vil ha en saerlig stor effekt for reisetid
og fremkommelighet mellom Oslo og Bergen:

e E134 Gvammen-Vagsli
e E134 Skare-Eikelandsosen (Bergen)
Disse to delstrekningene vil beskrives videre i de fglgende underkapitler.

21.2 Beskrivelse av tiltak

E134 Gvammen-Vagsli

Delstrekningen 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
sgrsiden av Totak. Nye Veier legger til grunn firefelts vei dimensjonert for 110 km/t. Tiltaket er 85 km
lang og omtrent en tredjedel av strekningen vil ga i tunnel.
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Tiltaket er estimert til & koste 12,1 mrd. kroner med forventning om a redusere denne til 10,3 mrd.
kroner med full optimalisering.

E134 Skare-Eikelandsosen

Ved en helhetlig og overordnet tilnaerming til transportsystemet sar for Bergen har Nye Veier
identifisert store synergieffekter ved a knytte en fremtidig kobling mellom E134 og Bergen sammen
med indre trasé for E39 Stord-Os. Ved & koble disse to europeveistrekningene sammen i omradet
rundt Eikelandsosen vil man kunne spare over 7 mrd. kroner og samtidig gke trafikantnytten
betraktelig.

Tiltaket gjelder utbygging av ny hgystandard vei fra dagens kryss mellom Rv. 13 og E134 pa Klgve, rett
ovenfor Skare forbi Odda og videre vestover hvor man kan fa nytte av eksisterende tunnellgp i
Folgefonntunnelen og Jondalstunnelen fgr en kryssing av Hardangerfjorden sgr for Jondal mot
Strandebarm og videre mot Eikelandsosen og fremtidig kryss med E39. Total lengde pa strekningen er
omtrent 77 km og Nye Veier legger til grunn firefelts vei dimensjonert for 110 km/ pa hele
strekningen.

Tiltaket er estimert til & koste 27,2 mrd. kroner med forventning om & redusere denne til 23,1 mrd.
kroner fgr optimalisering.

21.3 Nyttevirkninger av lgsning

E134 Gvammen-Vagsli

Konseptet ble i KVU-en omtalt med en innkorting pa 35 km og en reduksjon av reisetiden med 51
minutter. Nye veier mener at samme trasé kan innga i en gjiennomgaende hgyhastighetsforbindelse
med 110 km/t. Tiltaket vil alene redusere reisetiden mellom Oslo og Bergen med over én time.

E134 Skare-Eikelandsosen

| utredningen om forbindelser mellom @stlandet og Vestlandet fra 2014 blir «<Arm til Bergen» trukket
fram som et samfunnsgkonomisk lznnsomt tiltak kombinert med oppgradering av E134. Strekningen
knytter dagens E134 sammen med Bergen vha. en ny kryssing av Hardangerfjorden.

| konseptvalgutredning for E134 Gvammen-Vagsli viste beregninger at «Arm til Bergen» alene ville
redusere reisetiden pa E134 mellom Oslo og Bergen med 1 time og 40 minutter, samt gke
trafikkmengden pa @vrige deler av E134 med 35 prosent.

Samlet nyttevirkning
Samlet forventes det at tiltakene pa disse to strekningene vil redusere reisetiden mellom Oslo og
Bergen pa E134 fra omtrent 8 timer til i overkant av 5 timer.

Tidligere utredninger og beregninger gjort i arbeidet med denne leveransen viser at disse tiltakene vil
kunne medfare en stor trafikkvekst og stor lannsomhet i en helhetlig strategisk oppgradering av E134
mellom gst og vest. | tidligere utredninger har man for fremtidig situasjon med gjennomgaende
oppgradering av E134 beregnet ADT til 4 ligge mellom 9 000 og 12 500.

Effektene som slar ut ved gjennomgaende oppgradering har ikke i like stor grad latt seg fange opp i
nytte-kostanalysene gjort i denne leveransen pa grunn av valgt metode, farst og fremst fordi beregnet
ADT ved denne metoden kun viser en brgkdel av det som er beregnet i tidligere utredninger.
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Ikke-prissatte virkninger

Virkninger for samfunnssikkerhet
Strekning Robusthet Redundans Restitusjon Verdi Score

Intet
0

Liten-
middels

Middels positivt
+ +

Middels positivt
+ +

Forbindelse Ost-
Vest (E134)

++++ (4) |

Robusthet: Middels positivt omfang (+ +): Begge strekninger, dvs. Gvammen-Vagsli og Skare-
Eikelandsosen vil fare til betydelig gkt robusthet pa begge strekningene, med ny firefeltsvei bade i
Telemark og i Vestland. Det vil ogsa etableres bro som erstatter ferge over Hardangerfjorden.
Strekningen over Haukeli vil ikke bygges ut, noe som vil fare til at utfordringene knyttet bl.a. til
vinterstengt veier i planomradet vil vedvare. Robusthetsgkningen er derfor vurdert & ha middels
positivt omfang.

Redundans: Middels positivt omfang (++): | Telemark vil det bygges ny vei og gammel vei vil
fungere som omkjgringsvei. P& Skare-Eikelandsosen vil man pé strekningen Skare-Jondal via Odda
bygge med utgangspunkt i eksisterende vei, og denne strekningen vil ikke fa gkt redundans. Det vil
bygges ny bro over Hardangerfjorden som vil erstatte ferge. Utbyggingen av veien over Haukeli er ikke
en del av prosjektet og strekningen vil ikke pavirkes av utbyggingen. Samlet er omfanget av den gkte
redundansen vurdert & veere middels positivt.

Restitusjon: Intet omfang (0): | Telemark vil det bygges en rekke broer og tunneler for a erstatte
eksisterende vei, mens eksisterende vil fungere som alternativ. | Vestland er det planlagt med ny bro
over Hardangerfjorden som vil kunne skape utfordringer knyttet til restitusjon. Utvidelse av
eksisterende vei fra to- til firefeltsvei vil imidlertid gi gkt internredundans ettersom separate lgp kan
fungere avlastende. Restitusjonsevnen anses som upavirket, dvs. & ha intet omfang.

Verdi: Liten-Middels verdi: En sammenbinding av @st og vest via E134 vil fare til hurtigere transport
mellom regionene og vil veere 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. Prosjektet vil knytte Odda tettere til Vestland og
utbyggingen vil sikre omradet tilgang til kritisk funksjoner. For Telemark vil prosjektet primeert ha lokal
betydning. Samlet verdi er vurdert a ha liten til middels, dvs. lokal til regional, betydning.

Pavirkning pa friluftsliv, kultur og natur

Strekning  Friluftsliv/  Kulturminner Natur- Natur- Landskaps-  Score
by- og og kulturarv mangfold  ressurser bilde
bygdeliv
Forbindels
e Ost-vest 0 -1 0 0 -5 -1.2
(E134)

Virkninger for friluftsliv/by- og bygdeliv: Tiltaket pavirker 16 km? med friluftsomrader i 2
kommuner. Befolkning i disse kommunene er pa 24 090 personer. Pavirkningen utgjer i snitt 5 prosent
av friluftsomradene og 0,62 prosent av friluftsarealene i hver kommune.
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Virkninger for kulturminner og kulturarv: 46 kulturlokaliteter og 78 kulturminner av nasjonal verdi
pavirkes. | tillegg blir 1 kulturmiljg og 5,8 km? av kulturlandskap pavirket. Hele Norges befolkning blir
bergrt. Totalt O kulturlokaliteter og 35 kulturminner av lokal verdi blir pavirket. Totalt 5 390 761
personer i 4 kommuner blir bergrt.

Virkninger for landskapsbilde: Tiltakene pa strekningen medfgrer at fastboende i omradet i
gjennomsnitt far utsikt til 1,6 km mer vei. De vil i gjennomsnitt se veien i en avstand pa 15 km. De
fastboende utgjer 21 853 personer. 16 863 husstander med hytte/fritidsbolig far utsikt til 1,3 km mer
vei.

Virkninger for naturmangfold: Tiltaket pavirker 0,0 km? med inngrepsfri natur, 0,10 km? med
viktige/seerlig viktige naturtyper, 14 habitater til arter av stor/saerlig stor nasjonal forvaltningsinteresse
0g 9,9 km? med vernede naturomrader. Hele Norges befolkning blir berart.

Virkninger for naturressurser: Tiltaket pavirker 98 km? med beite og/eller dyrket mark, 2 omréder
med forekomst av mineraler og 0 omrdder med havressurser. Hele Norges befolkning blir bergrt.

Stresstest og sensitivitet
Grad av konkurranse: Middels konkurranse fra andre veitraseer. Middels konkurranse fra
Bergensbanen og fly pa lengre reiser.

Robusthet for endring i ettersparsel: God robusthet for endring i godsettersparsel. Middels
robusthet av endring for personreiser, med stor usikkerhet.

Felsomhet for ny teknologi: Stor grad av falsomhet pga. standard med firefelts vei lagt til grunn.
Falsomhet vil kunne reduseres ved lavere standard.

Virkninger for samfunnssikkerhet
Robusthet: Stort positivt omfang (+): S

Redundans: Stort positivt omfang (+): D
Restitusjon: Intet omfang (0): D

Verdi: Liten verdi: A

Potensialet for optimalisering utover beskrevet Igsning

Tiltakene pd begge strekningene baserer seg pa overordnet grunnlag og bade beregnet nytte og
kostnad er heftet med stor usikkerhet. Dette gjelder farst og fremst Skare-Eikelandsosen der man ikke
har tidligere konseptvalgutredning & basere seg pa. Potensialet for videre optimalisering forventes
derfor a veere stort.

Det er innledningsvis lagt til grunn utbygging med hgyest mulig standard for tiltakene. Dette gjor at
det vil veere gode muligheter for a redusere kostnader ved & ha en mer kostnadseffektiv standard for
strekningene. En tofelts motorvei med hay andel av forbikjgringsmuligheter dimensjonert for 100 km/t
forventes & kunne gi nesten like god trafikantnytte til en lavere kostnad.
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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.

22 Transportbehovet i og rundt Oslo

(Teksten i dette kapittelet er den samme som i svar pa oppdrag 9)

Kraftig trafikkvekst skaper utfordringer i fremkommelighet og bymiljz i Stor-Oslo. Hovedaren for gods-
og naeringstrafikk 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 pa 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 & 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 & ake,
samtidig som det vil fortsette a veere store forsinkelser pa ngkkelstrekninger i Oslo.

Til tross for flere pagaende prosjekter (f.eks. Manglerudprosjektet) har det ikke vaert 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 bar sees i ssammenheng. For & handtere 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 &
pendle til andre omrader. Dette vil dels bidra til & avlaste Oslo som sentrum i regionen og dels bidra til
a lafte 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, Lillestram, Drammen, Ski og H@nefoss som effektive statte-sentere til Oslo. Gitt den
allerede haye trafikken i og rundt Oslo, mener vi 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 vi 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 primaert 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 avgjerende for hvilken utbygging
som er mest attraktiv i et langsiktig perspektiv. Den teknologiske utviklingen i kostnads- og
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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 kollektivsatsningen i Osloregionen. Strategiske
beslutninger om hvor mye man investerer i a fjerne trafikk for & drive byutvikling vil ha stor betydning
for trafikkavviklingen. Til slutt vil avgjarelsen 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. Vi illustrerer to mulige
framtidsscenarioer i pafglgende avsnitt.

e Scenario 1: Privatbiler fjernes i stor grad fra sentrumsnaere omrader, stattet av f.eks. ytterligere
okte bompriser og en betydelig utbygging av kollektivtransport

o Betydelig utbygging og forbedring av togtilbudet til neerliggende tettsteder og byer
(f.eks. Hamar og Tgnsberg) gjer toget til et mer effektivt og kostnadseffektivt
reisemiddel enn bilen

o Betydelig reduksjon i persontrafikken (som utgjer ~90 prosent av total trafikk) frigjar
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 frigjgre kapasitet. Enkelte
strekninger er likevel kost-nytte lannsomme da de avlaster spesielt trafikkerte
veistrekninger (f.eks. fv. 22)

e Scenario 2: Bilens rolle inn i byen forblir eller gker i viktighet som en sentral del av
transportsystemet i og rundt Oslo

o 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

o Den medfalgende gkningen i trafikk de neste arene gjer at flere nye veiprosjekter ma
vurderes. Men teknologisk utvikling vil i betydelig grad gke kapasiteten effektiviteten
pa eksisterende veier. Stikkord er autonome kjgretay, integrert trafikkstyring og
bildeling

Strategiske beslutninger og teknologiutviklingen vil altsa sterkt pavirke hvilket scenario som inntreffer.
Dette vil igjen pavirke hvilke lgsninger som er mest lannsomme, pa tvers av transportmidler og
strekninger. For & forsta hvilke implikasjoner av hvilke lgsninger som blir mest effektive, mener vi
falgende problemstillinger bgr studeres og bestemmes naermere:
e Kollektiv- og veiprisingsstrategi for Osloregionen
o Effekt av de viktigste teknologitrendene (elektrifisering, selvkjgrende transport —
automatisering/autonomi, samhandlende intelligente transportsystemer, nye
forretningsmodeller)
e Vurdering av fremtidig lokasjon for Alna-terminalen (f.eks. Moss, Follo eller naermere
Gardermoen)
e Eventuell oppbygging av nye sentre for godstransport/ngkkelhavner i f.eks. Moss, Borg eller
Drammen, for & avlaste Alna-omradet for godstrafikk
e Andre kreative lgsninger, f.eks.:
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o Mulighetsrom for & 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)

Mulighet for & bygge dedikert vei kun for godstransport
Spre rushtiden utover dagen ved f.eks. & endre kjernearbeidstiden for kommunalt
ansatte, videregaende skoler o.l.

Nye Veier mener det bgr settes sammen en tverrfaglig gruppe av aktgrer for & utrede perspektiver pa
disse problemstillingene. Videre mener vi at var kompetanse og erfaring kan bidra til & finne de beste
lzsningene. Andre bidragsytere i et slikt konsortium kunne f.eks. veere:

e Logistikk- og transportindustriens landsforening, evt. representanter fra ngkkelbedrifter som

DB Schenker eller Freja

e Oslo kommune

e Oslo Havn

e Ruter /Bane NOR

e Statens vegvesen

e Transportgkonomisk institutt

e Viken fylkeskommune

. Vy

e Representanter for nye transportlgsninger, bildelingstjenester etc.

Utover & bidra til & adressere de overordnede problemstillingene mener vi Nye Veier vil veere en
naturlig utbygger av flere veistrekninger i hovedstadsomradet. Det finnes i dag flere eksempler pa
veistrekninger som i dag er lgannsomme og har kort nedbetalingstid. En slik strekning er fv. 22 fra
Hvam til Gjellerdsen, som vi utdyper i en prosjektomtale nedenfor.

Fv. 22 Hvam - Gjellerasen

Dette er en ca. 4 km lang trase som knytter sammen Rv. 4 ved Gjellerdsen og E6 ved Hvam (pa
Skjetten). Den korte strekningen er et prosjekt som ma ses i sammenheng og planlegges sammen med
strekningen Rv. 4 Gjellerdsen - Mjgsbrua. | tillegg til at strekningen er et bindeledd mellom de
hovedveier inn til Oslo bidrar den til & binde sammen mange befolkningstette omrader (bl.a. Grorud
og Skillebekk) med Lillestram og vil veere spesielt viktig for pendlere som benytter strekningen daglig.
Strekningen brukes hovedsakelig til persontransport, men ogsa av tungtransport (andelen lange
kjoretay er ca. 10 prosent). Deler av strekningen preges av tungt terreng med ujevn kurvatur, i tillegg
til 8 ha 7 rundkjeringer. Det er i dag hay ADT p& mellom 17 000 og 18 000, og preges av hyppige
forsinkelser og lav reisehastighet. Reisetiden er vanligvis pa s minutter, utenom rush-tiden (kl. 07.30-
09.00 og kl. 15.30-17.00) hvor den stiger med opptil 3 minutter. Gjennomsnittshastigheten er dermed
30-50 km/t i et omrade med skiltet fartsgrense pa 60 km/t.

Nye Veier tror at en kapasitetsutvidelse ved gjennomgdende oppgradering til smal firefelts vei med
redusert antall rundkjgringer og utvidelse av eksisterende rundkjaringer tilpasset fire felt, i tillegg til
okt fartsgrense (fra 60 km/t til 70 km/t og 80 km/t) kan adressere trafikkproblematikken. Det vurderes
utbygging av en ny arm i rundkjgringen ved Morteveien til Destilleriveien, samt oppgradering til smal
firefelts vei pa den gstligste delen (ca. 1,1 km, Exporama - Hvam), mens eksisterende vei beholdes i
vest (Gjellerdsen - Exporama). Reisetiden utenom rush-tid kan reduseres med om lag 15-20 prosent,
mens reisetiden i rush-tiden vil bli redusert betydelig mer. Firefelts vei med midtdeler vil ogsa
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kunne bidra til & redusere antall ulykker. Ved eventuell videre utbygging av Rv. 4 nord for Gjellerasen
mot Gjevik vil oppgradering av strekningen Gjellerdsen - Hvam veere et sentralt element for forbedret
trafikkavvikling pa Rv. 4 inn og ut av Oslo.

Selv om dette prosjekt er lite finnes det muligheter for optimalisering og kostnadsreduksjoner. Spesielt
viktig i den forestaende optimaliseringsarbeidet blir det & finne gode lgsninger pa alle eksisterende
kryss/rundkjeringer og finne en god veiplassering i et omrade som er relativt tett utbygget.

Viderefagring av Rv 22 mot @stfold.

Dagens vei gar fra E6 p& Hvam i Skedsmo kommune og til E6 ved Arum i Sarpsborg kommune, en
strekning pa totalt 106 km. Strekningen har varierende trafikkmengde, varierende fartsgrense og
varierende standard. Ved Lillestram er det i dag en ADT pa ca. 24000, avtagende til 2000 gst for
@yeren, og stigende igjen til opp mot 22000 inn mot Sarpsborg.

Skiltet fartsgrense varierer hovedsakelig mellom 60 og 80 km/t med en kortere strekning gst for
Sarpsborg med fartsgrense pa 50 km/t.

Mellom Hvam og Fetsund har Rv22 en viktig regional funksjon med stor gjennomkjgrings-trafikk,
mens veien mellom Fetsund og Sarpsborg i starre grad har en lokal funksjon med begrenset
gjennomkjaringstrafikk og relativt liten potensialet for gkt trafikk pa store deler av strekningen st for
@yeren. Det vil si at den i all hovedsak fungere som en lokal/regional vei i nord og i syd.

Utfordringer med dagens vei:

Det er et stort behov for forbedret framkommelighet langs dagens Rv22 mellom Hvam og Fetsund,
hvor veien i dag ikke har en standard som tilfredsstiller trafikkvolumet i rushtiden morgen og kveld.
Det samme gjelder omradet inn mot Sarpsborg. Den 90 km lange strekningen @st for @yeren har
derimot et relativt lite grunnlag for gkt trafikk og dermed lite potensial for nyttegkning.

Lasning som bgr utredes:

Det bar vurderes en annen malsetting og trase for Rv 22 pa denne strekningen for a gke nytten av
veiforbindelsen. Nye Veier det mé gjgres en utreding for hvordan denne veien kan Igse lokale
utfordringer, spille en viktigere rolle som en nord-syd-kobling pa @stlandet og samtidig avlaste
trafikken gjennom Oslo.

En mulig ny veiforbindelse med en nordlig tilknytning til dagens veinett og E6 i omradet Hvam /

Lillestram og en sgrlig tilknytning til dagens E6 i omradet Oslo sgr / Follo nord vil kunne bidra positivt

bade lokalt, regionalt og for samfunnet totalt sett. En utredning av denne strekningen har et stor

nyttepotensialet gjennom:

e Forbedret sammenknytning av Hadeland / Romerike i nord og Follo / @stfold i sar

e Trafikkavlastning i Oslo langs dagens E6 gjennom sgr- og nordgst-korridoren

e Generelt bedre beredskap med flere forbindelser mellom Romerike og Follo

e Raskere utrykkingstid mot Romerike / Gardermoen i forhold til det nye beredskaps-senteret pa
Taraldrud i Oslo

e Eksisterende Rv 22 inn mot Sarpsborg til fa lavere trafikk og dermed fungere bedre lokalt,,
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Den nye traseen vil kreve en tunnel gjennom @stmarka med lengde pa ca. 14 — 20 km. Vi understreker
at gjennomfarbarheten ikke er utredet og var veere en del av en utredning.

Mye tyder pa at trafikkpotensialet vil bli starst og tunnellengden kortest med en nordlig fering av den
nye veiforbindelsen.

Den foreslatte lgsningen vil kunne bli en viktig bidragsyter til en bedre trafikkavvikling i og utenfor
Oslo omradet.

Nye Veier mener at strekningen er tilrettelagt for Nye Veiers strategi, hvor vi med var tilnaerming vil
kunne gjgre gode optimaliseringer for & skape en effektiv veiforbindelse som henger sammen med
Nye Veiers eksisterende planer.
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