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Generelt om prosjektomtalene for jernbane og riksveg

Prosjektene som er gitt saerskilt omtale, er prosjekter med kostnad over 750 mill. kr som er foreslatt
utbygd eller startet opp i firears perioden 2014-2017 innenfor minst et av rammenivaene.

Alle kronebelgp i prosjektomtalene er oppgitt i 2011-kr for jernbane og 2012-kr for veg. Oppgitt
kostnadsanslag/styringsramme har varierende grad av usikkerhet avhengig av hvor langt
planleggingen av prosjektet har kommet. Usikkerhetsmarginen for kostnadsanslag/styringsramme er
i stgrrelsesorden + 40 prosent basert pa konseptvalgutredning (KVU) eller tilsvarende utredningsniva,
i stgrrelsesorden + 25 prosent basert pa godkjent kommunedelplan og i stgrrelsesorden + 10 prosent
basert pa godkjent reguleringsplan.

I de samfunnsgkonomiske beregningene for jernbaneprosjekter er det benyttet en analyseperiode pa
75 ar. Kostnader knyttet til reinvesteringer av anleggsdeler som har kortere levetid inngar ogsa i
beregningene. Analyseperioden for vegprosjekter er 25 ar. | trdd med retningslinjer gitt av
Samferdselsdepartementet er det benyttet en diskonteringsrente pa 4,5 prosent.

Endringer i samfunnets transportkostnader er kun oppgitt for vegprosjekter. Godstrafikken med tog
gar mellom regionsentra og pavirker saledes ikke transportkostnadene i mellomliggende distrikter.
80 prosent av persontransporten er knyttet til Oslo og IC-omradet, mens resterende del er knyttet til
andre regionsentra. Effekten for distriktene totalt sett er derfor marginale og ikke angitt.

Prosjektene for jernbane er omtalt som en samling tiltak som gir mulighet for et endret togtilbud, for
eksempel innfgring av gkt frekvens for persontog pa en bestemt strekning. Tiltakene kan
gjennomfgres ett og ett, men den gnskede endring av ruteplan kan f@rst gjgres nar samtlige tiltak er
gjennomfgrt.

For foreslatte vegprosjekter som er omtalt i St. meld. nr 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-
2019, er det gjort neermere rede for kostnadsendringer som overskrider disse usikkerhetsmarginene.
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Korridor 1 IC - @stfoldbanen

OMTALE

Utbygging av strekningen Oslo-Ski fra 2 til 4 spor (Follobanen).
Follobanen inngdr som et hovedelement i IC-utbyggingen pa @stfoldbanen og
infrastrukturen vil senere kunne innga i et hgyhastighetskonsept.

EFFEKT

Follobanen vil legge grunnlaget for et markedsrettet og moderne togtilbud med hgy
frekvens og redusert reisetid mellom Oslo og Ski og videre sydover for et voksende
marked i Follo og @stfold. Follobanen gir rom for minst 4 lokaltog i timen pa
@stfoldbanen Oslo — Ski og kjgretidsreduksjon for togene pa Follobanen. Etter
bygging av Follobanen vil det bli god kapasitet for godstog pa @stfoldbanen mellom
Oslo og Ski. | tillegg kan det etableres en godsforbindelse mellom Follobanen og
Alnabru.

Videre utvikling av Inter-City-tilbudet avhenger av at det bygges flere
dobbeltsporparseller mellom Sandbukta og Halden samt vende- og
hensettingsanlegg.

Lokaltogfrekvensen mellom Oslo og Moss vil kunne dobles nar Sandbukta — Sastad
realiseres. For 3 etablere IC-tog i halvtimesfrekvens til Fredrikstad er det etter Oslo
— Ski og Sandbukta — Moss — Sastad ngdvendig a bygge ut Haug - Onsgy.

KOSTNAD

Oslo - Ski (Follobanen) 18100 mill. kr
Sandbukta — Moss — Sastad 5000 mill. kr
Haug-Onsgy 2000 mill. kr

FORUTSET-
NINGER | NKA

Transporttilbudet i Ny grunnrute er referanse for de samfunnsgkonomiske
analysene. Nytten av gkt frekvens pa lokaltog til Ski og Moss samt
halvtimesfrekvens for IC-tog til Fredrikstad er beregnet samt nytte av redusert
kjgretid.

VIRKNING

-12 400 mill. 2011-
kr

Endring i samfunnets transportkostnader -13 500 mill. 2011-kr

Samfunnsgkonomisk netto nytte

Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for

. -3100 mill. 2011-kr
naeringslivet

Endring i antall drepte og skadde per ar -6,9 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -35 900 tonn

Endring i CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i
utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum
nasjonalpark, landskapsvernomrade og naturreservat)

70100 tonn

25 daa

Inngrep i dyrket jord 48 daa

PLANSTATUS

Oppstart av reguleringsplan for Follobanen ble varslet januar 2012.

Det foreligger reguleringsplan for parsellen Sandbukta-Moss (under revisjon) og
kommunedelplanprosess for parsell Moss-Sastad pagar.

KVU IC ble levert 16. februar 2012. KS1 forventes gjennomfgrt i Igpet av 2012.




Korridor 3 IC - Vestfoldbanen

OMTALE

Vestfoldbanen har i dag noen nye dobbeltsporparseller, men har fortsatt lengre
strekninger med enkeltsporet bane med krysningsspor. Det er i dag dobbeltspor pa
strekningene Kobbervikdalen — Holm (16km) og Barkaker — Tgnsberg (6km).
Strekningen Holm — Holmestrand — Nykirke (14,5km) er under bygging og vil sta
ferdig seint 2015. Strekningen Farriseidet — Porsgrunn (23,5km) vil fa anleggsstart
hgsten 2012 og apner etter planen varen 2018. Begge strekningene bygges med
dobbeltspor. Dobbeltsporparsellene under bygging suppleres med dobbeltspor pa
én av de to gjenstaende enkeltsporstrekningene nord for Tgnsberg; enten
Drammen — Kobbervikdalen eller Nykirke — Barkaker for a etablere
halvtimesfrekvens for IC-togene til Tensberg

For Drammen - Kobbervikdalen er avklaring av Igsninger for den samlede trafikken
over Drammen ngdvendig. For Nykirke — Barkaker utredes ulike varianter, der de
mest aktuelle viser store forskjeller i funksjonalitet og kostnader: i en variant gar
linjen i kortest mulige trasé vest for Skoppum enten med eller uten stasjon utenfor
Horten, kostnadsberegnet til 3 mrd. kr. De gvrige variantene, henholdsvis ved
hgyskolesenteret pa Bakkenteigen og Skoppum @st er begge kostnadsberegnet til
om lag 5,6 mrd. kr.

EFFEKT

Dobbeltspor enten pa parsellen Drammen — Kobbervikdalen eller Nykirke —
Bakraker vil gjgre det mulig a etablere halvtimesfrekvens for IC-togene til Tgnsberg.
Det kan da hentes ut noe kjgretidsgevinst, mens stgrre kjgretidsgevist kommer nar
begge disse parsellene er bygget ut.

KOSTNAD

Drammen — Kobbervikdalen 2 700 mill. kr, eller
Nykirke — Barkaker 3000-6000 mill. kr

FORUTSET-
NINGER | NKA

Transporttilbudet i Ny grunnrute, samt reisetidseffektene av dobbeltsporparsellene
Farriseidet — Porsgrunn og Holm — Nykirke er referanse for de samfunnsgkonomiske
analysene. De samfunnsgkonomiske beregningene viser nytten av gkt frekvens til
halvtimesfrekvens for IC-tog Oslo-Tgnsberg samt kjgretidsreduksjon som fglge av ny
dobbeltsporparsell. Det er lagt til grunn en kostnad pa 3000 mill. kr i beregningene.

VIRKNING

Samfunnsgkonomisk netto nytte +1100 mill. 2011-kr

Endring i samfunnets transportkostnader -3000 mill. 2011-kr

Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for

Lo -1200 mill. 2011-kr
naeringslivet

Endring i antall drepte og skadde per ar -7,2 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -4 300 tonn

Endring i CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i
utlandet (Drammen-Kobbervik/Nykirke-Barkaker)
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader
(sum nasjonalpark, landskapsvernomrade og 0/10 daa
naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0/262 daa

10 100/13 200 tonn

PLANSTATUS

Parsell Holm-Holmestrand-Nykirke er under bygging.

Parsell Larvik-Eidanger fikk oppstartbevilgning i 2012.

Drammen — Kobbervikdalen/Nykirke — Barkaker er del av KVU IC som ble levert 16.
februar 2012. KS1 forventes gjennomfegrt i Igpet av 2012.




Korridor 5 Vossebanen, Ulriken tunnel

OMTALE

Strekningen Bergen - Arna er en av Europas mest trafikkerte enkeltsporede
strekninger med 130 tog pr. dggn. | dag er strekningen en flaskehals for
togframfgring til og fra Bergen stasjon og til godsterminalen pa Nygardstangen.
Tiltaket innebaerer nytt tunnellgp parallelt med dagens tunnel, med eget
tunnelinnslag bade i Arna og Bergen. Prosjektet er na inne i detaljplanfasen.

EFFEKT

Dobbeltspor gjennom Ulriken gir grunnlag for frekvensgkning for lokaltoget
mellom Bergen og Arna, og er en forutsetning for gkt frekvens pa Vossebanen
og regiontoget Bergen — Oslo. Forlenget kryssingsspor i Arna og nytt
sikringsanlegg vil redusere framfgringstiden for godstransport.

Ny tunnel gjennom Ulriken med doble Igp og nye remningsveger, vil ogsa gke
tunnelsikkerheten.

KOSTNAD

Ulriken tunnel:
Inntil videre legges det til grunn at kostnaden for prosjektet er 2265 mill. 2011-
kr forbehold om resultatet av ekstern kvalitetssikring (KS2).

FORUTSETNINGER
I NKA

De samfunnsgkonomiske beregningene viser nytten av gkt frekvens til
kvartersfrekvens for lokaltogene Bergen-Arna, samt 10 minutter besparelse i
gjennomsnitt for godstog til og fra Nygardstangen godsterminal.

VIRKNING

Samfunnsgkonomisk netto nytte -3 800 mill. 2011-kr

Endring i samfunnets transportkostnader -900 mill. 2011-kr

Endring i bednftse)konomlsk.e . 500 mill. 2011-kr

transportkostnader for naeringslivet

Endring i antall drepte og skadde per ar -0,2 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -250 tonn

End.rmg.l CO2-utslipp i byggefasen inkludert 7900 tonn

utslipp i utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede

naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa

landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0daa
PLANSTATUS Godkjent reguleringsplan.

Prosjektet skal giennomga KS2 i 2012.




Korridor 6 IC - Dovrebanen

OMTALE Med unntak av den dobbeltsporede delen av Gardermobanen er det i dag ingen
utbygde dobbeltsporparseller pa intercity-strekningen Oslo — Lillehammer.
Utbygging av parsellen Langset — Kleverud starter opp i 2012 og er f@rste skritt i
utbygging av dobbeltspor pa strekningen Eidsvoll — Hamar. Parsellen er 16,5 km
lang og skal sta ferdig i 2015.

EFFEKT Her viser mulighetsstudien og KVU IC at halvtimesfrekvens for IC-togene sgr for
Hamar krever utbygging av parsellene Venjar — Eidsvoll, Kleverud — Sgrli, Eidsvoll —
Doknes og Akersvika sgr — Hamar.

KOSTNAD Venjar - Eidsvoll 1700 mill. kr
Eidsvoll - Doknes 700 mill. kr
Kleverud - Serli 4800 mill. kr

Akersvika S - Hamar 1100 mill. kr

FORUTSETNIN | Transporttilbudet i Ny grunnrute, samt reisetidseffektene av dobbeltsporparsellen
GER | NKA Langset - Kleverud er referanse for de samfunnsgkonomiske analysene. De
samfunnsgkonomiske beregningene viser nytten av gkt frekvens til
halvtimesfrekvens for IC-tog Oslo-Hamar samt kjgretidsreduksjoner som fglge av
nye dobbeltsporparseller.

VIRKNING Samfunnsgkonomisk netto nytte -2 800 mill. 2011-kr

Endring i samfunnets
transportkostnader

Endring i bedriftsgkonomiske
transportkostnader for naeringslivet

-3 500 mill. 2011-kr

-2 300 mill. 2011-kr

Endring i antall drepte og skadde per ar -9,2 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per

. -9 200 tonn
ar

Fndrmg i C02.—utsll|pp i byggefasen 25 500 tonn
inkludert utslipp i utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede

naturomrader (sunj nasjonalpark, 14" daa
landskapsvernomrade og

naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 105 daa

PLANSTATUS | Parsell Langset-Kleverud er under bygging.

Reguleringsplan for strekningen Venjar — Eidsvoll foreligger, men ma revideres.
Reguleringsplan foreligger for strekningen Eidsvoll-Doknes.

Kommunedelplan fra Doknes til Langset og kommunedelplan fra Kleverud til Sgrli.
KVU IC ble levert 16. februar 2012 og KS1 forventes gjennomfegrt i Igpet av 2012.

! Eidsvoll-Doknes gir utfylling pa 60 daa i Vorma, hvor det er dyrelivsfredning. Dette skal likevel ikke regnes med
i indikatorene transportetatene er bedt om a rapportere etter.




Korridor 7 Trgnderbanen: Hell - Vaernes og elektrifisering av
Trgnderbanen

OMTALE Ny Stjgrdalselva bru og sporomlegging Hell omfatter ny dobbeltsporet bru over
Stjgrdalselva, og omlegging av spor til og med Vaernes stasjon.

Elektrifisering omfatter Trgnderbanen mellom Trondheim og Steinkjer.

EFFEKT Ny Stjgrdalselva bru og sporomlegging Hell vil gi bedre avvikling av togtrafikken i
krysningspunktet mellom Nordlandsbanen og Merdkerbanen, og er en del av 0-
alternativet i KVU for Trondheim-Steinkjer.

Elektrifisering av Trgnderbanen gir mulighet for et giennomgaende togtilbud nord-
spr for Trondheim, i tillegg til et raskere rutetilbud. Beslutning om elektrifisering vil
gi en ngdvendig avklaring for operatgrenes strategiske valg av materiell. Videre
utvikling og elektrifisering av Trgnderbanen vil ha avgjgrende betydning for
reduksjon av reisetid i form av hastighetsgkning.

KOSTNAD Elektrifisering Trondheim-Steinkjer 905 mill. kr
Kryssingsspor/samtidig innkjgr 600 mill. kr
Hell-Vaernes dobbeltspor 400 mill. kr
Stasjonstiltak 300 mill. kr

FORUTSET- Tiltakene i listen inngar i en pakke som er ngdvendig for a ta ut planlagte effekter. |

NINGER | NKA | perioden prioriteres Hell-Vaernes og elektrifisering av strekningen Trondheim -
Steinkjer. Virkningene som presenteres her er knyttet til disse to tiltakene og er
regnet som en andel av de totale effektene. Gevingasen tunnel er lagt inn med
kjpretidsgevinst 4 min i referansealternativet. Effekten av tiltakene er i hovedsak 16
min. redusert kjgretid Trondheim - Steinkjer.

VIRKNING Samfunnsgkonomisk netto nytte -1200 mill. 2011-kr
Endring i samfunnets transportkostnader - 680 mill. 2011-kr
Endring i bedrlfts¢konom|sk'e ' - 280 mill. 2011-kr
transportkostnader for naeringslivet
Endring i antall drepte og skadde per ar -4,6 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -12 300 tonn
End.rmg.l CO2-utslipp i byggefasen inkludert 13 200 tonn
utslipp i utlandet
Inngrep i eller naerfgring til vernede
naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)
Inngrep i dyrket jord 0 daa

PLANSTATUS Reguleringsplanarbeidet for Hell-Varnes pagar.




Korridor 1-8 Gods: Terminalkapasitet

OMTALE

Alnabru containerterminal

Alnabruterminalen er navet for godstransporten pa bane. Det er en forutsetning
for en kapasitetsgkning for godstransporten at terminalen bygges ut. Det er
giennomfgrt et omfattende utrednings- og planarbeid for utvidelse av terminalen.

Samferdselsdepartementet har igangsatt en ekstern kvalitetssikring av
utbyggingskonsept og kostnader for tiltaket, og med tidsplanen for dette samt
ngdvendig tid til videre planlegging, vurderer Jernbaneverket tidligste start pa
utbyggingen til 2016. Med en beregnet byggetid for byggetrinn 1 pa 6-7 ar, vil ny
terminal kunne sta ferdig i 2022/23.

Nytt logistikksenter i Trondheim

Jernbaneverket anbefaler at et nytt logistikksenter etableres sgr for Trondheim
(Torgard eller Sgberg). Jernbaneverket anbefaler at logistikksenteret utvikles
videre gjennom en prosess der konsekvensutredning omfatter arealplan,
logistikkanalyser, vurdering av trinnvis utvikling, samt ngdvendige planavklaringer
for jernbane, terminal, veg og havn.

EFFEKT

Alnabru containerterminal

For & kunne oppna en dobling av godstransporten pa jernbane er det en
forutsetning at Alnabruterminalen bygges ut med gkt kapasitet. Alnabruterminalen
handterer i dag ca. 500.000 TEU pr ar og antas a ha en total kapasitet pa ca.
600.000 TEU pr ar. Utbygging av et fgrste byggetrinn vil gi en kapasitet paca. 1,1
mill. TEU.

Etter Jernbaneverkets vurdering er det et betydelig potensiale for overfgring av
gods til jernbane. Det er derfor gnskelig a giennomfgre byggetrinn 1 sa raskt som
mulig, slik at risikoen for at terminalen blir en flaskehals for videre vekst i
godstransporten unngas. Et viktig tilleggsargument for rask utbygging av
byggetrinn 1 er at dagens tekniske anlegg (seerlig signalanleggene) pa Alnabru har
stort behov for fornyelse. Det er Jernbaneverkets vurdering at for @ unnga
omfattende fornyelser, bgr utbygging av byggetrinn 1 starte seinest i 2019.

Nytt logistikksenter i Trondheim

Dagens godsterminal pa Brattgra naeermer seg sin kapasitetsgrense.
Utviklingsmulighetene her er begrenset og flytting av terminalen vil frigjgre areal
til utvikling av persontrafikk og til byutvikling.

KOSTNAD

Alnabru byggetrinn 1 10 400 mill. kr
Nytt logistikksenter Trondheim 2 500 mill. kr (kostnadsoverslag KVU )




FORUTSET-

Terminalutbygging er en del av jernbaneverkets godsstrategi og henger ngye

NINGER | NKA sammen med utbygging av linjekapasitet. | dag er det knapphet pa linjekapasitet,
mens det fortsatt er noe restkapasitet pa terminalene. | ssamfunnsgkonomiske
beregninger er det derfor linjekapasiteten som gir positiv Ignnsomhet. Tallene
under viser kun Ignnsomheten forbundet med gkt kapasitet i terminalene. | tillegg
til Alnabru og nytt logistikksenter i Trondheim inngar ogsa utbygging i Bergen.

VIRKNING Samfunnsgkonomisk netto nytte -10 200 mill. 2011-kr

Endring i samfunnets transportkostnader -7600 mill. 2011-kr
Endrmg |. bedriftsgkonomiske transportkostnader for -7600 mill. 2011-kr
naeringslivet

Endring i antall drepte og skadde per ar -9,1 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -25500 tonn
Endring i CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i ikke tilgiengelig
utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader

(sum nasjonalpark, landskapsvernomrade og ikke tilgjengelig
naturreservat)

Inngrep i dyrket jord ikke tilgjengelig

PLANSTATUS Alnabru: Det gjennomfgres en ekstern kvalitetssikring av plangrunnlaget.

Trondheim: Konseptvalgutredning gjennomfgrt, KS1 pagar.
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Korridor 1

E6 Manglerudprosjektet

Manglerudprosjektet omfatter E6 fra Klemetsrud til Teisen i Oslo kommune. Lengden er om lag

12 km. Trafikken pa denne del av E6 gker sterkt inn mot byen, fra om lag 40 000 kjgretgy ved
bygrensen til om lag 75 000 kjgretgy ved Ryen. Veien har hgy tungtrafikkandel, stor trafikk om natta
og hgyt fartsniva. Vegen har fire felt, men har en standard som ikke samsvarer med dagens funksjon
og trafikkmengde. De trafikkskapte miljgproblemene medfgrer overskridelse av nasjonale mal for
lokal luftforurensing og stgy. Mange boliger pa Teisen og Manglerud utsettes for sveert hgye
stgynivaer over 75 dB, og det er her boligtettheten er hgyest. De siste fem arene er det registrert 127
ulykker pa strekningen, derav to drepte og ni alvorlig skadet. Mange av ulykkene er knyttet til kjgring
i kg og ved pa- og avkjgring. Pa- og avkjgringsrampene er i hovedsak ikke i henhold til vegnormalene.

E6 fra syd er den viktigste nasjonale transportaren for landevegs godstransport til og fra kontinentet.
Det fraktes store godsmengder bade til Osloomradet og for videretransport via Alnabruterminalen. |
trad med anbefalingene i Sgrkorridorutredningen jobbes det med flere ulike tunnel-/lokklgsninger pa
strekningen Abildsg — Ryen — Bryn — Teisen kombinert med gjennomgaende kollektiv-/tungbilfelt fra
Klemetsrud til Teisen. Kollektivfelt pa E6 syd fra Klemetsrud til Ryen-Bryn-Teisen er ngdvendig for &
styrke busstilbudet. Det vurderes om kollektivfeltene bgr apnes for tunge kjgretgy. Ogsa andre
fremkommelighetstiltak for godstransport fra syd og nordover mot godsterminalen pa Alnabru,
vurderes. Hensikten er a gke persontransportkapasiteten og framkommeligheten for
godstransporten, uten a gke personbilkapasiteten inn mot indre by og Ring 3. Manglerudprosjektet
er viktig for a avlaste E18 Mosseveien.

Utformingen av det nye veganlegget er viktig for a unnga uheldige virkninger for landskapet. Flere
omrader langs E6 er sarbare for vegutvidelser og det setter klare begrensinger for framtidige
breddeutvidelser pa strekningen.

Prosjektet inngar i konseptvalgutredningen (KVU) med ekstern kvalitetssikring (KS1) for Oslopakke 3
som ble behandlet av regjeringen i 2009. Arbeid med planprogrammet pagar. Det forventes at
kommunedelplan med konsekvensutredning (KU), samt reguleringsplan for fgrste delparsell med
kollektivfelt Klemetsrud — Abildsg — Ryen, kan bli godkjent i Igpet av 2016. Det er derfor knyttet stor
usikkerhet til kostnadene for prosjektet.

Prosjektet er ikke omtalt i NTP 2010-2019. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet
foreslatt med oppstart i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med 20 prosent. Dersom
planrammen gkes med 45 prosent, foreslas prosjektet ferdigstilt i samme periode. Prioriteringen er
betinget av at det blir tilslutning til delfinansiering av prosjektet med bompenger fra Oslopakke 3.

Ngkkeltall og virkninger for E6 Manglerudprosjektet

Kostnadsanslag/styringsramme 5 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1300 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 3 700 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 2950 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader + 50 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet + 100 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar — 6,6 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar - 720 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 5000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 3 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 98 daa
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Korridor 2

E18 Knapstad — Akershus grense og Riksgrensen — @rje

Prosjektene inngar i utbyggingen av E18 fra riksgrensen til E6 pa Vinterbro som megtefri veg, dvs. som
firefelts veg og som tofelts veg med midtrekkverk og forbikjgringsfelt, henholdsvis vest og @st for
Momarken.

Strekningene Knapstad — Akershus grense og Riksgrensen — @rje har darlig standard i forhold til
trafikkmengden, med stedvis darlig kurvatur og sikt, flere kryss og avkjgrsler og boliger lokalisert helt
inntil vegen. Store deler av strekningen Knapstad — Akershus grense har nedsatt fartsgrense.
Arsdggntrafikken pa denne strekningen varierer mellom 11 000 og 13 000 kjgretgy, med en
tungtrafikkandel pa 12-14 prosent. Strekningen Riksgrensen — @rje har en av de hgyeste
ulykkeskostnadene pa E18 fra riksgrensen til Oslo. Arsdggntrafikken pa riksgrensen er i underkant av
6 000 kjgretgy med en tungtrafikkandel pa om lag 15 prosent.

Strekningen Knapstad — Akershus grense omfatter bygging av smal firefelts veg pa om lag 5 km
gjennom Hobgl kommune i @stfold. Utbyggingen skjer i hovedsak i ny trase. Ny E18 krysser
Hobglelva som er et vernet vassdrag, noe som gir klare fgringer for utbyggingen.

Stekningen Knapstad — Akershus grense er planlagt med grunnlag i regjeringens behandling i 2009 av
konseptvalgutredningen (KVU) med ekstern kvalitetssikring (KS1) for E18 Knapstad — E6 i Follo. Det
foreligger godkjent kommunedelplan fra 2002 og reguleringsplanen ble godkjent i februar 2012.

Riksgrensen — @rje er en strekning pa om lag 6,5 km gjennom Marker kommune i @stfold.
Utbyggingen skjer i ny trase fra om lag 1 km gst for @rje sentrum og frem til riksgrensen. Prosjektet
bygges ut som tofelts veg med midtrekkverk og forbikjgringsfelt med unntak av til sammen 1,5 km
ved riksgrensen og gjennom @rje sentrum, som planlegges utbygd som tofelts veg med forsterket
midtoppmerking.

Forslag til planprogram for Riksgrensen — @rje ligger ute til hgring frem til mars 2012. Kommunens
godkjenning av planprogrammet vil avklare valg av trase fra @rje til riksgrensen. Pafglgende
reguleringsplan med konsekvensutredning (KU) forventes godkjent i 2013.

Kostnaden er beregnet med grunnlag i godkjent reguleringsplan for Knapstad — Akershus grense og
anbefalt alternativ i forslag til planprogram for Riksgrensen — @rje. | forbindelse med behandlingen av
finansieringsopplegget for prosjektet E18 Melleby — Momarken sluttet @stfold fylkeskommune og
bergrte kommuner seg til et opplegg som ogsa omfattet delvis bompengefinansiering av
strekningene Riksgrensen — @rje og Knapstad — Akershus grense.

| NTP 2010-2019 er delprosjektet E18 Knapstad — Retvedt prioritert med oppstart i perioden 2010-
2013. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er begge delprosjektene foreslatt utbygd i
perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med 20 prosent. Dersom planrammen gkes med
45 prosent, foreslas forsering, slik at prosjektene kan apnes for trafikk i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for E18 Knapstad — Akershus grense og Riksgrensen — @rje

Kostnadsanslag/styringsramme 1300 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 900 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 400 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte + 580 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 1230 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 430 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 290 mill. kr
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Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,8 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar +920 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 2 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0daa

Rv 2 (E16) Herbergasen — Nybakk
Strekningen vil bli skiltet om fra rv 2 til E16 hgsten 2012. Prosjektet inngar i utbyggingen av rv 2 fra
Kongsvinger til E6 pa Klgfta som firefelts veg.

Eksisterende veg har darlig framkommelighet og regularitet, som fglge av stor trafikk, nedsatt
fartsgrense og landbrukstrafikk i kombinasjon med lokal- og fjerntrafikk. Randbebyggelse med mange
avkjgringer skaper store problemer i forhold til framkommelighet, regularitet og trafikksikkerhet.
Arsdggntrafikken varierer mellom 9 000 kjgretgy ved Nybakk og 8 400 kjgretgy i Vormsund.

Prosjektet omfatter bygging av smal firefelts veg med 16,5 meter vegbredde over en strekning pa
17,5 km mellom Herbergasen og Nybakk i kommunene Nes og Ullensaker i Akershus. Det er
ngdvendig med omlegginger og utbedringer av sekundaert og avlastet vegnett, samt bygging av gang-
og sykkelveger langs omlagte og eksisterende veger. Ved Herbergasen ma det bygges planskilt kryss,
samt 250 meter veg for tilknytning mellom ny og gammel veg.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for prosjektet med konsekvensutredning (KU) fra 2007.
Arbeidet med reguleringsplan for prosjektet starter opp i fgrste halvar 2012. Kostnaden er beregnet
med grunnlag i godkjent kommunedelplan. Det er fattet lokale prinsippvedtak om delfinansiering av
prosjektet med bompenger.

| NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert utbygd i perioden 2014-2019. | transportetatenes forslag til
NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt utbygd i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med

20 prosent. Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas oppstart i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for rv 2 (E16) Herbergasen — Nybakk

Kostnadsanslag/styringsramme 2 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 800 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1200 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte —1170 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 750 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 410 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 750 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar +0,1 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 1440 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 5000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa
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Rv 35 (E16) Olum — Jevnaker — Eggemoen

Strekningen vil bli skiltet om fra rv 35 til E16 hgsten 2012. Prosjektet ligger i Ringerike kommune i
Buskerud og Jevnaker kommune i Oppland. Prosjektet er forlenget med om lag 3 km frem til
Eggemoen i forhold til prosjektet Jevnaker — Olum (ny skrivemate for Olimb) som er omtalt i NTP
2010-2019. Strekningen er en del av “ring 4” som benyttes av trafikk fra indre @stlandet utenom
Oslo. Det er planer for omfattende naringsutvikling pa den gamle Eggemoen flyplass.

Trafikkbelastningen pa strekningen varierer fra om lag 7 700 kjgretgy ved fylkesgrensen med
Buskerud til om lag 7 000 kjgretgy ved Olum. Andelen tungtrafikk er 12-14 prosent. Standard pa
dagens veg varierer. Mellom Eggemoen og Nesbakken har vegen relativt bra standard. Fra
glassverket og videre gstover ma trafikk krysse under en jernbanebru med hgydebegrensning pa
3,9 meter. Vegen gar videre gjennom tettbebyggelsen Toso. Opp mot Olum er stigningen nesten
7 prosent. Vegen er sa smal at den mangler gul midtstripe, og er svaert svingete.

Prosjektet omfatter bygging av om lag 12 km tofelts veg med midtrekkverk og forbikjgringsfelt.
Prosjektet medfgrer at giennomgangstrafikken blir flyttet vekk fra Jevnaker sentrum ved at den nye
vegen legges i assiden bak sentrum med ny adkomst via fv 241. Videre mot Eggemoen fortsetter
vegen i ny trase med kryssing av Svenddalen og Randselva med to lange bruer pa henholdsvis 250 og
600 meter lengde. Det er forutsatt tiltak pa avlastet vegnett og noe mer tiltak pa eksisterende rv 35,
som far ny funksjon som lokalveg.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for strekningen Olum — Kleggerud fra mars 2011. For
strekningen Kleggerud — Eggemoen pagar arbeidet med kommunedelplan. Prosjektet er planlagt i
samsvar med Statens vegvesens anbefaling i konseptvalgutredningen (KVU) for rv 35 Hokksund —
Amot — Jevnaker. Ekstern kvalitetssikring (KS1) ble ferdig i februar 2012 (ikke behandlet av
regjeringen). For videre planlegging, tas det forbehold om regjeringens behandling av KVU/KS1. Det
forventes at godkjente reguleringsplaner for prosjektet kan foreligge tidlig i 2013.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i KVU og godkjent kommunedelplan for
strekningen gst for Kleggerud. Det pagar utredning av ulike ordninger for delfinansiering av
prosjektet med bompenger.

I NTP 2010-2019 er strekningen Olum — Jevnaker prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. |
transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er hele strekningen Olum — Jevnaker — Eggemoen
foreslatt med oppstart i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med 20 prosent. Dersom
planrammen gkes med 45 prosent, foreslas oppstart i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for rv 35 (E16) Eggemoen — Jevnaker — Olum

Kostnadsanslag/styringsramme 1900 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 620 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1 280 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte + 150 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —1200 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 450 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,4 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -2 840 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 2 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 62 daa
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Korridor 3

E18 Lysaker — Hgvik

Strekningen Lysaker — Hgvik er en del av E18 i Baerum (Lysaker — Slependen) med en arsdggntrafikk
pa 80 000 - 90 000 kjgretgy. Vegen er overbelastet med store forsinkelser, spesielt i morgenrushet.
Den ligger som en barriere giennom kommunen og lokalmiljget er sterkt plaget av stgy og lokal
luftforurensning. Det forventes en vekst i antall boliger og arbeidsplasser i dette omradet pa

25-30 prosent fram til 2030, noe som vil forsterke problemene. Beerum mangler gode forbindelser pa
tvers av kommunen, som ogsa gir store framkommelighetsproblemer, spesielt for bussene i
morgenrushet. E18 har giennom Baerum to ordinzere kjgrefelt og ett kollektivfelt i retning mot Oslo,
mens det i motsatt retning er tre ordinzere kjgrefelt uten kollektivfelt.

E18-korridoren gjennom Baerum er om lag 9 km lang og planlegges som gjennomgaende seksfelts veg
med hgystandard kollektivveg/kollektivfelt og sykkelveg langs E18. Store deler av strekningen vil ligge
i tunnel. Delparsellen Lysaker — Hgvik er om lag 3 km lang, og omfatter ogsa en tverrforbindelse fra
E18 til Gjgnnes/Bekkestua i en to-lgps tunnel og ny atkomst mot Fornebu. Det inngar ogsa en
fullstendig ombygging av bussholdeplassen pa Lysaker som samler alle busstopp i begge retninger
mellom E18 og jernbanen, med god overgang til jernbanen og en eventuell framtidig T-bane til
Fornebu.

Prosjektet inngar i Konsekvensutredningen for fase 2 E18 Vestkorridoren, Holmen — Framnes som ble
lagt frem i 2000 og godkjent i 2002. Prosjektet inngar ogsa i konseptvalgutredningen (KVU) med
ekstern kvalitetssikring (KS1) for Oslopakke 3 som ble behandlet av regjeringen i 2009. Det legges
opp til at kommunedelplanen med konsekvensutredning (KU) fremmes for formell behandling hgsten
2012 med forventet godkjenning i Igpet av 2013. Det er derfor knyttet stor usikkerhet til
kostnadsoverslaget for prosjektet.

I NTP 2010-2019 er E18 Vestkorridoren prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. |
transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er delstrekningen Lysaker — Hgvik foreslatt med oppstart
i perioden 2018-2023 innenfor planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 prosent
foreslas prosjektet ferdigstilt i samme periode. Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas
oppstart i perioden 2014-2017. Prioriteringen er betinget av at det blir tilslutning til delfinansiering
av prosjektet med bompenger fra Oslopakke 3.

Samfunnsgkonomiske virkninger av prosjektet vil bli beregnet pa et senere tidspunkt.

Ngkkeltall for E18 Lysaker — Hgvik

Kostnadsanslag/styringsramme 4 500 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1100 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 3 400 mill. kr

E18 Bommestad — Sky

Prosjektet inngar i utbyggingen av E18 til mgtefri veg mellom Oslo og Kristiansand. Prosjektet er siste
etappe av E18-utbyggingen mellom Gulli ved Tgnsberg i Vestfold og Langangen i Telemark som er
omtalt i NTP 2010-2019. Sky — Langangen apnes for trafikk i 2012 og Gulli — Langaker forventes apnet
i 2014. Nar Bommestad — Sky apnes for trafikk, vil det veere sammenhengende firefelts veg mellom
Oslo og Telemark.

Dagens veg er i hovedsak en tofelts veg uten skille mellom kjgreretningene med unntak av en kort
strekning ved Farriseidet. Strekningen har en arsdggntrafikk pa vel 17 000 kjgretgy gst for Farriseidet
og 15 000 kjgretgy vest for Farriseidet. De stgrste gevinstene av prosjektet er knyttet til bedre
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trafikksikkerhet og forbedring av miljget langs vegen, bade for bosatte og for det viktige friomradet i
Bokeskogen, Vestmarka og langs Farrisvannet.

Prosjektet omfatter bygging av 6,7 km ny firefelts veg i Larvik kommune med vegbredde 23 meter. |
prosjektet inngar bygging av et planskilt kryss pa Farriseidet. | tilknytning til krysset vil det skje en
betydelig ombygging av lokalvegsystemet som omfatter bygging av fem bruer av ulik st@rrelse og
totalt 4,6 km gang- og sykkelveger, inkludert ombygging av deler av dagens E18 til gang- og
sykkelveg. | prosjektet inngar bygging av to tunneler pa 2,8 km og 1,3 km lengde som ligger
henholdsvis gst og vest for Farrisvannet, en langsgaende bru pa 570 meter som delvis gar over
Farrisvannet og en overgangsbru. Prosjektet omfatter ogsa betydelige landskapsarbeider ved
Farriseidet.

Kommunedelplanen for prosjektet med konsekvensutredning (KU) ble godkjent av
Miljgverndepartementet i september 2010. Reguleringsplanen ble godkjent av kommunen i
desember 2010.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjent reguleringsplan. Det er lokal enighet
om delfinansiering av prosjektet med bompenger. Finansieringen av E18 gjennom Vestfold er
tidligere omtalt i blant annet Prop. 56 S (2010-2011) om Utbygging og finansiering av E18 pa
strekningen Gulli — Langaker i Vestfold.

Kostnadene for prosjektet har gkt med om lag 60 prosent sammenlignet med oppgitt kostnad i
Handlingsprogram 2010-2013 (2019). Arsakene til dette er flere. Miljgverndepartementets
godkjenning av kommunedelplanen i september 2010 medfgrte en betydelig gkning av den totale
tunnellengden i prosjektet. Av estetiske arsaker vil brua ved Farriseidet bli bygd som skrastagbru i
stedet for kassebru i betong. | detaljeringen av prosjektet har siktkravene fgrt til breddegkning bade
pa brua ved Farriseidet og i tunnelen gjennom Martineasen. | tillegg vil istandsetting av omradet ved
Farriseidet fa et stgrre omfang enn tidligere forutsatt.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor
planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent, foreslas forsering av
prosjektet.

Ngkkeltall og virkninger for E18 Bommestad — Sky

Kostnadsanslag/styringsramme 3320 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 670 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 2 530 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte —2 050 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 1310 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 510 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —1,3 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 80 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 12 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 2 daa
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E18 Rugtvedt - Dgrdal
Prosjektet inngar i utbyggingen av E18 til mgtefri veg mellom Oslo og Kristiansand, og er fgrste
delprosjekt pa strekningen Langangen — Dgrdal som er omtalt i NTP 2010-2019.

Prosjektet ligger i Bamble kommune i Telemark. Strekningen Rugtvedt — Dgrdal har en arsdggntrafikk
mellom 10 000 og 12 000 kjgretgy. Dagens veg har varierende standard med mye randbebyggelse og
mange kryss og avkjgrsler. Sammen med stor trafikk fgrer dette til mange alvorlige ulykker og darlig
fremkommelighet, sarlig i helgene.

Prosjektet omfatter bygging av 16,9 km ny firefelts veg med vegbredde 20 meter. Prosjektet
omfatter flere store bruer, dggnhvileplass med 25 oppstillingsplasser og rasteplass. Det er ikke
avklart om deler av ny veg ma legges i en tunnel pa om lag 1,3 km. Ny veg innebaerer en innkorting av
strekningen med 1,6 km.

Prosjektet planlegges med grunnlag i konseptvalgutredningen (KVU) for E18 Langangen — Grimstad
med ekstern kvalitetssikring (KS1) som ble behandlet av regjeringen i 2010. Arbeidet med
reguleringsplan og konsekvensutredning (KU) pagar med forventet godkjenning i siste halvar 2012.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i et tidlig utkast til reguleringsplan. Det foreligger
lokale prinsippvedtak om delfinansiering av prosjektet med bompenger.

I NTP 2010-2019 er prosjektet Langangen — Dgrdal prioritert med oppstart i perioden 2014-2019. |
transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet Rugtvedt — Dgrdal foreslatt med oppstart i
perioden 2018-2023 innenfor planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 prosent,
foreslas prosjektet ferdigstilt i samme periode. Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas
oppstart i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for E18 Rugtvedt — Dgrdal

Kostnadsanslag/styringsramme 2 800 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1550 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1250 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 460 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 1890 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 660 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —1,5 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar - 400 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 5000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0daa

E18 Tvedestrand — Arendal
Prosjektet inngar i utbyggingen av E18 til mgtefri veg mellom Oslo og Kristiansand.

Prosjektet ligger i kommunene Tvedestrand og Arendal i Aust-Agder. Strekningen har en
arsdggntrafikk som varierer fra 10 000 til 11000 kjgretgy. Dagens veg har varierende standard med
mye randbebyggelse og mange kryss og om lag 100 direkte avkjgrsler. Sammen med stor trafikk fgrer
dette til mange alvorlige ulykker og darlig fremkommelighet.

19



Prosjektet lengde er om lag 23 km og omfatter utbygging av firefelts veg med vegbredde 20 meter. |
prosjektet inngar bygging av to tuneller pa vel 500 meter og flere kortere tunneler, samt to store
bruer og flere sma. Det er planlagt to nye planskilte kryss pa strekningen med kobling til dagens E18. |
tilknytning til et av kryssene, planlegges det dggnhvileplass for tunge kjgretgyer og en
kollektivterminal med parkering. Oppgradering av dagens kryss til Arendal sentrum ved Harebakken
inngar ogsa sammen med en ny kollektivterminal.

Prosjektet planlegges med grunnlag i konseptvalgutredningen (KVU) for E18 Langangen — Grimstad
med ekstern kvalitetssikring (KS1) som ble behandlet av regjeringen i 2010. Kommunedelplanen med
konsekvensutredning (KU) forventes godkjent fgr sommeren 2012.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i utkast til kommunedelplan. Det er fattet lokale
prinsippvedtak om delfinansiering av prosjektet med bompenger.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2014-2019. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 dersom

planrammen gkes med 45 prosent.

Ngkkeltall og virkninger for E18 Tvedestrand — Arendal

Kostnadsanslag/styringsramme 3 700 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 2 600 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1100 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 1360 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 1690 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 420 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar — 3,3 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 10 600 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 6 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord O daa

E39 Eiganestunnelen

Dagens E39 gjennom Stavanger gar gjennom boligomrader og avvikler en betydelig lokaltrafikk i
tillegg til giennomgangstrafikken. Standarden pa deler av E39 er ikke tilpasset trafikkmengdene.
Dette fgrer til trafikksikkerhets- og miljgproblemer i tillegg til darlig fremkommelighet i
rushtidsperiodene. Arsdggntrafikken pa strekningen varierer mellom 16 000 og 24 000 kjgretgy.

Prosjektet omfatter bygging av om lag 5 km firefelts veg utenom Stavanger sentrum mellom
Schancheholen og Smiene nord for sentrum, inkludert en 3,7 km lang tunnel som av miljghensyn
ogsa omfatter deler av dagens E39. Dagens E39 mellom Schancheholen og Madlaveien vil bli ombygd
til lokalveg. Prosjektet vil avlaste omradet for gjennomgangstrafikk, gke trafikksikkerheten og bedre
fremkommeligheten. Utvidelse av deler av eksisterende veg til firefelts veg vil fgre til inngrep i et
omrade som har stor verdi som sentrumsnaert natur- og friluftsomrade. Deler av prosjektet E39
Eiganestunnelen er en forutsetning for a kunne bygge rv 13 Ryfast.

Prosjektet er tidligere behandlet giennom kommunedelplanene for E39 Kyststamvegen og
Schancheholen — Eskelandsveien og i konsekvensutredningen (KU) for Transportkorridor nord.
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Reguleringsplanene for prosjektet ble godkjent i 2008 med unntak av reguleringsplanen for dagsonen
i nord som ble godkjent 2010.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjente reguleringsplaner. Ekstern
kvalitetssikring (KS2) av kostnadsoverslaget og trafikkgrunnlaget for finansieringen er nettopp
avsluttet. Stortinget godkjente i november 2011 3 forlenge bompengeordningen for Nord-
Jaerenpakken, der finansieringen av Eiganestunnelen inngar, jamfgr Prop. 28 S (2011-2012).

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor
planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent, foreslas forsering av
prosjektet.

Ngkkeltall og virkninger for E39 Eiganestunnelen

Kostnadsanslag/styringsramme 2 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 900 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1100 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 80 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —2570 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet —1 140 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene —1 280 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,1 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 40 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 9 000 tonn

Inngrep i eller nzaerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord O daa

Rv 23 Oslofjordtunnelen med tilstgtende veg

| St. prp. nr. 87 (1995-96) Delvis bompengefinansiering av rv 23 Oslofjordforbindelsen, ble det
forutsatt at forbindelsen skal bygges ut i to byggetrinn i takt med trafikkutviklingen. Det fremgar
videre av proposisjonen at endelig stilling til giennomfgring og finansiering av andre byggetrinn bgr
tas pa et senere tidspunkt nar trafikkutvikling og behov blir mere avklart.

| trad med Stortingets forutsetninger, utgjgr dagens tunnel fgrste byggetrinn sammen med
tilstgtende veg i Akershus og Buskerud, mens transportetatenes forslag om bygging av tunnellgp
nummer to utgjgr andre byggetrinn av Oslofjordforbindelsen.

Arsdggntrafikken gjennom Oslofjordtunnelen er i dag i overkant av 7 200 kjgretgy med en
tungtrafikkandel pa om lag 15 prosent, mens strekningen Vassumkrysset — Mana har en
arsdggntrafikk pa om lag 11 300 kjgretgy.

Det nye tunnellgpet planlegges bygd parallelt med eksisterende Igp. Samtidig etableres det
tverrforbindelser mellom tunnellgpene slik at et av Igpene kan brukes til remning ved eventuell
brannutvikling. Alle tverrforbindelsene ble delvis sprengt ut i forbindelse med byggingen av dagens
tunnel. Prosjektet omfatter ogsa utbygging av dagens rv 23 til firefelts veg i Frogn kommune fra
Vassumkrysset pa E6 frem til tunnelen pa Mana. | dette inngar oppgradering av Vassumtunnelen
(370 meter) og Frogntunnelen (1,6 km) til tolgps tunneler. Pa vestsiden i Buskerud avsluttes
prosjektet med pakobling til dagens veg etter tunnelen i Hurum kommune. Prosjektets totale lengde
er om lag 14-16 km, hvorav nytt tunnellgp under Oslofjorden utgjér om lag 7 km.
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Reguleringsplanene for dagens Oslofjordforbindelse ble godkjent med firefelts veg fra Vassum til
Mana, to tunnellgp under Oslofjorden og tofelts veg pa vestsiden av fjorden. Det er imidlertid behov
for endringer av reguleringsplanene. Omfanget vil bli avklart gjennom arbeidet med planprogrammet
for prosjektet.

Det er stor usikkerhet knyttet til kostnadene for prosjektet ettersom planleggingen er i en tidlig fase.
Det ligger an til at dagens bompengelan vil bli nedbetalt i 2013. Arbeidet med forslag til
finansieringsplan og bompengeordning for det nye prosjektet har startet.

Prosjektet er ikke omtalt i NTP 2010-2019. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er det lagt til
grunn at det blir tilslutning til a forlenge eksisterende bompengeordning for a finansiere prosjektet.
Det er lagt til grunn oppstart i perioden 2014-2017.

Samfunnsgkonomiske virkninger av prosjektet vil bli beregnet pa et senere tidspunkt.

Ngkkeltall for rv 23 Oslofjordtunnelen med tilstgtende veg

Kostnadsanslag/styringsramme 1 500 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 0 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1500 mill. kr

Rv 23 Dagslett — Linnes

Prosjektet ligger i kommunene Rgyken og Lier i Akershus. Arsdggntrafikken pa strekningen varierer
fra 13 000 til 16 000 kjgretgy. Dagens tofelts veg har sveert darlig standard med krapp kurvatur, smal
vegbane og boliger nzer vegen. Prosjektet omfatter bygging av 4 km firefelts veg inkludert en tunnel
pa om lag 2 km og en 300 meter lang betongkulvert pa Linnes.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for prosjektet fra 2007. Godkjent reguleringsplan fra 2003
er under kvalitetssikring. Mindre endringer av reguleringsplanen kan bli aktuelt. Med grunnlag i et
forprosjekt fra 2011, pagar arbeidet med reguleringsplan for krysslgsningen pa Linnes.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjent reguleringsplan fra 2003. Det arbeides
med forslag til finansieringsplan og bompengeordning for prosjektet.

| NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert utbygd i perioden 2014-2019. | transportetatenes forslag til
NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor planteknisk

ramme. Dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent, foreslas prosjektet forsert.

Ngkkeltall og virkninger for rv 23 Dagslett — Linnes

Kostnadsanslag/styringsramme 1500 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 400 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1100 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte +1 720 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader =3 450 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet —1 250 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,3 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar +12 160 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 1000 tonn
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Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord O daa
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Korridor 4

E39 Rogfast

Rogfast vil gi ferjefritt vegsamband pa E39 mellom Nord-Jaeren og Haugalandet. | tillegg til at
ferjesambandet E39 Mortavika — Arsvagen vil bli lagt ned nar Rogfast apnes for trafikk, er det
forutsatt at dagens E39 fra Randaberg over Rennesgy til Mortavika blir omklassifisert til fylkesveg.

Prosjektet omfatter en undersjgisk tolgps tunnel mellom Randaberg og Bokn, med en tunnelarm opp
til Kvitsgy. Tunnelen vil fa en lengde pa om lag 25 km, mens armen til Kvitsgy blir om lag 4 km lang.
Begge tunnelene planlegges med en maksimal stigning pa 7 prosent. Med en planlagt dybde pa 390
meter under havoverflaten, vil Rogfast bli bade verdens lengste og dypeste undersjgiske vegtunnel.

Det er beregnet at prosjektet vil fa en ADT p& om lag 5 000 kjgretgy i apningsaret og at denne vil
stige til over 13 000 kjgretgy nar bompengeinnkrevingen avsluttes.

Konsekvensutredning (KU) ble godkjent i 2003 og pafglgende fylkesdelplan for Rogfast ble godkjent i
2004. Konseptvalgutredningen (KVU) for prosjektet med ekstern kvalitetssikring (KS1) ble behandlet
av regjeringen i 2009. Etter at ny konsekvensutredning (KU) ble utarbeidet med grunnlag i nye
planbestemmelser, godkjente Rogaland fylkeskommune i juli 2009 at utredningsplikten var oppfylt.
Kommunedelplanene for Rogfast ble godkjent av kommunene Randaberg og Kvitsgy i november
2009 og av Bokn kommune i 2010.

Arbeidet med reguleringsplaner i de tre bergrte kommunene pagar, inkludert regulering av arealer
for deponering av overskuddsmasser. Det er forventet at alle reguleringsplanene blir godkjent i Igpet
av 2013.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjente kommunedelplaner. Det foreligger
lokale prinsippvedtak om at prosjektet kan delfinansieres med bompenger.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2014-2019. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 dersom

planrammen gkes med 45 prosent.

Ngkkeltall og virkninger for E39 Rogfast

Kostnadsanslag/styringsramme 8 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1000 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 7 000 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte + 11 720 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —18 350 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 6830 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene —9170 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar + 0,9 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar +27 920 tonn
Endring i CO2-utslipp fra drift og vedlikehold (inkl. ferje) per ar -4 400 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 17 000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa
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E39 Svegatjgrn — Radal

E39 pa denne strekningen er eneste alternative rute mellom Bergen og Stavanger, og er ogsa viktig
for naeringsutvikling i aksen Os — Bergen. E39 mellom Os og Bergen har svaert darlig standard i
forhold til vegens funksjon og trafikkbelastning. Arsdggntrafikken pa strekningen er om lag 14 000
kjgretgy med hgy andel tunge kjgretgy. Vegen gar gjennom boligstrgk med skoletrafikk pa og langs
vegen pa stgrstedelen av strekningen og ulykkesfrekvensen er hgy. Det er
fremkommelighetsproblemer flere steder og fartsgrensen er i hovedsak 50 og 60 km/t. Kjgretiden
mellom Os og Bergen, som er om lag 29 km lang, er om lag 35 minutter utenom rushtiden

Prosjektet omfatter bygging av ny firefelts veg over en strekning pa om lag 16 km, med om lag 11 km
i tunnel. Utbyggingen skjer i en helt ny trase vest for Nesttun. | tillegg legges rv 580 om pa en om lag
3 km lang strekning, og fylkesvegen i Lysefjordomradet vil bli rustet opp. Det skal etableres to kryss i
Os kommune, i tillegg til kryss inne i tunnelen ved Radal. Utbyggingen gir en beregnet kjgretid pa

18 minutter utenom rushtidene, en reduksjon pa om lag 17 minutter i forhold til dagens situasjon.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for prosjektet fra 2004. Pa grunn av nye krav i vegnormalen
og nye vurderinger av hensynet til trafikksikkerhet, ble det hgsten 2011 satt i gang arbeid med
endring av reguleringsplanene fra 2006 og 2007 som forventes godkjent fgr sommeren 2012.
Reguleringsplaner for massedeponi pa Bergenssiden og planlagte bomstasjoner er ogsa under
utarbeidelse.

Pa grunn av usikkerhet omkring endelig tunnellgsning i Radalskrysset, er kostnadsoverslaget fortsatt
noe usikkert. Det er lokalpolitisk tilslutning til delvis bompengefinansiering av prosjektet.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor
planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent, foreslas forsering av
prosjektet.

Ngkkeltall og virkninger for E39 Svegatjgrn — Radal

Kostnadsanslag/styringsramme 4 400 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1950 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 2 450 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 570 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —4 210 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 1680 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 840 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,8 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -2 760 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 22 000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa

Rv 555 Sotrasambandet

Dagens rv 555 fra kryss med fv 562 til Askgy og videre til Straume pa Sotra er en tofelts veg av
varierende standard. Over Sotrabrua er det bare et smalt fortau uten tilbud for syklende.
Arsdggntrafikken over Sotrabrua er om lag 25 000 kjgretgy. Trafikken er sterkt gkende pa grunn av
stor gkning i naeringsutvikling og bosetting pa Sotra, szerlig i Fjell kommune som fglge av gkt
oljerelatert virksomhet. Det er store fremkommelighetsproblemer, ogsa for kollektivtrafikken.
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Transportsystemet er dessuten ekstremt sarbart med dagens Sotrabru som eneste adkomst til
kommunene Fijell, Sund og @ygarden, inkludert Agotnes-basen og Sture-terminalen.

Prosjektet omfatter bygging av firefelts veg fra kryss med fv 562 i Bergen til kryss med fv 561 pa
Kolltveit pa Sotra. Prosjektet inkluderer enten en tofelts bru i tillegg til dagens bru eller en ny firefelts
bru der dagens bru reserveres for kollektiv- og lokaltrafikk. Total lengde varierer fra 8,4 km til 9,6 km
avhengig av hvilket utbyggingsalternativ som velges gjennom arbeidet med kommunedelplanen.
Prosjektet vil bedre fremkommeligheten for naeringslivet og gjgre det mulig med separate traséer for
gang- og sykkeltrafikk og kollektivtrafikk.

Det er tidligere utarbeidet en kommunedelplan for prosjektet, men den ble ikke sluttbehandlet pa
grunn av konseptvalgutredningen (KVU) for Sotrasambandet med ekstern kvalitetssikring (KS1) som
ble behandlet av regjeringen i 2009. Arbeidet med ny kommunedelplan er i sluttfasen.

Kostnadene for de ulike utbyggingsalternativene som vurderes i det pagaende arbeidet med
kommunedelplanen varierer fra 3 til 6 mrd. kr. Muligheten for finansiering av prosjektet med
bompenger er enna ikke avklart lokalt.

| NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert utbygd i perioden 2014-2019. | transportetatenes forslag til
NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt utbygd i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med

20 prosent. Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas oppstart i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for rv 555 Sotrasambandet

Kostnadsanslag/styringsramme 3 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 400 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 2 600 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 60 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 5490 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet —2 440 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene —1100 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,1 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar +7 040 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 19 000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa

E39 Betna - Vinjegra — Stormyra

Dagens veg mellom Betna i Mg@re og Romsdal (kryss med fv 64 mot Surnadal) og Stormyra i Sgr-
Trgndelag (kryss med fv 680 mot Kyrksaetergra) har til dels sveert lav standard med smal veg, mange
krappe kurver og mange avkjgrsler. Store deler av strekningen er sa smal at den bare har ett kjgrefelt
og mangler gul midtstripe. Strekningen er en flaskehals for tungtrafikken mellom Mgre og Trgndelag,
og har sa lav standard at Ekspressbussen mellom Trondheim og Mgre velger andre vegruter til tross
for at disse er lengre. Arsdggntrafikken varierer fra om lag 1 400 kjgretgy i Betna til om lag

1 000 kjgretgy pa fylkesgrensa og om lag 1 200 kjgretgy pa Stormyra.

Strekningen mellom Betna og Stormyra er om lag 50 km lang. Store deler av strekningen er prioritert
i NTP 2010-2019. Den 14 km lange parsellen Renndalen — Staurset pa fylkesgrensen mellom Mgre og
Romsdal og Ser-Trgndelag ble apnet for trafikk i 2010. Prosjektet omfatter de resterende parsellene
mellom Betna og Stormyra med unntak av dagens veg over Valsgya som har brukbar standard.
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Prosjektet omfatter bygging av om lag 30 km ny tofelts veg med vegbredde 8,5 meter, noe som gjgr
at hele strekningen mellom Betna og Stormyra far gul midtstripe.

Utbyggingen skjer i hovedsak i eksisterende trase. Vegen legges om forbi Vinjegra og pa en strekning
med en bratt stigning som skaper problemer for tunge kjgretgy vinterstid. Mellom Betna og Valsgya
vil valg av Igsning avklares gjennom behandling av konseptvalgutredning (KVU) og arbeid med
kommunedelplan, jf. omtale nedenfor.

Det pagar arbeid med ekstern kvalitetssikring (KS1) av konseptvalgutredningen (KVU) for E39
Bergsgya — Valsgya. Regjeringens behandling av denne vil ha betydning for valg av Igsning mellom
Betna og Klettelva. For strekningen Klettelva — Valsgya pagar arbeid med kommunedelplan og
konsekvensutredning (KU) som forventes godkjent av Halsa kommune mot slutten av 2012. For
strekningene Stokkjglen — Renndalen og Staurset — Haukvika foreligger det godkjente
reguleringsplaner fra henholdsvis 2010 og 2011. For Leirvika — Stokkjglen og Haukvika — Vinjegra
forventes godkjente reguleringsplaner i siste halvar 2012.

Det er fortsatt stor usikkerhet knyttet til kostnadsoverslaget for prosjektet. Prosjektet er foreslatt
fullfinansiert med statlige midler.

I NTP 2010-2019 er delprosjekter pa strekningen Betna — Vinjegra — Stormyra prioritert utbygd i
perioden 2010-2019. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med
oppstart i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med 20 prosent. Dersom planrammen gkes
med 45 prosent, foreslas oppstart i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for E39 Betna — Vinjegra — Stormyra

Kostnadsanslag/styringsramme 1200 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1200 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 0 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 550 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —190 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 60 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 190 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,1 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 120 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 2 000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 170 daa
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Korridor 5

E134 Gvammen - Arhus

E134 mellom Gvammen i Hjartdal kommune og Arhus i Seljord kommune er svingete, stedvis smal og
med store stigninger, spesielt i Nutheimskleivene mellom Nutheim og Flatdal. Nutheimskleivene
skaper problemer for tungtrafikken, seerlig vinterstid. Det er en del randbebyggelse og avkjgrsler pa
strekningen, noe som fgrer til reduserte fartsgrenser flere steder. Ved Gvammen er arsdggntrafikken
om lag 1 700 kjgretay og vil gke til om lag 5 000 kjgretgy i 2040.

Prosjektet omfatter bygging av om lag 12 km tofelts veg med 10 meter vegbredde og forsterket
midtoppmerking. | dette inngar en 9,5 km lang tunnel gst for eksisterende veg ved Nutheim. Dette vil
fgre til en innkorting av E134 pa 11,5 km. For tunge kjgretgy medfgrer dette en redusert kjgretid pa
narmere 20 minutter. Prosjektet vil medfgre naerfgring til en del kulturminner ved tunnelpahugget
pa Arhus.

Kommunedelplanen med konsekvensutredning (KU) ble godkjent i 1999. Revisjon av tidligere
reguleringsplaner fra 2003 forventes godkjent i fgrste halvar 2012.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i forslag til reviderte reguleringsplaner.
Prosjektet er foreslatt fullfinansiert med statlige midler.

Kostnadene for prosjektet har gkt med om lag 25 prosent sammenlignet med oppgitt kostnad i NTP
2010-2019. Hovedarsaken er at prosjektet na planlegges bygd med stgrre vegbredde og tunnelprofil
enn det som ble lagt til grunn i reguleringsplanene fra 2003. Arsaken til dette er nye prognoser som
viser at arsdegntrafikken i prognosearet (20 ar etter forventet apningsar) vil bli om lag 5 000
kjoretay, og ikke lavere enn 4 000 kjgretgy som tidligere forutsatt.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor
planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 prosent, foreslas forsering av prosjektet.
Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas prosjektet ferdigstilt i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for E134 Gvammen — Arhus

Kostnadsanslag/styringsramme 1550 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1 550 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 0 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 490 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —1 020 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 200 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 510 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,4 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar - 280 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 6 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 57 daa
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E134 Damasen — Saggrenda

Dagens E134 gar gjennom tettbebygde omrader og gjennom bykjernen i Kongsberg. Sammen med
lokaltrafikken skaper giennomgangstrafikken miljg- og trafikksikkerhetsproblemer, og strekningen er
ulykkesbelastet. Standarden pa eksisterende veg er dessuten utilfredsstillende bade i forhold til
vegbredde og kurvatur. Arsdggntrafikken varierer fra vel 4 000 til om lag 17 000 kjgretgy.

Prosjektet omfatter omlegging a E134 pa en om lag 13 km lang strekning, hvorav fire tunneler med
en samlet lengde pa 4,5 km. Prosjektet planlegges utbygd som firefelts veg pd om lag 8 km av
strekningen og som tofelts veg med midtrekkverk og forbikjgringsfelt pa de siste 5 km. Prosjektet
omfatter ogsa bygging av Darbunedfgringen som er en omkjgringsveg rundt tettstedet Darbu i @vre
Eiker kommune, og Teigenundergangen for kryssing av jernbanen pa fv 286.

Den nye vegen vil i hovedsak ga i ny trase utenom bykjernen. Prosjektet vil fgre til at det etableres et
bedre differensiert vegnett der trafikksikkerhets- og miljgproblemene langs eksisterende veg bedres
ved at gjennomgangstrafikken fgres utenom sentrum og lokaltrafikken overfgres til deler av det nye

hovedvegnettet. | tillegg blir fremkommeligheten for giennomgangstrafikken bedret.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for prosjektet med konsekvensutredning (KU) fra 2005.
Reguleringsplanene er under sluttbehandling etter at offentlig ettersyn ble avsluttet i september
2011.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i forslag til reguleringsplaner. Det er fattet lokale
prinsippvedtak om delvis bompengefinansiering av prosjektet basert pa de opprinnelige
forutsetningene. Ny bompengeordning og finansieringsplan er fortsatt under vurdering lokalt pa
grunn av den store kostnadsgkningen, jf. omtale i neste avsnitt.

Kostnadene for prosjektet har gkt med om lag 105 prosent sammenlignet med oppgitt kostnad i NTP
2010-2019. Hovedarsaken er at utbyggingsstandarden pa store deler av strekningen har blitt endret
til firefelts veg, noe som ogsa har medfgrt at to av tunnelene bygges med to Igp i stedet for ett.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt utbygd i perioden 2018-2023 dersom planrammen
gkes med 20 prosent. Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas prosjektet utbygd i
perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for E134 Damasen — Saggrenda

Kostnadsanslag/styringsramme 3200 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1 050 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 2 150 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte —60 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —3400 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet —990 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,8 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar +4 840 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 9 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa
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Rv 13 Ryfast

| Prop. 15(2011-2012) la Samferdselsdepartementet til grunn at Ryfast (Ryfylkesambandet) skal
bygges som et riksveganlegg, og innga i rv 13 etter trafikkapning. Sammen med prosjektet E39
Eiganestunnelen vil Ryfast gi ferjefritt vegsamband mellom Nord-Jaeren og Ryfylke.

Det er forutsatt at dagens ferjesamband, rv 13 Lauvvik — Oanes og fv 13 Stavanger — Tau, vil bli lagt
ned nar Ryfast apnes for trafikk. | tillegg er det forutsatt at dagens rv 13 fra kryss med E39 i Sandnes
kommune til Solbakk i Strand kommune vil bli omklassifisert til fylkesveg. Fylkeskommunen har
sluttet seg til dette.

Det er beregnet at prosjektet vil fa en arsdggntrafikk pa om lag 4 200 kjgretgy i apningsaret og at
denne kan stige til over 8 000 kjgretgy etter bompengeperioden.

Prosjektet omfatter to undersjgiske tolgps tunneler. Tunnelen mellom E39 i Stavanger og Hundvag
(Hundvagtunnelen) er 5,6 km lang, mens tunnelen mellom Hundvag og Solbakk i Strand kommune
(Solbakktunnelen) er 14,1 km lang. Maksimal stigning i Hundvagtunnelen er 6 prosent, og i
Solbakktunnelen 8 prosent. Det er planlagt kryss med tilknytninger ved E39 Schancheholen/
Motorveien, Bugy, Hundvag nord og Solbakk. P4 Hundvag er det planlagt en dagsone mellom
tunnelene. Ngdvendige omlegginger av lokalvegnettet inngar i prosjektet.

I tillegg til 3 inngd i sambandet mellom Nord-Jaeren og Ryfylke, vil Hundvagtunnelen gi en ny
forbindelse til fastlandet for bydelen Hundvag, noe som vil avlaste Bybrua. Videre vil
Hundvagtunnelen sammen med Eiganestunnelen, avlaste vegnettet i sentrale deler av Stavanger.

Prosjektet er planlagt med grunnlag i en konsekvensutredning (KU) med konseptuelle vurderinger av
ulike fjordkryssinger og en fylkesdelplan for areal og transport i Ryfylke. Begge plandokumentene ble
godkjent i 2002. Reguleringsplanene for traseen til Ryfast ble godkjent i 2008. Det foreligger ogsa
godkjent reguleringsplan for deponering av overskuddsmasser fra tunnelene pa Solbakk, Bugy og
Hundvag. Ytterlige areal for deponering av overskuddsmasser er under regulering.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjente reguleringsplaner. Ekstern
kvalitetssikring (KS2) av kostnadsoverslaget og trafikkgrunnlaget for finansieringen er nettopp
avsluttet. Det er lokalpolitisk tilslutning til a finansiere prosjektet med bompenger.

I NTP 2010-2019 er prosjektet forutsatt realisert som et 100 prosent bompengefinansiert prosjekt
der det statlige bidraget gis gjiennom bidrag til E39 Eiganestunnelen. | transportetatenes forslag til
NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor planteknisk
ramme.

Det pagar arbeid med oppdatering av de samfunnsgkonomiske virkningene av prosjektet.

Ngkkeltall for rv 13 Ryfast

Kostnadsanslag/styringsramme 5 700 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 500 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 5200 mill. kr
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E16 Sandvika — Vgyen

Dagens E16 mellom Sandvika og V@yen i Akershus fylke er en av Norges mest trafikkerte tofelts veger
med om lag 36 000 kjgretgy. E16 gar giennom Sandvika sentrum og representerer en betydelig
barriere og belastning i Sandvika. Prosjektet er en viderefgring av naboparsellen Vgyen — Bjgrum pa
om lag 5 km som ble apnet som firefelts veg i 2009.

Strekningen som er 3,6 km lang, er planlagt utbygd som firefelts veg i tunnel under Sandvika fra
Kjgrbo til Beerumsveien og videre som veg i dagen fra Beerumsveien til Vgyenenga. Prosjektet
omfatter i tillegg en betydelig ombygging av lokalvegsystemet i Hamangomradet i Sandvika, der
dagens E16 fjernes og deler av “Sandvikaringen” rustes opp. Nord for Hamang far dagens E16
funksjon som lokalveg og som omkjgringsveg nar vedlikehold eller hendelser gjgr dette ngdvendig.
Ny E16 legger til rette for en utvikling av Sandvika som byomrade og reduserer lokale
miljgproblemer.

Det er store kostnader knyttet til uvanlig kompliserte fjellforhold pa tunnelstrekningen og sveert
darlige grunnforhold pa dagstrekningen. Den nye E16-tunnelen er forberedt for a kunne kobles til en
eventuell framtidig E18 i tunnel under Sandvika.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for prosjektet fra juni 2009. Reguleringsplanen ble godkjent
i juni 2011. Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjent reguleringsplan.

Kostnadene for prosjektet har gkt med om lag 70 prosent sammenlignet med oppgitt kostnad i NTP
2010-2019. Den stgrste gkningen ligger pa tunnelkostnadene. Mer detaljerte grunnundersgkelser og
endrede forutsetninger for passering av et stgrre naeringsomrade, har medfgrt at en stor del av
tunnelen ma bygges som betongtunnel isteden for fjelltunnel. Dessuten er den forlenget med 300
meter. | et omrade med sveert darlige grunnforhold, har mer detaljerte grunnundersgkelser vist at
det ma legges inn mer omfattende sikring av veg i dagen mot utglidning. For gvrig kan en stor del av
gkningen tilskrives den generelt store kostnadsgkningen for kompliserte veganlegg, spesielt for
hgytrafikkerte tunneler, som er registrert pa kontrakter for nyere veganlegg i Oslo-omradet i de
senere ar.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor
planteknisk ramme. Prioriteringen er betinget av at det blir tilslutning til delfinansiering av prosjektet
med bompenger fra Oslopakke 3.

Ngkkeltall og virkninger for E16 Sandvika — Vgyen

Kostnadsanslag/styringsramme 2 700 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 680 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 2 020 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 1580 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader + 440 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 160 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —1,9 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -12 400 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 1000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 3 daa
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E16 Bagn — Bjgrgo

Prosjektet er en del av prosjektet Fgnhus — Bagn — Bjgrgo som er omtalt i NTP 2010-2019.
Strekningen Fgnhus — Bagn er ogsa foreslatt prioritert i transportetatenes forslag til NTP 2014-2023,
men som et eget delprosjekt. Prosjektet inngar i utviklingen av en raskere og mer forutsigbar
forbindelse mellom Oslo og Bergen.

Strekningen Bagn — Bjgrgo gjennom Sgr-Aurdal og Nord-Aurdal kommuner er smal og svingete. Det
mangler gul midtstripe pa om lag 10 km. Spesielt vinterstid kan forholdene vaere vanskelige for tunge
kigretgy, sarlig i et stigningsparti ved Bagn. Arsdggntrafikken er om lag 2 500 kjgretgy.

Strekningen som er om lag 11 km, vil bli bygd ut som tofelts veg med 8,5 meter bredde for a oppna
bedre trafikksikkerhet og bedre fremkommelighet for alle trafikantgrupper. | sgrenden av prosjektet
legges vegen om med ny bru pa 200 meter over Begna og en 2,7 km lang tunnel med maksimal
stigning pa 5 prosent. Pa grunn av stigningen, bygges deler av tunnelen med forbikjgringsfelt.
Deretter fortsetter vegen 800 meter fram til en ny tunnel pa om lag 700 meter. Videre frem til Bjgrgo
er det breddeutvidelse og kurveutretting i eksisterende trase.

Kommunedelplanen for prosjektet med konsekvensutredning (KU) ble godkjent i mars 2011. Arbeidet
med reguleringsplanen pagar og forventes godkjent i Igpet av 2012.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjent kommunedelplan. Det arbeides med
forslag til finansieringsplan og bompengeordning for prosjektet.

Kostnadene for prosjektet har gkt med om lag 85 prosent sammenlignet med oppgitt kostnad i
Handlingsprogram 2010-2013 (2019). @kningen skyldes at vegtraseen mellom Bagn og Bjgrgo er
endret, noe som har medfgrt behov for bygging av to nye tunneler (totalt 3,4 km) og en bru (200 m).

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert som en del av prosjektet Fgnhus — Bagn — Bjgrgo med
oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet Bagn —
Bjgrgo foreslatt med utbygd i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med 20 prosent.
Dersom planrammen gkes med 45 prosent, foreslas oppstart i perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger for E16 Bagn — Bjgrgo

Kostnadsanslag/styringsramme 1 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 700 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 300 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 840 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 460 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet — 110 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 460 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,1 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 8080 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 3 000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

o 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 9 daa
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Korridor 6

E6 Frya — Sjoa

Prosjektet er f@grste utbyggingsetappe av E6 Ringebu — Otta som er omtalt i NTP 2010-2019. Neste
utbyggingsetappe som bestar av delparsellene Ringebu — Frya og Sjoa — Otta er ogsa prioritert i
transportetatens forslag til NTP 2014-2023.

Prosjektet Frya — Sjoa ligger i kommunene Sgr-Fron, Nord-Fron og Sel. Pa lange strekninger har E6 for
liten bredde og darlig kurvatur. Det mangler tilbud til gdende og syklende pa lange strekninger. Stort
sett mangler ogsa parallelle lokalveger. Det er nedsatt fartsgrense pa store deler av strekningen. Det
er mange avkjgrsler, og mange av disse er uoversiktlige og med darlig geometrisk utforming. |
perioden 2001-2010 har 11 personer blitt drept og 26 hardt skadd pa strekningen Frya — Sjoa. Det er
randbebyggelse pa flere delstrekninger, noe som gj@r at sveert mange er plaget av vegtrafikkstgy.
Arsdggntrafikken er om lag 6 200 kjgretgy ved Hundorp og om lag 5 500 mellom Kvam og Sjoa.
Andelen tungtrafikk er hgy pa 16-19 prosent.

E6 Frya — Sjoa som har en lengde pa om lag 34 km, vil bli utbygd til tofelts veg med midtrekkverk og
forbikjgringsfelt. Ny E6 blir liggende i ny trasé pa nesten hele strekningen. Ny E6 vil krysse Lagen pa
bru fra @st- til vestsiden sgr for Harpefoss og tilbake til gstsiden ved Kvam. Det er planlagt fem
toplanskryss pa strekningen. Pa Vinstra er det planlagt et vegserviceanlegg med blant annet
dggnhvileplass for tungtrafikken.

Prosjektet omfatter to lange tunneler, Hundorptunnelen pa 4,5 km under Hundorp, og
Teigkamptunnelen pa 3,6 km mellom Vinstra og Kvam. Tunnelene er regulert med to tunnellgp, men
bygges i to byggetrinn, dvs. at Iep nummer to bygges nar arsdggntrafikken overskrider 8 000
kjgretgy. For Teigkamptunnelen er det forventet at dette vil skje nar bompengeinnkrevingen
avsluttes, og for Hundorptunnelen noe senere. Lgsningen med trinnvis utbygging er den samme som
ble godkjent av Stortinget for bygging av @yertunnelen.

Prosjektet er planlagt i samsvar med konseptvalgutredningen (KVU) for E6 Lillehammer — Otta med
ekstern kvalitetssikring (KS1) som ble behandlet av regjeringen i 2009. Det foreligger
kommunedelplaner for prosjektet, den siste fra 2010. Reguleringsplanene for prosjektet ble godkjent
i 2010 og 2011.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjente reguleringsplaner. Det pagar arbeid
med ekstern kvalitetssikring (KS2) av kostnadsoverslaget og trafikkgrunnlaget for finansieringen. Det
foreligger lokal tilslutning til delvis bompengefinansiering av prosjektet.

Kostnadene for prosjektet inkludert naboparsellene Ringebu — Frya og Sjoa — Otta, har gkt med om
lag 40 prosent sammenlignet med oppgitt kostnad i NTP 2010-2019 for Ringebu — Otta. @kningen
skyldes i hovedsak at kompleksiteten var undervurdert i tidligere vedtatte kommunedelplaner
gjennom for lav detaljering. Kompleksiteten ved kryssingene av Gudbrandsdalslagen og Dovrebanen
er vesentlig mer omfattende enn planlagt. Erfaringer fra nyere tids nedbgrs- og flomsituasjoner har
medfgrt vesentlig lengre konstruksjoner ved kryssinger av elver og bekker. Hensynet til det nasjonale
kulturlandskapet i Sgr-Fron har medfgrt at tunnelen gjennom Hundorp har blitt 3 km lengre. Endelig
valg av vegtrase har ogsa medfgrt dyrere Igsninger flere steder grunnet innsigelser.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert som en del av prosjektet E6 Ringebu — Otta med oppstart i
perioden 2010-2013. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er delprosjektet E6 Frya — Sjoa
foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes
med 20 eller 45 prosent, foreslas forsering av prosjektet.
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Ngkkeltall og virkninger for E6 Frya — Sjoa

Kostnadsanslag/styringsramme 4 200 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1750 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 2 450 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte —2020 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 1800 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet —1120 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 1800 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —1,8 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar - 720 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 9 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0daa

E6 Jaktgya — Klett — Sentervegen

Prosjektet er den sgrligste delen av prosjektet Jaktgya — Tonstad som er omtalt i St.meld. nr. 16
(2008-2009) om Nasjonal transportplan 2010-2019. Den nordligste parsellen, Sentervegen — Tonstad,
forventes ferdig utbygd til firefelts veg i 2014.

Dagens veg er en tofelts veg med arsdggntrafikken som varierer mellom 14 500 og 24 000 kjgretgy.
Den store trafikkbelastningen sammen med liten krysskapasitet og sterk stigning mellom Klett og
Sandmoen, fgrer til darlig framkommelighet i flere perioder av dggnet. | tillegg er strekningen
ulykkesbelastet og har mange stgyutsatte boliger.

Prosjektet omfatter utbygging av E6 til firefelts veg over en strekning pa 8,2 km. Pa strekningen
Jaktgya — Klett som er om lag 2 km lang, fglges dagens vegtrase med bygging av parallell lokalveg. Fra
Klett til Sandmoen som er vel 3 km lang, fglges i hovedsak dagens vegtrase, men stigningen
reduseres fra 7 til 6 prosent. Fra Sandmoen til Sentervegen som er vel 2 km lang, flyttes EG6 litt
gstover fra dagens trase. Dovrebanen legges om pa ny jernbanebru over E6, og like nord for denne
bygges en viltovergang. Utbyggingen omfatter ogsa bygging av planskilte kryss pa Klett og Harstad og
ombygging av dagens planskilte kryss pa Sandmoen. Tilrettelegging for gaende og syklende ivaretas
ved bygging av 3,5 km gang- og sykkelveg fra Klett og nordover til Heimdal langs fv 900
(Heimdalsvegen).

Prosjektet er planlagt med grunnlag i konseptvalgutredningen (KVU) for Vegsystemet pa Sluppen
med ekstern kvalitetssikring (KS1) som ble behandlet av regjeringen i 2009. | tillegg inngar prosjektet
i en tilleggsutredning for Miljgpakken for transport i Trondheim som skal gjennom ekstern
kvalitetssikring (KS1). Reguleringsplaner for prosjektet ble godkjent i april og oktober 2009. For
Klettkrysset arbeides det med reguleringsendring som forventes godkjent tidlig i 2013. Kostnaden for
prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjente reguleringsplaner.

Kostnaden for prosjektet inkludert Sentervegen — Tonstad, har gkt med om lag 50 prosent
sammenlignet med oppgitt kostnad for Jaktgya — Tonstad i NTP 2010-2019. Hovedarsaken er mer
omfattende ombygging av krysset pa Sandmoen og tilstgtende lokalt vegnett enn opprinnelig
forutsatt. Stgrre detaljering av plangrunnlaget har ogsa fgrt til gkte kostnader.

I NTP 2010-2019 er hele strekningen Jaktgya — Tonstad prioritert med oppstart i perioden 2010-2013.

| transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er delprosjektet Jaktgya — Klett — Sentervegen foreslatt
utbygd i perioden 2018-2023 dersom planrammen gkes med 20 prosent. Dersom planrammen gkes
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med 45 prosent, foreslas prosjektet utbygd i perioden 2014-2017. Prioriteringen er betinget av at det
blir tilslutning til delfinansiering av prosjektet med bompenger fra Miljppakke Trondheim.

Det pagar arbeid med oppdatering av de samfunnsgkonomiske virkningene av prosjektet.

Ngkkeltall og virkninger for E6 Jaktgya — Klett — Sentervegen

Kostnadsanslag/styringsramme 2 100 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 840 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1260 mill. kr

Rv 4 Gran - Jaren

Prosjektet Gran — Jaren ligger i Gran kommune og starter ved kommunegrensa med Lunner i sgr og
avsluttes i Jaren i krysset med fv 34. Arsdggntrafikken ved kommunegrensen i sgr er om lag 10 500
kjpretgy og om lag 12 300 kjpretgy like sgr for Gran sentrum. Dagens veg er en forholdsvis smal
tofelts veg med darlig horisontalkurvatur og mangler tilbud for gdende og syklende. Strekningen har
mye randbebyggelse som er stgyutsatt, og mange avkjgrsler. Nesten hele strekningen har nedsatt
fartsgrense. Strekningen er ulykkesbelastet. | perioden 2002-2010 har det skjedd 49 trafikkulykker
med personskade, der 2 personer er drept og 7 personer hardt skadd. De fleste ulykkene er
mgteulykker, kollisjoner i forbindelse med avkjgrsler, samt utforkjgringer.

Strekningen er om lag 9 km lang og bygges ut som firefelts veg i ny trasé. | prosjektet inngar bygging
av to planskilte kryss, en tunnel pa 1,7 km, 10 bruer/kulverter, 2 km gang- og sykkelveg og
stgyskjermer. Eksisterende riksveg vil fa ny funksjon som lokalveg. | tillegg til & bedre
trafikksikkerheten og framkommeligheten, vil prosjektet gi betydelig forbedring av lokalmiljget langs
dagens veg generelt og i Gran tettsted spesielt.

Det foreligger godkjent kommunedelplan for prosjektet fra juni 2003. Reguleringsplanene ble
godkjent i desember 2006 og april 2010.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjente reguleringsplaner. Det pagar arbeid
med ekstern kvalitetssikring (KS2) av kostnadsoverslaget og trafikkgrunnlaget for finansieringen. Det
foreligger lokal tilslutning til delvis bompengefinansiering av prosjektet. Bompengeordningen
omfatter ogsa utbygging av prosjektet rv 4 Lygna sgr.

Kostnadene for prosjektet er om lag 80 prosent hgyere enn kostnaden som er oppgitt i
Handlingsprogram 2010-2013 (2019). Deler av kostnadsforskjellen skyldes at prosjektet er forlenget
med om lag 2,5 km fra Gran sentrum og sgrover til kommunegrensen med Lunner. | tillegg er det
kostnadsgkninger pa grunn av standardendring, gkte miljgkrav, tiltak pa avlastet vegnett og
midlertidig pakobling til eksisterende veg pa grunn av etappevis utbygging.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert utbygd i perioden 2014-2019. | transportetatenes forslag til
NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt utbygd i perioden 2014-2017 dersom planrammen gkes med
20 eller 45 prosent.

Ngkkeltall og virkninger for rv 4 Gran — Jaren

Kostnadsanslag/styringsramme 1 740 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 440 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1 300 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 1320 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 320 mill. kr
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Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene

Endring i antall drepte og hardt skadde per ar

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar

Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord

— 70 mill. kr

0 mill. kr
—0,5 personer
+2 560 tonn
5000 tonn

O daa

400 daa
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Korridor 7

E6 Helgeland

E6 Helgeland er en utbyggingspakke utviklet i samarbeid med kommunene Grane, Vefsn, Hemnes og
Rana. Standarden pa den 260 km lange strekningen fra Nord-Trgndelag grense til Bolna, Saltfjellet
har gjennomgaende darlig standard. Det er lange delstrekninger med smal veg uten gul midtlinje, i
tillegg til trafikkfarlige kurver og omfattende forfall av vegnettet. Arsdggntrafikken pa E6 gjennom
Helgeland varierer fra 1 000 til 4 000 kjgretgy med en andel tunge kjgretgy pa om lag 25 prosent.

Utbyggingspakken er delt inn i tre separate deler:
e E6 Helgeland Nord
e E6 Helgeland Sgr
e E6 Brattas — Lien

Brattas — Lien er en del av prosjektet Brenna — Brattas — Lien som er omtalt i NTP 2010-2019.
Utbedring av Brenna — Kappskarmo vil bli ferdigstilt i 2013 og strekningen videre frem til Brattas vil
inngd i E6 Helgeland Sgr.

E6 Helgeland Nord omfatter strekningen Korgfjellet — Bolna. E6 Helgeland S@r omfatter strekningen
Nord-Trgndelag grense — Korgfjellet med unntak av E6 Brattds — Lien som er organisert som et
frittstaende prosjekt. De tre delprosjektene utgjgr til sammen nesten 200 km veg som skal bygges
om til 8,5 meter bred tofelts veg. Av dette er om lag 50 km bygging av ny veg, mens det resterende
er utbedring av eksisterende veg. Brattas — Lien omfatter bygging av E6 i ny trase vest for tettstedene
Trofors og Grane over en strekning pa om lag 15 km, samt ombygging av lokalt vegnett. | prosjektet
inngar to korte tunneler pa 250 meter og to bruer for kryssing av Vefsna og Svenningdalselva.

Det legges opp til flere typer kontraktstrategier, deriblant en type utviklingskontrakt der entreprengr
er ansvarlig ogsa for drifts- og vedlikeholdsfasen.

For Helgeland Nord foreligger det godkjente reguleringsplaner fra 2008 og 2009 for strekningene
Urlanda — Skamdalen og Raudfjellforsen — Krokstrand sgr i Hemnes og Rana kommuner.
Reguleringsplan for de gvrige delparsellene fremmes for godkjenningsvedtak i Rana kommune i
perioden mars-mai 2012. For Helgeland Sgr pagar reguleringsplanarbeidet for hele strekningen med
unntak av to delparseller som allerede har godkjent reguleringsplan. Disse to er Mjavatn —
Angermoen i Vefsn kommune og Kappskarmo — Brattas i Grane.

For Brattas — Lien i Grane kommune ble kommunedelplanen med konsekvensutredning (KU)
godkjent i desember 2010. Reguleringsplanen forventes godkjent i Igpet av hgsten 2012.

Kostnaden for Helgeland Nord og Brattas — Lien er beregnet med grunnlag i forslag til
reguleringsplaner. For Helgeland Sgr er det stgrre usikkerhet knyttet til kostnadene. Det foreligger
lokal tilslutning fra tre av fire bergrte kommuner, samt fylkestinget, til delvis bompengefinansiering
av E6 Helgeland.

Kostnaden for prosjektet inkludert naboparsellen Brenna — Brattas, har gkt med om lag 50 prosent
sammenlignet med oppgitt kostnad i NTP 2010-2019 for Brenna — Brattas - Lien. Hovedarsaken er at
tidligere overslag ble gjort pa et tidspunkt da det fortsatt forela mange ulike alternativer i arbeidet
med kommunedelplanen for Brattas - Lien. Stgrre detaljering av plangrunnlaget har ogsa fart til gkte
kostnader.

I NTP 2010-2019 er deler av Helgeland Nord (Mo — Bolna) og deler av Helgeland Sgr (Mosjgen —
Osen) prioritert med oppstart i perioden 2014-2019. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er
Helgeland Nord foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor planteknisk ramme og med
forsering dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent. Helgeland Sgr foreslas med oppstart i
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perioden 2018-2023 innenfor planteknisk ramme og med oppstart i perioden 2014-2017 dersom

planrammen gkes med 20 eller 45 prosent. Utbyggingen delfinansieres med statlige midler innenfor

rammene til forfall og programomrader.

Brattas — Lien er i NTP 2010-2019 prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes

forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2018-2023 dersom

planrammen gkes med 20 prosent og med oppstart i perioden 2014-2017 dersom planrammen gkes

med 45 prosent.

Ngkkeltall og virkninger av E6 Helgeland Nord

Statlig finansiering (store prosjekter) 2014-2023

Annen finansiering 2014-2023

Samfunnsgkonomisk netto nytte

Endring i samfunnets transportkostnader

Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene

Endring i antall drepte og hardt skadde per ar

850 mill. kr
550 mill. kr
—1000 mill. kr
—430 mill. kr
— 160 mill. kr
—270 mill. kr

—0,3 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar + 240 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 6 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0daa
Ngkkeltall og virkninger av E6 Helgeland Sgr

Statlig finansiering (store prosjekter) 2014-2023 700 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 400 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte —1110 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —1 130 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 430 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 720 mill. kr

Endring i antall drepte og hardt skadde per ar

—0,7 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar - 5480 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 10 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 16 daa
Ngkkeltall og virkninger av E6 Brattas — Lien

Kostnadsanslag/styringsramme 1 000 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 700 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 300 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 600 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 410 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 250 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 410 mill. kr
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Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,3 personer

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -1120tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 5000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa

Rv 80 Hunstadmoen - Thallekrysset

Prosjektet er en del av Bypakke Bod@, som er utarbeidd i samarbeid mellom Bodg kommune
(initiativtaker), Nordland fylkeskommune, Statens vegvesen og Jernbaneverket. Bypakken har sin
bakgrunn i gnsket om a samle mange ars samferdsels- og transportplanlegging inn under en felles
overbygning med tanke pa gjennomfgring. Bodg har hatt en sterk befolkningsvekst og stor utvikling
de siste arene, og behovet for a se framover i forhold til byens infrastruktur er stort. Pakkens innhold
er variert og sammensatt og bestar av ulike tiltak pa riks-, fylkes- og kommunale veger, samt tiltak for
miljg, kollektiv, jernbane, med mere.

Pa riksvegnettet inneholder bypakken et stort prosjekt, utbygging av rv 80 Hunstadmoen —
Thallekrysset. Arsdggntrafikken mellom Hunstadmoen og Bodgelv ligger pa 22 000 — 27 500 kjgretgy.
Videre mot Thallekrysset er arsdggntrafikken om lag 18 000 kjgretgy, og pa riksvegarmen mot
flyplassen om lag 11 000 kjgretay.

Total lengde av prosjektet er 4,8 km. Mellom Hunstadmoen og Bodgelv legges vegen i en 2,8 km lang
to-lgps tunnel. Tunnelen vil redusere trafikken pa dagens veg med om lag 17 000 kjgretgy. Dette vil
eliminere kgproblemene bade pa gammel og ny veg, samtidig som det gir miljggevinster i forhold til
beboerne og myke trafikanter langs den gamle vegen. Strekningen Bodgelv — Thallekrysset og
Bodgelv — City nord (riksvegarm mot flyplassen), bygges om til firefelts veg med rundkjgringer. Dette
vil fjerne kger i alle kryss og gi god fremkommelighet for kollektivtrafikken. Alle kryssinger av
riksvegen for gdende og syklende vil bli planskilte. Parallelt med riksvegen bygges nye gang- og
sykkelveger og eksisterende forbedres.

Prosjektet inngar i konseptvalgutredningen (KVU) for rv 80 Lgding — Bodg sentrum. Ekstern
kvalitetssikring (KS1) ble ferdig i 2011 (ikke behandlet av regjeringen). Det foreligger godkjent
kommunedelplan for prosjektet fra 2008 og godkjent reguleringsplanen fra februar 2010.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjent reguleringsplan. Det er lokalpolitisk
tilslutning til a finansiere prosjektet med bompenger innenfor Bypakke Bodg.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert innenfor Vegpakke Salten, fase 2 med oppstart i perioden
2010-2013. | transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 foreslas statlige midler til prosjektet i
perioden 2018-2023 innenfor planteknisk ramme. Med forbehold om Stortingets godkjenning kan
det vaere aktuelt a starte utbyggingen med bompenger i fgrste firearsperiode. Dersom planrammen
gkes med 45 prosent, foreslas forsering av statlige midler til perioden 2014-2017.

Ngkkeltall og virkninger av rv 80 Hunstadmoen — Thallekrysset

Kostnadsanslag/styringsramme 1 550 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 150 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 1 400 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 530 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 1120 mill. kr
Endring i bedriftsgkonomiske transportkostnader for naeringslivet —390 mill. kr
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Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar

Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord

—1120 mill. kr
—0,4 personer
+ 600 tonn
7 000 tonn

0 daa

0 daa
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Korridor 8

E6 Halogalandsbrua (inkludert rassikring Traeldal — Leirvik)

E6 mellom Narvik og Bjerkvik har darlig standard bade med hensyn til vegbredde, kurvatur og
baereevne. Standarden er darligst pa s@rsiden av Rombaken, der vegen er svaert ulykkesbelastet.
Strekningen Traeldal — Leirvik pa nordsiden av fjorden er rasutsatt. Som fglge av at Narvik har utviklet
seg til et knutepunkt for distribusjon av gods, har trafikkveksten vaert hgy de siste arene.
Arsdggntrafikken pa strekningen er i dag om lag 3 000 kjgretgy.

Prosjektet omfatter bygging ny bru over Rombaken med tilstgtende veger. Total veglengde er 6,4 km
der brua utgjer 1,5 km. Utbyggingsstandard er tofelts veg med 8,5 meter bredde. | tillegg inngar

1,5 km utbedring pa strekningen Trzeldal — Leirvik inkludert en tunnel pa 1,1 km for a eliminere
skredfaren pa strekningen. Prosjektet fgrer til en innkorting av E6 med 18 km, noe som vil gke
trafikksikkerheten og redusere reisetiden mellom Narvik og Bjerkvik og Harstad/Narvik lufthavn pa
Evenes med om lag 20 minutter.

Det foreligger godkjent kommunedelplan med konsekvensutredning (KU) fra mars 2006 og godkjent
reguleringsplan fra 2008. For veg i dagen frem til tunnelen pa Traeldal — Leirvik, foreligger det
godkjent reguleringsplan fra 2005.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i godkjent reguleringsplan. Arbeidet med ekstern
kvalitetssikring (KS2) av kostnadsoverslaget og trafikkgrunnlaget for finansieringen er i sluttfasen. Det
er lokalpolitisk tilslutning til & finansiere prosjektet med bompenger.

I NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes
forslag til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor

planteknisk ramme. Dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent, foreslas prosjektet forsert.

Ngkkeltall og virkninger av E6 Halogalandsbrua (inkludert rassikring Traeldal — Leirvik)

Kostnadsanslag/styringsramme 2 480 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 1 590 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 890 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte + 410 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader —3080 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet —1720 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene —2 160 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,4 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -3240tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 12 000 tonn
Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa
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E6 Indre Nordnes — Skardalen

Skredsikring av E6 i Kafjord i Nord-Troms ble pabegynt for om lag ti ar siden, og det er utfgrt
skredsikring pa flere strekninger. Det som i hovedsak gjenstar, er a sikre mot skredfaren pa
strekningen rundt Nordnesfjellet. Arsdggntrafikken pa strekningen er om lag 800 kjgretgy.

Prosjektet omfatter bygging av en 6-7 km lang tunnel under Nordnesfjellet, fra vestsiden av fjellet
frem til Bergli i Manndalen pa gstsiden, ny bru over Manndalselva og ngdvendige tilknytninger til
eksisterende E6 i begge ender. Prosjektet vil korte inn E6 med 9-10 km.

Reguleringsplanforslaget legges ut til offentlig ettersyn i april 2012. Forslaget fremmes med to
alternative tunneltraseer. Dette skyldes blant annet forholdet til en mulig utglidning av to store
fjellpartier, Jettan og Indre Nordnes, som er en viktig premiss for lokalisering av tunnelpahugget pa
vestsiden av fjellet. Scenarier for dette legges fram i Ippet av vinteren 2012.

Ettersom lokalisering av tunnelpahugget pa vestsiden ikke er avklart, er det fortsatt knyttet
usikkerhet til kostnadsoverslaget for prosjektet. Prosjektet er foreslatt fullfinansiert med statlige
midler.

| NTP 2010-2019 er prosjektet prioritert utbygd i perioden 2014-2019. | transportetatenes forslag til
NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt med oppstart i perioden 2014-2017 innenfor planteknisk

ramme. Dersom planrammen gkes med 20 eller 45 prosent, foreslas en forsering av prosjektet.

Ngkkeltall og virkninger av E6 Indre Nordnes — Skardalen

Kostnadsanslag/styringsramme 800 mill. kr
Statlig finansiering 2014-2023 800 mill. kr
Annen finansiering 2014-2023 0 mill. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte — 630 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader — 540 mill. kr
Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet — 240 mill. kr
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene — 540 mill. kr
Endring i antall drepte og hardt skadde per ar —0,2 personer
Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar -2 240 tonn
Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 4 000 tonn

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,

. 0 daa
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord 0 daa

E8 Sgrbotn — Laukslett

E8 er den viktigste innfartsvegen til Tromsg. Den gar gjennom et tett befolket omrade med mange
boligavkjgrsler. Vegen er smal, har nedsatt fartsgrense og er ulykkesbelastet. Ny veg vil gi bedre
framkommelighet, trafikksikkerhet og bomiljg i Ramfjorden. Arsdggntrafikken pa strekningen
varierer med om lag 3 500 kjgretgy i sgrenden av parsellen og om lag 4 800 kjgretgy i nordenden.

Prosjektet omfatter bygging av 9,7 km ny veg pa vestsiden av Ramfjorden, det vil si pa den andre
siden av fjorden i forhold til dagens E8. Traseen legges i hovedsak utenom den lille bebyggelsen i
dette omradet. Vegen bygges som 10 meter bred tofelts veg med midtrekkeverk og forbikjgringsfelt.
Prosjektet omfatter en 880 meter lang bru over Ramfjorden i nord. Brua far en vegbredde pa

12,5 meter for a sikre gjiennomgaende midtrekkverk. Brukryssingen vil kunne fa noen negative
konsekvenser for landskapsbildet. Prosjektet omfatter ogsa bygging av 1,4 km gang- og sykkelveg
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langs eksisterende E8 fra Leirbakken til Fagernes, som vil bli omklassifisert til fylkesveg 91nar den nye
vegen blir apnet for trafikk. Prosjektet medfgrer innkorting av E8 med om lag 2 km.

Kommunedelplan med konsekvensutredning (KU) ble godkjent i 2008. Reguleringsplanen har vaert
ute til offentlig ettersyn og ligger na til sluttbehandling i kommunen.

Kostnaden for prosjektet er beregnet med grunnlag i forslag til reguleringsplan. | januar 2012 vedtok

kommunestyret i Tromsg a avvise forslaget om delvis finansiering av prosjektet med bompenger.

Saken er ikke behandlet i Troms fylkeskommune. Forutsetningen om delvis bompengefinansiering er

forelgpig opprettholdt i transportetatenes forslag til NTP 2014-2023.

I NTP 2010-2019 er prosjektet omtalt med oppstart i perioden 2010-2013. | transportetatenes forslag
til NTP 2014-2023 er prosjektet foreslatt utbygd i perioden 2018-2023 innenfor planteknisk ramme.
Dersom planrammen gkes med 20 prosent, foreslas prosjektet utbygd i perioden 2014-2017. Denne
prioriteringen er imidlertid betinget av at det blir lokalpolitisk tilslutning til et opplegg for delvis

bompengefinansiering av prosjektet.

Ngkkeltall og virkninger av E8 Sgrbotn - Laukslett

Kostnadsanslag/styringsramme

Statlig finansiering 2014-2023

Annen finansiering 2014-2023

Samfunnsgkonomisk netto nytte

Endring i samfunnets transportkostnader

Endring i bedriftspkonomiske transportkostnader for nzeringslivet
Endring i samfunnets transportkostnader for distriktene

Endring i antall drepte og hardt skadde per ar

Endring i CO2-utslipp fra trafikken per ar

Totale CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet

Inngrep i eller naerfgring til vernede naturomrader (sum nasjonalpark,
landskapsvernomrade og naturreservat)

Inngrep i dyrket jord

1 050 mill.
550 mill.
500 mill.
— 40 mill.

—710 mill.

— 180 mill.

0 mill.

kr
kr
kr
kr
kr
kr
kr

—0,6 personer

+ 40 tonn

7 000 tonn

0 daa

0 daa
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Klimagassbudsjett for veg- og jernbaneprosjekter i NTP 2014-2023

Transportetatene har utviklet en felles metode for a beregne klimagassutslipp fra bygging, drift og
vedlikehold av veg og jernbaneprosjekter. Metoden baserer seg pa livslgpsmetodikk (life-cycle
assessment - LCA).

Forutsetninger
Klimagasser er oppgitt i tonn CO,-ekvivalenter. Tabellen viser utslipp som fglge av utbygging, drift og
vedlikehold av tiltak pa jernbane og riksveg.
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Analyseperioden er 25 ar.

Utslippene er beregnet etter metode som gir ssmmenliknbare resultater for Jernbaneverket
og Statens Vegvesen.

Utslipp fra bygging er totalt utslipp fra utbyggingsperioden.

Utslipp fra drift og vedlikehold er arlig utslipp som fglge av drift og vedlikehold av
infrastrukturen (ikke drift av tog). Hvis ikke tiltaket inneholder tunnel, vil det for jernbane
ikke beregnes utslipp i drifts- og vedlikeholdsfasen, fordi man ikke far utskifting av
komponenter i perioden.

Arlig reduserte utslipp for jernbaneprosjekter er beregnet i nytte-kostanalysene (NKA) som
felge av overfort trafikk fra veg. Et jernbaneprosjekt blir klimangytralt i aret da utslippene fra
utbygging, drift og vedlikehold i analyseperioden blir nedskrevet til null som fglge av
reduserte utslipp pa grunn av overfgrt trafikk fra veg.

For veg er det beregnet utslipp fra drift og vedlikehold for strégmforbruk, reasfaltering og for
eventuelle ferjesamband som utgar. Disse utslippene beregnes i 1000 tonn, slik at utslipp pa
for eksempel 490 tonn framstar som null. Dette vil bli endret i neste versjon av
beregningsprogrammet.

Strgmforbruk regnes om til klimagassutslipp ved hjelp av en norsk elmiks.

“Nasjonale utslipp” er de utslippene som fysisk slippes ut i Norge og som har direkte
tilknytning til anleggsutfgrelsen, det vil i det vesentlige si utslipp fra transportarbeid og
anleggsmaskiner. De nasjonale utslippene er inkludert i det som er oppgitt som utslipp fra
utbygging, men skilt ut for a vise mengden utslipp som tilhgrer Norges klimaregnskap.
Positive fortegn i tabellen betyr gkte utslipp, negative fortegn betyr reduserte utslipp.



Resultater

Jernbane

Pa grunnlag av tverretatlig NTP-metode for & beregne utslipp fra bygging, drift og vedlikehold av
jernbane, viser resultatet at klimagassutslippene fra utbygging av de forskjellige rammene i NTP
2014-2023 er om lag 97 000 tonn i planteknisk ramme og 227 000 tonn om rammen gkes med 45
prosent. Pa grunn av reduserte utslipp som fglge av overfgrt trafikk fra veg, blir utslippene fra
utbygging og drift og vedlikehold nedskrevet raskt.

Etter to ar i drift vil prosjektene samlet sett vaere klimangytrale, det vil si at transport av varer og
personer med jernbane er uten utslipp av klimagasser, gitt grgnn elektrisitet. Etter to ar vil
utslippene fra transportsektoren reduseres med 53 00—130 000 tonn arlig, avhenging av valgt
finansieringsramme.

Veg

De samlede klimagassutslippene fra vegbygging er beregnet til om lag 145 000 tonn i planteknisk
ramme og 410 000 tonn om rammen gkes med 45 prosent. Enkelte prosjekter har relativt store
utslipp, som fglge av bygging av bru eller tunnel, eller pa grunn av prosjektets lengde. De arlige
endringene i utslippene fra drift og vedlikehold er sma (framkommer som null i tabellen), med
unntak av Rogfast, hvor beregningene viser en reduksjon som fglge av ferjesambandet som
forsvinner. Denne reduksjonen mer enn oppveies imidlertid av gkte utslipp fra nyskapt biltrafikk.

Tabell 1: Beregningsresultater for enkeltprosjekter i planteknisk ramme

Jernbane

Bundne prosjekter1 78 400 3200 5 -27 800 3ar
Gods trinn 1 10 800 500 0 -25 400 lar
Ulriken-tunnel 7 900 300 2 -250 33ar
Sum jernbane 97 100 4000 7 -53 400 23ar
Veg

(R;‘; r2 dze’r‘ér:eis 9 1000 0 0 2000

Rv 110 Simo-@rbekk 0 0 0 1 000

E18 Gulli-Langaker 11 000 1000 0 8200

E18 Bommestad-Sky 12 000 1000 0 80

E39 Eiganestunnelen 9000 1000 300 40

E18 Varoddbrua 2 000 0 0 1600

Rv23 Dagslett-Linnes 1000 0 0 12 200
E3.9°Vagsbotn—Hyije 1000 0 0 2700
(Eikastunnelen)

E39 Svegatjgnn-Radal 22 000 2 000 0 -2 800

E39 Harangen- 1000 0 0 -1000

Hogkjglen

E134 Skjold-Solheim 1000 0 0 40

E134 Gvammen-Arhus | 6 000 1000 0 -300

E134

Haugalandspakken 1000 0 0 100

E134 Stordalstunnelen | 1 000 0 0 40

E16 Sandvika-vgyen 0 0 0 -12 400
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E16 Fgnhus-Bagn 1000 0 0 100
E6 Minnesund-

Labbdalen 7 000 0 0 21 600
E6 Frya-Sjoa 9 000 1000 0 -700
E6 Vindalsliene- 0 0 0 1000
Korporals bru

Rv 4 Lygna sgr 0 0 0 900
Rv 706 Sluppen-Stavne | 1 000 0 0 1000
Ry 3 Psta brum 1000 0 0 11100
tilknytninger

E136 Tresfjordbrua 4000 0 0 -4 300
E6 Ve.gpakke Nord for 6 000 0 0 200
Korgfjellet

Rv 80 Hundstadmoen- 7000 1000 0 600
Thallekrysset

E6 Halogalandsbrua |, 0 0 -3200
inkl. Leirvika

E8 Sgrbotn-Laukslett 7 000 0 0 0

E16 §meda|sosen- 1000 0 0 -100
Maristova-Borlaug

E16 Varpe bru-

Otrgosen- 1000 0 0 -200
Smedalsosen

E16 @ye-Eids bru 1000 0 0 200
E§ Mgllnes-Kvenvik- 1000 0 0 -800
Hjemmeluft

E10 Trzeldalstunnelen 1000 0 0 -100
E6 Indre Nordnes- 4000 0 0 2200
Skardalen

Sum veg 133 000 8 000 300 37 200
Sum jernbane ogveg | 55, 40, 12 000 307 -16 200
planteknisk

'Bundne prosjekter jernbane er Langset-Kleverud, Holm-Nykirke og Farriseidet-Porsgrunn, pluss
innfgring av ny grunnrute.

Tabell 2: Beregningsresultater for enkeltprosjekter om rammen gkes med 45 prosent

Jernbane

Bundne prosjekter1 78 400 3200 5 -27 800 3ar
Gods trinn 1+2 21400 1000 0 -44 300 1ar
Ulriken-tunnel 7 900 300 2 -250 33ar
Hele Follobanen 49 000 1400 6 -28 400 2ar
Hell- Veernes + 13 200 2000 0 -7 800 24r
elektrifisering

IC %t 56 700 1900 3 -21 000 3ar
Sum jernbane 226 600 9 800 16 -129 600 23ar
Veg —i tillegg til

planteknisk ramme:

E6 Manglerudtunnelen | 5000 0 0 -700

E18 Riksgrensen-@rje 1000 0 0 1100

E18 Knapstad-Retvedt | 1 000 0 0 -200

Rv 2 Herbergasen- 5000 0 0 1400
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Nybakk

Rv 2 Slomarka-

. 4 000 0 0 1400
Herbergasen
Rv 35 Eggemoen-
Jevnaker-Olimb 2000 0 0 -2 800
E18 Rugtvedt-Dgrdal 5000 0 0 -400
E18. Gartnerlgkka- 1000 0 0 500
Breimyrkrysset
E39 Livold-Fardal 1000 0 0 600
E39 Omlegging Vikesd | 2 000 0 0 1100
E39 Hove-Sandved 1000 0 0 -160
E39 Smiene-Harestad 4 000 0 0 3000
E18 Tvedestrand- 6 000 0 0 10 600
Arendal
E39 Udland-Oftedal 2 000 0 0 600
E39 Drangsdalen- 5 000 0 0 1000
Heskestad
E39 Algard-Hove 5000 0 0 6200
E39 Bjgrset-Skei 1000 0 0 600
£39 Elkefet- 1000 0 0 -1000
Romarheim bru
Rv 555
Sotrasambandet 19000 0 0 7000
E39 Rogfast 17 000 1000 -4 400 27 900
£33 Nyborg- 11 000 1000 0 1000
Klauvaneset
E39 Betna-Vinjegra 2 000 0 0 100
E39 @rskogfjellet
krabbefelt 0 0 0 800
E134 Damasen- 9000 1000 0 4800
Saggrenda
E16 Bagn-Bjgrgo 3 000 0 0 8100
E16 Bjgrum-Skaret 2 000 0 0 2700
E16 Skaret-Rgrvik 5000 0 0 10 600
E16 Regrvik-Stein- 9000 1000 0 4600
Hvervenmoen
E16 Fagernes-Hande 7 000 1000 0 600
E6 Kolomoen- 10 000 1000 0 -1700
Brumunddal
E6 Ringebu-Frya 2 000 0 0 -160
E6 Sjoa-Otta 3000 0 0 640
E6 Haggatunnelen-
Skjerdingstad 1+2+3 > 000 0 0 2000
Rv4 Gran-Jaren 5000 0 0 2500
Rv 3/rv 25 Anestad- 5 000 0 0 1800
Grundset
Rv 3/rv 25
Ommangsvollen- 3000 0 0 3600
Anestad
Rv3 Grundset-Gita bru | 2 000 0 0 1100
E136 Breivika-Lerstad 4000 0 0 6 400
Rv70 Tingvoll- 1000 0 0 40
Meisingset
E6 Sgrelva-Borkamo 3000 0 0 200
E6 Ballangen 2 000 0 0 40
E6 Krakmofjellet 4000 0 0 300
E6 Sommerset-Ulvsvag | 1 000 0 0 -1100
E10 Fiskfjord- 8000 1000 0 -1300
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Gullesfjord

Sum veg inkludert

. 321 000 15000 -4 060 140 400
planteknisk ramme

Sum jernbane og veg

a5 % 547 600 24 800 -4044 10 800

‘Bundne prosjekter jernbane er Langset-Kleverud, Holm-Nykirke og Farriseidet-Porsgrunn, samt innfgring av ny
grunnrute.
2445 prosent, pluss virkninger fra utbygging av % t frekvens Fredrikstad, Tgnsberg, Hamar

Klimagassbudsjett for hgyhastighetstog

| perioden 2009-2011 har det vaert en betydelig utvikling i LCA for jernbaneinfrastruktur gjennom
norske” og europeiske studier®*, og datagrunnlaget for & gjgre LCA av jernbaneinfrastruktur har blitt
bedre. Den siste LCA-studien for jernbaneinfrastruktur er klimaanalysen i hgyhastighets-
utredningen’. En sammenlikning av denne og transportetatenes tilnaerming, viser at utslippsnivaet i
transportetatenes beregninger er noe lavere. Dette skyldes i hovedsak enkelte ulike forutsetninger
og avgrensninger. Transportetatene har i sine beregninger forutsatt tunneler uten helstgpt
betonghvelv. | hgyhastighetsutredningen benyttes langt mer betong til tunnelkonstruksjon, noe som
er utslippsdrivende. Transportetatene inkluderer utslipp av trafikken “pa” infrastrukturen, men ikke
av produksjon, drift og vedlikehold av kjgretgyene. Se tabell nedenfor for informasjon om de
faktorene som er utslagsgivende.

Transportetatene vil jobbe videre med standardisering og harmonisering av metode, samt forbedring
av datagrunnlag. Det vises til FoU-programmet i NTP 2014-2023.

Tabell 2: Sammenstilling av transportetatenes og hgyhastighetsutredningens klimaanalyser

Forutsetninger/ avgrensninger Transportetatenes Hgyhastighetsutredningen
metode

Elektrisitetsmiks Norsk® Nordisk’

Underbygning® Gjennomsnittlig Urban og landlig

Tunnel Uten helstgpt hvelv Med helstgpt hvelv

Drift og vedlikehold Noe underestimert Med

Energiforbruk og utslipp for produksjon, Ikke med Med

drift og vedlikehold av kjgretgy

2 Miljgbudsjett for Follobanen, Asplan Viak. Versjon 2.0, 06.05.2011
*http://www.botniabanan.se/vitbokmiljo/dokument/5%202%201%20Environmental%20product%20declaratio
ns%20for%20the%20Bothnia%20Line%20-%20Final%20report.pdf

* Carbon Footprint of High-Speed railway infrastructure (Pre-Study). International Union of Railways,UIC 2009.
> http://www.jernbaneverket.no/PageFiles/17334/Phase3report_Climate MiSA 24jan2012.pdf

¢ Transportetatene beregner med norsk el-miks=20gC0O2/KWh

7 hgyhastighetsutredningen benyttes 166g/kWh for nordisk el-miks.

8 Underbygning omfatter planeringen slik denne legges i terrenget i fylling og/eller skjaering, pa bru eller i
tunnel inklusive dreneringsanlegg.
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