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Prosjekt: E134 Dagslett -E18, Viker

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal

Dagens situasjon: Dagens E134 mellom Dagslett og E18 tilfredsstiller ikke
gjeldende krav til riksvei med dagens trafikkmengde. Hverken veibredde, kurvatur,
avkjgrsler, krysslgsninger eller fartsgrense er tilfredsstillende. Lokaltrafikk og
gjennomgangstrafikk skaper miljg- og trafikksikkerhetsproblemer for de som bor
langs strekningen.

Tiltaksutlgsende behov: Seover.

Om prosjektet: Det planlegges ny firefelts vei etter H3-standard, men med
fartsgrense 90 km/t.

Vil du vite mer: https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/e134dagslette18/

Samfunnsmal: Strekningen Dagslett —kryss E18 er en viktig del av en nasjonal
veikorridor (hovedveiforbindelse mellom E6 i Akershus til Haugesund i
Rogaland), samt en viktig regional vei for a kunne avlaste trafikksystemet i Oslo.
Prosjektet skal binde sammen hovedveisystemet fra E134 Dagslett - kryss E18 pa
en god og fremtidsrettet mate med god trafikksikkerhet og kapasitet som
ivaretar god trafikkavvikling og forutsigbar fremkommelighet pa
hovedveisystemet (den nasjonale veien).

- Gi sammenhengende god standard pa E134

- Bedret trafikksikkerhet pa strekningen

- Gi forutsigbar fremkommelighet pa E134

Effektmal:
- Forutsigbar kjgretid og ingen forsinkelse pa E134

Reisetidsreduksjon:
4,57 min. forlette kjgretpy

Vei
Utfylt: 31.03.2023.
Fakta
Strekning: E134
Kommuner: Lier og Asker
Fylker: Viken
Omfang: 6,7 km
Planstatus: Vedtatt

kommunedelplan
Finansiering: 58% bompengeandel

NTP:

Omtalt i NTP 22-33

- Reduserte transportkostnader 4,57 min. fortunge kjgretgy > ] 1 S
- Ingen mgteulykker og ulykkesfrekvensen skal N P = p
reduseres N L
- Skadekostnad skal reduseres e
Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet
Hovedresultater
Netto naverdi [mill. NOK] Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
SOy hiEEs Syl budsjettkrone kostnadskrone rissatte virkninger
bane bane vekst J [PITEEELLE ge
Noe negativ
-1305 -1 089 -1432 0,4 0,2 9
konsekvens
Delresultater
Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 2 348 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte -60 P50 5 541
Det offentlige -3 071 Forventningsverdi 5 608
Samfunnet for avrig -305 [ P85 6 607

Ikke-prissatte virkninger

( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

Stgrste konflikter er beslag av dyrka mark og naturmangfold knyttet til kryssing av Daueruddalen.

Samlet
wurdering

. . . - Middels . .
Landskaps- Noe negativ  Friluftsliv/by- Positiv Natur- i Kultur- Noe negativ | Natur- Noe negativ
bilde konsekvens | og bygdeliv konsekvens | 'mangfold negatv arv konsekvens ressurser konsekvens

konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger

Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl.
[ 1000 tonn COye, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn COge direkteutslipp, apningsaret |

Anleggsfasen | 0,7
Arealbruksendringer 13 NNV falsomhet for karbonpris
Drift og vedlikehold 19 [mil. NOK]

Endret trafikkomfang 358 Lavbane -1 065
Totalt utslipp 431 Standard -1 089
Andel i klimaregnskapet 34 % Hgy bane -1 244

Netio antall dekar inngrep i

Verdifullt naturomrade Dyrket mark
53,3 80
Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret

-0,29

Grupper som opplever
vesentlig forverring?

Regional fordeling:
Prosjekt i distrikisnorge

Nei

Sentrale forutsetninger:

Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Reade tall = negativt for samfunnet.



Prosjekt: E16 Hylland-Slaen

Finansiering: 100% stat
Tiltaksutlgsende behov: Sikring av flere skredpunkt ved & legge E16 i tunnel,

Vei

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget. Utfylt: 31.03.2023.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal Fakta

Dagens situasjon: Dagens E16 fglger dalbunn av Neergydalen. Veistandarden er Strekning: E16

stort sett god, med unntak av dagens Sivle- og Stalheimstunnel. Tunnelene Kommuner: Aurland og Voss herad

tilfredstiller ikke tunnelsikkerhetsforskriften og har bratt stigning, pa det meste Fylker: Vestland

opp mot 11 %. ADT i 2021 var 2200 med 28 % tunge. Det er ogsa flere skredpunkt | Omfang: 8 km

langs strekningen. Planstatus: Vedtatt reguleringsplan

samtidig som man unngar Sivle- og Stalheimtunnelene. NTP: Omtalt i NTP 22-33
[}
Prosjektet: Ny tunnel vil gi en skredsikker vei, og gir en innkortning fra 10 til 8 km.
Tunnelen i seg selv er omtrent 6,3 km.
Vil du vite mer: https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/e16neroydalen/ : 9 9
Samfunnsmal: b
- Gi samfunnet en god trafikkdre mellom @st- og vestlandet med trygg
fremkommlighet gjennom hele aret. Dette gjeld bade for skred og generell /
trafikksikkerhet
- Utnytte anortosittressursen som ligger i masseoverskuddet o
Effektmal: Reisetidsreduksjon: 9 4
- Rassikker vei mellom Hylland og Slaen - ingen 1,4 min. for lette kjgretgy i [
veistrekninger som fglge av ras pa strekningen 1,6 min. fortunge kjgretgy =
- Tunneler som oppfyller Ll
tunnelsikkerhetsforskriften
Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet
Hovedresultater
Netto naverdi[mill.NOK] Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
[ Alternativ Referanse- [ Alternativ budsiettk kostnadsk . tt Ferf
bane A] bane bane B udsjetikrone osthadskrone prissatte virkninger
Noe negativ
-1 678 -0,8 -0,8 g
konsekvens
Delresultater
Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 926 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte 0 P50 2 352
Det offentlige -2 192 Forventningsverdi 2 374
Samfunnet for gvrig -411 = P85 2796
Ikke-prissatte virkninger ( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )
Ingen virkninger som utpeker seg mer negativt. Ny tunnel legges utenom Neergydalen landskapsvernomrade som er oppfart
Samle.t pa UNESCOs verdensarvliste.
wurdering
Landskaps- Noe negativ  Friluftsliv/by- Positiv Natur- Noe negativ  Kultur- Noe negativ | Natur- Noe negativ
bilde konsekvens | og bygdeliv konsekvens | 'mangfold konsekvens arv konsekvens ressurser konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl. Netio antall dekar inngrep i
[ 1000 tonn COye, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn COge direkteutslipp, apningsaret | Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 42 -0,3 0,8 16
Arealbruksendringer 2 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 15 [mil. NOK] -0,06
Endret trafikkomfang -42 Lavbane -1 672 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 16 Standard 1 678 Prosjekt i distrikisnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 161 % Hoy bane -1 652 Ja
Sentrale forutsetninger: Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Reade tall = negativt for samfunnet.




Prosjekt: E134 Oslofjordforbindelsen, byggetrinn 2 Vei
NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget. Utfylt: 31.03.2023.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal Fakta

Dagens situasjon: E134 Oslofjordforbindelsen byggetrinn 1 ble dpnet i juni20000g | Strekning: E134
er en alternativ veiforbindelse utenom Oslo mellom E6 og E18 i tidligere Akershus | Kommuner: Frogn og Asker

og Buskerud. Strekningen er en to-feltsvei med 3 ett-Igps tunneler der Fylker: Viken
Oslofjordtunnelen er den lengste med sine 7,3 km. Oslofjordtunnelen er en Omfang: 14 km vei
undersjgisk tunnel med ekstra felt i stigningene. Ved stengning av Planstatus: Vedtatt reguleringsplan
Oslofjordtunnelen er omkjgring via Oslo eller ferge Moss-Horten. For Frogn- og Finansiering: 68% bompengeandel
Vassumtunnelen er det omkjgringsmuligheter pa lokalveinettet. ADT i
Oslofjordtunnelen er 10400, i Frogn og Vassumtunnelen 14 600. NTP: Omtalt i

NTP 18-29 og é
Tiltaksutlgsende behov: Oppfyllekrav i tunnelsikkerhetsforskriften om NTP 22-33

rgmningsveier for Oslofjord- og Frogn tunnelen. Dette ivaretar ogsa
forutsetningen fra byggetrinn 1 om at utbygging av strekningen skal skje i takt
med trafikkutviklingen. Det har veert flere alvorlige hendelser i tunnelen, samtidig
som tunnelen sveaert ofte ma stenge av andre grunner.

Om prosjektet: Prosjektet bestar i a utvide eksisterende E134 mellom Verpen og
Vassum fra 2 til 4 felt. Det bygges nytt Igp i Oslofjord- og Frogntunnelen med
tverrforbindelser for hver 250 meter slik at det ene Igpet kan benyttes som
rgmningsvei ved hendelser i det andre.

Vil du vite mer: i //’ Y o

https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/prosjekt/oslofjordforbindelsen/ >4 % = g
/ ot

Samfunnsmal: g -

- Redusere samfunnets belastning pa grunn av redusert fremkommelighet pa — /

E134 som en fglge av hendelser i Oslofjordtunnelen .l

Effektmal: Reisetidsreduksjon:

- @kt fremkommeligheten pd E134 1,6 min. forlette kjgretey | |

- Bkt sikkerhet for trafikantene pa E134 1,3 min. fortunge kjgretpy o o

Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet

Hovedresultater
Netto naverdi[mill.NOK] Netto_nytte per Nettonytte per Samlt_et vurderlng_av ikke-
budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
Noe negativ
-3 358 1,1 -0,6 g
konsekvens
Delresultater
Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 21 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte 141 ] P50 6 529
Det offentlige -3150 Forventningsverdi 6 559
Samfunnet for avrig -370 [ P85 7 461
Ikke-prissatte virkninger ( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )
Prosjektet omfatter utvidelse av eksisterende vei fra 2- til 4 felt. Dette gir generelt mindre virkninger pa ikke prisatte
Samle.t konsekvenser enn bygging av vei i ny trase. Konsekvensen for kulturminner er vurdert mest negativt, dette gjelder normale
wurdering funniform av bosetningsspor, kokegroper, veganlegg, rydningsrgyslokalitet. Alle kulturminner er pr. i dag utgravd og frigitt.
Landskaps- Noe negativ  Friluftsliv/by- Ubetydelig | Natur- Noe negativ  Kultur- Midde!s Natur- Ubetydelig
" . negativ
bilde konsekvens | og bygdeliv konsekvens | 'mangfold konsekvens arv ressurser konsekvens
konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl. Netio antall dekar inngrep i
[ 1000 tonn COye, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn COge direkteutslipp, apningsaret | Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 108 -2,4 1 27
Arealbruksendringer 0 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold -8 [mil. NOK] -0,54
Endret trafikkomfang 52 Lavbane -3 355 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 152 Standard -3 358 Prosjekt i distrikisnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 50 % Hoy bane -3 364 Nei
Sentrale forutsetninger: Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Reade tall = negativt for samfunnet.



Prosjekt: E134 Roldal-Seljestad

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal

Dagens situasjon: Dagens vei er ofte stengt vinterstid, da sterk stigning og skarpe
svinger fgrer til at store kjgretgy setter seg fast og hindrer annen trafikk. Dagens
tunneler oppfyller ikke tunnelsikkerhetsforskriften.

ADT i dag er omtrent 2300 med 16 % tunge kjgretgy.

Tiltaksutlgsende behov: Sterk stingning, krappe svinger og tunneler med lav
standard gir redusert fremkommelighet, spesielt vinterstid.

Prosjektet: Det skal i hovedsak bygges en ny tunnel pad omtrent 12,7 km, i tillegg til
tilkopling til dagens vei i overkant 1 km pa hver side. Ny vei vil gi 6,4 km innkorting
sammenlignet med dagens vei. | tillegg gir ny vei jevnere stigning.

Vil du vite mer:
https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/e134vagsliseljestad/roldal---seljestad/

Samfunnsmal:

- A gi samfunnet en god trafikkdre mellom @st- og vestlandet med trygg
fremkommelighet gjennom hele aret

- A redusere tids- og transportkostnader mellom viktige naeringsrike deler av
vestlandet og sentrale deler av sgr- og gstlandet

Effektmal:

- Reduksjon i kjgretid og kjgrekostnader grunnet
slakere stigninger, bredere vei, bedre kurvatur og
sikt og innkorting av vei

- Ingen stenging grunnet fastkjgrte kjgrtetgy om
vinteren og dermed gkt trafikksikkerhet

- Reduksjon i utslepp av klimagasser

- Reduksjon i stgypavirkning

Reisetidsreduksjon:
10,3 min. forlette kjgretgy
12,5 min. fortunge kjgretgy

Vei

Utfylt: 31.03.2023.

Fakta

Strekning: E134

Kommuner: Ullensvang

Fylker: Vestland

Omfang: 15,3 km

Planstatus: Vedtatt reguleringsplan

Finansiering: 17% bompenger

NTP: Omtalt i NTP 22-33

e

Ikke-prissatte virkninger

Kulturarv - kullgroper knyttet til jernproduksjon.

Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet m
Hovedresultater

: A'I‘t'efn::\? "é;’;e:'a‘:sii mi”-[mnga%V Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-

bane A] bane bane B budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
1287 0,4 0,3 Noe negativ

konsekvens
Delresultater

Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader

Trafikant- og transportbrukernytte 2 602 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]

Operatgrnytte 0 P50 3777

Det offentlige -3 332 [ Forventningsverdi 3823

Samfunnet for avrig -557 [ P85 4 552

( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl.

Samlet

wurdering

Landskaps- Noe negativ  Friluftsliv/by- Positiv Natur- Noe negativ  Kultur- Noe negativ | Natur- Noe negativ

bilde konsekvens | og bygdeliv konsekvens | 'mangfold konsekvens arv konsekvens ressurser konsekvens

[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger

Netio antall dekar inngrep i

[ 1000 tonn COge, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn CO,e direkteutslipp, apningsaret ] Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 87 -3,5 0 16
Arealbruksendringer 12 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 37 [mil. NOK] -0,07
Endret trafikkomfang -248 Lavbane -1 313 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 112 Standard 1 287 Prosjekt i distrikisnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 36 % Hoy bane -1 010 Ja

Sentrale forutsetninger:

Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Reade tall = negativt for samfunnet.




Prosjekt: E134 Saggrenda - Elgsjo

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal

Dagens situasjon: Tofeltsvei med stigninger pa over 8% kombinert med veldig
skarpe kurver og fa forbikjgringsmuligheter. Strekningen over Meheia er en
flaskehals, seerlig for tungtransport vinterstid. Dagens vei er ulykkesbelastet (30
personskadeulykker med 3 drepte og 8 hardt skadde i perioden 2012-2021).
Arsdggntrafikken (ADT) pa dagens veg er 5300 med 14 % andel tunge kjpretpy.

Tiltaksutlgsende behov: Se beskrivelsen av dagens situasjon

Prosjektet: Parsellen er en naturlig viderefgring av E134 Damasen—Saggrenda som
apnet sommeren 2020. Ny to/trefelts vei og fartsgrense 90 km/t (Gjeldende
reguleringsplan gir mulighet for smal firefelts vei med fartsgrense 110 km/t). Ingen
tunneler, men to litt stgrre bruer. Gar parallelt med dagens E134, men pa motsatt
side av vassdraget.

Vil du vite mer:
https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/e134meheia/reguleringsplan/

Samfunnsmal:
- Effektiv og trafikksikker vei som del av nasjonal hovedveg gst-vest
- Utvikle Kongsberg—Notodden-omradet som tettere bo- og arbeidsmarked. Et

Vei
Utfylt: 31.03.2023.
Fakta

Strekning: E134

Kommuner: Kongsberg, Notodden

Fylker: Viken, Vestfold og
Telemark

Omfang: 15 km ny vei

Planstatus: Reguleringsplan

Finansiering:41% bompengeandel

NTP: Omtalt i NTP 22-33

prosjekt med positiv netto nytte m
s
Effektmal: Reisetidsreduksjon: =
- Unngad stengt vei pga. ikke planlagte hendelser 3,84 min. for lette kjgretgy 9/
5,5 minutter kortere reisetid pa strekningen 3,34 min. fortunge kjgretpy
- Redusert sannsynlighet for mgteulykker og
alvorlige utforkjgringsulykker
- Reduserte bedriftsgkonomiske
transportkostnader for naeringslivet
Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet
Hovedresultater
Sa’:ﬂffrﬁg "é;’ei;‘:;e[ m'”i/’;‘lnga%v Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
=i bane bane B] budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
Middels negativ
363 -262 -0,3 -0,1 J
konsekvens
Delresultater
Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 712 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte 0 P50 2706
Det offentlige -923 Forventningsverdi 2739
Samfunnet for avrig -51 [ P85 3171
Ikke-prissatte virkninger ( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )
De stgrste konfliktene gjelder naturmangfold, spesielt som fglge av naerfgring til Kjerkebergasen naturreservat oginngrep i
Samle.t gammel furuskog ved Elgsjg. Det framgar krav til avbgtende tiltak i reguleringsbestemmelsene, blant annet at det skal
wurdering utarbeides en plan for sikring av arealer med denne skogtypen fgr anleggsarbeidet kan starte i det aktuelle omradet.
Landskaps- Midde!s Friluftsliv/by- Noe negativ  Natur- Stor negativ | Kultur- Midde!s Natur- Noe negativ
" negativ . negativ
bilde og bygdeliv konsekvens | 'mangfold konsekvens arv ressurser konsekvens
konsekvens konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl. Netio antall dekar inngrep i
[ 1000 tonn COye, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn COge direkteutslipp, apningsaret | Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 85 -0,6 0 0
Arealbruksendringer 70 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 13 [mil. NOK] -0,28
Endret trafikkomfang 4 Lavbane -224 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 172 Standard -262 Prosjekt i distriksnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 73 % Hgy bane -338 Nei
Sentrale forutsetninger: Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Rede tall = negativt for samfunnet.




Prosjekt: E39 Smiene-Harestad
NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal

Dagens situasjon: Eksisterende E39 fra Eiganestunnelen til Harestadkrysset er
tofeltsveg, og tilfredstiller ikke krav til riksveg med dagens trafikkmengde. Vegen
har ujevn kurvatur med flere uoversiktlige kryss og avkjgrsler. Strekningen har
tidvis framkommelighetsproblemer, er ulykkesutsatt og har et mangelfullt tilbud
for gaende og syklende.

Tiltaksutlgsende behov: Behov for sammenhengdene firefeltsveg mellom
eksisterende Eiganestunnelen og kommende Rogfasttunnelen, som begge har
firefeltsveg.

Prosjektet: Prosjektet er i grove trekk dagsonen mellom Eiganestunnelen i
Stavanger og Rogfasttunnelen i Randaberg, totalt ca. 4,8 km firefelts vei.
Harestadkrysset som knytter Rogfast til eksisterende veinett, inkluderer ca.1 km av
E39. Harestadkrysset er regulert i separat reguleringsplan og vedtatt i 2015.
Resten av strekningen pa ca. 3,8 km blir regulert i planen for E39 Smiene-
Harestad.

Vil du vite mer: https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/e39smieneharestad

Samfunnsmal: Hovedmalet med prosjektet er & sikre en god og trafikksikker
kyststamvei og ferjefri E39 mellom Kristiansand og Trondheim med lik standard,
som ogsa sikrer at lokal trafikk kommer godt fram. Prosjektet skal lgse
transportbehovet for alle trafikantgrupper.

Effektmal:
- Bedre kost/nytte for bruker og samfunnet.
- Reduksjon i kjgretid og -kostnader.

Reisetidsreduksjon:
1,9 min. forlette kjgretgy

1,6 min. fortunge kjgretgy

Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet

Vei
Utfylt: 31.03.2023.
Fakta
Strekning: E39
Kommuner: Stavanger, Randaberg
Fylker: Rogaland
Omfang: 4,8 km vei
Planstatus: Reguleringsplan under
arbeid

Finansiering:56 % bompengeandel
NTP:

Omtalt som mulig
prosjekt i andre
periode for NTP 22-33 =

Hovedresultater 7

Sa':nft:lio "é%’irdi [mill. NOK] Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
bne TS ROEESE Nuvekst budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
Middels negativ
249 565 -221 0,2 0,2 konsekvegns
Delresultater

Prissatte virkninger

Trafikant- og transportbrukernytte 3945
Operatgrnytte 0
Det offentlige -2 928
Samfunnet for gvrig -452

Ikke-prissatte virkninger

Naverdi [ mill. NOK |

I
B

Investeringskostnader
(udiskontert, inkl. mva ) [mill. NOK ]

P50 4 292
Forventningsverdi 4 330
P85 4 883

( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

Kulturav har stgrst negativ konsekvens. Dette har konsekvenser for 12 automatisk freda kulturminner, av typen dyrkingsspor og bosetnings- og

Samlet aktivitetsspor. Prosjektet er redusertiomfang, ogantall bergrte kulturminnerer redusert til 6-7 kulturminner. Endelig frigivelse hos Riksantikvaret vil bli
wrdering avklart fgr reguleringsplan kan vedtas.
Landskaps- Mldde!s Friluftliv/by- og Noe negativ ' Natur- Ubetydelig | Kultur- Stor negativ  Natur- M|dde!s

" negativ . negativ
bilde bygdeliv konsekvens | 'mangfold konsekvens arv konsekvens ressurser

konsekvens konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger

Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl.

[ 1000 tonn COye, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn COge direkteutslipp, apningsaret |

Anleggsfasen 24 0,9
Arealbruksendringer 20 NNV falsomhet for karbonpris
Drift og vedlikehold 19 [mil. NOK]

Endret trafikkomfang 210 Lavbane 587
Totalt utslipp 273 Standard 565
Andel i klimaregnskapet 38 % Hoy bane 460

Netio antall dekar inngrep i

Verdifullt naturomrade Dyrket mark
0 398
Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret

-0,16

Grupper som opplever
vesentlig forverring?

Regional fordeling:
Prosjekt i distrikisnorge

Nei

Sentrale forutsetninger:

Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Reade tall = negativt for samfunnet.




NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.

arealutvikling.

Prosjekt: E39 Ringvei ost, Vagsbotn-Klauvaneset

Kort beskrivelse av prosjektet og mal Fakta
Dagens situasjon: Dagens E39 mellom Vagsbotn og Klauvaneset er ulykkesbelastet. = Strekning: E39
Hgy trafikk (ADT 18-25.000) og lav standard med en rekke direkte avkjgrsler, Kommuner: Bergen
bidrar ogsa til ke og avviklingsproblemer. Fartsgrense er 60 og 70 km/t. Stgrre Fylker: Vestland
deler av strekningen mangler tilfredsstillende gang- og sykkeltilbud. Dagens E39 Omfang: 7,5 km ny vei
oppleves som sveert negativ for bomiljget og begrenser muligheter for videre Planstatus: Kommunedelplan

Vei

Utfylt: 31.03.2023.

Finansiering: 22% bompengeandel

Tiltaksutlgsende behov: Tiltaksutlgsende behov er primeert gkt trafikksikkerhet og | NP Omtalt som mulig
en mer effektiv og robust vegforbindelse mellom Bergen og Nordhordland. prosjekt i andre periode T
. . . . . NTP 22-33
Prosjektet: Mal for prosjektet E39 Vagsbotn—Klauvaneset er a knytte Bergen og
Nordhordland bedre sammen og vaere effektiv, sikker og forutsigbar [ @ oy =
transportforbindelse iregionen. Prosjektet inngar som del av E39 og framtidig | =
Ringvei gst i Bergen. o |
Vil du vite mer: I
Samfunnsmal: \
- en effektiv, sikker og forutsigbar transportforbindelse i riksvegnettet. Veianlegget skal 9
samtidig avlaste dagens vegnett i Arna og Asane bydel g 4
- Malsettingeni Miljglgftet om at veksten i persontransporten skal tas med kollektivtrafikk, \\
sykling og gange, skal legges til grunn \\ «
- Bidra til framtidig reduksjon i biltrafikk gjennom Bergen sentrum \
- Eksisterende bruks-og verneverdier skal ivaretas slik at verdifulle omrader ikke @ & y
gdelegges eller bygges ned \‘*\ o
Effektmal: Reisetidsreduksjon: N
- Et sikkert transporttilbud for alle brukere 4,8 min. forlette kjgretpy
- Pkt fremkommelighet og forutsigbarhet pd hele 4,4 min. fortunge kjgretgy
strekningen for alle brukere 2 T
- Vegkapasitet JU
- Reduserer sarbarhet i
- Ivareta bruks- og verneverdier u )
Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet 4 n
Hovedresultater
Netto "a;{’ega‘n’s'im'”i_lNobEf] Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
Nullvekst v ;"St ‘ budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
-1623 -1 944 -1626 -0,4 0,3
Delresultater
Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 3938 (udiskontert, inkl. mva ) [mill. NOK ]
Operatgrnytte 0 P50 6 417
Det offentlige -5 044 Forventningsverdi 6 961
Samfunnet for avrig -838 [ P85 8 430

lkke-prissatte virkninger ( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

KU gjennomfgrt pad hele Arna - Vagsbotn - Klauvaneset. Det finnes derfor ingen vurdering av ikke-prissatte kun for denne

Samlet strekningen. Konfliktene i KU i all hovedsak i sgr mellom Botn og Birkeland/Véagsbotn, dvs. pa den delstrekningen som ikke
wurdering ble vedtatt.
Landskaps- Friluftsliv/by- Natur- Kultur- Natur-
bilde og bygdeliv mangfold arv ressurser
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden [Endring COze-utslipp. Transport, drift og vedl. Neto antall dekar inngrep i

[ 1000 tonn COse, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn CO,e direkteutslipp, apningsaret]  Verdifult naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 84 0,4 0 102
Arealbruksendringer 10 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 52 [mil. NOK] -0,30
Endret trafikkomfang 227 Lavbane -1 919 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 373 Standard 1944 Prosjekt i distriksnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 38 % Hoy bane -1 981 Nei

Sentrale forutsetninger:

Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet;

Rade tall = negativt for samfunnet.



Prosjekt: E39 Adland-Svegatjorn (Hordfast)

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.

Kort beskrivelse av prosjektet og mal

Dagens situasjon: E39 er en viktig transportare. Veiforbindelsen mellom Adland og
Svegatjgrn har flere ferjestrekninger og har varierende veistandard som gjgr at

reisetiden er lang.

Tiltaksutlgsende behov: Ny E39 mellom Adland og Svegatjgrn skal gi en enklere,
tryggere og raskere reisevei for trafikanter og naeringsliv.

Prosjektet: Den nye veien blir planlagt som en ferjefri, firefelts motorvei med en

Vei

Utfylt: 31.03.2023.

Fakta

Strekning: E39

Kommuner: Stord, Tysnes,

Fylker: Bjgrnafjorden
Omfang: 55 km ny vei
Planstatus: Statlig reguleringsplan

under arbeid
Finansiering: 29% bompengeandel
Omtalt i NTP 22-33

fartsgrense pa 110 km/t. Det vurderes & ga ned pa veistandard for 90 og 100 km/t.

Ny vei er planlagt fra Adland i Stord kommune isgr via bru over Langenuen. Videre

nordover pa vestsiden av Tysnes til bru over Bjgrnafjorden og i tunnel til Kolskogen

i Bjgrnafjorden kommune, der blir veien koblet sammen med E39 Svegatjgrn-

Radal.

Samfunnsmal: Samfunnsmalet fra KVU E39 Aksdal - Bergen ble godkjent av |
Samferdselsdepartementet, er viderefgrt fra kommunedelplanen til G (

reguleringsplan:

"Haugalandet og Sunnhordland skal i 2040 vere knyttet naermere sammen med
Midthordland, og Stavanger og Bergensomradet skal i 2040 vere knyttet naermere

sammen'!
E%?éktmal:
- Kortere reisetid

- Bedre mobilitet mellom de involverte kommunene

- Ingen meateulykker og lavere ulykkesfrekvens

- Gaende/syklende pa nye bruer over Langenuen og 5 )8

Bjgrnafjorden

Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant

Reisetidsreduksjon: )
48,6 min. forlette kjgretgy {
42,9 min. fortungekjgretgy ( A

Rutposiad [
et

for dette prosjektet

Hovedresultater
Netto "é;{’fi"di [mill. NOK] Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-

Nulvekst ~ PEEe Ee?\// ot budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger

i 1935 4776 0,1 0,0 Stor negativ

konsekvens
Delresultater

Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 31053 S (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte -225 P50 45 934
Det offentlige -23 229 T Forventningsverdi 46 393
Samfunnet for gvrig -5 664 [ P85 54 997

lkke-prissatte virkninger

(ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

Det er gjennomfert ny KU-vurdering av brulanding i nord, det erderfor to KU pa strekningen. De st@rste konfliktene er knyttet til

Samlet delstrekning Adland-Gjgvag, derfor presenteres denne. De stgrste konfliktene er naturmangfold, kulturarvog naturressurser.
wrdering Samferdselsdepartementet har bestilt utredningen om gkologisk kompensasjon. Skal inngd i saksutredningen nar KDD vedtar
reguleringsplanen og som grunnlag for eventuell avgjgrelse om gkologisk kompensasjon.
Landskaps- Midde!s Friluftliv/by- og Midde!s Natur- Stor negativ  Kultur- Stor negativ  Natur- Stor negativ
. negativ . negativ
bilde bygdeliv mangfold konsekvens arv konsekvens ressurser konsekvens
konsekvens konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden [Endring COze-utslipp. Transport, drift og vedl. Neto antall dekar inngrep i
[ 1000 tonn COge, inK.. indirekte ] [ 1000 tonn CO,e direkteutslipp, apningsaret]  Verdifult naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 752 6,6 87,9 364
Arealbruksendringer 599 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 83 [mill. NOK] -0,31
Endret trafikkomfang -662 Lavbane 2276 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 772 Standard 1935 Prosjekt i distriksnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 189 % Hoy bane -59 Nei

Sentrale forutsetninger: Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Grognne tall = Positivt for samfunnet; Rade tall = negativt for samfunnet.



Prosjekt: E6 Megarden-Marsvikbotn Vei

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget. Utfylt: 31.03.2023.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal Fakta
Dagens situasjon: Eksisterende E6 mellom Megarden og Mgrsvikbotn har 16 Strekning: E6
tunneler og generelt lav standard. Flere tunneler er trange og tilfredsstiller ikke Kommuner: Sgrfold
tunnelsikkerhetsforskriften. Strekningen har bratte stigninger og ved stengninger Fylker: Nordland
er omkjgringstiden elleve timer. Omfang: 45 km
Planstatus: Vedtatt reguleringsplan
Tiltaksutlpsende behov: Prosjektet vil redusere risiko for uforutsette hendelser Finansiering: 100% stat
som medfgrer stengt vei, saerlig pa vinterstid. Ev. omkjgring via Sverige.
NTP: Omtalt i NTP 22-33
Prosjektet: Det inngar 10 tunneler, samlet lengde inkl. portaler ca. 23,5 km, 2 mtait !
stgrre bruer (Tgrrfjord og Leirfjord) samt en rekke mindre konstruksjoner. Bygges
som tofelts vei med fartsgrense 90 km/t. Ny E6 vil redusere omkjgringstid ved
stengninger til under en time.
- (= |l
Vil du vite mer: https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europ aveg/e6sorfold/ |E| ‘l}

Samfunnsmal: E6 Fauske-Mgrsvikbotn skal i 2040 ha et transportsystem som }
fremmer regional utvikling i landsdelen og regionen, og gir gode vekstvilkar for | ‘
|

nordomradenes neeringsliv. Innen 2025 skal strekningen oppfylle europeiske g :

sikkerhetskrav for veitunneler. ,\ Z

Effektmal: Reisetidsreduksjon: )

- Redusere reisetid og gi gode forbindelser for 14 min. forlette kjpretpy = /5 7

naerings- og persontransport 14 min. fortunge kjgretgy 1/

- Bedre regularitet og robusthet /

- Omkjgringstid ved stenging skal oppfylle j’

retningslinje Samros vei ,”

- Klimagassutslipp skal ikke gke ; ﬂ

- Reduksjon av alvorlige ulykker med 20 % \

Avhengighet av andre tiltak: Ikkerelevant for dette prosjektet

Hovedresultater
Netto naverdi [mill. NOK] Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-

REED [EsEEs [ budsjettkrone kostnadskrone rissatte virkninger

bane A] bane bane B ] J P 9
Middels negativ

-6 334 -0,7 -0,7 g
konsekvens
Delresultater

Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader

Trafikant- og transportbrukernytte 5014 (udiskontert, inkl. mva ) [mill. NOK ]

Operatornytte 0 P50 11473

Det offentlige -9 431 Forventningsverdi 11 568

Samfunnet for gvrig -1917 [ P85 13 816

Ikke-prissatte virkninger (ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

De stgrste konfliktene for parsell Megarden—-Sommerset er inngrep i vassdragsnatur i Tgrrfjordelvomradet og
krigsfangeleiren ved Kalvika. For parsell Leirfjorden- Mgrsvikbotn er det konflikter mht. grotter i Bonnadalen og hensynet til

Sar;le.t flyttleier for reindrifta. Det er tatt inn hensynsoner i plankartet med tilhgrende bestemmelser for a ivareta flyttleier.
wurdering Videre vil det bli utfgrt avbgtende tiltak som flytting av anleggsveier og a redusere rigg og anleggsareal for ata vare pa
registrerte grotter og krigsfangeleiren.
Landskaps- Mldde!s Friluftsliv/by- Noe negativ  Natur- Mldde!s Kultur- Stor negativ  Natur- Mldde!s
. negativ . negativ negativ
bilde og bygdeliv konsekvens ' mangfold arv konsekvens ressurser
konsekvens konsekvens konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden [Endring COze-utslipp. Transport, drift og vedl. Neto antall dekar inngrep i
[ 1000 tonn COge, inK.. indirekte ] [ 1000 tonn CO,e direkteutslipp, apningsaret]  Verdifult naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 187 -1,3 40,2 57
Arealbruksendringer 164 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 10 [mil. NOK] -0,06
Endret trafikkomfang -178 Lavbane -6 207 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 183 Standard -6 334 Prosjekt i distrikisnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 121 % Hoy bane -6 333 Ja
Sentrale forutsetninger: Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Grognne tall = Positivt for samfunnet; Rade tall = negativt for samfunnet.

10



Prosjekt: Rv. 22 Glommakryssing Vei

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget. Utfylt: 31.03.2023.
Kort beskrivelse av prosjektet og mal Fakta
Dagens situasjon: Store trafikale utfordringer med mye kg og forsinkelser i Strekning: Rv. 22
morgen- og ettermiddagsrush. Forsinker busstrafikken. Eksisterende bru har Kommuner: Lillestrgm
korrosjonsskader og betongskader som etterhvert vil kreve stort vedlikehold. Fylker: Viken
Omfang: 3,1 km
Tiltaksutlgsende behov: Bedre kapasitet og ny bru over Glomma. Planstatus: Reguleringsplan under
arbeid

Prosjektet: Ny 4-feltsvei i eksisterende korridor mellom Garderveien i vest og
Kringenkrysset i gst, med rundkjgringer som krysslgsninger i innkjgring til Fetsund
sentrum pa vestsiden av Glomma og Sundetkrysset pa gstsiden av Glomma. Gang- NTP:

Finansiering:56% bompengandel

Omtalt i NTP 22-33 m]
og sykkelvei pa hele strekningen med eget fortau for gdende pa deler av
strekningen. Ny skrastagbru pa 600 meter over Glomma med to tarn. Stgytiltak og
busslommer. Stabiliseringstiltak der det er kvikkleire i grunnen. —
Vil du vite mer: https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/riksveg/rv22glommakryssing/ 2 [:lu'::‘:

Samfunnsmal:
- Prosjektet skal bidra til & bedre framkommeligheten for kollektiv- og 749’
naeringstrafikken langs rv. 22 over Glomma og inn mot Lillestrgm

- Det skal tilrettelegges for god tettstedsutvikling i Fet og grunnlaget for
kollektivtrafikk, sykkel og gange skal styrkes. ) \ rosnd - §

]
Effektmal: Reisetidsreduksjon:
- Halvering av antall personskadeulykker fra 13 5,1 min. forlette kjgretgy
til 6 i en periode pa 10 ar etter ferdigbygget vei 5,1 min. fortunge kjgretpy R
- 7 minutter kortere reisetid i rushtiden mellom v 9
kryss Garderveien og Kringenkrysset R sl -
- Tilrettelegge med gode Igsninger for gdende ‘ ]
og syklende med en ambisjon om at 80% av
brukerne er forngyd med ny Igsning
Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet i
Hovedresultater
Netto "é%’ei:a‘:;e[ m'”i/’;‘lnga{w Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
Nulvekst bane B] budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
Middels negativ
1044 -569 -0,3 -0,2 J
konsekvens
Delresultater
Prissatte virkninger Naverdi [ mill. NOK ] Investeringskostnader
Trafikant- og transportbrukernytte 1841 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte 0 P50 3 680
Det offentlige -1 731 Forventningsverdi 3715
Samfunnet for gvrig -678 P85 4 291
Ikke-prissatte virkninger ( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )
De stgrste konfliktene langs traseen er i forbindelse med omrader som ma stabiliseres pa grunn av kvikkleire, og at Fetsund
Samle.t lenser er fredet samt at eksisterende bru skal rives. Det vil bli utfgrt avbgtende tiltak som restaurering av
wurdering stabiliseringsomrader og ved Fetsund lenser som skal istandsettes nar anlegget er ferdig.
Landskaps- Midde!s Friluftsliv/by- Midde!s Natur- Stor negativ | Kultur- Stor negativ  Natur- Midde!s
bilde G og bygdeliv ML mangfold konsekvens arv konsekvens ressurser LY
konsekvens konsekvens konsekvens
[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl. Netio antall dekar inngrep i
[ 1000 tonn COye, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn COge direkteutslipp, apningsaret | Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 46 1,3 70 21
Arealbruksendringer 6 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 12 [mil. NOK] 0,09
Endret trafikkomfang 787 Lavbane -530 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp 851 Standard -569 Prosjekt i distrikisnorge vesentiig forverring?
Andel i klimaregnskapet 38 % Hoy bane -1 092 Nei
Sentrale forutsetninger: Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet; Reade tall = negativt for samfunnet.
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Prosjekt: Rv. 291 Holmenbrua

NTP 2025-2036. Prioriteringsoppdraget.

Prosjektet: Reguleringsplan for ny bru er vedtatt i 2018. Ny bru er regulert for fire
kjgrefelt, tosidig sykkelfelt og separat tosidig fortau. Brulengde 230m.

Vil du vite mer: https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/riksveg/rv291holmenbrua/

Samfunnsmal:
- Opprettholde ringveisystemet parv. 291 ved & erstatte gammel bru med ny.
- Legge til rette for framtidig bedre framkommelighet mellom Bragernes,

Holmen og Strgmsg.

Vei

Utfylt: 31.03.2023.

Kort beskrivelse av prosjektet og mal Fakta
Dagens situasjon: Dagens Holmen bru over Bragerneslgpet i Drammenselva er fra | Strekning: Rv.291
1964, og har begrenset gjenstaende levetid. Brua er en tofelts veg med fortau pa Kommuner: Drammen
vestsiden. Fartsgrensen er 50 km/t og ADT er 27800 med en andel tunge kjgretgy Fylker: Viken
pa 8 %. Levetidsforlengende tiltak med at deler av brudekket ble forsterket med Omfang: 0,23 km (230m bru)
forankringsbolter og ny kantbjelke ble gjennomfgrt i 2016.Brua er nedslitt og har | Planstatus: Reguleringsplan vedtatt
begrenset kapasitet for tungtrafikk. Tyngre kjgretgy mé bruke omkjgring via @vre Finansiering: 100% stat
Sund bru i Drammen.
NTP: Omtalt NTP 22-33
Tiltaksutlgsende behov: Begrenset gjenstdende levetid pa eksisterende bru.
Holmenbrua er omkjgringsveg for E18, og den er adkomst fra nord til Drammen =
havn og naeringsomrader pa Holmen. Dersom brua ma stenges for tungtrafikk,
eller ma stenges helt, vil det gi store negative virkninger for trafikkavvikling i s K]
Drammen. ‘ Y :
= N » i

Effektmal:

til/fra Holmen.
- Reduserte vedlikeholdskostnader.
- @kt trafikksikkerhet.

- Pkttilgjengelighet for naeringstransport

Reisetidsreduksjon:
0 min. forlette kjgretpy
2,3 min. fortunge kjgretgy

Avhengighet av andre tiltak: Ikke relevant for dette prosjektet

Prissatte virkninger

Ikke-prissatte virkninger

Naverdi [ mill. NOK |

Hovedresultater
[A'I‘tleﬁ:tlt‘\? né%/ ird' [m'”'mOK], Nettonytte per Nettonytte per Samlet vurdering av ikke-
bane A] b:neranse' Lant:"éa?v budsjettkrone kostnadskrone prissatte virkninger
-995 -1,1 -1,1 Ikke vurdert
Delresultater

Investeringskostnader

Trafikant- og transportbrukernytte 77 (udiskontert, inkl. mva ) [ mill. NOK]
Operatgrnytte -1 P50 1179
Det offentlige -003 [ Forventningsverdi 1189
Samfunnet for avrig -169 [ P85 1368

( ikke nedvendigvis sammenlignbare pa tvers av transportformene )

Ikke krav om konsekvensutredning

Endring CO,e-utslipp, hele analyseperioden Endring CO5e-utslipp. Transport, drift- og vedl.

Samlet

wurdering

Ljandskaps- lkke vurdert Fnluftsllv/ll;)y- Ikke vurdert Natur- lkke vurdert Kultur- lkke vurdert Natur- lkke vurdert

bilde og bygdeliv mangfold arv ressurser

[ Virkning 6 ] [ Virkning 7 ] [ Virkning 8 ] [ Virkning 9] [ Virkning 10 ]
Klimavirkninger Natur, ulykker og fordelingsvirkninger

Netio antall dekar inngrep i

[ 1000 tonn COge, inkl. indirekte ] [ 1000 tonn CO,e direkteutslipp, apningsaret ] Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen 6 -0,3 0 0
Arealbruksendringer 0 NNV falsomhet for karbonpris Endring i antall drepte og hardt skadde, apningsaret
Drift og vedlikehold 0 [mil. NOK] 0,00
Endret trafikkomfang -34 Lavbane -1 000 Regional fordeling: Grupper som opplever
Totalt utslipp .28 Standard -995 Prosjekt i distrikisnorge vesentig forverring?
Andel i klimaregnskapet 44 % Hoy bane -958 Nei

Sentrale forutsetninger:

Prissatte virkninger i 2023-kroner. 75 ars levetid og 75 ars analyseperiode.

Gronne tall = Positivt for samfunnet;
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Rade tall = negativt for samfunnet.




VEDLEGG 2 KORRIDORVISE OMTALER

Teksten i vedlegget beskriver utvikling og utfordringer, mulig langsiktig utviklingsstrategi og prioriteringer i
NTP-perioden for hver korridor. Det er vist en mer detaljert omtale for to delstrekninger. Hensikten er & vise
hvordan Statens vegvesen skal planlegge strekningsvis i giennomfgringsplanen for 2025-2030, og se ulike tiltak
i sammenheng.

Vi viser ogsa til kapittel 2 i hovedrapporten.

1 KORRIDOR 1 OSLO-SVINESUND/KORNSJ®

Korridoren er den viktigste hovedaren mellom Norge og Europa, for bade person- og godstransport. |
korridoren inngar tilknytning til en rekke havner, godsterminaler og lufthavn Rygge, og to viktige forbindelser
over Oslofjorden. Korridoren er i tillegg sentral for lokal og regional trafikk i @stfold, mellom @stfoldbyene og
det gvrige @stlandet inkludert Oslo.

E6 fra Oslo til Svinesund er viktigste atkomstvei til Fredrikstad og Halden. Andelen tungtransport er rundt 17
pst. Rv. 22 fra Lillestrgm til Fredrikstad via Sarpsborg er tungt trafikkert nzer sine endepunkter, og betjener
nord-sgrgaende regional og lokal trafikk i indre @stfold. Tungtrafikkandelen ligger pa rundt 12 pst.

Transportmiddelfordeling i korridor 1 for Transportmiddelfordeling for godstransport 1000 tonn per dr i
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og 2060 2020 og 2060
40000
1% 2020 .
1% // 2060 20000
42% é 25000
45% 50% é 20000
53% g ]
1% ©

Lastebil Tog Skip Utenlandsferje Fly

Figur 1.1: Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pG transportbaerere. Kilde: Framskrivinger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@l-rapp 1918/2022

Beregningene viser at vi frem til 2060 kan forvente en gkning i volumet som transporteres fra dagens 49 mill.
tonn til neermere 71 mill. tonn, og den reelle veksten i transporterte tonn og tonnkilometer vil veere hgy for alle
transportformene i korridoren i perioden. Transportmiddelfordelingen er forventet a holde seg relativt stabil,
men veitransporten vil styrke seg relativt sett noe mer enn sjgtransporten.

Bo- og arbeidsmarked

Korridoren er en viktig pendlerute for arbeids- og tjenestereiser mellom de store byene sgr for Oslo og til/fra
Oslo. Innpendling til Oslo via E6 sgrfra er i dag ca. 8 000 kjgretgyer og forventes & gke med 5 pst. frem til 2050.
Korridoren har ogsa mye trafikk i forbindelse med ferie- og helgeutfart om sommeren. De fleste reiser
giennomfgres med personbil, men det er ogsa hay kollektivandel pad delstrekninger, spesielt inn mot og mellom
de store byene.
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Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor 1 (antall turer
>70 km) per dggn i 2020 og 2060

Turer pr dag

m

20000

18000

16000

14000

12000

10000

8000

6000

Prosentvis vekst
Vekst 2020-2060
020

Fly Bilreiser Kallektiv
14% 506 265
68 6107 658
489 12287 2603

Figur 1.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pd transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Antall reiser per dggn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. TdI-rapport 1926/2022

Hovedutfordringer

Samlet sett er veisystemet i korridoren godt utbygd sammenliknet med andre korridorer. Hovedaren E6 har
god standard, selv om det inn mot Oslo kan vaere betydelig overbelastning i rushtiden. Trafikksituasjonen i
nedre Glommaregionen er tidvis preget av fremkommelighetsproblemer pa vei og uforutsigbarhet i
transportsystemet. Tilknytningen til Fredrikstad via rv. 110 og rv. 204 til Halden har en trafikkmengde som
tilsier behov for gkt kapasitet. Fredrikstadbrua har begrenset levetid med dagens trafikk.

Trafikantene som skal mellom Romerike og Akershus/@stfold vil ofte foretrekke & reise via Oslo, fordi
alternative forbindelser har lav kvalitet med lang reisetid. Rv. 22 har en standard som ikke tilfredsstiller dagens

krav.
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Figur 1.3 Gjennomsnittshastighet og drsdggntrafikk i korridor 1. Kilde: Nasjonal vegdatabank

Kartet over viser at trafikkvolumet (arsdggntrafikk, ADT) er stgrst fra Sarpsborg og nordover pa E6. Pa rv. 22 er
det hgyt trafikkvolum i og rundt Lillestrgm. Til tross for h@ye trafikkvolumer er oppnadd hastighet i E6-
korridoren god. Fremkommelighetsutfordringer og uforutsigbarhet i transportsystemet er stgrst inn mot byene
i rushtidene. Tiltak for @ na nullvekstmalet bidrar til 4 redusere disse utfordringene.

Oppetiden i 2021-2022 var generelt hgy. Planlagt nedetid i form av vedlikehold av tunneler utgjorde
stgrstedelen av veistengningene. Trafikksikkerhetsnivaet er vurdert som godt langs E6, men det er
punktutfordringer og behov for tiltak i flere kryssomrader, hvor det er kgproblemer med tilbakeblokkering ut
pa E6. Det er behov for utbedringer pa deler av tilstgtende riksveier som rv. 22, rv. 110 og rv. 204, for a bedre
trafikksikkerheten.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gang- og sykkelvei og
kollektivtransport (se figur 1.4).
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Figur 1.4 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 1. Tonnmengder og verdi er hentet fra
transportmiddelspesifikk statistikk, gkonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pG antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid=nedetid 0-200
timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid > 500 timer, lav opptid = nedetid > 1000 timer
(kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Det er inngatt byvekstavtale for Oslo. Byvekstavtalen gar ut i 2029, og skal reforhandles. Det er bypakke i Nedre
Glomma, og forberedende arbeid med byvekstavtale er igangsatt. Viderefgring av bypakken og innfgring av
byvekstavtalen i Nedre Glomma vil vaere viktig for a redusere miljg-, trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsutfordringene i omradene rundt Sarpsborg og Fredrikstad. Prosjektet rv. 22 Hafslund—
Dondern ligger gverst i bypakkeportefgljen og skal bidra til gkt fremkommelighet og trafikksikkerhet for
kollektivtrafikk, gdende og syklende.

Rv. 22 fra Sarpsborg til Lillestrgm utbedres i trad med regjeringens beslutning etter KVU for a kunne fungere
som omkjg@ringsvei for E6. Konseptet inkluderer ny Glommakryssing ved Fetsund, som vil bidra til gkt
fremkommelighet pa strekningen, og ny bru.
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2023 som en del av bypakke Nedre Glomma.
Mindre punktvise tiltak pagar.
Prioriteringer i perioden 2025-2030:

Rv. 22 Glommakryssingen (ramme 3, rangert etter
NNB)

Mindre punktvise tiltak.
Mysen

Sarpsborg

Fredrikstad

Svinesund

Figur 1.5 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 1. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, strekninger som inngdr i portefalje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i forste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfgringsplan for 2025-2030.

2 KORRIDOR 2 HOKKSUND-H@NEFOSS—RIKSASEN, MAGNOR-ELVERUM-ST@A OG

BJORVIKA-MYSEN-RIKSGRENSEN

Korridor 2 er den nest viktigste forbindelsen mot utlandet for landbaserte transporter. Rv. 350 fra Hokksund til
Hgnefoss og E16 fra Hgnefoss til Jessheim og videre fra Klgfta til Kongsvinger, har en viktig funksjon som
forbindelse til Oslo lufthavn Gardermoen, og er samtidig en sentral tverrforbindelse nord for Oslo. E18 mot
@rije, rv. 2 ved Magnor og rv. 25 ved Stga i Trysil er grensekryssende forbindelser pa vei. Rv. 2 er med koblingen
mot rv. 3 i Elverum, en direkte forbindelse til Sgr-Sverige for godstransporter fra Midt-Norge.



Transportmiddelfordeling i korridor 2 for Transportmiddelfordeling for godstransport i korridor 2, 1000 tonn
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og per @ri 2020 og 2060
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Figur 2.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pa transportbeerere. Kilde: Framskrivninger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@I-rapp 1918/2022

Korridoren har en samlet mengde transportert gods pa om lag 27 mill. tonn i 2020. Ogsa her gker jernbanen
mest med 86 pst. Det er beregnet en samlet gkning med om lag 13 mill. tonn i 2060.

Bo- og arbeidsmarked

Korridoren er viktig for arbeids- og tjenestereiser, og transportsystemet dekker flere stgrre og mindre bo- og
arbeidsmarkedsregioner. E18 er en viktig forbindelse for arbeidspendling fra indre @stfold til
hovedstadsregionen. For de gvrige regionene gar pendlingen til Oslo giennom andre korridorer. E16, rv. 2, rv.
25 og rv. 350 er viktige for arbeidspendling regionene imellom. Riks- og europaveiene og Kongsvingerbanen
binder det svenske arbeidsmarkedet sammen med det norske. Det er betydelig arbeidspendling til Norge,
spesielt fra Varmland. E18 og rv. 2 er en viktig pendlerrute over grensen, spesielt fra Sverige mot Norge.

Transportmiddelfordeling for persontransport i Transportmiddelfordeling for persontransport (antall
korridor 2 andel av antall lange reiser (>70 km) turer>70 km) per dggn i 2020 og 2060

- 2020
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Figur 2.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pd transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Antall reiser per d@gn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. T@I-rapport 1926/2022

Det er forventet at veitransporten skal gke relativt sett mer enn kollektivtransporten i korridoren. Den
beregnede veksten i korridoren for personbiltransport gar fra om lag 8 000 turer pr dag over 70 km i 2020 til i



overkant av 11 000 i 2060, noe som tilsvarer en gkning pa 37 pst. Personbilens markedsandel er beregnet & gke
noe, fra 83 pst. til 86 pst.

Hovedutfordringer

Korridoren omfatter bade tettstedsomrader preget av rushtidsproblematikk og landeveisstrekninger med
moderat trafikk. Standarden pa veinettet er varierende og samsvarer ikke med den transportfunksjonen
korridoren er tiltenkt. Strekningen mellom Vikersund og Hgnefoss pa rv. 350 er ikke apnet for modulvogntog,
noe som gjgr at E16 mellom Sandvika og Henefoss benyttes for disse transportene. Korridoren er stedvis
flomutsatt.
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Figur 2.3 Gjennomsnittshastighet og drsdggntrafikk i korridor 1. Kilde: Nasjonal vegdatabank

Generelt var oppetiden i 2021-2022 hgy. Planlagt nedetid for vedlikehold av tunneler utgjorde stgrstedelen av
veistengingene i korridoren. P4 E16 har utbyggingsprosjektet Eggemoen—Olum bidratt til nedetid.

Ser-gst i korridoren er trafikksikkerhetsnivaet vurdert som godt langs nybygde strekninger av E18, men det er
punktutfordringer og behov for tiltak i Oslo og pa strekningen Retvet—Vinterbro. | gvrige deler av korridoren er
det utfordringer knyttet til trafikksikkerheten. Stgrsteparten av rv. 350, E16 mellom Hgnefoss og Kongsvinger,
rv. 2 og rv. 25 har ikke midtdeler og/eller har farlig sideterreng. Det er behov for tiltak og punktutbedringer.
E16 Eggemoen—Olum, E16 Gardermoen—kryss E6/E16, E16 Klgfta—Neskollen og E16 Slomarka—Kongsvinger er
bygd ut med midtdeler. Pa disse strekningene er trafikksikkerhetsnivaet vurdert som godt.
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Figur 2.4 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 2. Tonnmengder og verdi hentet fra Transportmiddel-
spesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra Utenrikshandelsstatistikk.
Oppetid baserer seg pd antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid 0-200 timer, hgy til middels
oppetid = nedetid > 200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000 timer (kilde: Veidatahuset).
Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gang- og sykkelvei og
kollektivtransport.

Samlet sett har korridoren lav til middels god fremkommelighet pa vei. P4 E18 mot @rje og rv. 2 mot Magnor
gjenstar det enkelte strekninger for a sikre at forbindelsene har fullgod standard. Dette pavirker reisetiden i
korridoren. Prosjektet E18 Retvet—Vinterbro vil bidra til gkt standard og sikre sammenhengende bedre
fremkommelighet og trafikksikkerhet.

For E16 og rv. 350 er det et stort spenn i funksjon, trafikkmengde og utbedringsbehov. Prosjektet E16 Nymoen-—
Eggemoen ligger i forlengelsen av nylig ferdigstilte Eggemoen—Olum. Prosjektet vil bedre fremkommelighet og
trafikksikkerhet pa en utsatt strekning. Ny vei vil bidra til 3 avlaste Hgnefoss sentrum og fv. 241 mellom
Kleggerud og Norderhov. | Oslo-omradet er utbygging av kollektiv- og sykkeltilbud ngdvendig for 8 nd malet om
nullvekst i personbiltrafikken. Dette handteres gjennom byvekstavtalen.
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Figur 2.5 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 2. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, sterkeninger som inngar i portefglje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i forste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfgringsplan for 2025-2030.

3 KORRIDOR 3 OSLO-GRENLAND-KRISTIANSAND-STAVANGER

Korridor 3 er landets sgrligste transportkorridor og gar langs kysten mellom Oslo og Stavanger, via Kristiansand.
Den gar gjennom de tettest befolkede omradene i Norge og binder sammen en rekke stgrre bo- og
arbeidsmarkeder. | korridoren inngar tilknytning til en rekke havner, godsterminaler og lufthavner, og to viktige
forbindelser over Oslofjorden. Korridoren er en del av flere viktige transportarer mellom Norge og
Danmark/kontinentet. Deler av korridoren har ekstra hgy trafikk sommerstid. Nye Veier har ansvaret for flere
strekninger i korridoren. For omtale av disse viser vi til Nye Veiers svar pa prioriteringsoppdraget.

E18 og E39 er seerlig viktig for naeringslivets transportbehov og har en stor andel av godstransportarbeidet pa
relasjonen Oslo—Stavanger.



Transportmiddelfordeling i korridor 3 for Transportmiddelfordeling i korridor 3 for godstransport 1000 tonn
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og 2060 per @ri 2020 og 2060
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Figur 3.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pG transportbeerere. Kilde: Framskrivinger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@I-rapp 1918/2022

Totalt utgj@r veitransporten om lag 44 pst. av tonnmengden i korridoren, og sjgtransport 53 pst. Malt i
tonnkilometer utgjgr sjgtransport rundt 85 pst. og vei 13 pst. Det totale godsvolumet i 2020 er pa i overkant av
60 mill. tonn. Prognosene viser en gkning med 20 mill. tonn frem mot 2060. | relative tall er gkningen stgrst pa
vei og sj@, mens jernbanen frakter omtrent den samme andelen gods som i dag, sett i forhold til de andre
transportformene. Transporten har stgrst innslag av tgrrbulk og stykkgods.

Bo- og arbeidsmarked

| korridoren er flere av landets stgrste bo- og arbeidsmarkedsregioner. Mye av trafikken skjer innenfor en bo-
og arbeidsmarkedsregion, men det foregar ogsa en omfattende arbeidspendling mellom de ulike regionene, og
i seerdeleshet til/fra Oslo. De fleste reisene gjennomfgres med personbil, men det er ogsa en del kollektivreiser
inn mot de store byene.

Transportmiddelfordeling for persontransport i Transportmiddelfordeling for persontransport (antall turer)
korridor 3, andel av antall lange turer (>70 km) per d@gn i 2020 og 2060
11% 8%
2020

12% 11%
_— 2060

Turer pr dag

g

77%

81% 10000

Fly = Bilreiser © Kollektiv _ e -

Figur 3.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pa transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Figurene viser antall reiser per dggn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. T@I-rapport 1926/2022

Personbilen er det dominerende transportmiddelet pa de lange reisene, og fremskrivningene mot 2060 viser at
for reiser over 70 km gker andelen bilreiser fra 77 til 81 pst. | prosentvis vekst fra 2020-2060 tilsvarer dette en
gkning av biltrafikken i korridoren i overkant av 40 pst.
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Hovedutfordringer

Hovedutfordringen i korridoren er & handtere forventet befolknings- og trafikkvekst i de stgrste byomradene
pa en baerekraftig mate, samtidig som riksveiene skal vaere effektive transportkorridorer for naeringsliv og
gjennomfartstrafikk.

For E18 Vestkorridoren i Oslo-omradet er det utfordringer knyttet til miljg, byutvikling og forutsigbar
fremkommelighet. Det gjenstar strekninger gijennom Vestfold, Telemark og Agder som ikke har tilfredsstillende
standard. E39 vest for Mandal til Stavanger har darlig standard, mange mgteulykker og lang reisetid.
Trafikkavviklingen pa vei om vinteren er uforutsigbar, primaert i Agder og Rogaland, pa grunn av glatt vinterfgre
rundt null grader og store sngfall pa kort tid. Sommerstid er det utfordringer med stor ferie- og helgeutfart.

’ A ~
= OSLO
150888 163]
£
53]
3]
= Notodden
= Moss
o
Stavanger o]
f110]

Kristiansand

~ -~ -

Figur 3.3 Arsdggntrafikk i korridor 3. Kilde: Nasjonal vegdatabank

Oppnadd hastighet i korridoren er generelt god pa E18. E39 har stgrre utfordringer. Fremkommelighets-
utfordringene er stgrst inn mot og gjennom de stgrre byene, og da seerlig i rushtid, og ved ferie- og helgeutfart.
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Oppnadd hastighet i km/t

50 70 80 100
Figur 3.4 Gjennomsnittshastighet i korridor 3. Kilde: Nasjonal vegdatabank
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Kristiansand

Figur 3.5 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 3. Tonnmengder og verdi hentet fra
Transportmiddelspesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pa antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid 0-
200 timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000
timer (kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).
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Det var middels til hgy oppetid i 2021-2022. Stgrstedelen av veistengingene skyldtes planlagt vedlikehold av
tunneler. Det er store trafikkvolumer i korridoren. Utbygging til firefelts vei pa deler av strekningen har fgrt til
bedre trafikkavvikling og faerre ulykker. Det gjenstar imidlertid fremdeles behov for tiltak for a styrke
trafikksikkerheten.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gang- og sykkelvei og
kollektivtransport. Viderefgring av byvekstavtaler i Oslo-omradet og Nord-Jaren og eventuell byvekstavtale i
Kristiansands-regionen vil vaere viktig for a redusere miljg-, trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsutfordringene i byomradene.

Store deler av videre utbygging av E18 og E39 i korridoren ligger i Nye Veier AS sin portefglje. For E18 vest for
Oslo bygger Statens vegvesen ny vei pa strekningen Lysaker—Ramstadsletta, mens neste etappe gjennom
Sandvika er under planlegging med sikte pa a lgse utfordringer knyttet til fremkommelighet, miljg og
byutvikling.

Inn mot Stavanger gjenstar strekningen E39 Algadrd—Hove som er en del av byvekstavtalen for Nord-Jaeren.
Delstrekningen E39 Hove—-Osli forberedes for bygging, og den resterende strekningen mellom Osli og Algérd ma
vurderes utviklet i arene fremover. E134 mellom E6 ved Vassum og E18 ved Drammen er en viktig forbindelse
sgr for Oslo mellom E6 og E18. Prosjektene Dagslett — E18, Viker og kryss med E18 vil avbgte disse
utfordringene. Videre ser Statens vegvesen pa behovet for ett ekstra kjgrefelt pa E18 fra Kjellstad og ned mot
Drammen. nytt lgp i Oslofjordtunnelen (byggetrinn 2) vil bidra til & Igse utfordringer knyttet til
fremkommelighet, trafikksikkerhet, regularitet og krav i henhold til tunnelsikkerhetsforskriften. Det er ogsa
behov for 3 erstatte dagens Holmenbrua i Drammen og bedre fremkommelighet og miljg langs rv. 19 i Moss
mellom ferjeleiet og E6.

13



—~ Status:

Bygging av ny E18 Lysaker—
Ramstadsletta pagar og er beregnet
Moss ferdigstilt i 2029/2030.

E18/E39 Gartnerlpkka-Kolsdalen er
beregnet ferdigstilt i 2028.

Porsgrunn

Stavanger L{

Mindre punktvise tiltak pagar.

Prioriteringer i perioden 2025-2030:

Egersund
" Ferdig vei
Ny vei E134 Oslofjordtunnel — byggetrinn 2
S Utbedring
Prosjektportefolje (ramme 2 og 3, sortering etter
W Nye Veier AS ) . .
Kristiansand portefgljekriterier)

E134 Dagslett — x E18, Viker (ramme 3,
sortering etter NNB)

Rv. 291 Holmenbrua (ramme 3,
sortering etter portefgljekriterier)

E39 Smiene — Harestad (ramme 2 og 3,
sortering etter NNB)

Mindre strekningsvise og punktvise
tiltak.

Andre aktuelle prosjekter:
E18 Ramstadsletta — Nesbru

Rv. 19 Moss

Figur 3.6 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 3. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, strekninger som inngdr i portefglje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i farste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfgringsplan for 2025-2030.

4 Korridor 4 Stavanger—Bergen—Alesund-Trondheim

Korridor 4 binder byene langs vestlandskysten sammen, og har szerlig verdi for utenrikshandelen med
betydelige eksport- og importvolumer. E39 er hovedferdselsaren langs kysten mellom Kristiansand og
Trondheim. Veien gar gjennom en rekke stgrre og mindre byomrader, mellom annet Stavanger, Bergen,
Alesund og Trondheim. Korridoren er i tillegg viktig for lokal og regional trafikk pa rv. 9 fra Kristiansand til
Haukeli og rv. 13.
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Transportmiddelfordeling for godstransport, andel av  Transportmiddelfordeling for godstransport i korridor 4 1000
antall tonn. 2020 og 2060 tonn per ér i 2020 og 2060

0
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88%

s3% |
. =

Lastebil Tog Skip Utenlandsferje Fly

Figur 4.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pa transportbeerere. Kilde: Framskrivinger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@I-rapp 1918/2022

Beregningene viser at vi frem til 2060 kan forvente en gkning i varevolumet som transporteres, fra dagens 124
mill. tonn til 138 mill. tonn. For godstransport er det forventet at veitransporten vil gke med 50 pst. Pa samme
mate som for persontransport er viktige arsaker til dette at det ikke er lagt inn kostnader til ferje eller
bompenger i 2060 i beregningene, samtidig som apning av veiprosjekter gir redusert reisetid. Det er ogsa
forventet at det vil bli en nedgang i oljeproduksjonen og at transport av petroleumsprodukter vil fa en
nedgang.

Bo- og arbeidsmarked

Korridoren er en viktig pendlerute for arbeids- og tjenestereiser til/fra byomradene Szrlig gjelder dette de
stgrre byene Stavanger, Bergen, Alesund og Trondheim, og trafikken er spesielt stor mellom disse byene. De
fleste reiser giennomfgres med personbil, men det er ogsa relativt hgy andel flyreiser i korridoren. Dette
skyldes lange distanser med fa omkjgringsmuligheter og at deler av veinettet har lav fremkommelighet med
mange ferjestrekninger.

Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor 4
4, andel av antall lange reiser (>70 km) (antall turer) per dggn i 2020 og 2060
13% & 2020 -

= e -
e 2060 2000

Turer pr dag

78% Prosentyis vekst 14
Jeks 12060 128

Fly Bilreiser Kollektiv

Figur 4.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pa transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Figurene viser antall reiser per dggn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. T@I-rapport 1926/2022

Det er forventet at personbilandelen vil gke relativt sett mer enn kollektivtransport i korridoren. For
strekningen Jaren—Bergen vil endringen bli markant. Bil beregnes a fa i overkant av en dobling av antall turer
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fra 2020 til 2060. Arsaken til dette prognoseresultatet er mest sannsynlig at det er lagt inn som forutsetning at
to ferjesamband vil bli erstattet med vei pga. Rogfast og E39 Adland Svegatjgrn (Hordfast).

Hovedutfordringer

Korridoren er preget av lave hastigheter og flere flaskehalser. Inn mot og gjennom byomradene er det
rushtidsproblemer og fremkommeligheten er tidvis darlig. Trafikken er stgrst inn mot de store byomradene
Stavanger, Bergen, Alesund og Trondheim. Trafikken er ogsa stor gjennom Aksdal (utenfor Haugesund), Leirvik

(Stord), Fgrde og Volda/@rsta.

Flere omrader er vaerutsatte, og det forekommer flom og skred. Mellom byomradene er forbindelsen preget av
mange ferjestrekninger og partier med smal, svingete og ujevn vei, med bratte stigninger. Kombinasjonen med

lav standard og bebyggelse langs veien gir seg utslag i redusert hastighet.
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Figur 4.3 Arsdggntrafikk og gjennomsnittshastighet i korridor 4. Kilde: Nasjonal vegdatabank

Oppetiden i 2021-2022 var middels til hgy. Vinterstengte fjelloverganger, utfordringer ved ferjesamband og
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tunneloppgraderinger utgjorde stgrstedelen av veistengingene.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gang- og sykkelvei og

kollektivtransport.

Reisetiden pa E39 mellom Stavanger og Bergen er i dag 5 timer. Utbygging av denne veistrekningen vil gi en
vesentlig innkorting av reisetiden mellom Stavanger og Bergen, noe som vil vaere sveert viktig for bo- og
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arbeidsmarkedene og for godsverdiene som fraktes pa strekningen. E39 Rogfast er under bygging, og E39
Adland-Svegatjgrn er under statlig reguleringsplanlegging.

Det er inngatt byvekstavtaler for Nord-Jaeren, Bergensomradet og Trondheim. Byvekstavtalene gar ut i 2029, og
skal reforhandles. Bypakke Alesund er under gjennomfgring.
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Figur 4.4 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 4. Tonnmengder og verdi hentet fra
Transportmiddelspesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pd antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid 0-
200 timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000
timer (kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Bergen har det mest sarbare veinettet av alle vare store byer. Svaert begrensede omkjgringsmuligheter gir lav
samfunnssikkerhet og beredskap og forutsigbarhet for naeringslivet. Det planlegges for en viderefgring av
bybanen til Asane, noe som medfgrer at E39 Flgyfjellstunnelen ma forlenges mot nord. Dagens tunnel i sgr ma
oppgraderes i henhold til tunnelsikkerhetsforskriften, og pga. beredskap nar bybanen apner. Det er ikke avklart
om dette innebaerer bygging av ett/to nye lgp, eller om eksisterende Igp kan oppgraderes. Planlegging av dette
arbeidet pagar i samarbeidet i Bergensomradet. Ringveg gst, Vagsbotn—Klauvaneset, bgr etableres pa sikt for a
redusere risiko og redundans. Planarbeidet for den nordre delen mot Nord—Hordaland viderefgres, mens det

startes opp planlegging i sgr mellom Fjgsanger og Arna.

| Fgrde er det fremkommelighetsutfordringer pa strekningen fra Storehaugen og ned mot byen. Her foreslas
det a bygge prosjektet E39 Storehaugen—Fgrde, dvs. en ny tunnel. Pa E39 igjennom Volda arbeides det videre
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med & legge veien utenom sentrum og i tunnel. E39 mellom Alesund og Molde er viktig for naeringslivet i

regionen og en utbygging av strekningen mellom Vik og Molde vil redusere reisetiden betraktelig mellom

Alesund og Molde.
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Status:

E39 Svegatjgrn—Radal apnet hgsten
2022.

E39 Lgnset — Hjelset og Betna-Stormyra
er under bygging og planlegges dpnet
hhv. 2023 og 2026.

E39 Myrmel-Lunde er under bygging,
og planlagt apnet hgsten 2023.

E39 Rogfast er ogsa i byggefase, og
planlegges apnet i 2031.Utbedringer
langs rv. 9 Setesdal pagar. Mindre
punktvise tiltak pagar.

Prioriteringer i perioden 2025-2030:

E39 Adland-Svegatjgrn (Hordfast)
(ramme 2 og 3, sortering etter NNB)

E39 Vagsbotn-Klauvaneset (ramme 3,
sortering etter NNB)

E39 Flgyfjelltunnelen nord (del av
byvekstavtalen)

Andre aktuelle prosjekter:
E39 Vik - Molde

E39 Storehaugen—Fgrde
E39 Bjerkeset—Astad

E39 Flgyfjellstunnelen sgr—
oppgradering TSF

E39 Klakegg-Byrkjelo
E39 Volda—Furene

Strekningsvise utbedringer rv. 9
Setesdal

Mindre punktvise tiltak

Figur 4.5 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 4. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, sterkeninger som inngdr i portefalje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i farste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfaringsplan for 2025-2030.
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5 KORRIDOR 5 OSLO-BERGEN/HAUGESUND MED ARM VIA SOGN TIL FLOR®

Korridor 5 bestar av tre hovedstrekninger mellom @stlandet og Vestlandet og dekker transporten mellom
landets to st@rste byer. E134 er en prioritert hovedveiforbindelse mellom @stlandet og Vestlandet, og er den
hgyfjellsovergangen gst-vest med mest trafikk og stgrst potensial for vekst. Pa nordsiden av Hardangervidda er
det lagt opp til en funksjonsdeling mellom rv. 7 og rv. 52, der fgrstnevnte skal satses pa som forbindelse for
persontrafikk og reiseliv, mens rv. 52 skal videreutvikles som hovedveiforbindelse for naeringstransporten
mellom Oslo og Bergen og nordvestover mot Sognefjorden og rv. 5. E16 over Filefjell har best vinterregularitet.

Rv. 13 er koblet til E134 ved Rgldal og er viktig for naeringslivet inn mot Hjelmeland. Deler av strekningen inngar
i Nasjonale turistveier. Rv. 41 er en del av transportkorridoren for naeringsliv og befolkning mellom E18 og
E134, og fungerer som tilfgrselsvei fra Sgrlandet mot en rekke turistdestinasjoner i Telemark. Rv. 36 har stor
betydning som forbindelse mellom Grenlandsomradet og E134, og for trafikk mellom E134 og Vestfoldbyene
langs E18.

Korridorens betydning for tungtransport mellom @stlandet og Vestlandet er stor. Langs de ulike strekningene
betjener korridorens veinett primaert lokale og regionale transportbehov. Veiene over fjellet har i tillegg en
viktig transportfunksjon for ferie- og fritidsreiser. Sesongvariasjonen er derfor stor.

Transportmiddelfordeling i korridor 5 for Transportmiddelfordeling for godstransport i korridor 5, 1000 tonn per
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og 2060 dri 2020 og 2060
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1000 tonn
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Lastebil Tog Skip Utenlandsferje

Figur 5.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pa transportbaerere. Kilde: Framskrivninger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@I-rapp 1918/2022.

Ifglge beregningene for antall transporterte tonn i korridoren mellom endepunktene, star veitransporten for
om lag 67 pst. av transporten fra Oslo til Bergen, mens jernbanen tar 30 pst. i 2020. Sjgtransporten har en
andel pa om lag 3 pst. for denne forbindelsen.

Totalt for korridoren er det beregnet en gkning fra om lag 10 mill. tonn til om lag 15 mill. tonn for lastebil.
Sjstransportens posisjon forventes a reduseres, med en mindre gkning enn gvrige transportformer. Dette
skyldes en forventning om at transport av vatbulk vil avta som fglge av reduksjon for petroleumsprodukter.
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Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor 5, Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor 5
andel av antall lange reiser (>70 km) (antall turer) per d@gn i 2020 og 2060
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Figur 5.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pd transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Figurene viser antall reiser per dggn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. T@I-rapport 1926/2022

Bo- og arbeidsmarked

Befolkningskonsentrasjonene er stgrst i hver ende av korridoren med muligheter for utvikling av stgrre bo- og
arbeidsmarkeder. De fleste reiser giennomfgres med personbil, men det er ogsa en del kollektivreiser inn mot
de store byene.

Personbil har en andel av turer pa 74 pst. i korridoren, etterfulgt av fly pa 17 pst. og kollektiv pa 9 pst.

Hovedutfordringer

Korridoren har gjennomgaende lav standard pa veiene. Skredfare, flom og vaerutsatte fjelloverganger skaper
betydelige utfordringer knyttet til fremkommelighet og trafikksikkerhet. Det er flere hgyfjellsoverganger uten
lokale omkjgringsveier. Strekninger som rv. 7, rv. 52, rv. 41, rv. 13 og E134 har lange partier med smal, svingete
og ujevn vei med stor stigning.

Det er store variasjoner i trafikkmengder i Igpet av ukedagene og aret, og det er utfordringer med hastighet,
bade ved de stgrre byene, tettsteder, fjelloverganger og andre utsatte strekninger. Det er i de stgrre
byomradene at utfordringer med kg er stgrst. Tunnelstandarden pa flere strekninger er stedvis darlig og
oppfyller ikke kravene i tunnelsikkerhetsforskriften. Liten kapasitet pa bane og lav standard pa deler av
veinettet gir lange fremfgringstider for gods.
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Figur 5.3 Arsdggntrafikk og gjennomsnittshastighet i korridor 5. Kilde: Nasjonal vegdatabank

Oppetiden i 2021-2022 var middels til hgy. Vinterstengte fjelloverganger og tunneloppgraderinger utgjorde
stgrstedelen av veistengingene. Flere av veistrekningene er ulykkesbelastet og trafikksikkerhetsnivaet er ikke
tilfredsstillende.

Omfattende utbedringstiltak er ngdvendig som blant annet innebaerer punktutbedring av smale partier,
kurverettinger og tiltak i flere kryssomrader.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak for bedre fremkommelighet, trafikksikkerhet, gaing og sykling og
kollektivtransport.

Standarden pa strekningen E134 mellom Kongsberg og Haugesund kan heves ved a kombinere utbedring og
nybygging. Pa felgende strekninger ma det bygges ny vei: E134 Saggrenda—Elgsjg, E134 Seljestad—Rgldal -
Vagslid, deler av strekningen mellom Bakka og Solheim, og Gvammen—Grunge.

Rv. 52 transporterer hgy vareverdi, og det planlegges for utbedring av enkelte strekninger og flaskehalser.

Rv. 7 i Hallingdal bgr utvikles videre for a bedre trafikksikkerhet og regularitet, bade med nye prosjekter og
utbedring av eksisterende vei. Det foreslas & starte med strekningen fra dagens nye vei i @rgenvika til Kittilsvik.

Pa Vestlandet er alle strekningene i korridoren utsatt for skredfare. Dette vil ha et saerskilt fokus i prioriteringen
i arene fremover.
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Figur 5.4 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 5. Tonnmengder og verdi hentet fra
Transportmiddelspesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pa antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid O-
200 timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000
timer (kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Viderefgring av byvekstavtale i Bergen, Nord-Jaeren og Oslo-omradet og vil vaere viktig for a redusere miljg-,
trafikksikkerhets- og fremkommelighetsutfordringene i byomradene.

Fellesprosjektet E16 Arna—Stanghelle og Vossebanen gir bedre rassikkerhet og fremkommelighet for vei og

bane pa strekningen.
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Status:
E16 Kvamskleiva er apnet
Utbedring langs E16 Fagernes — @ylo

Utbedring langs rv. 41 Treungen —
Vradal

Mindre punktvise tiltak pagar
Prioriteringer i perioden 2025-2030:

E134 Rgldal-Seljestad (ramme 2 og 3,
sortering etter
portefgljestyringskriteriene)

E16 Hylland-Slaeen (ramme 3,
sortering etter
portefgljestyringskriteriene)

E134 Saggrenda-Elgsjg (ramme 3,
sortering etter NNB)

Utbedring langs rv. 41 Treungen —
Vradal, delstrekninger langs rv. 52 og
E134

Mindre punktvise tiltak

Andre aktuelle prosjekter:

Rv. 7 @rgenvika — Kittilsvik

E16 Arna-Stanghelle

* Det er vedtatt KVU-korridor for E134

Gvammen-Grunge, i kartet er dagens trasé
markert.

Figur 5.5 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 5. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, sterkeninger som inngdr i portefglje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i farste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre

investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfgringsplan for 2025-2030.

23




6 KORRIDOR 6 OSLO-TRONDHEIM MED ARMER TIL MAL@Y, ALESUND 0G

KRISTIANSUND

Korridor 6 binder sammen s@r og nord, og er viktig for trafikken mellom Oslo og Trondheim, Nord-Vestlandet
og videre nordover mot Bodg. Den er i tillegg sentral for regional transport pa @stlandet, Nord-Vestlandet og i
Trgndelag, og er hovedvei inn mot flere stgrre byomrader.

Transportmiddelfordeling i korridor 6 for Transportmiddelfordeling for godstransport 1000 tonn per Gr i
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og 2060 2020 og 2060

25000

2020

231’5’% // 2060 20000

15000

12%
12%

1000 tonn

76% 10000
76%
5000
Lastebil Tog = Skip Utenlandsferje Fly T -m -W [ o
Prosentvis vekst 55% 67% a4 41%

Vekst 2020-2060 7788 1441 916
w2020 14149 2150 2302 27

Figur 6.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pa transportbeerere. Kilde: Framskrivninger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@I-rapp 1918/2022.

Det er forventet at veitransport vil styrke seg i forhold til sjgtransport i perioden. Det er imidlertid beregnet
vekst for alle transportformer, med en gkning av transporterte tonn i korridoren fra naermere 18 mill. tonn i
2020 naermere 28 mill. tonn i 2060. Malt i antall og andel tonnkilometer er sjgtransporten klart stgrst med om
lag 91 pst. av transporten i 2020.

Det transporteres store mengder fersk fisk i korridoren, bade pa riks- og fylkesveinettet. Strekninger hvor dette
er viktig er blant annet Malgy/Alesund—-Oslo og Trondheim-Oslo.

Bo- og arbeidsmarkeder

Korridoren er en viktig pendlerute for arbeids- og tjenestereiser til/fra Oslo, Trondheim, Mjgsregionen, Alesund
og Kristiansund. Oslos omland utgjgr Norges stgrste bo- og arbeidsmarkedsregion med om lag 1,3 mill.
innbyggere. Innpendling til Oslo via E6 nordfra er i dag ca. 15 000, og forventes & gke med 13 pst. frem til 2050.
Korridoren har ogsa mye trafikk i forbindelse med ferie- og helgeutfart.

De fleste personreiser gjgres med personbil. | de stgrste bo- og arbeidsmarkedsregionene er kollektivandelen
hgy. Tog er viktig for pendlings- og fritidstrafikk. Fly er viktig pa lengre strekninger i korridoren.
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Transportmiddelfordeling for persontransport i Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor 6 (antall
korridor 6, andel av antall lange reiser (>70 km)

13% 9%
2020

15% 12%
- 2060

15000

Turer pr dag

10000

73%

77% Vekst 2
2020 2513 15799 3235

Fly Bilreiser Kollektiv turer) per dggn i 2020 og 2060

Figur 6.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pG transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Figurene viser antall reiser per dggn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. T@I-rapport 1926/2022

Prognosene frem mot 2060 viser en forventet vekst for alle transportformene, men veitransporten antas a gke

relativt sett mer enn kollektivtransport og fly, fra 73 pst. til 77 pst. Den stgrste veksten er forventet 3 komme i
Trondheims- og sentrale @stlandsomradet.

Hovedutfordringer

Hovedutfordringene i korridoren er kapasitet og hastighet pa transportsystemet inn mot, og gjennom
byomrader og tettsteder. Trafikkvolumet er aller stgrst pa E6 inn mot Oslo og Trondheim, men det er ogsa
betydelig trafikk inn mot Gjgvik, Hamar og Lillehammer, szerlig i rushtidene. | tillegg er det utfordringer pa
stgrre deler av veinettet i forbindelse med ferie- og helgeutfart. Det er vinterutfordringer pa E6 Dovrefjell, rv.
15 Strynefjellet og pa E136 i Romsdalen, og det er flere skredpunkter i korridoren. Det er et mal a bedre
fremkommeligheten og redusere reisetiden for de lange reisene, szerlig godstransport. Dette gjelder blant
annet rv. 3 i @sterdalen, rv. 4 gjennom Vest-Oppland, E136 i Romsdalen og rv. 15 Strynefjellet.
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Figur 6.3 Arsdggntrafikk og gjennomsnittshastighet i korridor 6. Kilde: Nasjonal vegdatabank

Oppnadd hastighet i korridoren er generelt god. Inn mot og gjennom byomradene er det utfordringer i
rushtidene og i forbindelse med ferie- og helgeutfart.
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Andre aktuelle prosjekter:
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Figur 6.4 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 6. Tonnmengder og verdi hentet fra
Transportmiddelspesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pG antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid 0-
200 timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000
timer (kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Det var generelt hgy oppetid i 2021-2022. Planlagt veiarbeid, inkludert tunnelutbedring utgjorde en stor del av

nedetiden. Ellers var nedetiden knyttet til vinterutfordringer og hendelser. Ulykker med drepte og hardt skadde

har i perioden 2018-2021 forekommet spredt i korridoren. Deler av veinettet der det har skjedd alvorlige

ulykker er, eller holder pa a bli bygd om.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre

utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gaing og sykling og

kollektivtransport.

Rv. 3 utvikles som skissert i neste kapittel, med utbedringer. Det gjennomf@res ogsa mindre utbedringer pa rv.

70 mellom Oppdal og Kristiansund. Parv. 15 mellom Otta og Malgy er den store flaskehalsen eldre og darlige

27




tunneler over Strynefjellet. Pa sikt ma disse erstattes med en ny tunnelforbindelse for a bedre forutsigbarhet
for nzeringslivet.

Det er inngatt byvekstavtaler for Oslo og Trondheim som gar til 2029. Avtalen med Trondheim er under
reforhandling. Bypakke Alesund er vedtatt og under gjennomfgring. Det er tatt lokalpolitisk initiativ for en
bypakke i Kristiansund. Viderefgring av byvekstavtaler for Oslo og Trondheim vil veere viktig for a redusere
fremkommelighetsutfordringene i rushtidene i de to byomradene. Malet med avtalene er & gjennomfgre tiltak
som bidrar til bedre fremkommelighet, miljg og trafikksikkerhet og som bygger opp under nullvekstmalet.

Trondheim

Kristiansund %
Rlesund Ulsberg
= \
\
\

e - B Stryn
N

Lillehammer

Ferdig vei

Ny vei

Utbedring
Prosjektportefglje
Nye Veier AS

Figur 6.5 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 6. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, sterkeninger som inngdr i portefglje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i forste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfgringsplan for 2025-2030.
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Rv. 3 @sterdalen — eksempel pa strekningsvis beskrivelse

Nedenfor er det vist en mer detaljert omtale for en delstrekning i korridoren. Hensikten er 3 vise hvordan

Statens vegvesen skal planlegge strekningsvis i giennomfgringsplanen for 2025-2030, og se ulike tiltak i
sammenheng.

Rv. 3 inngar i transportkorridoren mellom Oslo og Trondheim. Sammen med E6 sgr for Kolomoen og E6 nord
for Ulsberg utgjgr rv. 3 korteste og raskeste veiforbindelse mellom Oslo og Trondheim. Trafikkmengden pa
veinettet er varierende (ADT mellom 12 000 ved Lgten og 2 200 ved Kvikne). Tungtransportandelen utgjgr helt
opp mot 38 pst. av trafikkmengden.

Stgrstedelen av strekningen holder akseptabel standard. 28 pst. av strekningen er utbedret, eller er under
utbedring. Reguleringsarbeid pagar pa 5,8 km (2 pst. av strekningen) og vedtatte reguleringsplaner foreligger
pa ytterligere 32 km (11 pst. av strekningen). Det er behov for bedre tilrettelegging for gaende og syklende.
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Figur 6.6 Godsverdi, oppetid, ulykker og bruer med oppgraderingsbehov for rv. 3 @sterdalen (Kilde: Veidatahuset, Nasjonal
vegdatabank).
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Ulykkessituasjonen pa rv.3 er ikke tilfredsstillende, men veien har hgy oppetid. Transportverdiene er store med
gods verdt 255 mrd. kr som arlig transporteres pa strekningen. Rv. 3 er den viktigste godsaksen nord-sgr med
tungtransportandeler opp mot 38 pst. av total trafikkmengde.

Systematisk tilstandsovervdking for mdlrettet tiltaksgjennomfgring

Fremkommeligheten pa strekningen pavirkes av stedvis darlig vertikal- og horisontalkurvatur og mange bruer
som trenger rehabilitering eller ma byttes ut. Dette skaper utfordringer spesielt for tungtransporten.
Systematisk tilstandsovervaking over kritiske bruer vil bidra til at vi far giennomfgrt vedlikeholds- og
fornyingstiltak pa riktig tidspunkt.

Forsterke baereevne for G mgte fremtidige klimaendringer

Darlige grunnforhold med setninger, utgliding og darlige masser preger flere deler av strekningen og den er
flomutsatt pa flere punkter. Et fremskrevet klimaperspektiv vil gi gkte pakjenninger for bade hovedstrekningen
og omkjgringsrutene. Utbedringsstrategien for rv. 3 har vaert at vegen skal bygges slik at den kan tale a sta
under vann i flomperioder. Siden 2012 er det gjort en del sideterrengstiltak og forsterking av baereevne pa
strekningen nord for Rena. Det er behov for 3 ta igjen forfall pa strekningen Alvdal til Ulsberg.

Dke trafikksikkerheten gjennom fokus p@ veiens utforming, viltpdkjgrsler og gang- og sykkelveier

Mgte- og utforkjgringsulykker er dominerende ulykkestyper med henholdsvis 70 og 17 pst. Forsterket kant- og
midtoppmerking, og etablering av fysisk midtdeler der trafikkmengden tilsier dette, er hensiktsmessige tiltak
for a forebygge denne typen ulykker. Viltpakjgrsler er ogsa en utfordring. Det er gjennomfgrt ulike tiltak for a
forebygge dette, men det er behov for 3 viderefgre det forebyggende arbeidet.

Blandet trafikk, miljpbelastning og barrierevirkninger skaper utfordringer pa deler av strekningen. Det er behov
for gkt tilrettelegging for kollektivtransport, gaing og sykling rundt by- og tettstedsomradene.

Strategi for utvikling av strekningen

Det legges til grunn en utvikling av strekningen som i hovedsak innebaerer utbedring av eksisterende vei, men
der ny vei i ny trasé kan vaere aktuelt pa enkelte delstrekninger. Det skal oppnas god fremkommelighet for
varer og gods, og innenfor trafikksikkerhet og klima, ved a se ulike tiltak i sammenheng og utnytte eksisterende
vei, og ved a bruke mulighetene som ligger i digitalisering og teknologi. Tiltak skal ses i sammenheng pa
strekningen.

“Design to cost”-prinsippet fglges og gir muligheter for rasjonell giennomfgring, god kostnadsstyring og mindre
ulemper for trafikantene og.
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Mal

Fremkommelighet:

e Reisetiden pa strekningen samlet er redusert sammenlignet med 2020.
e Reisemiddelfordelingen i byomradene den betjener er endret med gkt andel gange, sykkel og kollektiv.

Trafikksikkerhet:

e  Ulykkesrisikoen er redusert.

e Strekningen har ikke ulykker med drepte og/eller hardt skadde pa grunn av veiens utforming.

e  Gang- og sykkeltilbud langs strekningen bidrar til gkt sikkerhet for gaende og syklende.

e Andelen mgtefri vei har gkt, og forsterket midt- og kantoppmerking er etablert som et minimum pa hele

strekningen.

Klima og miljg:

e Miljget langs veien er bedret ved at feerre personer utsettes for stgy over gjeldende

o  forskriftskrav.

e  Kulturlandskap, kulturminner og naturmangfold er ikke forringet i utviklingen av
strekningen.

e Antall viltpakjgrsler er redusert sammenlignet med 2020.

Utviklingen av strekningen skal bidra til 3 bedre samfunnssikkerheten og beredskapen.

7 KORRIDOR 7 TRONDHEIM-BOD® MED ARMER TIL SVENSKEGRENSEN

Korridoren er sentral for transport mellom Nord- og Sgr-Norge. | tillegg til & ha en viktig nasjonal funksjon, er
den ogsa sentral for regional transport i Trendelag og mellom Helgeland- og Saltenregionen. Det er flere
forbindelser til Sverige som har betydning for handel, og saerlig E14 vil fa st@grre beredskapsmessig betydning
ved svensk og finsk medlemskap i NATO. Det er stgrst trafikkvolum i sgr og nord av korridoren.
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Transportmiddelfordeling i korridor 7 for Transportmiddelfordeling for godstransport i korridor 7 1000 tonn
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og 2060  per ér i 2020 og 2060
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Figur 7.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pa transportbeerere. Kilde: Framskrivninger for godstransport
til NTP 2025-2036. TdI-rapp 1918/2022.

Beregningene viser at vi frem til 2060 kan forvente en gkning i volumet som transporteres, fra dagens 20 mill.
tonn til neermere 28 mill. tonn. Den reelle veksten i transporterte tonn og tonnkilometer vil vaere hgy for alle
transportformene i perioden. Andelen tunge kjgretgyer er hgyest pa de lavest trafikkerte strekningene — flere
steder over 30 pst. | reelle tall er det forventet at alle transportformer vil gke i perioden, og veitransport
vesentlig mer enn de andre transportformene. For transportmiddelfordelingen er det forventet at
veitransporten vil styrke seg relativt sett mer enn sjgtransporten i korridoren bade nar det gjelder tonn og
tonnkilometer.

Det er ikke forventet store endringer i varetyper i korridoren, med unntak av en volumgkning for fisk- og
oppdrettsnaeringen. Det antas en liten reduksjon pa flere relasjoner for vatbulk som i hovedsak skyldes
forventet reduksjon av olje- og gassproduksjon.

Bo- og arbeidsmarkeder

De stgrste og viktigste bo- og arbeidsmarkedsregionene i korridoren er i Trondheim—Stjgrdal-Levanger—
Verdal-Steinkjer og Bodg—Fauske. | disse omradene er andelen arbeids- og tjenestereiser hgyest. | de stgrste
bo- og arbeidsmarkedsregionene er kollektivandelen hgyest selv om de fleste personreiser gjgres med
personbil. Kollektivandelen er beregnet til om lag 17 pst. pa strekningen fra Trondheim til nord i Trgndelag.
Jernbane og buss spiller en viktig rolle. | Trgndelag er tog viktig for bade pendlings- og fritidstrafikk. Fly er viktig
pa lengre strekninger i korridoren ikke minst for naeringslivet.
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Figur 7.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pd transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Figurene viser antall reiser per dagn. Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025—-2036. T@I-rapport 1926/2022

Hovedutfordringer

Hovedutfordringene i korridoren er hgye transportkostnader for gods, lange reisetider og kapasiteten inn mot
byomradene. Darlige eller manglende omkjgringsmuligheter gjgr det viktig & gke regulariteten og

fremkommeligheten spesielt for godstrafikken.

Trafikkvolumet er stgrst pa E6 inn mot Trondheim, men er stort pa E6 opp til Steinkjer. Det er ogsa betydelig
trafikk pa rv. 80 inn mot Bodg og pd E6 rundt Mosjgen og Mo i Rana. Det er betydelig mer trafikk pa de
lavtrafikkerte strekningene om sommeren knyttet til feriereiser.
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Figur 7.3 Arsdggntrafikk og gjennomsnittshastighet i korridor 7. Kilde: Nasjonal vegdatabank
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Oppnadd hastighet i korridoren er generelt god. Inn mot og gjennom byomradene er det utfordringer szerlig i
rushtidene, og ferieutfart fredag og sgndag.

-

32 3%4 Bodg wasER ./

mill mrd
tonn/ar kr/ar

.o

Veg Bane Sie

Kilde: NGM 2020-niv3. Ale tall er gjennomsnittsansiag G
‘oot veiEEined b 177 8

Ulykker (2018—2021) &
@ Drepte AN
@ Hardt skadde Mo i Rana

> (= ;‘m
Oppetid (2021—-2022)

=== Hoy oppetid o '.
Hoy til middels oppetid 7
Middels oppetid Mosjgen$’ :

= Lav oppetid

° =

_
®
/' Steinkjer
s ]

Trondheim &

oo g

Figur 7.4 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 7. Tonnmengder og verdi hentet fra
Transportmiddelspesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pG antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid 0-
200 timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000
timer (kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Det var middels til hgy oppetid for veinettet i 2021-2022. Planlagt veiarbeid, inkludert tunnelutbedring,
utgjorde en stor del av nedetiden. Ellers var nedetiden knyttet til vinterutfordringer pa E6 Saltfjellet og E12
(Umbukta/Rana/Bla vegen) og skred pa rv. 80. Det registreres gkende utfordringer med skred pa E6
Langnesberga, rv. 80 og skred/flom for store deler av E14, men seerlig Stjgrdal-Meraker. Ulykker med hardt
skadde har i perioden 2018-2021 forekommet i hele korridoren, mens dgdsulykkene har vaert litt mer
konsentrert i endene av korridoren. Deler av veinettet der det har skjedd alvorlige ulykker er eller holder p3, a
bli bygd om.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gaing og sykling og
kollektivtransport.
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Rv. 80 mellom Bodg og Fauske har utfordringer pa flere deler. Pa strekningen Tverrlandsbrua mot Bodg er det
behov for a ke kapasitet og redundans pa delstrekninger. Mot Fauske anbefales utbedring av en strekning. E6
mellom Trondheim og Fauske har varierende standard og det pagar utbygging og reguleringsplanlegging pa
delstrekninger for utvikling av veinettet mellom Grong og Nordland grense som grunnlag for ferdigstilling av
strekningen. Pa E6 ved Snasa er det omrader med skredutfordringer som ma Igses.

De strategiske utfordringene med dagens veiinfrastruktur i Nord-Norge pavirker samfunnssikkerheten., Det
ngdvendiggj@r utbedringstiltak for 3 mgte Forsvarets og NATOs behov og krav, bedre forsyningssikkerheten til
landsdelen, og redusere konsekvensene ved gkende brudd/skade pa veinettet som fglge av klimaendringene.

Det er inngatt byvekstavtale for Trondheim og flere nabokommuner som varer til 2029. Viderefgring av
byvekstavtale for Trondheim vil veere viktig for a redusere miljg-, trafikksikkerhets — og fremkommelighets-
utfordringene i byen. Det pagar na reforhandling av avtalen. Bypakke Bodg fase 2 er vedtatt. Det er et mal a
gke farten pa flere strekninger for a redusere tidskostnadene for godstransporten.

Bodg “/m'k} Status:
Fglgende prosjekter viderefgres, sluttfgres
eller sluttfinansieres i fgrste seksarsperiode
»\-— av Nasjonal transportplan 2025-2036:
E6 Ranheim-Varnes (Nye Veier AS)
Mo'i Rana E6 Kvithammer-Asen (Nye Veier AS)

},l’ .'q? E6 Grong-Nordland-grense, parsell

Fjerdingen-Grgndalselv
E6 Trgndelag grense-Lille Majavatn (del av
{ E6 Helgeland)

\a\

Mosjgen
E6 Svenningelv-Lien (del av E6 Helgeland)
z‘ﬁfﬁ Mindre punktvise tiltak pagar.

Prioriteringer i perioden 2025-2030:

Utbedringer langs E6 Grong — Nordland

/ / grense
:/ Mindre punktvise tiltak
7
7
Steinkjer
wwwm Ferdig vei
Ny vei
: s Utbedring
Trondheim Prosjektportefglie
mmm Nye Veier AS

Figur 7.5 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 7. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, sterkeninger som inngdr i portefalje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i farste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfgringsplan for 2025-2030.
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8 KORRIDOR 8 BOD@—-NARVIK-TROMS@—-KIRKENES MED ARM TIL LOFOTEN OG ARM

TIL GRENSENE MOT SVERIGE, FINLAND OG RUSSLAND

Korridoren binder sammen de nordligste delene av landet. E6 er eneste landbaserte forbindelse

mellom Bodg og Kirkenes. Rv. 80, E8, E75 og rv. 94 gir forbindelse til byene Bodg, Tromsg, Vadsg og
Hammerfest. Med grenser til Sverige, Finland og Russland er det betydelig grensekryssende transport i
korridoren.

Transportmiddelfordeling i korridor 8 for Transportmiddelfordeling for godstransport i korridor 8, 1000 tonn
godstransport, andel av antall tonn. 2020 og 2060 per @r i 2020 og 2060
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30000

1000 tonn

20000

10000

Lastebil Tog Skip Utenlandsferje Fly
Prosentvis vekst 62% 3% 71% 27% 113%
Vekst 2020-2060 1571 628 239% 0 67.4

2000 2551 23249 33868 1 59.8

Lastebil Tog = Skip Utenlandsferje Fly

Figur 8.1 Transportmiddelfordeling i tonn fordelt pa transportbeerere. Kilde: Framskrivninger for godstransport til NTP 2025—
2036. T@I-rapp 1918/2022

Veitransporten har en konkurranseulempe mot andre transportformer pa strekninger mellom @stlandet og
Nord-Norge. Dette skyldes at distansene er sa lange at en lastebil er palagt en dggnhvile for a oppfylle kravene i
kjgre- og hviletidsbestemmelsene. Dette gjelder selv om bilen har to sjafgrer.

Forventet utvikling i transportmiddelfordeling i perioden er likevel at lastebil relativt sett vil styrke seg mer enn
sjgtransport.

Transportvolumene pa vei er imidlertid sma sammenliknet med antall tonn som fraktes til sjgs og pa bane. |
absolutte tall er det for lastebilen forventet en gkning i transportert volum fra dagens 2,5 mill. tonn til om lag 4
mill. tonn i 2060. For sjgtransporten viser prognosene at dagens niva pa om lag 33 mill. tonn vil gke til om lag
58 mill. tonn i 2060. Ofotbanen vil holde seg stabil pa rundt 23 mill. tonn fra 2020 til 2060. Malt i tonnkilometer
utgj@r ogsa sjg klart mest, mens vei og bane er pa samme niva.

Bo- og arbeidsmarked

Korridoren er preget av spredt bebyggelse og befolkningsnedgang i utkantkommuner, mens byene vokser.
Tromsg er den stgrste bo- og arbeidsmarkedsregionen i korridoren. Nordland, Troms og Finnmark har den
hgyeste andelen av befolkningen i kommuner med meget lav eller svaert lav sentralitet.
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Transportmiddelfordeling for persontransport i Transportmiddelfordeling for persontransport i korridor 8 (antall
korridor 8, andel av antall lange reiser (>70 km) turer) per dggn i 2020 og 2060
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4%
/ 2060 1500

57%

Turer pr dag

FEE

Fly Bilreiser Kollektiv
23% -4%

m2020 2392 1631 156

Fly = Bilreiser Kollektiv

Figur 8.2 Personreiser: Antall turer over 70 km, fordelt pd transportmiddel, totalt og for de tyngste relasjonene i korridoren.
Figurene viser antall reiser per dagn Kilde: Framskrivninger for persontransport til NTP 2025-2036. TdI-rapport 1926/2022

Pa grunn av lange avstander dominerer fly persontransporten i den nordligste korridoren. Reisetid for personbil
mellom Bodg og @st-Finnmark kan komme opp i 19 timer, noe som gjgr at flyreiser blir den mest foretrukne
reisematen. Den beregnede transportmiddelfordelingen her er tilnaermet 100 pst. for flyreiser.

Hovedutfordringer

Hovedutfordringene i korridoren er lange avstander, hgye transportkostnader, veerutsatte omrader og
mangelfulle omkjgringsmuligheter ved stengninger. Veinettet har mange steder ikke tilstrekkelig standard for a
sikre god fremkommelighet for naeringstransporter over store avstander. Det dekker heller ikke Forsvarets krav
til fremkommelighet og redundans i viktige fremfgringslenker.

Kirkenes

Tromsg

ARSD@GNTRAFIKK (2021)

< 10000
< 20000
< 30000
< 40 000
< 50 000
< 60 000
< 70000
< 80000
< 90 000

< 100 000

Narvik

Figur 8.3 Arsdggntrafikk og i korridor 8. Kilde: Nasjonal vegdatabank

37



Trafikkmengden pa veinettet er generelt lavt sammenlignet med andre korridorer, noe som blant annet skyldes
at befolkningstallet er lavt og at andre transportmidler foretrekkes pa de lengste distansene. Veiene er
imidlertid helt avgjgrende for lokal, regional og nasjonal transport i korridoren.
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Figur 8.4 Gjennomsnittshastighet i korridor 8. Kilde: Veidatahuset. Datagrunnlag: TomTom GPS-mdlinger, 01.01.2022—
01.11.2022

Utfordringer med hastighet langs E6 er spredt, med enkeltpunkter naer bade tettsteder, fjelloverganger og

andre utsatte strekninger. | snitt er de oppnadde hastighetene 10 pst. lavere i vintermanedene (januar,
februar) sammenlignet med snittet av aret.
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Figur 8.5 Verditransport, oppetid og ulykkessituasjonen i korridor 8. Tonnmengder og verdi hentet fra
Transportmiddelspesifikk statistikk, skonomisk statistikk og varetransportundersgkelser. Verditall hentet fra
Utenrikshandelsstatistikk. Oppetid baserer seg pG antall timer nedetid i tidsrommet 2021-2022: Hgy oppetid = nedetid 0-
200 timer, hgy til middels oppetid = nedetid >200 timer, middels oppetid = nedetid >500 timer, lav opptid = nedetid >1000
timer (kilde: Veidatahuset). Ulykkestall 2018-2021 (kilde: Nasjonal vegdatabank).

Korridor 8 hadde i 2021-2022 en svzert hgy andel ikke-planlagt nedetid. Dette knyttet seg spesielt til vaerutsatte
strekninger, grenseoverganger og ferjeleier. Stenging pa grunn av vaerrelaterte hendelser vil variere mye fra ar

til ar. | kombinasjon med darlige omkjgringsmuligheter har dette store konsekvenser for naeringstransport og
gvrige trafikanter. Ulykker med drepte og hardt skadde har i perioden 2018-2021 forekommet i hele
korridoren. Noen deler av veinettet der det har skjedd alvorlige ulykker er, eller holder pa a bli, bygd om.

Langsiktig utviklingsstrategi

Statens vegvesen har en langsiktig strategi for utvikling av korridoren som kombinerer stgrre og mindre
utbygginger, utbedrings- og punkttiltak knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, gaing og sykling og

kollektivtransport.

De strategiske utfordringene med dagens veiinfrastruktur i Nord-Norge som pavirker samfunnssikkerheten gjgr
det ngdvendig med utbedringstiltak for 3 mgte Forsvarets og NATOs behov og krav, bedre
forsyningssikkerheten til landsdelen, og redusere konsekvensene ved brudd/skade pa veinettet som fglge av

klimaendringene.
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Det er foreslatt a bygge ny vei pa strekningen E6 Megarden-Mgrsvikbotn, som vil fierne flere av de stgrste
flaskehalsene pa E6 gjennom Nordland. Dagens vei har 16 smale tunneler, hvorav 12 ikke oppfyller kravene i
tunnelsikkerhetsforskriften. Strekningen er ulykkesbelastet og ma ofte stenges for bilberging vinterstid.
Omkjgring via Sverige tar +11 timer.

En byvekstavtale for Tromsg vil veaere viktig for & redusere miljg — trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsutfordringene i byen.

) Status:
Honningsvég

Prosjektene E8 Sgrbotn — Laukslett og E10

Hammerfest
g Vadsp, x rv. 83 Gullesfjordbotn (OPS
?{ Halogalandsvegen) fullfgres i perioden.
s \ Klrkenes Rv. 80 Sandvika — Sagelva igangsettes i
Tromso \ 2023.
IT Mindre punktvise tiltak pagar.
I i

Harstad Prioriteringer i perioden 2025-2030:

’571»# E6 Megarden-Mgrsvikbotn (ramme 2 og 3,

gKautokemo

Leknes J ) sortering etter portefgljestyrings-
kriteriene)
$ = Ferdig vei
Ny vei
s Utbedring i
e Utbedringer langs E6, E8 og rv. 94.
Bodg 7 === Nye Veier AS

Mindre punktvise tiltak.
Andre aktuelle prosjekter:
E45 Klgfta

E6 Ulvsvagskaret

E10 Nappstraumen-A

E8 Flyplasstunnelen Tromsg inkl. F2-lenken

Figur 8.6 Langsiktig utviklingsstrategi for korridor 7. Strekninger hvor Statens vegvesen vurderer tilstanden som
tilfredsstillende i overskuelig fremtid, sterkeninger som inngdr i portefglje til Statens vegvesen eller Nye Veier AS, og
strekninger hvor det er aktuelt G utbedre og G bygge ny vei. Tekstboksen viser prosjekter under bygging og prosjekter over 1
mrd. kr som foreslds startet opp i farste seksdrsperiode. De strategiske vurderingene vil kunne endre seg over tid. Mindre
investeringstiltak konkretiseres i arbeidet med gjennomfaringsplan for 2025-2030.
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Rv. 80/E6/E8 Bodg—-Tromsg — eksempel pa strekningsvis beskrivelse

Nedenfor er det vist en mer detaljert omtale for en delstrekning i korridoren. Hensikten er & vise hvordan

Statens vegvesen skal planlegge strekningsvis i gijennomfgringsplanen for 2025-2030, og se ulike tiltak i
sammenheng.

Strekningen er om lag 537 km lang og er en viktig transportkorridor for tungtransport mellom Bodg og Tromsg

og for befolkningen i omradet.

Smal og svingete vei med flere skredutsatte punkter og flaskehalser som hindrer fremkommeligheten, gjgr at
stans i trafikken far store konsekvenser. Kombinasjonen av darlig standard med hyppige uplanlagte stenginger

og begrensede omkjgringsmuligheter, gir stgrst utfordringer pa strekningen. Hele strekningen gar gjennom
reinbeiteomrader og krysser viktige trekkleier for tamreinen.

Tromsg C8 L

b

Veerutsatt strekning

1 43

Kilde: NGM 2020-niva. Alle tall er gjennomsnittsansiag
per dr vektet med transportdistanse.
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=== Hoy oppetid

Hoy til middels oppetid
Middels oppetid

Lav oppetid

Veerutsatt strekning

Stort prosjekt

@ Veerutsatt veistrekning
@== Tunnel

- =~ Prosjekt

Bodg Megarden - Mgrsvikbotn

Figur 8.7 Kartet viser hvor det er veerutsatte stenginger, tunneler over 500 meter samt hvor hyppig veien har veert stengt i
2021.

Ved inngangen til 2025 er det kun strekningen Fauske — Megarden som kan betegnes som ferdig vei. Pa de
resterende 30 milene er det behov for st@grre og mindre tiltak.

Strekningen fra Megarden til Bjerkvik peker seg ut som spesielt darlig bade med tanke pa kurvatur, stigning,
fijordkryssing med ferje, skred og sveert lange omkjgringsveier.

Tunneloppgradering

Det er flere tunneler som ma oppgraderes i henhold til tunnelsikkerhetsforskriften. Noen av disse tunnelen har

en sa darlig standard at det ikke kan apnes for modulvogntog pa deler av strekningen.
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Oppgraderingen av tunneler pa strekningen vil gi en trafikksikker og forutsigbar fremkommelighet. Noen
tunneler vil bli oppgradert, mens andre blir erstattet av nye tunneler. Tiltakene vil fgre til at nye strekninger
kan apnes for modulvogntog, for eksempel strekningen E6 Megarden—Mgrsvikbotn. Tunneloppgraderingen er
et viktig tiltak som vil gi et mer robust veinett.

Harstad

Narvik
Svolvaer.

I

Oppetid (2021—2022)

B === Hoy oppetid

; 2 Hoy til middels oppetid
o Middels oppetid
" == Lav oppetid

!

3 Eksisterende vei
we  Veerutsatt veistrekning
@ Tunnel

- ==~ Prosjekt
Megdrden - Marsvikbotn

Figur 8.8 Godsverdi, oppetid, ulykker og bruer med oppgraderingsbehov for rv. 3 @sterdalen (Kilde: Veidatahuset, Nasjonal
vegdatabank).

Bruk av ny teknologi i drift og vedlikehold

Ny teknologi gjgr det mulig for brgytesjafgrer a brgyte veien ved bruk av GPS-merkede brgytestikker, noe som
innebaerer at de kan holde veien apen i darlig veer til forskjell fra tradisjonell drift. Vi vil ta i bruk detektorer som
kan varsle nar et vogntog star fast i en bakke for & forhindre at flere kjgretgyer ogsa kjgrer seg fast. Vi vil
fortsette a jobbe for a fa tidlig informasjon om vaer og hendelser ut til brukerne av veien.

Bedre tilrettelegging for neeringstransporten

For a tilrettelegge bedre for naeringstransporten foreslar vi a etablere 6 hovedrasteplasser og 3
degnhvileplasser langs strekningen. Her vil det ogsa bli lademuligheter.

Strategi for utviklingen av strekningen

Vi legger til grunn en utvikling av strekningen som i hovedsak innebaerer en kombinasjon med bygging av ny vei
til full veinormalstandard, utbedring av veistrekninger og punktiltak i eksisterende vei. Vi vil jobbe systematisk
for a gke fremkommeligheten og oppetiden pa strekningen, samtidig som vi spker 3 redusere konsekvensene
ved en hendelse. Det arbeides for gvrig med en konseptvalgutredning for Nord-Norge som vil legge fgringer for

den langsiktige utviklingen av strekningen.
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Mmal
Fremkommelighet:

e Bedre regularitet vinterstid
e Redusert reisetid
e Trafikksikkerhet
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VEDLEGG 3 BOMPENGEBELASTNING



Takstgruppe 1 Tur-retur 20 tur-retur per maned 20 tur-retur per mnd i 10 mnd
Prosjekter med innkreving Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter
Avstand | Kr/km utenfor | Kr/km innenfor
5 Fra il (km) rush rush Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid [Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid |Innenfor ruhtid |Utenfor rushtid_|innenfor ruhtid_[Utenfor rushtid |Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid [Innenfor ruhtid

Oslo Oslo. Hamar 127 121 1,25 154 158 154 158 307 317 307 317 6144 6336 6 144] 6336} 61440 63360 61440 63 360)
Oslo Oslo. Tonsberg 103 0,22 0,26 22| 27 48 53] 45 54 96 106 896 1088 1920] 2112 8 960) 10 880! 19 200) 21120
Oslo Oslo. Moss 59 0,38 0,46 22| 27 22 27 45 54 45 s4] 896 1088 896] 1088 8 960) 10 880! 8960) 10 880
Oslo Oslo. Kongsvinger 93 0,57 0,62 53 58 53 58] 106 115 106 115 2112 2304] 2112 2304 21120 23040 21120 23040
Bergen Bergen i 77 0,40 0,55 31,2 424 31,2 22,4 62 85 62 85| 1248 1696 1248 1696 12480 16 960! 12 480) 16 960)
Bergen Bergen 0s 29 1,90 2,29 54,4 65,6 54,4 65,6 109 131 109 131] 2176 2624] 2176 2 624 21760 26 240 21760 26 240
Bergen Bergen Ostergy 48 0,22 0,45 104 216 104 21,6 21 43 21 43 416 864 416] 864 4160) 8640) 4160) 8 640}
Bergen Bergen Voss 102 0,10 021 104 216 104 21,6 21 43 21 43 416 864] 416] 864 4160) 8640) 4160) 8 640}
Nord-Jaeren __|Stavanger _|Karmoy (via Rennesgy) 87 0,95 0,95 82,6 82,6 82,6 82,6 165 165 165 169 3304 3304] 3304] 3304) 33040 33040 33040 33040
Nord-Jaeren _|Stavanger _|Finngy 38 0,26 0,26 10 10 10 10| 20 20 20 20| 400 00| 400| 400} 4000) 4000 4000) 4000)
Nord-Jaeren __|Stavanger _|Bryne (via Sandnes) 34 0,60 0,60 20 20 20 20 40 40 40 40 800 800) 800| 800 8000) 8000) 8000) 8000}
Nord-Jzeren Sinnes i Sirdal 101 0,70 0,70 71,2 71,2 71,2 71,2 142 142 142 142) 2848 2848] 2848 2848 28480 28 480 28480 28 480)
Trondheim Trondheim _|Levanger 80 0,70 0,74 56 59,2 102,4] 105,6 112 118 205 211] 2240 2368 4096 4224) 22400 23680 40 960 42 240)
Trondheim Trondheim _|Meréker 82 0,68 0,72 56 59,2 64,8 68 112 118 130 136 2240 2368] 2592 2720 22400 23680 25920 27 200)
Trondheim Trondheim _|Rgros (via Stgren) 155 0,42 0,56 64,8 86,4 64,8 86,4 130 173 130 173 2592 3 456] 2592 3 456} 25920 34560 25920 34 560)
Trondheim Trondheim _|Lensvik (via Orkanger) 76 0,47 0,75 35,2 56,8 35,2 56,8 70 114 70 114 1408 2272 1408 2272 14080 22720 14.080) 22720)
Buskerudbyen _|Drammen__|Hgnefoss 65 N - 0 0| 32 32| 0| 0 64 64] 0 0| 1280] 1280 0| 0 12 800) 12 800)
Buskerudbyen _|Drammen __|Notodden 68 0,90 0,90 60,8 60,8 60,8 60,8 122 122 122 122 2432 2432 2432 2432 24320 24320 24320 24320
Buskerudbyen |Drammen _|sandefjord (via Kongsberg) 130 0,40 0,40 52 52 52 52| 104 104 104 104 2080 2080) 2080] 2080 20800 20 800! 20800 20 800)
Buskerudbyen _|Kongsberg _|skien 83 N - 0 0| 0| 0| 0| 0 0| of 0 0| 0| of 0| 0 0| of
Grenland Skien Horten (via Porsgrunn) 86 0,67 0,70 57,2 59,6 57,2 59,6 114 119 114 119 2288 2384] 2288 2384 22880 23 840 22880 23 840
Grenland Skien Kragerg (via Porsgrunn) 61 0,59 0,63 35,6 38 356 33 71 76 71 76] 1424 1520 1424] 1520 14240 15 200 14 240) 15 200)
Grenland Skien Notodden (via rv. 36) 76 0,41 0,44 30,8 332 308 33,2 62 66 62 66) 1232 1328 1232 1328 12320 13 280 12 320) 13 280)
Grenland Skien Seljord (via Bo) 96 0,51 0,53 28,4] 50,8 48,4] 50,8 97, 102 97 102 1936 2032 1936 2032 19360 20320 19 360) 20320
Tromsg Tromsg Nordkjosbotn 73 0,13 0,40 9,6 288 9,6 28,8 19| 58 19| 5] 384] 1152 384] 1152 3840) 11520 3840) 11 520)
Tromsg Tromsg Lyngseidet 77 0,13 038 9,6 288 9,6 28,8 19| 58 19| 58] 384] 1152 384] 1152 3840) 11520 3840) 11 520)
Tromsg Tromsg Sommargy 57 0,17 0,50 9,6 288 9,6 28,8 19 58 19| s8] 384] 1152 384] 1152 3840) 11520 3840) 11 520)
Nedre Glomma_|Fredrikstad _|Moss 39 0,31 031 12| 12 12 12| 24) 24| 24 24| 480 480) 480) 480} 4800) 4800 4800) 4800)
Nedre Glomma_|Fredrikstad _|Askim (via Sarpsborg) 57 0,21 021 12| 12 12 12| 24) 24| 24 24| 480 480) 480) 480} 4800) 4800 4800) 4800)
Nedre Glomma_|Fredrikstad _|Halden 37 0,32 032 12| 12 12 12| 24) 24| 24 2] 480 480) 480) 480} 4800) 4800 4800) 4800)
Nedre Glomma i (via Sarpsborg) a1 0,29 0,29 12| 12 12 12| 24) 24| 24 2] 480 480) 480) 480} 4800) 4800 4800) 4800)
Kristiansand___|Kristiansand_|Mandal 40 1,94 2,02 784 816 101,6] 104,8 157 163 203 210 3136 3264] 4064 4192} 31360 32640 40 640 41920
Kristiansand___|Kristiansand_|Evje 63 0,10 0,15 6,4 9,6 64 9,6 13 19) 13| 19) 256 384 256 384 2560) 3840 2560 3840}
Kristiansand___|Kristiansand_|Arendal (via Grimstad) 66 0,10 0,14 6,4 9,6 6.4 9,6 13 19) 13| 19) 256 384 256 384 2560) 3840 2560 3840}
Kristiansand isti 81 0,08 0,12 6,4 9,6 6.4 9,6 13 19) 13| 19) 256 384 256 384 2560) 3840 2560 3840}
Alesund Rlesund Austnes, Haramsgya 73 2,68 2,68 196 196 196 196 392 392 392 392 7840 7840) 7840] 7 840} 78 400 78400 78400 78 400)
Alesund Rlesund Vestnes 65 0,32 032 20,8 208 20,8 20,8 22 42 42 22 832 832 832 832) 8320) 8320) 8320) 8320}
Alesund Alesund Aure, Sykkylven 29 0,72 0,72 20,8 20,8 20,8 20,8 22 42 42 42 832 832 832 832 8320) 8320) 8320) 8320}
Alesund Rlesund Prsta 60 035 035 20,8 20,8 20,8 20,8 22 42 42 42 832 832 832 832 8320) 8320) 8320) 8320}
Bodo Bodg Rognan (via Fauske) 84 0,19 0,19 16 16 16 16| 32 32 32 32| 640 640 640 640 6 400) 6 400 6 400) 6 400}
Bodo Bodg Glomfjord 135 0,12 0,12 16 16 16 16| 32 32 32 32| 640 640 640) 640 6 400) 6 400 6 400) 6 400}
Bodo Bodg Oppeid, Hamarpy (via Fauske) 210 0,08 0,08 16 16 16 16| 32 32 32 32| 640 640 640| 640 6 400] 6 400 6 400) 6 400}
Bodg Bodg Sulitjelma (via Fauske) 91 0,18 0,18 16 16 16| 16| 32 32] 32 32| 640 640 640| 640 6 400] 6400 6 400) 6 400}
Antall 43,00 43,00

j 0,50 0,57
Min - -
Maks 2,68 2,68




Takstgruppe 2 Tur-retur 10 tur-retur per maned 10 tur-retur per méned per ar
Prosjekter med innkreving Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter Prosjekter med innkreving Inkl. vedtatte prosjekter

Rute Fra Til Avstand (km) | Kr/km utenforrush | Kr/km innenfor rush _|Utenfor rushtid |Innenfor ruhtid [Utenfor rushtid_|innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid |Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid [Innenfor ruhtid_|Utenfor rushtid_|Innenfor ruhtid _|Utenfor rushtid |Innenfor ruhtid
E18 Prie Kristiansand 326 1,16 1,29 379 420 684 725 758 840) 1368 1450 7580) 8400) 13 680) 14 500) 90 960 100 800 164 160 174,000
39 Kristiansand _|Stavanger 232 1,49 1,52 345 352 771 778| 690 704 1542 1556 6900) 7040 15 420) 15 560) 82800 84480 185 040 186 720
39 Stavanger __|Bergen 207 1,86 1,95 385 405 1339 1659 769 809 769 809 7690) 8090) 7690) 8090} 92280 97080 92 280 97080
E39/E6 Bergen Trondheim 697 034 0,47 236 325 300 389 471 649 599 777, 4710) 6 490 5990) 7770} 56 520 77880 71880 93 240
6 Svinesund___|Trondheim 646 1,63 1,79 1051 1154 1365 1468 2102 2308] 2730] 293¢ 21020 23 080! 27300 29 360) 252 240 276 960 327 600| 352 320
E6/Rv 3 Svinesund___|Trondheim 605 1,11 1,28 670 773 670 773 1340 1546 1340] 1546 13400 15 460 13 400) 15 460) 160 800 185 520 160 800 185 520
6 Trondheim __|Kirkenes 1877 0,40 0,40 744 752 888 896} 1488 1504 1776 1792 14 880 15 040 17 760) 17920) 178 560 180 480 213120 215 040
E6/Rv 80 Trondheim __|Bode 701 0,80 0,82 564 572 708 716} 1128 1144 1416 1432 11280 11440 14 160) 14 320) 135 360 137 280 169 920 171840
E6/E8 Trondheim __|Tromsg 1129) 0,68 0,73 768 824] 912 968| 1536 1648 1824] 1936 15 360 16 480 18 240) 19 360) 184 320 197 760 218 880 232 320
E10 Ailofoten |Riksgrensen 337 0,15 0,15 50 50 212 212 100 100 424] 224§ 1000 1000 4240) 4240 12 000! 12000 50 880) 50 880)
E16 Oslo Bergen 513 0,69 0,76 354 391 354 391 707 781 707 781] 7070) 7810 7070) 7810} 84840 93720 84840 93720)
E16/rv 7/rv 13/E16 |Oslo Bergen 463] 1,28 1,36 594 631 738 775 1187 1261 1475 1549 11870 12610 14750) 15 490) 142 440 151320 177 000 185 880
E16/rv 7/rv 52/E16 | Oslo Bergen 476] 0,51 0,59 244 281 388 425 487 561 775 849) 4870) 5610 7750) 8 490} 58440 67320 93 000 101 880
E16/rv 7/rv52/rv5_|Oslo Florg 473] 0,59 0,63 281 298 425] 442 562 596 850) 884 5 620) 5 960 8500) 8 840} 67440 71520 102 000 106 080
E6/E136 Oslo Alesund 544 1,40 1,43 759 776 1073 1090} 1518 1552 2146 2180 15 180 15520 21460 21 800) 182 160 186 240 257 520 261 600
E6/rv 70 Oslo Kristiansund 584 1,21 1,24 707 724] 1021 1038 1414 1448 2042 207§ 14 140 14 480 20420 20760 169 680 173 760 245 040 249 120
E134 Drammen __|Haugesund 398 0,52 0,52 205 205 205 205 410| 410) 410| 410) 4100) 4100) 4100) 4100) 49 200 49 200 49 200 49 200)
Antall 17,00 17,00

j 0,93 0,99
Min 0,15 0,15
Max 1,86 1,95




VEDLEGG 4 BUSINESS CASES

1 BUSINESS CASE «TILSTANDSBASERT VEDLIKEHOLD»

Teknologi for risiko- og tilstandsbasert vedlikehold av veiinfrastruktur

Problembeskrivelse

Riks- og europaveiene handterer nesten halvparten av alt transportarbeid i landet og er en
viktig nervebane for utvikling av hele landet. Veiene er ogsa av stor betydning
beredskapsmessig. Det er en forventning fra Samferdselsdepartementet om & ha en

Arlig investerer samfunnet nesten 10 mrd. kr for & Ipse disse oppgavene. Fokuset i NTP
2025-2036 er mer mot vedlikehold og utbedring av eksisterende strekninger, mindre pa
investeringer i ny vei. Malet er riktig tiltak, pa rett sted og til rett tid.

Samfunnet har stadig hgyere forventninger til et forutsigbart fremkommelig og trygt
veinett. Dette skal forvaltes med et lavest mulig miljg- og klimaavtrykk, pa en mest mulig
effektiv mate. Klimaet blir mer krevende og veiinfrastrukturen stadig mer automatisert,
digital og sammenkoblet. Ny teknologi gir nye muligheter.

Sikkerhetssituasjonen i Europa stiller strengere krav til beredskap. Mer automatisert
transport stiller strengere krav til infrastruktur og dens tilstand.

@kte krav treffer forvaltningen av alle sentrale veiobjekter som bruer og konstruksjoner,
tunneler, elektro- og automasjonsanlegg, veier, veiutstyr og veiens omgivelser.

For a lykkes med a tilfredsstille fremtidig gkte krav er det ngdvending a utvikle, teste og
implementere teknologi og arbeidsprosesser som understgtter et risiko- og tilstandsbasert
vedlikehold.

helhetlig forvaltning av anlegg og verdier, basert pa et risiko- og tilstandsbasert fundament.

Lgsningsforslag

Piloter pa utvalgte veiobjekter med mal om a Igfte TRL- og ORL-nivaet sa hgyt at teknologien
er mulig a operasjonalisere.

Prioritere de omradene med stgrst potensial og med lavest TRL- og ORL-niva, eksempelvis:

- Overvakning av bruer og konstruksjoner: instrumentering inkludert droner og
robotikk, innsamling og lagring av data, analyse og stgtte med hensyn til operative,
taktiske og strategiske beslutninger inkludert kunstig intelligens (Al) for
identifikasjon av skade. Bgr inkludere 3D- modeller av bruer (scanning) som digital
tvilling

- Baereevne og strukturell tilstand av veikonstruksjon, inkludert datainnsamling og
lagring av data, analyse og stgtte mtp. operative, taktiske og strategiske
beslutninger

- Tilstandsbasert forvaltning av veioppmerking

- Bruk av laser og fotogrammetri for identifikasjon av avvik og skader for veiutstyr og
veiens omgivelser. Utvikle digitale modeller for vei

- Automatisering av rekkverkstilstand

- Tunneler: mer tilstandsbasert og risikobasert styring av vedlikehold av tunneler,
inkludert inspeksjon- og vedlikehold med minimal pavirkning pa fremkommelighet

Pa tvers av pilotene utvikle en verdikjede for lagring av tilstandsdata, analyse og integrasjon
mot forvaltnings, drift- og vedlikeholdssystem (FDV-system) og andre fagsystemer.

Det ma videreutvikles metoder for risikostyring og levetidsestimering og utvikles prosesser i
kvalitetssystemet.




Tiltak

Det er npdvendig a heve TRL-nivaet (Technology Readiness Level) og ORL-nivaet

(Organisation Readiness Level) innenfor en rekke veiobjekt-omrader, slik at ny teknologi
kan tas i bruk med gnsket effekt.

Tiltak er ngdvending innenfor fglgende omrader:

Tiltakene

Mailbilde

Strategier og policy for mer risiko- og tilstandsbasert forvaltning av anlegg og
verdier. Standardisering av begreper. Bedre metoder for risikovurdering av vei.
FDV- og fagverktgy for helhetlig forvaltning (integrerer seg med veieiernes FDV-
verktgy)

Sensorteknologi og instrumenteringslgsninger

Innsamling og lagring av store datamengder

Verktgy for innsikt, analyse og beslutningsstgtte i et operativt, taktisk og
strategisk perspektiv

Organisasjon, roller og ansvar. Kompetansekrav. Arbeidsprosesser for beste
praksis

Anskaffelser, kontrakter og kontraktoppfglging. Forretningsmodeller og
bransjesamarbeid

skal rettes mot kritisk infrastruktur:

Bru og konstruksjoner

Veidekke, veioppmerking og veikonstruksjon/overbygning
Tunnel, elektro og automasjonsanlegg

Veiens omgivelser og naturfare

Reaktivt/
planiagy defvis

2025 2027 2032 2036

Gevinster / Maloppnaelse
Tiltakene vil ha effekt pa alle de 5 nasjonale malene gitt i NTP.

Teknologisatsingen i NTP vil styrke pdgaende arbeid innenfor omradet og medfgre at malene
oppnas raskere, og pa en bedre mate. Det er potensial for tett samarbeid mellom
transportetatene pa dette omradet.

Overvakning av utvalgte bruer vil vaere sentralt med hensyn til. 3 ha et robust
transportsystem og bidra til et prediktivt vedlikehold med tiltak fgr tilstanden blir for darlig.
Bruovervakning vil gke kunnskapen om hvordan bruer oppfgrer seg og forringes i ulike
miljger, med ulik materialkvalitet og design. Man kan dokumentere effekten av tiltak og
bruke kunnskapen til reparasjon og i nye brudesign.

Bedre kunnskap om tilstand for veioverbygning, og hvordan den pavirker dekkelevetid, vil
bidra til at man kan gjgre forsterkningstiltak der dette er gkonomisk Ignnsomt. Dette
inkluderer uheldig geometri, som tverrfall og dekkeskader. Pa den maten gkes
dekkelevetiden og risiko for ulykker reduseres.

Automatisert tilstandskontroll av rekkverk og andre veiobjekter vil gi mer for pengene og gke
oppetid pa veiene. Det vil bidra til gkt kunnskap om hvilke skader som skjer hvor, og nar,
langs rekkverkene. Igjen kan man da identifisere, og gjgre noe med, rotarsakene til skadene.

Veioppmerking er viktig med hensyn til et trygt transportsystem og mer automatisert
transport. Ved a samle inn og bruke tilstandsdata av veioppmerking kan man i stgrre grad
sikre at det merkes pa rett sted til rett tid. Det vil bygges opp et kunnskapsgrunnlag som kan
avdekke kvalitet og rotarsak til slitasje. Det gir et helt annet grunnlag for a velge rett
serviceniva for veioppmerking og en mer risikobasert praksis.




Usikkerhet

Det er ulik grad av teknologisk og organisatorisk modenhet innenfor dette omradet i dag.
Dette gjelder bade hos veieiere, radgivere og i bransjen. Markedet er av begrenset stgrrelse
og i stor grad nasjonalt, og tilgang pa risikokapital er begrenset. Ved & heve TRL- og ORL-
nivaet vil det gke sannsynligheten for at rett tiltak blir utfgrt pa rett sted og til rett tid. Noen
steder finnes det fungerende teknologi som ikke er implementert pga. for lavt ORL-niva.

Ressursbehov
Interne og eksterne ressurser. Hardware (instrumentering, datafangst) og programvare.

Knyttes til pagaende/planlagte prosjekter i Statens vegvesen i planperioden, utlgsende for
tempo og resultater.

Samarbeid med bransjen, universitetene og de andre transportvirksomhetene.

Kobles mot konkrete kontrakter i de operative enhetene.




2 BUSINESS CASE «TILSTANDSBASERT KJBRET@YKONTROLL»

Tilstandsbasert kjgretgykontroll

Problembeskrivelse

Frem mot 2030 er det satt en ambisjon om nedgang til maksimalt 350 drepte og skadde i
trafikken.

Utekontrollvirksomheten i Statens vegvesen har ogsa fokus pa a tilrettelegge for like
konkurransevilkar for transportnaeringen. | tillegg bidrar utekontrollen til & fjerne
risikokjgretgyer fra veiene, og dermed til fremkommelighet for gvrig trafikk. Utviklingen av
kjpretgykontroller der en er enda mer treffsikker pa a velge ut kjgretgyer til kontroll vil veere et
steg mot & na malene.

Business case tar utgangspunkt i at Statens vegvesen tar en ledende rolle og at andre veieiere
far tilgang til, og kan delta i, arbeidet.

Bygge videre pa det som allerede er etablert i etaten.

Lgsningsforslag

Gjennom realisering av samvirkende ITS med oppkoblede kjgretgyer, som kommuniserer
med omverdenen, apner det seg nye muligheter for datafangst som grunnlag for
malrettet kjgretgykontroll.

Sensorer i bilen vil rapportere om status og tilstand. Kjgretgyer som det er utfordringer
med vil automatisk kunne kalles inn til kontroll.

En dataplattform med informasjon om risikokjgretgyer basert pa ulike datakilder og
innsamlingspunkter kan samlet gi et godt beslutningsgrunnlag for hvilke kjgretgyer som
bgr kontrolleres, hvor kontroller bgr giennomfgres og hva som bgr kontrolleres.

Lasningsforslaget innebaerer utvikling av Igsninger pa flere omrader og ma brytes ned i
delkomponenter som kan utvikles hver for seg.

Tiltak
Suksesskriterier:

- Involvering av transportbransjen og kjgretgyprodusenter

- Harmonisering mot nasjonalt og internasjonalt regelverk

- Bruk av data/utstyr inkl. hjemler/formal pa tvers av etaten og andre offentlige etater

- God kobling mot andre FoU-aktiviteter/piloter, datafyrtarn og gvrige tiltak i
systemportefgljen

- Tilstrekkelig intern kompetanse

Sentrale komponenter i business case er blant annet:

- Utvikling av hensiktsmessig dataplattform

- Utvikling av Igsninger som muliggjgr leveranser av data fra kjgretgyer inn til
dataplattform hos Statens vegvesen/departement

- Fortsette 3 utvikle beslutningsstgtteverktgy, blant annet med bruk av analyse og Al

- Tilrettelegging av lgsninger for bruk pa kontrollstasjoner og mer mobilt utstyr

Gevinster / Maloppnaelse

Gevinster vil bade vaere eksternt rettet, mot trafikanter og naeringsliv og internt i Statens
vegvesen.

Hovedgevinstene eksternt vil vaere knyttet opp mot NTP-malene «Nullvisjonen for drepte
og hardt skadde» og

«@kt konkurransekraft for nzeringslivet» ved at transportaktgrer som holder god standard
pa kjgretgyparken kan redusere tid medgatt til kontroller.

I tillegg bidrar det til like konkurransevilkar i transportbransjen, fremkommelighet pa vei
for andre trafikanter og noe bidrag pa miljg, og kan gi noen synergier f.eks. nar det gjelder
kjgreopplaering for sjafgrer.

Gevinst i form av trafikksikkerhet vil kunne vaere malbar pa et overordnet niva.




- Arbeide med tilrettelegging av regelverk, tilpasninger i vegloven og
kjpretgyforskriften etc.

- Fokus pa sikkerhets- og sarbarhetslgsninger

- Fokus pa samspill med andre aktiviteter

- Bygge videre pa det som allerede er etablert i etaten

Behov for pilotering:

- Testing av hypoteser

- Raskere finne rett teknologi, evt. justere kursen, og se mulighetsrommet for ny
teknologi

- Oppfelging med videre aktiviteter etter pilotering i NW3 pilot digital tungbilkontroll
med data delt fra kjgretgyer

- Innkalling av kjgretgyer med fgrerstgtte-systemer/autonome transporter til
kontrollplass

Gevinster internt vil kunne knyttes til mer effektive kontroller og eventuelt redusert
behov for manuelle

ressurser ved hjelp av ny teknologi.
Det forventes betydelig samfunnsnytte av tiltakene.
Malbilder 2023-2024:

- Regelverk for bruk og deling av data fra selvrapporterende kjgretgyer

- Dataplattform for lagring og deling av data for bruk pa tvers i etaten

- Oversikt over eksisterende data og datakilder, analyse av muligheter pa tvers i
etaten

- Oversikt over initiativer i EU som kan pavirke kontroll av kjgretgyer

- Virksomhetsarkitektur og prinsippskisser

- ITS-piloter, tilrettelegging for evt. drift/ anskaffelse

- Videre arbeid etter NW3 pilot digital tungbil-kontroll/selvrapportering av data,
dialog med transportbransjen

Malbilder 2025-2036:

- Regelverk for bruk og deling av data fra selvrapporterende kjgretgyer (-> 2036)

- Integrasjon mot interne systemer i etaten (2025-2028)

- Integrasjon mot eksterne systemer, bade offentlige og private aktgrer (2026-
2030)

- Innkalling av kjgretgyer med fgrerstpttesystemer/autonome transporter til
kontrollplass (2028-2036)

Vi forventer at aktivitetene brytes opp i mindre delleveranser, som gjerne starter fgr selve
hovedleveransen, slik at man kan jobbe iterativt og smidig innenfor produktutviklingen.

Usikkerhet
Teknologisk er Igsninger i ferd med a bli modne.

Det er noen usikkerheter ang. piloter nar det gjelder funksjon/bruksomrade, kost/nytte og
kvalitet/oppetid.

Ressursbehov

Det foreslas en arlig ramme pa inntil 10 mill. kr i 2025-2036. Dette omfatter bidrag til
tilrettelegging for at utekontrollen kan ta Igsningene i bruk.

Det er en forutsetning at det er tilstrekkelige interne ressurser for a utvikle og ta i bruk
Igsningene.




Det er forelgpig hay usikkerhet angdende Igsninger for fgrerstgttesystemer/automatiserte
transporter (teknologisk hopp).

Det foregar mye utvikling innenfor data fra kjgretgyer hos kjgretgysprodusentene, som har
stort potensial, men regulatoriske utfordringer for & kunne tas i bruk i stor skala.

Usikkerhet nar det gjelder bransjestandarder og hyllevarelgsninger.
Usikkerheter nar det gjelder sikkerhet og mulighet for a kunne manipulere systemene.

Ved 3 legge til rette piloter knyttet inn mot store transportaktgrer som er opptatt av
HMS/kvalitet vil en kunne ha en tilnaarming som er smidig og innsiktsdrevet.

Ved 3 starte i avgrenset omfang og vinne erfaringer underveis vil en vaere godt forberedt for
innfgring av forskrifter forankret i internasjonalt regelverk/direktiver.

Konsekvensene av a ikke giennomfgre business caset vil veere et lavere potensial for
gevinster/maloppnéelse og at vi er mindre forberedt pa a kunne kontrollere fremtidens mer
teknologisk avanserte kjgretgyer.




3 BUSINESS CASE «TRAFIKKSTYRING MED PREDIKSJON OG AUTOMATISERT BESLUTNINGSST@TTE»

Nasjonal trafikkstyring med beslutningsstatte og prediktiv hendelseshdndtering

Problembeskrivelse

Store samfunnsendringer og teknologitrender treffer fagomradene trafikkinformasjon,
trafikkstyring og trafikkberedskap med stor kraft, og vi ser for oss en rivende utvikling i arene
fremover. Dette setter store krav til at vegtrafikksentralene med tilhgrende systemer utvikles i
takt med dette, og at Statens vegvesen er en padriver for innovasjon og utvikling innen disse
fagomradene.

Behovet for effektivisering og utvikling av bedre tjenester gjennom digitalisering og
automatisering av prosesser og systemer gker. Det samme gjgr behovet for automatisert deling
av data og informasjon pa tvers av aktgrene i veisektoren. Behovet for effektiv
informasjonsdeling har fatt en ekstra dimensjon som et resultat av avviklingen av sams
veiadministrasjon fra 2020 og etableringen av Nye Veier. Dette har gkt behovet for tett
samhandling pa tvers av stat, fylkeskommuner og private entreprengrer. Dette samarbeidet vil
bli ytterligere forankret nar ny vegdataforskrift kommer pa plass. Kravene og forventningene
fra trafikantene har ogsa gkt om & fa tilgjengelig presis trafikkinformasjon der man trenger det
og nar man trenger det.

Teknologiutviklingen gir muligheter for a dele trafikkinformasjon med trafikanter pa nye og
raskere mater og via mer treffsikre kanaler. En stgrre og stgrre andel av bilparken har
fgrerstpttesystemer som kan konsumere informasjonen som vegtrafikksentralen deler pa en
integrert og sgmlgs mate. Ruteplanleggingen kan da ta hensyn til aktuelle og forventede
fgreforhold, trafikkmengder og trafikkreguleringer, og med det sgrge for en forutsigbar
fremkommelighet.

Fremover er det naturlig 3 se for seg at informasjon knyttet til trafikkstyring ogsa
kommuniseres til kjgretgyer. Oppkoblede kjgretgyer kan automatisk melde fra om stans og
andre tilstander, og dermed veaere en trigger for iverksetting av trafikkstyring som stenging av

Lgsningsforslag

Prosessen mot utviklingen av en Igsning for nasjonal trafikkstyring med beslutningsstgtte
og prediktiv hendelseshandtering ma sees i sammenheng, bygge pa og utfylle
eksisterende prosjekter og aktiviteter.

Hendelsesbasert toppsystem (HBT) er na pa plass som et nasjonalt system og har
erstattet den tidligere vegloggen. HBT er et helt sentralt verktgy for trafikkoperatgrer i
arbeidet med hendelser i veitrafikksystemet. | tillegg til a ivareta den ngdvendige
loggingen i forbindelse med pagaende hendelser, sendes det ut automatiske og
standardiserte varsler til ulike aktgrer og trafikanter giennom standardiserte grensesnitt.

Det er ogsa etablert digitale grensesnitt for hendelses-informasjonen, som muliggjgr at
veieiere kan hente ut informasjon som kan integreres i egne FDV-systemer (FDV:
forvaltning, drift og vedlikehold). Dette er allerede etablert, men ma samtidig
videreutvikles og forvaltes.

Det videre utviklingslgpet vil na se videre pa

*  Tettere integrasjon mellom HBT og systemer for arbeidsvarsling (APV)

. Integrasjon mellom HBT og eksisterende trafikkstyringssystemer. Dette for a
kunne integrere trafikkstyring som en del av trafikkoperatgrens arbeidsflyt med
hendelseshandtering, og dermed ogsa muliggjgre tilhgrende automatisk
varsling

Dagens krav og behov for standardisering og effektivisering peker pa behovet for a
bevege seg fra fem forskjellige trafikkstyringssystemer til ett nasjonalt system. Sammen
med morgendagens behov for samhandling med andre systemer og for tilrettelegging av
ny teknologi, er det helt ngdvendig a arbeide frem et nasjonalt trafikkstyringssystem
basert pa moderne grensesnitt og informasjonsmodeller. Med et nasjonalt
trafikkstyringssystem vil man kunne ivareta standardisert metodikk for implementasjon




kjgrefelt, tunnel og omkjgring. Mer bruk av sensorer langs vei og i kjgretgyer vil ogsa bli
sentralt som grunnlag for presis trafikkinformasjon og automatisert trafikkstyring.

Man kan ogsa se for seg beslutningsstgttefunksjonalitet som kan predikere trafikkmengde
basert pa historikk og maskinlaering. Denne kan igjen benyttes for optimalisering av trafikkflyt,
ved automatisk regulering av hastighet og ved a benytte omkjgringsmuligheter. En slik
optimalisering av trafikkflyt kan knyttes til bade sosial og miljgmessig baerekraftig utvikling. En
optimalisert trafikkflyt vil bedre energiforbruket og kunne sgrge for at sarbare og prioriterte
trafikanter kommer frem.

Det ligger store fremtidige muligheter i informasjons-utvekslingen mellom biler, infrastruktur
langs vei og vegtrafikksentralene for a kunne bedre trafikksikkerhet, trafikkflyt og forutsigbar
fremkommelighet.

For a kunne mgte dette fremtidsbildet er innovasjon og utvikling av dagens vegtrafikksentraler
og systemer helt ngdvendig og i trdd med virksomhetsstrategien og satsing pa: Fremtidens
digitale vei, heldigitalisert verdikjede for vei og digitale nyttetjenester til kundene.

Vegtrafikksentralenes ulike systemer, infrastruktur og teknologi har blitt utviklet gjennom flere
tiar. De mange systemene og ulikhetene skaper utfordringer med tanke pa effektiv og sgmlgs
ressursutnyttelse og samarbeid nasjonalt pa tvers av landets vegtrafikksentraler. Dette alene
har pekt i en retning av behovet for a etablere nasjonale og felles systemer. Dette behovet blir
understreket ytterligere med tanke pa det gkte behovet for deling av data og informasjon med
omverden, som veieiere, entreprengrer, ngdetater, trafikanter, media med flere. For & kunne
mgte den rivende teknologiutviklingen rundt oss, er det et stort behov for moderne og
nasjonale systemer for @ kunne kommunisere med omverden og der digital sikkerhet ivaretas.

av trafikkplaner, ivareta robusthet og redundans samt digital sikkerhet, og gi mulighet for
samhandling pa tvers av vegtrafikksentralene.

Et nasjonalt trafikkstyringssystem vil vaere en ngdvendig plattform for a kunne vaere
rigget for fremtiden og for a kunne integreres mot systemer for beslutningsstgtte,
prediksjon og optimalisering av trafikkflyt.

Forutsetningen for et nasjonalt trafikkstyringssystem er at det samtidig etableres en
nasjonal nettverksinfrastruktur, der informasjon og data kan kommunisere pa tvers av
vegtrafikksentralene, samtidig som digital sikkerhet ivaretas. Dette arbeidet starter i
perioden 2023-2024 og vil matte videreutvikles og forvaltes etter dette.




Tiltak
Hendelsesbasert toppsystem (HBT)

Grunnleggende tiltak er giennomfgrt og i produksjon og bygger opp under VTS Norge som én
nasjonal kapasitet. Videre ma det arbeides med:

*  Tettere integrasjon mellom HBT og systemer for arbeidsvarsling (APV)

. Integrasjon mellom HBT og eksisterende trafikkstyringssystemer. Dette for a kunne
integrere trafikkstyring som en del av trafikkoperatgrens arbeidsflyt med
hendelseshandtering, og dermed ogsa muliggjgre tilhgrende automatisk
varsling. Grunnleggende tiltak er startet opp, og vil fgrst gjennomlgpe faser for status
fra ulike bru- og tunnelsystemer, for automatisk og presis utsendelse av
trafikkinformasjon

*  Videreutvikling av grensesnitt for hendelsesinformasjon som muliggj@r at veieiere kan
hente ut informasjon som kan integreres i egne FDV-systemer

. Integrasjon mellom HBT og nasjonalt trafikkstyringssystem

Trafikkberedskap

Det er pagaende aktiviteter for digitalisering av trafikkberedskapsplaner. Det er videre mulig a
se for seg a koble trafikkberedskapsplaner mot detektering av hendelser og informasjon fra
oppkoblede kjgretgyer.

Fremover vil det ogsa bli behov for & se pa kobling og integrasjon mot elektroniske trafikkregler
(METR).

Nasjonalt trafikkstyringssystem — plattform

Dagens krav og behov for standardisering og effektivisering peker pa behovet for a bevege seg
fra fem forskjellige trafikkstyringssystemer til ett nasjonalt system. Sammen med
morgendagens behov for samhandling med andre systemer, og for tilrettelegging av ny
teknologi, er det helt ngdvendig a arbeide frem et nasjonalt trafikkstyringssystem basert pa
moderne grensesnitt og informasjonsmodeller.

Med et nasjonalt trafikkstyringssystem vil man kunne ivareta standardisert metodikk for
implementasjon av trafikkplaner, ivareta robusthet og redundans samt digital sikkerhet, og gi
mulighet for samhandling pa tvers av vegtrafikksentralene. Et nasjonalt trafikkstyringssystem vil

Gevinster / Maloppnaelse
Vil gi en modernisert og oppgradert vegtrafikksentral-tjeneste.
Nasjonale systemer og prosesser vil sikre standardisering.

Effektiv trafikkavvikling gjennom proaktive tiltak vil bidra til reduserte utslipp, kombinert
med automatiserte kjgretgyer.

Utvikling av nasjonal kapasitet som vil bidra til styring av trafikkberedskap og effektiv
handtering av hendelser uten gkning i personalkostnader.

En effektiv og proaktiv hendelseshandtering gir innsparing i virksomhetskostnader og
samfunnskostnader ved a unnga feil og bespart tid i handtering av hendelser.

Ved proaktivt & unnga hendelser, oppdage hendelser tidlig, og spare tid i handtering av
hendelser, vil man oppna besparelser i reisetid og dermed gkt effektivitet.

Ved proaktivt & unnga hendelser, oppdage hendelser iverksette tiltak tidlig, med
malrettet og presis trafikkinformasjon vil man oppna en generell reduksjon i ulykker, og
ikke minst fglgeulykker.

Det er utstrakt og effektiv bruk av ny teknologi knyttet til stordata og maskinlaering,
automatisering, prediksjon og prognosemodeller, og dette baseres fullt ut pa oppkoblede
kjgretgyer (C-ITS/CCAM).




vaere en ngdvendig plattform for a kunne veere rigget for fremtiden og for a kunne integreres
mot systemer for beslutningsstgtte, prediksjon og optimalisering av trafikkflyt. Et nasjonalt
trafikkstyringssystem vil matte kunne stgtte opp om fremtidig infrastruktur for automatisert
kjgring.

Arbeidet med dette vil besta av flere faser.
Nasjonalt trafikkstyringssystem — prediksjon

Etablering av sanntidsbaserte simuleringsverktgy som kan baseres pa trafikkdata i sanntid fra
sensorer langs vei og oppkoblede kjgretgyer, 3-parts data med bruk av transportmodeller og
vaerprognoser for a kunne ansla scenarioutviklinger i trafikkbildet, slik som kg og hendelser.

Vurdere ledelsesverktgy for visualisering i dashboard Igsninger etc.
Nasjonalt trafikkstyringssystem - proaktivitet

Basert pa prediksjon og muligheter for presise tiltak, bade direkte og indirekte, kunne
iverksette tiltak i trafikken for a unnga hendelsesforlgp og for effektivisering av trafikkavvikling.
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Usikkerhet

Teknologien som er benyttet i fasen for trafikkstyring og trafikkberedskap for a etablere
standardisert og samordnet trafikkstyring er kjent, og har lav risiko. Det er imidlertid middels
risiko knyttet til omfang og kompleksitet.

Faser for prediksjon og proaktivitet avhenger av sanntidsbaserte simuleringsverktgy, og delvis
andre satsingsomrader, som infrastrukturstgtte til oppkoblede kjgretgyer. | tillegg kommer
ngdvendig utstyr og teknologi for etablering av tiltak for & kunne hindre hendelser som er
forutsett. Det er for gvrig flere initiativer som er startet bade i Europa og USA, slik at det er god
timing nar det gjelder a utnytte tilgang til kompetanse, samarbeide og drive erfaringsutveksling
i hele perioden.

Det er viktig 8 komme i forkant av utviklingen, slik at ngdvendige tjenester blir etablert
forskuddsvis, og kan modne i takt med utviklingen. Det pagar relevante prosjekter i Statens
vegvesen som ivaretar regulatoriske utfordringer, bl.a. METR. en konsekvens av at tiltaket ikke
giennomfgres vil veere at Statens vegvesen ikke kan levere fullt ut i henhold til ITS-direktivet og
forordninger som det er kjent at kommer, bl.a. delegert forordning RTTI og MMTIS. Det er kun
gjennom langsiktig kundeorientert og datadrevet verdikjedetankegang at man vil kunne mgte
og levere pa det fremtidige tjenestebildet som avtegner seg rundt krav til rettidighet, presisjon
og malrettede tiltak.

Ressursbehov

Viderefgring av utviklingslgp som har vaert i gang siden 2015, VTS2020 og Nasjonal
trafikkstyring.

Interne kostnader: forventes forutsigbare kostnader etter implementering.

Eksterne kostnader: Det er estimert 50 mill. kr arlig i 10 ar.
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Trafikkinformasjon, Trafikkstyring og T

Masjonalt trafikkstyringssystem - Proaktivinet

Iverkeatts itk batart pd predifefon far & wangd
2 0 2 4 hendeteesforiap og for sffektivisering o trafikkavwikling.

Masjonalt trafikkaty ringsayitem - Plattform
Etoablere masjonalt trofickstpringsystenm basent pd npe og moderne informosfonsmodeier for sgmigs i
UEElere syshamer

Masjonalkt trafikkstyringssystem - Pol
Hoamkre e betiow og funksfomaditet

Nasjonatt trafikkstyrin gaaystem - Prediiojon
S rtiots B rRgsverktay med
Eithgvand® uisine asfathigper

HBT - Hendelseslogg

Viderew tiikling av samatidsipaning fov Innsyn | hendelisr med AP] (Meskinleshor uthenting

HET - Integrasjon HBT & Arbeidsvarsling
Videreutwicing med mer strukfurerte doto of sfedfesting som kon glenbonkes 1 HBT for automotifering

Trafikkberedskap
Digitafsaring ov trafikkheredekapsmlaner med kahiing mof detektering o
hendelier o afarmeésion fro appkoblads kharstay

HBT - Pol Integrasjon HET — Integrasjon med trafikkstyring
mad trafikkatyring Integrosian mat trrficketyringispetamar strbleres for outameatioarte
Brirkeropme el prosasser i hendetseshdndiering og genererng ov trafikkinformotion

IT - Fremtidens mettve foinfrastruktur
Erablere e noifonal nettverksinfrostrukiar for Vegtraflkksentralene der informosgion og detea kin karmmomiens pi trers.
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IT: IT-avdslingen i Statens vegrasen
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