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1. MANDAT OG GJENNOMF@RING AV ANALYSEN
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MANDAT

Statens vegvesen har bedt om en giennomgang av foreliggende planer
for E39 Floyfjelltunnelen i form av en verdianalyse. Analysen er
giennomfert etter «Metode for verdianalyse), Sintef-rapport AO0460.

Det er gjennom oppstartsmgte gitt mandat fra Vegdirektoratet som
angir avgrensning, fakta om gjeldende planer mv.

AVGRENSNING

| utgangspunktet skal analysen ta for seg de planlagte tiltak pé&
strekningen «Flgyfjelltunnelen sgr), dvs. de eksisterende
tunnelene og tiltak pd disse.

Problemstillingene omkring dette henger imidlertid tett sammen
med videre utbygging av tunnelene nordover ftil Eidsvag.
Analysen har derfor i nedvendig grad ogsa vurdert tiltak som i
noen grad pdvirker denne strekningen.
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GJENNOMF@RING AV ANAYSEN

Det ble avholdt oppstartsmgte med Vegdirektoratet den 28. februar. Det ble gitt overordnet informasjon om prosjektet og mandat ble
diskutert. Den 10.3 ble det avholdt et mate i Bergen der prosjektledelsen i Statens vegvesen informerte ncermere om bakgrunnen for
prosjektet og planlegging og vurderinger som er utfgrt hittil. Bergen kommune og Statens vegvesen orienterte ogs@ om
Bybaneprosjektet og felles planprosesser, utbyggingsrekkefalge, forhold i Bergen sentrum mm. Det ble ogsé& gjennomfart en kort
befaring med informasjon om forholdene i sentrum, og analysegruppas medlemmer har befart tunnelene ved kjgring av disse en rekke
ganger. Prosjektledelsens informasjon til gruppa ble gitt av: Siri Korpelin Bernds, Kjell Erik Myre, Olav Lofthus, Elisabeth Ramlo, Kjersti
Myre. Informasjon fra Bergen kommune ble gitt av Rolf Knudsen.

Analysegruppa har bestdtt av:

Tor Christensen Structor Prosessleder, Planprosess/veg
Harald Snippen Structor Planprosess/veg

Sverre Sundfaer Structor Tunnel/anleggsgjennomfgring

Tor Homleid Vista Analyse Samfunnsgkonomiske vurderinger
Sindre Egeland MetierOEC Bakgrunn/mal, samfunnsgkonomi
Arne Instanes Instanes AS Geoteknikk, grunnforhold

Geir Bertelsen Instanes AS Geologi

Kontaktperson hos Vegdirektoratet er Oskar Kleven.
Analysegruppa vurderer at kontakten med prosjektledelsen ga god informasjon og dekkende svar pd& spersmadl.
Til slutt er rapport utarbeidet. Rapporten gir anbefalinger om hovedgrep i prosjektet og tiltak som Statens vegvesen kan se ncermere

p& i videre prosess.
" VISTA
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2. BAKGRUNN FOR PROSJEKTET — PROBLEMBESKRIVELSE/BEHOV OG MAL
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2.1 BAKGRUNN FOR PROSJEKTET

2.1.1 Kort om transportsystemet i Bergen

Riksvegnettet er ogsd ryggraden i lokalveinettet
* Det er et s@rbart veinett; mange bruer og tunneler, omkjgringsmuligheter mangler eller har utilstrekkelig kapasitet
* Der banelgsninger eksisterer (Bergen-Arna, Bergen sentrum-Flesland) er det bedre redundans
* Bergen er preget av utflytende arealbruk (stort tettstedsareal med lav tetthet), starre vekt pd fortetting i de senere &r (Bybanen
bidrar)
* Ubalanser mellom lokalisering av arbeidsplasser og boliger; store arbeidsplasskonsentrasjoner i sgr, boligkonsentrasjon i nord
(Asane) og vest.
* Sterk vekst i biltrafikken fram mot 2010, deretter mer dempet trafikkvekst
* Bompenger, bybanen
* Lav sykkelandel (lite tilrettelagt, veerforhold bidrar)
* Flere store veiutbyggingsprosjekter vil bidra til gkt kapasitet og redusert reisetid (og dermed mer biltrafikk) inn mot Bergen:
* E39 Svegatjern-Radal (&pner i 2022, 18 km motorvei fra Os)
* Rv. 555 Sotrasambandet (planlagt &pning i 2027, 9,5 km motorvei fra Kolltveit i @ygarden til Storavatnet i Bergen)
* E16 Arna-Stanghelle (prioritert med midler i NTP fra 2024)

» Analysegruppa vurderer at det er viktig & gjennomfere tiltak som bidrar til redusert sarbarhet i transportsystemet
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2.1 BAKGRUNN FOR PROSJEKTET

Konsept Vest Konsept Jst
2.1.1 Ringveg Dst
N\ - o3 -
* Utredet i 2016 som en viderefering av KVU/KS1 for | .
transportsystemet i Bergensomrddet, med to : ‘ N
konsepter for E39 pd strekningen Hopskrysset — : \ e )
Nordhordlandsbrua. J Bl
* Konsept Vest ble beregnet & gi mer avlasting av A A< ‘f
eksisterende hovedveinett sentralt i Bergen, men mer _// : \\\
trafikk i ytre omrdder (og marginalt mer samlet i \ TNg w
Bergen kommune) ‘-l ‘
* Konsept Dst ble anbefalt p& grunn av: " j‘
* Lavere kostnader (17-20 mrd. Vs. 19-26 mrd.) ' I 'r,‘
* Nye muligheter for prioritering av gang, sykkel Vost \\
og kollektivtrafikk i sentrale byomréader | ] ';"._‘\I‘
* Uansett behov for oppgradering E16 Arna- : ) ! 1_
Végsbotn og fv. 580 Arna-Midthun (inkl. i 3 / " |/

kostnadsanslaget for Konsept Vest)
* Flgyfjelltunnelen er en sentral del av Konsept Vest, og
utgjer en betydelig andel av samlede kostnader for
Konsept Vest.

» Analysegruppa mener det er grunn til @ vurdere konseptvalget for Ringveg @st pa nytt.
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2.2 PROBLEMBESKRIVELSE OG BEHOV

2.2.1 Problembeskrivelse
Basert pd presentasjoner og grunnlag fra prosjektet, samt gjennomgang av gvrig tilgjengelig grunnlag for strekningen, er det tydelig at
det sentrale problemet pd strekningen er knyttet til oppetid og samfunnssikkerhet, ncermere bestemt lav robusthet og svak redundans.

Trafikksikkerhet, kapasitet og reisetid vurderes som god /tilstrekkelig. En skning av kapasitet og/eller reduksjon av reisetid vil medfare
virkninger pd& tvers av nasjonale mél om nullvekst i biltrafikk rundt storbyer.

2.2.2 Samfunnssikkerhet

Prosjektet har lagt frem informasjon om et stort antall hendelser sammenlignet med lignende strekninger, samt beskrivelse og uttalelser
om konsekvensene som inntreffer ved stengt tunnel. Informasjonen som er oversendt til analysegruppen er direkte utskrift fra logg, og er
ikke egnet til & si noe om omfang slik den er strukturert néd.

Antall hendelser kombinert med vegens trafikkmengde og funksjon tilsier likevel at strekningens s@rbarhet utvilsomt p&farer vegtrafikken
store kostnader, samt miljgbelastning p& sentrum ndr tunnelen mé& stenges. Manglende forutsigbarhet pd strekningen forventes ogsd & ha
en avvisende effekt. Sadrbarhet, slik det er beskrevet av prosjektet, tilsier manglende robusthet, redundans og lang restitusjonstid.

2.2.3 Trafikksikkerhet
Trafikksikkerheten pé strekningen vurderes som god, med kun 8 observerte ulykker siste 5 &r (NVDB). Med omtrent 45 000 i ADT og 3,8
km kjgrelengde gir dette en ulykkesfrekvens (Uf) p& 0,027 ulykker per million kjgreteykilometer.

Dette er betraktelig lavere ulykkesfrekvens enn man vanligvis ser for tilsvarende strekninger. For motorveg-strekninger med normal
standard forventer man en Uf pd rundt 0,06 per million kjgretaykilometer.

» Analysegruppa vurderer at det sentrale behovet som skal leses pa strekningen er okt samfunnssikkerhet
Sh UCW Metier OEC \’7‘.\ VISTA INSTANES



2.3 MAL OG MALOPPNAELSE

2.3.1 Effektmal fra KVU 2011 - «Effektmal 2040»

1. Full framkommelighet med forutsigbar reisetid og regularitet p& de viktigste kollektivstamrutene innenfor "kollektivbyen"

2. Mulighet for sikker sykling i hastigheter opptil 25-30 km/t p& et sammenhengende hovedsykkelnett i sentrale omréder.

3. Mindre trengsel med bedre framkommelighet for nyttetransport sammenlignet med i dag - i hele Bergensomrddet, og sentralt i
Bergen.

2.3.2 Prosjektets effektmal - For Flayfjelltunnelen Sor
* Redusere sdrbarheten for vegsystemet i Bergen

* Fd& et mer pdlitelig vegsystem

* Skjerme Bergen sentrum for trafikk

2.3.3 Analysegruppens vurdering av effektmal

Effektmdlene fra prosjektet viser egentlig til to gnskede ringvirkninger av tiltak pd den aktuelle strekningen. Sadrbarheten definerer vi
som manglende samfunnssikkerhet, altsd summen av strekningens robusthet, redundans og restitusjon, der de to fgrstnevnte er mest
aktuelle mhp. fysiske tiltak.

Madlene er forankret i prosjektets problembeskrivelse for Flayfielltunnelen og ett av de tre effektmdlene fra KVU (mdl nr. 1). Det er ogséd
en potensiell malkonflikt med mal nr. 3 fra KVU-en. Analysegruppen vurderer at strekningens manglende pdlitelighet i dag har en
avvisende effekt pd biltrafikk. Malkonflikten vil da inntreffe ndr pdliteligheten pa strekningen gker, og medfgrer gkt trafikk i
Bergensomrddet.
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2.3 MAL OG MALOPPNAELSE

» For & konkretisere mélformulering og kunne benytte denne til & vurdere alternativenes méloppnéelse videre, definerer

analysegruppen fglgende effektmdl for analysen:

» @ke strekningens samfunnssikkerhet

Ved & ske strekningens samfunnssikkerhet ved robusthet, redundans og/eller restitusjonsevne vil man samtidig redusere belastningen

gjennom Bergen sentrum som inntreffer ved stengt vei.
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2.4 BAKGRUNN OG GRUNNLAGSDOKUMENTER

2.4.1 KVU og grunnlag for oppstart av forprosjekt

. . . “Kjuagutt og stril - mindre bil” "N
Konseptvalgutredningen fra 2011 vurderes sammen med utredning om «Ringveg Konseptualgutredring (KVU) for transportsystemat i

Dstn fra 2016 som beslutningsgrunnlag for at det ble startet opp en
forprosjektfase for utbedring av Flayfjelltunnelen.

| KVU-en ble det pekt p& behov for & redusere sarbarheten pé& Flgyfjelltunnelen,
men i utredningen fra 2016 ble det ikke inkludert tiltak p& tunnelen i valgt
konsept. Tiltak pd Flgyfijelltunnelen inngikk da kun i «Konsept Vest» som da ikke
ble anbefalt & g& videre med.

| trdd med Finansdepartementets KS-ordning samt statens utredningsinstruks er
det sentrale, konseptuelle sparsmdl som ber svares ut metodisk fer igangsettelse
av valg av alternativ og oppstart av planfase.

Som en innledende fase i forprosjektet er det gjennomfart noen ulike
alternativvurderinger. Disse er derimot ikke gjennomfert i trdd med statens
utredningsinstruks eller metodikk fra V712. Konkret vurderes grunnlaget rundt
behov, mulighetsstudie og alternativvurdering som tynt i dette filfellet.

Statens vegvesen Region vest

Dato: 13.05.2011

» Analysegruppen vurderer beslutningsgrunnlaget som sprikende og mangelfullt mtp. & beslutte alternativ for forprosjekt og
detaljplanlegging. | arbeidet med verdianalysen har analysegruppen forsokt a peke pa forhold som kan styrke
beslutningsgrunnlaget innenfor punktene nevnt ovenfor.
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BAKGRUNN OG GRUNNLAGSDOKUMENTER

2.4.2 Reguleringsplan

For bybanen BT5 inklusive Flgyfielltunnelen er man kommet s& langt at det arbeides med teknisk forprosjekt og reguleringsplaner
(6 stk), med malsetting om 1.gangs behandling i byrddet hgsten 2022 og vedtak juni 2023:

Fase 1 Planprogram Konsekvensutredning Hgring og Vedtak

og trasealternativer offentlig debatt av trasé

2011 2013 2016-2018

Melding . Behandling Offentlig ettersyn 2. gangs
Fase 2 om Reguleringsplanforslag 1 gang og revidert behandling
oppstart byradet planforslag bystyret
1 : | i dren 2023
2018 1 Skissefase | Reguleringsplan med ' varen 20
! | teknisk forprosjekt !
] ! 1
2019 ' hasten 2022

» Analysegruppen antar at det for Flayfjelltunnelens del er tidsmessig kritisk & fa pa plass en del sentrale elementer i
reguleringsplanforslaget (valg av lesning som skal detaljprosjekteres). Dette er beskrevet senere i rapporten.
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3. TRAFIKKMENGDER OG STANDARDVALG /TUNNELKLASSE
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3.1 Standardvalg — Analysegruppens vurdering

Ved utbygging av ny veg/tunnel med trafikkmengdene det her er snakk om (>40 000) er
klasse H3 fra hdndbok N100 den aktuelle standard. Denne skal dimensjoneres for 110 km/t

Tabell 3.1 — Dimensjoneringsklasser for nasjonale hovedveger.

og ha tunnelprofil p& 2xT10,5 ApT <6000 6 “gga 12 =12 DUSS][ > 6
Dette krever bl.a. en stoppsiktlengde pa 227 m.

Denne stoppsiktlengden og T10,5 vil gi en minsteradius p& 1718m hvis man ikke Fartsgrense (km/t) 80 (90) 90 110
breddeutvider profilet for sikt (stigning=0). Dimensjoneringsklasse - - u3

En breddeutvidelse pd 2 meter bringer kurvaturkravet ned til R=1120 (s=0).

Prosjektet legger opp til doble tunnellgp med 2xT9,5 som tunnelprofil for alternativene som inkluderer

- TEKNISKE DATA
strossing og nytt/nye tunnellgp.

Fra - til profil: Varierer

Basert p& problembeskrivelse og identifiserte behov pé& strekningen virker dette & veere et godt valg for ~ Dimensjoneringsklasse:  Tunnelklasse F - T9,5
& skape mest mulig méloppndelse med minst mulig negative konsekvenser. Det er ikke identifisert behov _Fra”:f?a:e”“ ':;:"D-_r 2040): ﬁgk[']g-bt

om redusert reisetid, tvert imot vil det ha en mélkonflikt med effektmal fra KVU. rarficgrunmniag:

* Det fremgar av grunnlaget for analysen at det skal sgkes fravik for a beholde eksisterende portaler med tverrsnitt T8,5 i s@gr. Det er ikke funnet noen
avklaringer om fravik for N100-kravene. Selv om dette er et utbedringstiltak vil f.eks. en vurdering av forholdet til kravet om 2x T10,5 vaere naturlig.

* |ht tegningene er det naturligvis kurvaturen pa dagens tunneler som er brukt for alternativene med strossing av eksisterende Igp. Dette er ca. R=590 og
klotoider A=200. For nytt tunnellgp ser det ut til at R=450 er benyttet. Stigning pa tunnelen fremgar ikke av tegningsheftet men er iht Statens
vegvesen.no/vegkart ca. 1%.

* Ved 80km/t er stoppsiktkravet 115m og tunnelprofilet T9,5 (N100/dim. klasse H1).
Dersom det oppnas fravik for dette vil trolig felgende gjelde:

* Minsteradius uten breddeutvidelse blir R=509 ved flat veg, R=416 ved stigning 5% og R=620 ved stigning (fall) -5%.

» Planlagt kurvatur er tilfredsstillende uten breddeutvidelse for 79,5 nér stigning er 1%. Det ser da ut til at de p&tenkte lzsningene er
tilfredsstillende for 80 km/t. Forholdet til fravik fra bl.a. N100 bgr begrunnes.

» Analysegruppen vurderer at standardvalget i prosjektet er hensikismessig og godt tilpasset for effektiv méloppnéelse.
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4. VURDERING AV PLANLAGTE OG ALTERNATIVE LOSNINGER
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4.1 ALTERNATIVER BENYTTET HOS PROSJEKTET

| vurderinger gjort nov. 2018 —jan. 2019 har Statens vegvesen benyttet fglgende alternativer:

1 Minimumslgsning etter TSF uten helt ngdvendige andre tiltak

2 Minimumslgsning etter TSF med helt ngdvendige andre tiltak (vann-
og frostsikring 250 m inn fra hver munning)

3 Utstossing av begge tubene for 2-vegstrafikk
4 Et nytt Igp, deretter utstossing av frigjort lgp
5 To nye lgp

Ved alternativvurdering 2021 (AsplanViak) er det besluttet & vurdere to alternativer som grunnlag for valg av lgsning som skal
detaljreguleres:

Alt. A: Strossing av begge eksisterende Igp (tilsvarer Alt. 3 over)
Alt. B: Bygge ett nytt lap og strossing av ett eksisterende lgp (tilsvarer Alt. 4 over)

Det er i sluttrapporten for alternativvurderingen ikke gitt en konkret anbefaling. Men det fremgar at Alt A har en langt hgyere kostnad
enn Alt B og omkring dobbelt s& lang byggetid, mens nytten / kvaliteten pd sluttresultatet blir omtrent det samme.

SITUTIOT wewroce A VST |NSTANES



4.2 ALTERNATIVER SOM ER BENYTTET | ANALYSEN

Under analysen har gruppa kommet fram til at det er flere alternativer som kan vurderes, samt at det er behov for et
sammenlikningsalternativ (O-alternativ). Normalt er jo O-alternativet at dagens situasjon beholdes uendret i aktuell periode.

Imidlertid har prosjektet framstilt situasjonen slik at det er sikkert at det ma& foretas en oppgradering etter tunnelsikkerhetsforskriften og
kalt dette for alt. 1. Analysegruppa har valgt & benytte dette som del av sammenlikningsgrunnlaget, og har her kalt dette O+.
Begrunnelsen for tiltak ut over dette er at tunneltverrsnittene er for smé& og at dette medferer hendelser som gjer at tunnelene sveert ofte
er stengt. Av dette fremkommer de andre alternativene 1 til 4.

Man har da brukt denne oppstillingen i analysen:

o+ Minimumstiltak iht Tunnelsikkerhetsforskriften, inklusive vann- og frostsikring (antar 500m inn pd
nordgdende og 250m inn pd sgrgdende).

1 Ett nytt nordgdende lap, sergdende som O+ (min iht Tunnelsikkerhetsforskriften)
2 (=SVV A) Strossing av begge lgp til T9,5
3 (=SVV B) Ett nytt Iep, strossing av frigjort lep

4 To nye lgp

SITTTIOT wewroce A VI5T2 |NSTANES
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4.3.1 STATENS VEGVESENS ALTERNATIV MED MINIMUMSLASNING: 0+

Gruppa har p.t. ikke funnet en entydig og klar definisjon av hva som inngdr i dette alternativet. Det er fra prosjektet anfert at det bestar
i (‘minimum ift Tunnelsikkerhetsforskriften inklusive helt nadvendige tiltak». P& spersmdl til prosjektet er det oppgitt at minimumslgsningene
var planlagt av tunneloppgraderingsprosjektet.

Kostnad til tiltakene er opplyst & ha veert 800 mill i 2019 (presentasjon i informasjonsmeate, Kjell Erik Myre):

Minimumslgsning etter TSF med helt ngdvendige andre tiltak (vann- 7 800
og frostsikring 250 m inn fra hver munning)

Det ble ogsd opplyst at man etter ncermere vurdering av valgte alternativer (datidens 2 og 3, dvs nd A og B) fant at kostnadene fra
2019 var «sveert undervurdert), og at dette ogsd md gjelde for dette alternativet.

SITTCIOT wetoee @A VISTA |nsTANES



4.3.2 ANALYSEGRUPPAS ALTERNATIV O+

Gruppa har foretatt en vurdering av hva et sdkalt O+ - alternativ vil matte innebcere i dag og legger da felgende ftil grunn:

* Nye havarinisjer 18 stk

* Nye tverrslag 9 stk

* Vann- og frostsikring 750 meter hele profilet (500 meter med trafikkretning og 250 meter mot.)
* VA rehabilitering hele tunnellengden

* Tekniske installasjoner, SRO, belysning, CO- og NO mdalere mm

* Ingen tiltak pd veg i dagen, unntatt istandsetting etter ovennevnte tiltak

* (Tunnelprofil som i dag)

* (Ingen tiltak p& portaler)

o Sergdende tunnel med portal har lengde ca 2350 m

o Nordgdende tunnel med portal har lengde ca 2550 m

o Tunnelprofil ved segndre tunnelportal Dagens portaler er T8,5 — med rette vegger

* Det er utfert et enkelt kostnadsestimat for dette med utgangspunkt i utleverte anslag for Alt A og B.

» Dette viser at totalkostnad P50 kan veere ca. 1,9 mrd (2021).

Vi bruker da denne kostnaden som sammenlikningsgrunnlag for de andre alternativene.
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4.3.3 ANALYSEGRUPPAS ALTERNATIV 1

Ett nytt nordgdende lgp, sergdende lgp som O+ (min iht Tunnelsikkerhetsforskriften)

1 p: g . iR T T PN )

,N‘

O - | FLBYFIELLTUNNELEN SOR

e L ;

* Nyftt nordgdende lgp med T9,5 som i Statens vegvesens alternativ.
* Ett av dagens lgp beholdes og oppgraderes som i O+, dvs med full oppgradering unntatt utvidelse av profilet.

» Kostnad til dette estimeres av analysegruppa til ca 2,1 mrd.
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4.3.4 ALTERNATIV 2 (Statens vegvesens alt. A)

Strossing begge lgp til T9,5

~

Utredet i alternativvurdering 2021 (AsplanViak):

* Nordgdende utvides farst. Arbeid utfgres som nattarbeid, nordgdende retning stenges kl. 22 til 05.30, 6 dager i uken (ikke natt til sendag) i 274 uker, dvs
ca 6 ar. | tillegg er det forutsatt at sergdende retning stenges i ca 1 time hver natt for inspeksjon etter sprengning. Nordgdende har da omkjgring gjennom
Bergen sentrum kl. 22-0530, sgrgdende kl 23-24.

* Deretter vil sergdende retning bygges. Det kjgres da med toveistrafikk i ferdig nordgé&ende. Kvelds- og nattarbeid, sergéende stenges 20-05.30, 6 dager i
uken i 224 uker (ca 5 ér). (Det er angitt at «det kjgres tovegstrafikk i nordgédende retning», men gruppa antar det menes at det i periodene det ikke er
stengt kjgres enveis trafikk i hvert Igp). P& samme méte som i fase 1 skal nordgdende stenges ca. 1 time etter sprengning. Omkjering gjennom Bergen
sentrum omtrent som i fase1.

* Total byggetid er satt 11,1 ar.

» Forskjellen pé& dette og alt. O+ blir at tunnelprofilene far fullgod standard, T9,5.

Kostnad til dette alternativet er av Statens vegvesen estimert til P50 ca 3,1 mrd (Anslag 2021). SHUCIOT weceroec @A, VisTA INSTANES



4.3.4 ALTERNATIV 2 (Statens vegvesens alt. A)

» Analysegruppas kommentarer til alternativet

TR TV O W N Ve v

| alternativvurderingen fra AsplanViak med tidsanslag er byggetiden satt til 11,1 ar.

Forutsetningene for dette er beskrevet og vurdert i tidsanslaget.

AsplanViak peker bade pa usikkerhet for anleggstid og usikkerhet ved trafikkavvikling gjennom Bergen sentrum med konsekvenser.

Bdde AsplanViak og Statens vegvesen peker p& at alternativet har mange bindinger mot bybaneprosjektet mht. utbyggingsrekkefelge og det antas at valg
av dette alternativet vil forsinke &pning av bybanen med opp mot 2-10 ér.

Analysegruppa har draftet forutsetningene i tidsanslaget / alternativvurderingen. Gruppa mener at usikkerheten ved beregnet byggetid kan veere
underestimert, bl.a. for hendelser. Det vurderes som sannsynlig med ytterligere forlenget byggetid. | motsatt retning trekker at det kan veere mulig & stenge
ned lengre (til kl. 10) lerdager og sendager enn det som er forutsatt (til 5:30).

Ytterligere forlenget byggetid vil i tillegg til gkte konsekvenser for Bergen sentrum gi gkte kostnader for selve prosjektet.
F.eks. kan byggherrekostnader og entreprengrens rigg og drift alene utgjgre ca 100 MNOK pr ér.

Problembeskrivelse og vurdering av mél og behov viser at gjennomfering av prosjektet pd kort tid er fordelaktig.

Analysegruppa er i tvil om det hele tatt er tjenlig & vurdere et prosjekt med byggetid over 11 &r ncermere.  SIFUCIOF weverose A VisTA INSTANES



4.3.5 ALTERNATIV 3 (Statens vegvesens alt. B)

Ett nytt lep T9,5 og strossing av dagens nordgdende lgp til T9,5

 FLOYFJELLTUNNELEN SOR -

Utredet i alternativvurdering 2021 (AsplanViak):

* Nyttt nordgdende lgp bygges ferst, 24 timers skift. Trafikken forutsettes «for det meste» & gé uhindret, med unntak av overgangssone pé& ca 150m i ser, der
man kopler seg inn mot dagens nordgdende portal. Dette vil gi et stort fiellrom og arbeidet mé& utferes som nattarbeid 22.00 — 05.30 mens nordgdende
retning f&r omkjering gjennom Bergen sentrum i ca 5 méneder 6 dager i uken. Total byggetid for hele nordgdende lgp er satt til 3,5 ar.

* Deretter strosses sgrgdende retning (dagens nordgéende). Det kjgres da nordgdende trafikk i nytt Igp og sergdende i eksisterende . | perioder der dagens
sgrgdende mad stenges kjgres toveistrafikk i det nye nordgdende lgpet. P& samme mate som i fase 1 skal nordgdende stenges ca. 1 time etter sprengning kl
23-24ica 1 V2 &r. Ogsd her er det ngdvendig med kopling over til dagens sergdende portal. Dette utfgres parallelt med gvrige arbeidet, men dagens
sgrgdende stenges da helt og det kjeres tovegstrafikk i nordgdende retning.

* Total byggetid er satt 5,7 ar.

= Kostnad til dette alternativet er av Statens vegvesen estimert til P50 ca 2,1 mrd (Anslag 2021). SITUCIOP metiercec @A VisTA INSTANES



4.3.5 ALTERNATIV 3 (Statens vegvesens alt. B)

» Analysegruppas kommentarer til alternativet

| FLOYFJELLTUNNELENSOR ' 7 AN et T e b

"
/s

* | tidsanslaget fra AsplanViak settes byggetiden for dette alternativet til 5,7 ér.

* AsplanViak peker ogsé her pé usikkerhet for anleggstid og ved trafikkavvikling gjennom Bergen sentrum, men usikkerheten er mye mindre enn for Alt. 2.

* AsplanViak og Statens vegvesen konkluderer med at alternativet har langt mindre pavirkning av bybaneprosjektet og antar alternativet vil forsinke dpning
av bybanen med opp mot 1-2 ar.

* For gvrig er virkningene av alternativet vurdert som temmelig likt Alt. 2 mht samfunnskostnader, klimagassutslipp, og ingenigrgeologi.

» Analysegruppa mener at usikkerheten ved beregnet anleggstid ogsé her kan veere underestimert, men i mindre grad enn for Alt. 2. Det vurderes som
sannsynlig med noe forlenget byggetid enn estimert.

» Forlenget byggetid vil i tillegg til skte konsekvenser for Bergen sentrum gi skte kostnader.

» Problembeskrivelse og vurdering av mél og behov styrker at gjennomfgring pé& kort tid er fordelaktig.

» Analysegruppa mener det er hevet over tvil at dette alternativet mé velges framfor Alt.2. STTUCTor weseroee A VISTA |NSTANES



4.3.6 ANALYSEGRUPPAS ALTERNATIV 4

To nye lgp 79,5
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Kort beskrivelse:

Det bygges to stk. nye lgp T9,5. | sendre del mé det som for Alt. 2 og 3 utferes en spleis mot eksisterende portaler. Muligens kan dette utferes over en
kortere strekning enn for disse, slik at byggetiden ved spleis kan reduseres noe. Bortsett fra pd dette partiet vil byggingen av begge Ispene kunne drives
med vekseldrift/parallelldrift, slik at den totale byggetiden vil kunne reduseres. | alternativvurderingen for alt B er byggetiden for det ene nye tunnellgpet
estimert til 3,5 &r, mens byggetiden for utstrossingen av det andre etter at det nye er bygd er satt til 2,2 ar, til sammen 5,7 ér.

| dette alternativet vil de to nye lgpene i stor grad kunne bygges parallelt. | utgangspunktet ville da byggetiden kunne komme ned mot det som er estimert
for ett nytt lep, dvs 3,5 ar. Imidlertid vil tiltakene med overgangssonene pd& ca 150m i sgr matte forlgpe omtrent som for alternativ 3, som gir et tillegg pé& ca
5 mdéneder, med omkjgring gjennom Bergen sentrum 6 dager i uken.

Total byggetid for hele nordgd&ende kunne da komme ned mot 4 ar.

Kostnad til dette alternativet er av analysegruppa estimert til P50 ca 2,2 mrd.

SITTTIOT wewroce A VI5T2 |NSTANES



4.3.7 GEOLOGI OG BYGGEMETODER

Det er utfart en enkel vurdering innen fagfeltene geoteknikk og ingenigrgeologi / bergteknikk.

Det konkluderes med at de ingenigrgeologiske forholdene er relativt gunstige, og at prosjektet er gjennomfaerbart med konvensjonelle
metoder for sprenging og sikring.

De stgrste bergtekniske utfordringene ser ut til & veere knyttet til store bergrom i pdkoblingsomrddene mellom eksisterende- og nye
tunnellgp. Her anbefaler vi at detaljutforming vurderes ncermere med tanke pd optimalisering av spennvidder, etc. Detaljtegninger i plan
og snitt md utarbeides.

Stey og vibrasjoner fra sprenging vil bergre deler av bebyggelsen langs tunneltraseene. Det forutsettes at tiltak i den forbindelse
planlegges ved videre prosjektering, og at tiltakene gjennomferes i byggeperioden.

Ingenigrgeologisk beskrivelse for tunnellapene fra Sandviken mot Eidsvdg inngdr ikke i de dokumentene som er gjennomgdtt. Det
forutsettes at en rapport for denne delen av tunnelanlegget utarbeides, hvis det ikke allerede er gjort.

Vi anbefaler ogsd at TBM-drift blir vurdert som et alternativ for de nye, lange tunnel-lgpene. Det gjelder nytt nordgdende lgp fra
Nygdrdstangen til Eidsvdg, og det gjelder sydgdende lgp fra Eidsvdg til pdkobling i Sandviken. TBM-driving kan redusere risikoen for
skader pd eksisterende tunneler med teknisk utstyr og derved risikoen for forlengede stengeperioder.

| dette prosjektet ser det ikke ut til at det er lagt opp til at tunnelmassene er en ressurs i prosjektet, men et spgrsmdl om & f& deponert
dette bort fra anleggsomrédet.

Det kan da evt. undersgkes videre hvorvidt TBM-masser kan deponeres p&d samme mdéte som det er lagt opp til hittil.

SITTCIOT wetoee @A VISTA |nsTANES



4.3.8 USIKKERHETER, AVHENGIGHETER OG REGULERINGSRISIKO

Tiltakene i alternativene inneholder hovedsakelig tiltak i berg, men det er heftet en reguleringsrisiko knyttet konsekvensene ute i dagen
ved pdhugg og tverrslag knyttet masseuttak fra tunneldriving. Spesielt ved Sandviken, hvor det er planlagt uttak av tunnelmasser, vil det
veere en betydelig risiko knyttet regulering og gjennomfaring av planlagt lgsning. Analysegruppen vurderer at denne risikoen henger
tett sammen med mengden av tunnelmasser som ma tas ut i hvert alternativ.

* Bruk av Saltimporttomten

Grunnlagsdokumentene viser at det skal etableres en anleggstunnel ut til rigg- / omlastings- / utskipingsplass pé& Saltimporttomten:

Det er forutsatt at hele omrddet erverves i forbindelse med utfgrelsen. Omrédet er beregnet
for & betjene bade sgndre og nordre del av Flgyfjellstunnelen, etter det analysegruppa har
forstatt slik at all tunnelmasse skal ut her.

Det er da interessant med noen enkle betraktninger omkring volumer, gjennomfegring, tidsbruk
og pdvirkning av omgivelsene.

Mengder og byggetid:

Mengder vil variere mye mellom de vurderte alternativene. Som et eksempel kan det tas
utgangspunkt i Alt.3, ett nytt tunnellep og strossing av ett eksisterende.

Samtidig bygging av to lgp for nordre del, ett lap for sendre del (3 stuffer). Falgende
mengder / antall lass kan grovt anslés:

Volum berg: 967 000 pfm3. Volum pr salve (5,5 meter): 366 pfm3.

Salver pr dag: 3.

Volum sprengt stein pr dag: 2000 ulm3.

Antall lass pr. dag (dumper 25m3): 80. Hvis lekter tar 150 m3: 13 utskipinger pr. dag.

» Denne aktiviteten vil gi betydelig stay og trolig utfordringer med stay og steyv, f.eks. vil det kunne bli tipping av ett lass pr. 3. minutt i utlastingsperiodene.
» Analysegruppa vurderer at dette kan gi utfordringer med aksept for tiltaket, dvs stor risiko for en forlenget regulerings- og ervervsprosess.

SITTTIOT wewroce A VI5T2 |NSTANES



4.3.8 USIKKERHETER, AVHENGIGHETER OG REGULERINGSRISIKO

* Deponering ved ((Dokken»
Det er videre angitt at massene skal fraktes til «utfyllingspute) ved Dokken ca 3km unna.
'SANDVIKEN / Prosjekt Bybanen til Asane (BT5) | e ' )

S 3

Reiserute ca 3 km

Dette forutsetter godkjente planer for dette tiltaket, inklusive béde utfyllingen og bebyggelse / tiltak p& grunnen.
Dette fremstér som en god idé / god Igsning som gir minimal belastning pé& vegnettet.
Samtidig er tiltaket kritisk for akkurat dette og det er ikke opplyst om alternativer.

» Analysegruppa vurderer at tiltaket fremstédr som vavklart og med hgy risiko mht gjennomfgring og gjennomfaringstid for regulering
med mer.

SITTTIOT wewroce A VI5T2 |NSTANES



4.3.8 USIKKERHETER, AVHENGIGHETER OG REGULERINGSRISIKO

* Tunneldrift og alternative angrepspunkter
Analysegruppa har oppfattet at tunneldriving i all hovedsak skal foregd i begge retninger fra anleggstunnelen ved Saltimporttomten.

=
Y N

SALTIMRORTTOMTEN \ 7
b7 i /"

Q . y
Sl - il

NYGARDSTANGEN
N FORLENGET
~ A FL@YFJELLTUNNELEN (NORD)
\\\\ Vi)
e’ Qz\'}»»“

FLOYFJELLTUNNELEN S@R

Dersom bruk av Saltimporttomten ikke lar seg gjennomfgre ser det ut til at konsekvensen vil bli at masser ma transporteres p& eksisterende veinett. Man kan

da se for seg felgende muligheter:

* Driving av sgndre del fra sgr og utlasting mot Nygdrdstangen. Svecert krevende for trafikkavvikling med mer.

* Noe driving via eksisterende ramper ved Sandviken. Transport nordover pd eksisterende veinett fra Sandviken.

* Driving av nordre del fra Eidsvég, gjerne forst via rampene hvis erverv / rydding av nceringsomréde ved Eidsvég ikke blir klart. Grei vekseldrift p&
begge lgp. Transport nordover pd eksisterende veinett.

* Videre driving av ett, evt to nye lgp for sendre del etter at nordre del er ferdig drevet. Fortsatt transport nordover pé eks. veinett.

» Analysegruppa vurderer at det bare er alternativet med driving fra Eidsv&g som fremstér som lite problematisk.
» Slik metode vil trolig medfgre forlenget byggetid sammenliknet med «Saltimportalternativety.

,,,,,,,
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4.3.8 USIKKERHETER, AVHENGIGHETER OG REGULERINGSRISIKO

* Bindinger til Bybaneprosjektet og pavirkning av byggetiden for dette

Analysegruppa ser at det i tidsanslaget og alternativvurderingen er konkludert med at Alt 2 (A) og 3 (B) vil forsinke Bybaneprosjektet
med hhv 9-10 og 1-2 &r. Om Bybanen kunne bli ferdigstilt, i alle fall fram til Bryggen fra begge sider, fer sammenkopling av tunnel
nord og ser settes i gang ville Bybanen kunne avhjelpe trafikkproblemene.

Oppsummering:

» Analysegruppa vurderer at bruken av Saltimporttomten innebcerer en hgy risiko for forsinkelse av arealplanprosess og grunnerverv.
Bruken av Saltimporttomten er ogsd kritisk for byggetiden, i alle fall for alternativene med ett eller to nye lgp. (Men alternativet med
strossing vil trolig ha lenger byggetid uansett).

Arbeid med dette begr prioriteres.

» Deponering av masser ved sjgtransport til Dokken-prosjektet er ogs& usikkert, med hgy reguleringsrisiko. Imidlertid er det trolig mulig
& finne andre deponeringssteder sd& lenge sjgtransport fra Saltimporttomten oppnds.

» Det bgr foretas en mer detaljert vurdering av byggeméte / -prosesser som gjer at bindingene til Bybaneprosjektet kan reduseres,
og om Bybanen kan ferdigstilles fer Flgyfjelltunnelen sgr startes opp.
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5. TRAFIKALE KONSEKVENSER | ANLEGGSFASEN
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5.1 TRAFIKALE KONSEKVENSER | ANLEGGSFASEN

Utbyggingsarbeidene i de ulike alternativene vil medfgre flere typer stengninger, av kortere eller lengre varighet:

* Stengning av et lgp i perioder med liten trafikk (natt)
* Over noen méneder i forbindelse med tunnelsikring (begge lgp i Alt. O+, ett lgp i Alt. 1)
* Over flere ar i forbindelse med strossing (begge lap i Alt. 2, ett lgp i Alt. 3)
* Stengning av et lgp hele dggnet
* Perioder p& 10 uker i forbindelse med kobling mellom ny tunnel og eksisterende portaler (ett lgp i Alt. 1 og Alt. 3, begge lgp i
Alt. 4)

Trafikale konsekvenser av stengning avhenger i begge tilfeller av:

* Kapasitet pé alternative ruter

*  Omkjegringsmulighet via Bergen sentrum.

* Mulighet for toveis trafikk i lepet som ikke er stengt.
* Kapasitet pé alternative transportmidler

«  Om Bybanen er &pnet til Asane

SITUTIOT wewroce A VST |NSTANES



5.1 TRAFIKALE KONSEKVENSER | ANLEGGSFASEN

Stengning av et lgp pd natten (perioder med trafikkvolumer < 1.000 kjeretey per time og retning)

* Begrensede trafikale konsekvenser dersom arbeidet avsluttes far morgenrush
* P& enkelte strekninger kan anleggsarbeider pd Bybanen begrense kapasiteten pd omkjgring via sentrum (Bryggen, Sandviken)
* Med mulighet for toveis trafikk i et lep reduseres ulempen for trafikantene betydelig.

Stengning av et lgp hele degnet

* Store konsekvenser for trafikkavviklingen, ikke mulig & opprettholde "normale" trafikkvolumer mellom Bergen og Asane
* Neadvendig & iverksette tiltak for & redusere biltrafikken betydelig
* Stengning hele dagnet er scerlig problematisk ndr det er enveiskjgring i motgdende lgp i Flayfjelltunnelen
* Det er ikke store variasjoner i trafikkvolumer i Flgyfijelltunnelen gjennom dret; konsekvensene blir store uansett drstid.
* Bybanen blir et kapasitetssterkt alternativ for persontransport. Etter dpning av bybanen il Asane vil derfor trafikale konsekvenser
av planlagt stengning av et lgp reduseres vesentlig. Dette taler for at sammenkobling av eksisterende og nye tunneler gjennomfgres
etter at Bybanen har dpnet.

Med noen unntak kan anleggsarbeidene pd Bybanen gjennomfgres uavhengig av oppgradering av Flgyfjelltunnelen Ser:

* Bybanen kan ikke overta Eidsvagtunnelen fgr Flgyfjelltunnelen Nord er ferdig
* Anleggsarbeider for Bybanen p& Bryggen / i sentrum reduserer mulighetene for omkjering
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6. SAMFUNNSSIKKERHETSVURDERING ETTER 3R-METODEN
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Samfunnssikkerhet

Alternativenes effekt pa samfunnssikkerheten er
vurdert gjennom en 3R-vurdering. Vurderingen er

gjengitt i vedlegg, hovedfunnene gjengis her. Alternativer | Alt.O | ARO: | Atd | Atz | At3 | At4 |
Kriterier\ Ett nytt Ett nytt

Som forventet vil alternativene med hgyest forventet [l NPT Igp, ett St’:SSI':g . \op, To nye Igp

. . . . av to lgp strossing
kostnad gi stgrst maloppnaelse innenfor robusthet.

i vi Tt : 0 (+)

Samtidig viser sammenstillingen under at alternativ 1, o . . o . o
med kun ett fullgodt Igp i fremtidig situasjon, 0 0 +(+) ++ ++ ++

forventes 4 gi god maloppnaelse. Utbyd byggetrinn 5 [ e e e s e s B

for Bybanen forventes a gke redundansen betydelig

med sveert god regularitet®. Restitusjonen er vurdert
til a8 gi en gkning for alternativene som tillater toveis

regulering i ett Igp i fremtidig situasjon.

*Oppagitt til 99,7 % fra Bybanen AS sin darsberetning fra 2019 S tor
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Samfunnssikkerhet — 3R-analyse (1/3)

Ettersom gkt samfunnssikkerhet er det sentrale effektmalet
for sgndre del av prosjektet, har vi valgt a gjgre en
vurdering av de ulike alternativenes virkning pa
samfunnssikkerheten i sin helhet ved a benytte oss av
risikovurdering etter 3R-metoden.

3R-metoden handler om a vurdere
samfunnssikkerhetsmessige konsekvenser av
transportinvesteringer. Metoden tar utgangspunkt i den
sakalte «pluss-minus-metoden» som er en kjent metodikk
for a vurdere konsekvenser av investeringsprosjekter. Iht.
denne metoden skal virkningene pa samfunnssikkerheten
av ulike investeringsalternativer i et prosjekt vurderes og
analyseres etter visse momenter.

Den aktuelle strekningens betydning og
omfanget/konsekvensen av virkningene innenfor de tre
kriteriene robusthet, redundans og restitusjon gir grunnlag
for drgfting og anbefaling.

Definisjon pa kriteriene for a vurdere omfang:

Robusthet er strekningens/systemets evne til 3 tale pakjenninger uten
at det far funksjonelle begrensinger. Hgy oppetid vil normalt veere et
tegn pa hgy robusthet.

Redundans er tilgang pa alternative transporttilbud hvis
strekningen/systemet skulle falle bort. Gode og effektive alternativer
=> god redundans.

Restitusjon er strekningens/systemets evne til a gjenopprette helt eller
delvis funksjon. For typiske veistrekninger vil vei i dagen ha en raskere
restitusjon enn typisk tunnel og bruer. Viktigheten av restitusjon er
stgrst der redundansen er svak, altsa at det ikke er gode alternativer
som kan benyttes fgr funksjonaliteten er gjenopprettet.

Strekningens betydning for samfunnssikkerheten varierer fra liten (lokal
betydning) til stor verdi (nasjonal betydning). Veistrekninger som sikrer
tilkomst til kritiske strukturer/funksjoner og/eller tilkomst for beredskap i
stgrre befolkningssentra vurderes til a ha stor verdi for
samfunnssikkerheten, og derfor er av nasjonal betydning.

Betydningen av «E39 Flgyfjelltunnelen» vurderes til 8 ha stor verdi,
nasjonal betydning.
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Samfunnssikkerhet — 3R-analyse (2/3)

Vurdering av konsekvens

Konsekvensen av tiltaket vurderes opp mot dagens situasjon uten tiltak pa
strekningen, konsekvens lik null vil altsa bety tilstand som i dag innenfor det aktuelle
kriteriet. Ettersom dagens situasjon i transportkorridoren vurderes som midlertidig,
vil vi vurdere samtlige alternativer med ferdig utbygd «byggetrinn 5» av Bybanen til
Asane og betydelig innskrenkinger for trafikk giennom sentrum. Systemets
redundans vil veere lik i samtlige alternativ fordi tiltakene vi ser pa utelukkende
gjelder Flgyfjelltunnelen. Bybanen og en ev. utbedring av Grimesvingene vil derimot
kunne gi en redundans-effekt.

Alternativ 0

Alternativet inkluderer ingen tiltak pa strekningen, men med innskrenkinger
gjennom Bergen sentrum, samt en ferdig utbygd Bybane til Asane. Robustheten p3
Flgyfjelltunnelen vil da veere uendret. Redundansen vil vaere kraftig forbedret
ettersom man na vil ha et alternativ transport med forventet hgy robusthet.
Restitusjon pa strekningen vil vaere uforandret.

Alternativ O+

Tilsvarer prosjektets omtalte O+ alternativ estimert til en kostnad pa 350 mill.kr med
de absolutt ngdvendigste tiltakene pa tunnelene. Tiltakene forventes a gi svak
maloppnaelse innenfor robusthet, men ikke i naeerheten av hva de mer omfattende
tiltakene vil kunne gi. Tiltaket antas a ikke gi noen effekt mhp. restitusjonsevne.

Alternativ 1

Alternativet inneholde ett nytt tunnellgp parallelt med de to
eksisterende, samt minimale tiltak (som alt 0+) pa ett av de
eksisterende Igpene. Nytt tunnellgp vil bygges for a kunne
driftes med toveis trafikk nar hendelser inntreffer. Ettersom det
nye tunnellgpet vil bygges ut i henhold til dagens strenge krauv til
utforming antar vi at antall hendelser per ar vil reduseres kraftig
i dette Igpet. Man vil likevel sitte igjen med ett Igp med
omtrentlig samme antall som i dag, men vil da ikke ha behov for
omkj@ring gjennom sentrum nar dette Igpet ma stenges. Det
forventes at alternativet vil gi kraftig gkt robusthet

Alternativ2, 3 0g 4

Samtlige av de tre mest omfangsrike alternativene antas a ha like
god maloppnaelse ettersom strossing antas a gi fullgod standard,
som nye lgp. Alle alternativene vil da ha to fullgode lgp med
forventet gkt robusthet, samt mulighet for toveis trafikk nar
hendelser inntreffer som vil gi rask gjenopprettelse til delvis
funksjon.
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Samfunnssikkerhet — 3R-analyse (3/3)

Sammenstilling

Som forventet vil alternativene med hgyest forventet kostnad gi stgrst maloppnaelse innenfor robusthet. Samtidig viser
sammenstillingen under at alternativ 1, med kun ett fullgodt I@p i fremtidig situasjon, forventes a gi god maloppnaelse.
Utbygd byggetrinn 5 for Bybanen forventes a gke redundansen betydelig, selv uten tiltak pa strekningen.

Dette skyldes at Bybanen har en forventet god regularitet (oppgitt til 99,7 % fra Bybanen AS sin arsberetning fra 2019), og
vil veere et reelt alternativ for de fleste reisende pa strekningen. Restitusjonen er vurdert til & gi en gkning for alternativene
som tillater toveis regulering i ett |gp i fremtidig situasjon.

Alternativer | Alt.0 | Alt. 0+ A1 | A2 | A3 | At4 |

Ett nytt

Kriterier\ Ett nytt

i Strossin
beskrivelse Ingen tiltak Iop, ett & I¢p,.
av to lgp strossing

+
e L av ett

Robusthet 0 (+) ++ +++ +++ +++
++ ++ ++ ++ ++ ++
Restitusjon 0 0 +(+) ++ ++ ++

Score DXV 2,5 5,5 7,0 7,0 7,0
| Rangering . 6 | 5 4 | 1 | 1 | 1

To nye lgp
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Det er mange forhold som kan legges til grunn for valg av alternativ / lgsning.

ANALYSENS HOVEDKONKLUSJONER

Det viktigste effektmalet for prosjektet er etter analysegruppens vurdering samfunnssikkerhet. @kning av denne oppnds ved & forbedre

robusthet, redundans og restitusjonstid. Dagens ulykkesfrekvens er lav og langt under det man forventer p& motorvegstrekninger.

P& grunn av dette er det vanskelig & foreta en nyttevurdering og sette opp nytte /kostnadsforhold NNB pé& «vanlig méte».

Det er derfor i stedet forsgkt satt opp noen kriterier som kan belyse / begrunne et valg av alternativ / lgsning:

* Kostnad er naturligvis et vesentlig kriterium.
* Maloppnaelse er vurdert gjennom samfunnssikkerhetsvurderingen i kap. 6 og det er der anslatt en poengsum ({(score)) for hvert

alternativ. Dette gir grunnlag for & sette opp et forhold mellom maloppndelse og kostnad, som i alle fall sier noe om innbyrdes forskijell.

* |tillegg stér byggetid klart i sammenheng med ulemper og trafikale problemer.

* Mulig forsinkelse av bybaneprosjektet er ogsé en faktor i Statens vegvesen/AsplanViaks alternativvurdering. Analysegruppen

anbefaler som nevnt foran at det vurderes pda nytt om det finnes muligheter for & dpne Bybanen far sammenkopling av Flzyfjelltunnelene
ser. Dersom dette ikke oppnds og SVV/AsplanViaks vurdering stér seg blir dette ogsé et kriterium som kan tas med i oppstillingen.

Ut fra dette kan nedenstdende oppstilling illustrere forskjeller mellom alternativene:

Maloppnaelse=

Samfunnssikkerhet

Maloppnaelse ift
kostnad (score)

Antatt byggetid
(r)

0 (Dagens situasjon) 0

0+ (Minimum iht TSF) 1900
1 (1 nytt Igp, 1 Igp som 0+) 2100
2 (=SVV A, strossing begge l@p) 3100
3 (=SVV B, 1 nytt, strossing av 1) 2100
4 (2 nye lgp) 2200

» 0+ har for lav méloppndelse til @ na opp. Alternativene 3 og 4 med minst ett nytt lop kommer best ut.

(score, kfr. kap. 6)

2
2,5
55

7

7

7

1,3
2,6
2,3
3,3
3,2

11,1
5,7
4

Mulig rangering

2
3
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ANALYSENS HOVEDKONKLUSJONER

Analysegruppa anbefaler at prosjektet styrker beslutningsgrunnlaget for det velges hvilket alternativ som reguleres.
Det bor gjores en grundig alternativvurdering iht. statlige instrukser for prosjekter med denne storrelsen. Der bor problemet,
O-alternativet og konsekvensene av alternativene fremkomme tydelig, samtidig som man far et godt kvantitativt grunnlag.

Ved en ren vurdering av maloppndelse og kostnad peker Alt. 3 seg ut som best. Nar man i tillegg trekker inn byggetid kan alt. 4 (2
nye tunnellop) se ut til @ veere mest fordelaktig. Hvis forsinkelse av Bybanen er reelt forsterkes dette ytterligere.

Det fremstar som tydelig at Alt. 2 med strossing av begge eksisterende tunneler ikke er aktuelt.

Hvis det er skonomiske argumenter for @ nedskalere investering sammenlignet med de dyreste alternativene, anbefales det a se
ncermere pd alternativ 1 (ett nytt, ett som 0+) som vil ha en nokséd god maloppnéelse. Samtidig ber det jobbes videre for a
identifisere hvilke absolutte minimumstiltak som ma iverksettes for a forlenge levetiden for eksisterende lop. Det kan veere
potensial for kostnadsreduksjoner ift. forelepige estimater. Dette gjelder ogsa alternativ 0+

Prosjektet er sarbart for reguleringsrisiko og byggetid gjennom avhengighet av utskiping via Saltimporttomten. Dette gelder ogsa
deponiomrade ved Dokken eller andre steder. Det bor legges vekt pa dette i det pagdende reguleringsarbeidet.

Det bar undersgkes ncermere om det er mulig a ferdigstille Bybanen for tunnelarbeider som gir stenging settes i gang, da dette vil
avhjelpe de trafikale problemene i anleggsfasen.

Det bar undersgkes ncermere om det er mulig a korte ned byggetiden ved a forlenge stengeperiodene pa nattestid og natt til lerdag
og sendag, da dette vil bidra til a redusere byggetiden.

Analysegruppa mener det er grunn til @ vurdere konseptvalget for Ringveg Dst pa nyit.
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