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1. FORORD

Pa oppdrag fra Vestfold og Telemark fylkeskommune har Asplan Viak gjennomfart Verdianalyse av Ny
fastlandsforbindelse fra Feerder.

Ved oppstart av verdianalysearbeidet ble det foretatt en befaring i omradet, der representanter for
fylkeskommunen redegjorde for regulert Igsning og konflikter/utfordringer i planarbeidet. Videre ble
interne gruppesamlinger er gjennomfart via Teams pa grunn av den pagaende smittesituasjonen vi er
inne i. Det er gjennomfart flere samlinger og deretter splitting i ansvarsomrader, bade pa geografiske
og faglige omrader. Under studiet av ansvarsomradene har det veert sett pa om det finnes bedre
lzsninger innenfor omraderereguleringens avgrensning som kan gi en samfunnsgkonomisk besparelse.
Analysegruppa har hatt fokus pa forhold som & kunne redusere kostnader, miljgulemper og usikkerhet,
men ogsa se pakoblingene til eksisterende vegnett, likesa starst mulig hensyn til eksisterende bomilja.

Analysen er gjort pa et relativt overordnet nivd, men vi har likevel gjort noen vurderinger mht.
hayder/stigninger for & sikre at prosjektstrekningene er byggbare. | tillegg til forslag til geometriske
endringer, er ogsa andre detaljer og prinsipplgsninger kommentert, bl.a. plassering og utforming av
kryssene pa vegstrekningen. Det er ogsa gjort faglige vurderinger innenfor de tre hovedelementene, dvs.
veg i dagen — tunnel — konstruksjoner

Analysegruppa i Asplan Viak har hatt fokus pa at de foreslatte tiltak skal ha samlet positiv innvirkning pa
trafikkavvikling, trafikksikkerhet, estetikk, naturmiljg og beliggenheten av kryss/sideveger. Overnevnte
tema er vurdert i sammenheng med hvordan en kan oppna kostnadsbesparelser og forbedring av
eksisterende planer, samt hvordan man kan fa mest veg for pengene, samtidig som miljgbelastningene
fra prosjektet forsgkes minimalisert.

Arbeidet har i hovedsak veert utfgrt over en 4-ukers periode og det har derfor veert begrenset tid til 4 ga
i dybden pa alle problemstillinger. Sa langt som rad er, har vi imidlertid forsgkt a se etter en helhetlig
lgsning holdt opp mot optimal funksjon for dette viktige prosjektet.

Analysegruppa sine vurderinger av alternative lgsninger og rangering av forslagene framgar i hovedsak
av kapitlene 7 og 8.

Lars Dag Theisen Jostein Rinbg/
Kristine Engell

Oppdragsleder Kvalitetssikrer

Arendal, 13.12.2021
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2. INNLEDNING

2.1.

2.1.1.

2.2,

2.2.1.

Malsetting for prosjektet

Hovedmalene
Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kommune skal bidra til & handtere trafikkekningen fra
forventet befolkningsvekst pa en miljgvennlig mate. Lasningen skal tilrettelegge for redusert
klimagassutslipp, mer miljgvennlig reisemiddelfordeling der veksten i persontransport tas
med kollektivtransport, gaing og sykling, samt avlastning av bymiljget for biltrafikk.
Ny fastlandsforbindelse fra Faerder kommune skal vaere robust og samfunnssikker.
Transportlgsningen skal sikre viktige transportavhengige samfunnsfunksjoner og gi redusert
risiko for stengning av forbindelsen mellom Ngttergy og fastlandet.
Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kommune skal veere en effektiv transportlgsning som gir
bedre fremkommelighet og palitelighet for kollektiv- og naeringstransport. Lasningen skal
styrke kollektivtransportens, naeringslivets og Tansberg-regionens konkurransekraft.
| tillegg tas felgende mal knyttet til trafikksikkerhet, kulturmiljg og Ramsar-omrader inn:

o Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kommune skal veere en trafikksikker transportlgsning

0 Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kommune skal ivareta middelalderbyen og Ramsar-
omradene

Bestilling og forstaelse av oppgaven

Bestillingen fra oppdragsgiver

Innenfor oppgaven verdianalyse er det identifisert to hovedarbeidsoppgaver. En undersgkelse svarer
ut bestilling av verdianalyse for fastlandsforbindelsen og én undersgkelse omhandler optimalisering av
vedtatte Igsning i Interkommunal kommunedelplan for ny fastlandsforbindelse fra Kolberg til Jarlsberg,
jf. vedtak hos partene i 2021. Optimalisering av vedtatt lgsning vil hgre til verdianalyse, men vurdering
av spesifikk lgsning i form av 2-feltslgsning som optimalisering er gjort seerskilt.

| verdianalysen skal fglgende utfgres

Den vedtatte veilinjen mellom Kolberg og Jarlsberg (linje 11500) vurderes for alternative
Igsninger som kan medfgre forbedringer enten i form av reduserte kostnader eller bedre
maloppnaelse.

Alternative lgsninger omfatter lokale justeringer av veilinje, endrete krysslgsninger, nye eller
reduserte koblinger og vegstandard.

] side6 av 75 ]



2.2.2. Vare oppgaver sett i lys av hovedmalene

Var oppgave har veert a vurdere forhold for regulert lgsning, men vi har ogsa sett pa forhold for
senketunnel og forhold for alternative Igsninger.

Arbeidet med verdianalysen har identifisert behov for & undersgke mulig optimalisering gjennom
kostnadsreduksjon og vurdere gkt maloppnaelse for bade vedtatte veilinje og andre korridorer.

Optimalisering av veilinjen skjer ved justering av veglinje, endrete krysslgsninger og koblinger samt

vegstandard. Eventuelt nye koblinger som ligger utenfor vedtatte linje kan medfare gkte kostnader,
men forsvares ved antatt gkt nytte/maloppnaelse.

2.3. Verdianalysegruppens sammensetning

Navn Fagomrade Firma

Lars Dag Theisen, oppdragsleder Veg/drift/vedlikehold/kostnader | Asplan Viak

@yvind Knag, ass. oppdragsleder Veg, kryss, TS Asplan Viak

Kristine Engell Veg, kryss Asplan Viak

Anastasia Loginova Veg, kryss Asplan Viak

Morten Ljosdal Veg, kryss Asplan Viak

Torbjgrn Eidsheim Bg GIS Asplan Viak

Taryn Ann Galloway Samfunnsgkonomiske Asplan Viak
betraktninger

Christopher von Krogh Plan Asplan Viak

Anders Beitnes Geologi/tunnel/geoteknikk/ Beitnes consult
Anleggsgjennomfaring

Jostein Rinbg Veg/drift/vedlikehold / KS Asplan Viak

Arild Kalleland Vallestad Veg/kostnader Asplan Viak

Samtlige av gruppens medlemmer har hatt ansvar for & gjennomga det foreliggende grunnlagsmateriale
for delstrekninger, samt komme med innspill til forbedringer og idéer.

3. PROSESSEN

For & komme fram til konklusjoner i rapporten har gruppen benyttet metode for verdianalyse. Den tar
utgangspunkt i fglgende punkter:

e Systematisk bruk av kjente teknikker for a redusere kostnader og for & komme fram til riktig
kvalitet pa et prosjekt.

e Identifisere hovedfunksjonene/ -hensiktene med prosjektet, og finne alternative mater a oppna
hovedfunksjonen til en lavere kostnad, alternativt tilneermet lik kostnad, men med mulighet
bedre funksjon eller kvalitet.
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e Metoden utfordrer valgte Igsninger som ikke tjener hovedhensikten med prosjektet.
e Deltakerne i analysegruppa skal sd langt det er mulig veere uavhengige, og ikke ha
egeninteresser eller eierforhold til prosjektet.

Generelt har en verdianalyse fglgende 8 faser:

Utvelgelse

Undersgkelse

Idégenerering (idédugnad)
Idévurdering og prioritering
Utvikling av prioriterte idéer
Presentasjon

Iverksetting / gjennomfaring
Evaluering og revisjon

© N ok~ wDdRE

| praksis har gruppa gjennomfgrt punktene 2 — 6, da utvelgelse for verdianalyse har skjedd i Vestfold og
Telemark fylkeskommune (VTFK). Ansvaret for behandling av punktene 7 og 8 som gjelder iverksetting/
giennomfaring og evaluering ligger ogsa hos VTFK.

@nskelig resultat av verdianalyse er:

e Malet er & gke «verdien» av prosjektet, der verdi er definert som forholdet mellom funksjon og
kostnad:

VERDI = FUNKSJON
KOSTNAD

e Verdien av ett prosjekt vil gke dersom kostnadene reduseres i braken mellom funksjon/kostnad.
Det er ofte vanskelig a tallfeste funksjonen, men verdien av prosjektet vil gke hvis kostnaden
reduseres og funksjonen bevares.

e @kt kvalitet eller bedret funksjon (funksjonalitet/kvalitet) til lavere eller sasmme kostnad vil ogsa
gke verdien av prosjektet.

Nar verdianalysen retter oppmerksomhet mot forbedringer i funksjon for trafikanter eller mot muligheter
for kostnadsreduksjoner, vil det kunne komme fram Igsninger som har konsekvenser for temaer som
vanligvis utredes under «ikke-prissatte virkninger» i en konsekvensutredning med samfunnsgkonomisk
analyse. Dette vil kunne gjelde hvis en justering for eksempel forer til stgrre eller mindre inngrep i
naturverdier eller farer med seg starre konstruksjoner som kan pavirke landskapsbildet. Endringer i
virkningene for slike «ikke-prissatte temaer» som fglge av foreslatte justeringer kan veere positive eller
negative og vil kunne vise seg a veaere beslutningsrelevante. Dvs. de kan ogsa veere viktig a ta hensyn til
nar endelige beslutninger angaende justeringer som foreslas i verdianalysen, skal tas.
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4. BAKGRUNN FOR PROSJEKTET OG VERDISETT | ANALYSEN

4.1.  Bakgrunn for prosjektet

Vestfold og Telemark fylkeskommune har ansvaret for planarbeidet og framtidig utbygging av Ny
fastlandsforbindelse fra Feerder kommune. Dagens kanalbru inn mot Tgnsberg er den eneste
fastlandsforbindelse i dag. Trafikken over brua er allerede pa kapasitetsgrensa. Dessuten er mekanikken i
vippebrua noe ustabil, og dette medfgrer enkelte stengninger med den konsekvens at Feerder kommune
og deler av Tgnsberg kommune blir uten fastlandsforbindelse inntil mekanikken er reparert. Dette er en
uholdbar beredskapssituasjon og derfor er en alternativ fastlandsforbindelse pakrevd.

Tansberg sentrum blir dessuten sterkt belastet av gjennomgangstrafikk som skal til/fra Feerder. For a fa
et bysentrum som er mindre preget av biltrafikk, er det derfor lagt stor vekt pa a finne en trasé som ikke
belaster dagen gater i Tansberg by.

| tillegg til & bygge en alternativ avlastningsveg for Feerder, er intensjonen a legge til rette for tiltak som
kan styrke kollektivbruken til/fra Tensberg sentrum samt andel gdende og syklende inn mot sentrum.

Analysegruppa har i hovedsak sett pa tiltak pa ny fastlandsforbindelse, men pga. verdianalysens
overordnede tanke- og verdisett ma en ogsa ha et gye pa koblinger til dagens vegnett og hvordan det kan
legge til rette for gkt gang- og sykkeltrafikk.

4.2. Verdisettet i analysen

For & mgte formalene for prosjektet pa en best mulig mate har vi valgt & konkretisere verdisettet for
ny fastlandsforbindelse til falgende:

o Kostnadseffektiv veg

e Hpy trafikantnytte (lav samlet reisetid/ hgy sum reisetidsinnkorting for bergrte
trafikkstrgammer, lav nedetid)

o Trafikksikkerhet, ogsa mtp. trafikkstrammer som pavirkes i sekundaert vegnett.

e Belastning pa naturmiljg- og nabomilje (bl.a. stayforhold)

Verdien «Kostnadseffektivitet» kan deles i flere temaer:

e Optimaliserte vegtraséer, tunneler og konstruksjoner.
o Kostnadseffektiv byggeprosesser.
e Enkle og robuste lgsninger med tanke pa drift og vedlikehold og beredskap.

Samfunnsgkonomiske forhold og trafikkgrunnlag er aktuelle mtp. ny E18 gjennom regionen:

o Styrkning av konkurransekraft i naeringslivet gjennom reduserte reisekostnader
e Styrkning av forbindelsen mellom Faerder kommune og fastlandet uten a belaste Tensberg
sentrum med gjennomgangstrafikk.
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5. GRUNNLAGSMATERIALE OG INFORMASJON TIL
VERDIANALYSEGRUPPA

Fglgende materiale ble skaffet til veie, majoriteten ved oppstart, men en del ogsa underveis i
prosjektarbeidet:

e Oversiktskart med foreslatte veglinjer i reguleringsplan-arbeidet
e Grunnlagsrapporter og notater

e Vegmodeller og quadrimodell

o Geotekniske rapporter

Gruppa fikk anledning til & drafte foreslatt regulert veglinje med representanter for Vestfold og Telemark
fylkeskommune som hadde utarbeidet reguleringsplanforslaget. Gruppa fikk en god orientering av Arild
Olav Vestbg og Nils Brandt som har deltatt i fylkeskommunes arbeider med reguleringsplanen. Dette var
en grundig gjennomgang hvor gruppa fikk orientering om utfordringer, konfliktpunkter og forslag til
lgsninger ut over det som framkom i tilsendte dokumenter.

Q

Mye av arbeidsgruppas arbeid har bestatt i & analysere planforslaget og legge fram forslag til
forbedringer. P4 slutten av arbeidet foretok gruppa en rangering av alle framkomne forslag.

Analysegruppen vil beramme Vestfold og Telemark fylkeskommune for sveert stor imgtekommenhet
ifom. & skaffe ngdvendig grunnlagsmateriale ihht. opplistingen ovenfor. Pa sveert kort varsel ble det ogsa
mulig & ha mgte og befaring med sentrale medarbeidere for ny fastlandsforbindelse, noe som ble til stor
nytte under den pafglgende idédugnaden for gruppa.
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6. FAGLIGE GRUNNLAG FOR IDEGENERERING OG RANGERING

6.1.  Forutsetninger for arbeidet med Verdianalysen

6.1.1. Generelle forutsetninger

Vi gnsker & se pa om det finnes bedre/andre lgsninger innenfor detaljreguleringens avgrensning som
igjen kan bedre den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i prosjektet.

| var gjennomgang vil vi ha ekstra sgkelys pa at lgsningene som foreligger er gjennomfarbare og tilpasset
prosjektets formal. En del av rapporten vil besta av de funnene som er observert, samt en deltaljering
av disse, men pa et nivad som harmonerer med Verdianalysens formal.

6.1.2. Forutsetninger om valg av standard pa gater, tunneler og brulgsninger

Det forutsettes at valg av vegstandard for Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kan gjgres med
utgangspunkt i gjeldene utgave av handbok Vegnormal N100, Veg- og gateutforming (Digitale
vegnormaler, gjeldende fra 22.06.2021).

Ut fra planomradets karakter og bymessige utbygging, sa ser vi det som naturlig at den nye
fastlandsforbindelsen defineres som gate, kfr. N100’s krav 2.1. Det henvises videre til pkt. 2.9 i N100,
hvor det nevnes at kapasitetssterke gater/veger kan veere ringveger, innfartsveger eller omkjgringsveger
i by, noe som gjar at begrepet kapasitetssterk gate/veg vil veere dekkende for Ny Fastlandsforbindelse
fra Feerder. Vi foreslar at dette legges til grunn for hovedaren, og at fartsgrensen i utgangspunktet settes
til 60 km/t. Det ma vurderes ytterligere senking av fartsgrensen der hvor omradekarakteren tilsier dette
(«tettbygd strgk»). Pa den annen side, vil det ogsa kunne vurderes fartsgrense 70-80 km/t pa strekninger
med stor avstand mellom kryss og god veggeometri. Av hensyn til trafikkstgy vil imidlertid 60 km/t, evt.
lavere, veere & betrakte som gunstig. For krav til veggeometri har vi benyttet standardklasse Hg?2.

Krav 2.30i N100 tilsier kjgrefeltbredde pa 3,25m + kansteinsklaring pa 0,5m. lfg. punkt 2.9 skal maksimal
stigning for kapasitetssterke gater og veger veere 6%. Som krysstyper (krav 2.70) kan bade
forkjersregulerte vegkryss, signalregulerte vegkryss, rundkjegringer eller planskilte kryss vurderes pa
denne typen gatenett.

Iflg. N100’s krav 2.32, s kan 4-kjgrefelt vurderes i gater med mye motorisert trafikk (ADT>15000) og
gnske om god trafikkavvikling. To eller fire felt ma imidlertid vurderes etter behov, f.eks. ut fra
kapasitetshensyn eller for a sikre robusthet i forhold til god avvikling av kollektivtrafikken. Ut fra var
vurdering bgr dette valget veere relativt enkelt i og med at innslagspunktet for 4-feltsveg na ligger rundt
ADT 12000 kijt./dggn. (dig. N100, tabell 3.3). Med de trafikkmengder det er tale om mellom Kolberg og
Semslinna vil det hgyst sannsynlig veere et feilgrep & bygge kun to-feltsgate pa denne strekningen.
Trafikkprognosene viser imidlertid at for Bekkeveien helt ser i planomradet vil en to-feltsgate veere
tilstrekkelig.

| hovedmalene for prosjektet heter det bl.a. at «Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kommune skal veere
robust og samfunnssikker», samtidig som den ogsa skal vaere en trafikksikker transportlgsning. Det er
sveert vanskelig & se for seg hvordan en to-feltsgate mellom Kolberg og Semslinna skal kunne mgte
denne malsettingen pa en tilfredsstillende mate. All erfaring fra to-feltsgater i byomrader med starre
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trafikk enn ADT 10-15.000, tilsier at en belastningsgrad rundt 85% gir en noksa labil trafikkavvikling hvor
f.eks. bilstans, trafikkulykker og evt. andre hendelser gir store kgdannelser og mange ulemper for
trafikantene. Over denne belastningsgraden vil trafikken i enkelte tilfeller «ga i std» i rushperiodene
morgen og ettermiddag.

Det er ogsa viktig a sikre en tilfredsstillende avvikling av kollektivtrafikken, og en 4-feltsgate gjer dette
mulig ved f.eks. & la ett felt i hver retning veere kollektiv- eller sambruksfelt. Bygges derimot en gate med
kun to felt, blokkeres det i overskuelig framtid for slike lgsninger.

Ogsa for ngdtransporter er det viktig & sikre god framkommelighet og dette kan best gjares ved a bygge
ny fastlandsforbindelse som en 4-felts kapasitetssterk gate/veg. For en slik gate, inkl. et GS-felt, vil total
brubredde ligge rundt 23-25 m, men dette vil avhenge av hvilken brutype som velges.

Figur 2.3 — Eksempel pa 4-feltsgate med midtdeler.

For tunnelene foreslas det en lgsning med 2xT9,5 tilsvarende regulert lgsning legges til grunn for videre
planarbeid.

Anlegg for myke trafikanter bar bygges som sykkelveg med 3,0m bredde, samt fortau med minimum 2,0
m bredde.

6.2. Generelle vurderinger

Tabellen nedenfor er hentet fra Sintef sin rapport for utarbeidelse for verdianalyse. Denne tabellen
brukes for a teste ut verdien av de ulike forslag.

Verdisett Definisjon Forslag til forbedring

Kostnadseffektiv - Optimalisert planlgsning Se kap. 7 og 8: «Omrade- og strekningsvis
innfartsgate - Kostnadseffektiv byggeprosess oppsummering av foresltte justeringer>
- Kostnadseffektive tekniske lgsninger
(grunnarbeid, teknisk utstyr, minimal
hjelpeinfrastruktur, utfordre handbok-
lgsninger)

- Enkel og robust drift av vegnett og
tilhgrende installasjoner (bruer,
signalanlegg osv.)

- Minimere behov for konstruksjoner,
tunneler og problematiske
pahuggsomrader
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Fastlandsforbindelse og pa sekundeert
vegnett

Verdisett Definisjon Forslag til forbedring
Hay trafikantnytte Lav samlet reisetid/ hgy sum Ingen lgsninger som gir stgrre omveger enn i
reisetidsinnkorting for bergrte foreslatte linjer.
trafikkstrammer, lav nedetid Det forutsettes skiltet til 60 km/t over hele
prosjekt strekningen, men lange rette
strekninger mellom kryssene innbyr til hgyere
fart.
Trafikksikkerhet God trafikksikkerhet bade pa ny Mindre gjenveaerende trafikk pd sekundaert

vegnett og nye krysslgsninger med dette
vegnettet vil redusere ulykkesfrekvensen. Gode
Igsninger for fotgjengere og syklister.

Sikkerhet mot flom og ras
fra tunnelportaler og
sideterreng.

Oppna minst mulig risiko for hendelser.

Legge forundersgkelser og lokalkunnskap
til grunn.

Sikker hgyde pa veg i forhold til flom.
Trekke vegen bort fra mulig rasfarlige partier,

evt. innarbeide tiltak ved rasfarlige partier.

Kjgreopplevelse og
landskap/naturmiljg

Ikke darligere enn anbefalt lgsning

(kommunedelplanen)

I den grad det er mulig er det gunstig &
plassere overskuddsmasser i veglinja eller i
voller langs linja fremfor & etablere nye
deponiomréder.

Miljg /
fotavtrykk/energibruk

Beerekraft og reduserte klimagassutslipp
er et strategisk mal i virksomhets-
strategien og nasjonal transportplan.

Optimalisere linje ift. massebalanse og finne
lokale massedepot langs linja.

Begrense omfanget av konstruksjoner.
Vurdere andre materiale enn betong.

Unnga lavbrekk i tunneler med tanke pa
energibruk/kostnader ved pumping.

Tabell 1: Generelle vurderinger

6.3. Kostnader veg

6.3.1. Bakgrunn og hensikt

Anlegg av Ny fastlandsforbindelse fra Feerder kommune basert pa 4-felts kapasitetssterk gate/veg med
Vdim 60 km/t, vil ha betydelige anleggskostnader idet veglinja gar med relativt stiv linjefaring gjennom
kupert terreng og delvis ogsa utfordrende grunnforhold. Det er derfor ikke tilradelig & basere
kostnadssammenligning og budsjett pa summariske enhetskostnader. Man ber sa langt rad er, forsgke
a konkretisere eller Kklassifisere grunnforholdene som grunnlag for kostnadsberegning og -
sammenligning av ulike lgsninger.

6.3.2. Metode

Enhetskostnadene som vi har stilt opp nedenfor, er basert pa og vurdert etter to prinsipp: «globale»
erfaringstall for m-pris og en oppbygging av kjente kostnadselementer/prosesser med vanlige enhets-
priser for utfgrelsesentrepriser.
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Gruppa har imidlertid kommet til at man oftest heller vil oppleve en merkostnad pga. samtidig
trafikkavvikling og mer restriksjoner i massetransport, enn en besparelse, i alle fall for 4-felts gate/veg.

6.3.3. Kostnader

Basert pa ovenstaende, vil vi foresla a legge falgende m-priser til grunn, men vi legger til at det her er
tale om entreprisekostnader (uten uforutsett, entreprengrens rigg og drift og mva):

Gatetype Tall i 1000-kr. Pr.m, prisniva 2021 (NOK)
A B C
Lett terreng Middels Krevende
terreng terreng/grunnforhold

Firefelts gate med midtdeler, bredde 23 100 115 130

m

Tofelts gate med midtdeler og 80 90 100
forbikj.felt

Tofelts gate med midtdeler bredde 12,5 70 80 90

m

Tabell 2: Enhetskostnader gater

6.4. Ikke prissatte tema
Konsekvenser ved tunnel:

Bygging av tunneler vil medfgre store uttak av masser. | anleggsfasen kan inngrepene derfor blir stgrre
enn selve tiltaket med henholdsvis anleggsomrader, anleggsveger og deponiomrader for masser. Det er
derfor vanskelig & fullt ut vurdere grad av konfliktpotensial for miljgverdiene for dette tiltaket, far
sarbarhet av biotoper og mulige avbgtende tiltak er utredet. | regulert lgsning er det ikke foreslatt
tverrslag, men mulighet for dette er nevnti kap 7.5.1.

Virkninger for ikke-prissatte temaer er allerede belyst for tunneler som fglger tidligere utredete traseer.
Eventuelle justeringer pa slike traseer som medfgrer starre inngrep eller konstruksjoner kan ha
beslutningsrelevante konsekvenser, dvs. fare til starre negative virkninger for ikke-prissatte virkninger,
enn det som framkommer av tidligere utredninger.

Konsekvenser ved bru:

Justeringer av trasé eller Igsninger i forslag til regulert Igsning kan medfare starre eller mindre angrep i
verdier som vanligvis utredes under ikke-prissatte temaer. Den tidligere konsekvensutredningen vil
kunne gi en pekepinn pa hva slags ikke-prissatte verdier som star i fare for a bli berart i ulike
delstrekninger og ved ulike justeringer innenfor mindre omrader.

6.5.  Presentasjonsverktgy

De anbefalte ideene er lagt inn i ArcGis online, videre omtalt som ArcGis for & vise evt. konflikter med
«ikke prissatte tema». Ideene blir presentert i ArcGis som et interaktivt vedlegg. Det er kun personer
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som blir gitt tilgang som har mulighet til & se innholdet. Tilgang til presentasjonsverktayet er gitt til
kontaktpersoner i VTFK.

| dette verktgyet har man mulighet til & skru av og pa de ulike linjeforslagene, kryssutforminger, og se
mer detaljert rundt alle alternativer beskrevet i kapitlene 7 og 8.

¥

Verdianalyse fastforbindelse Farder (i Q % =
. 5 % TENE

Tematiske data - X

Layens Q

Figur 6-1: Oversikt i ArcGis

I menyen nederst finner man laglister for vegdata og tematiske data. Lagliste for tematiske data kommer
ogsa opp automatisk oppe til venstre. Inne i lagliste for veg (grenn knapp) har man mulighet til & skru av
og pa alle de ulike linjene. Som standard vil alle veglinjer veere paslatt. Stiplede linjer betyr tunnel, mens
heltrukken linje er dagsone. Inne i lagliste for tematiske data (oransje knapp) har man har mulighet til &
skru pa, mellom annet, trafikkdata hentet fra NVDB og aktsomhetsflater for flom.
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7. FORESLATTE JUSTERINGER AV REGULERT L@SNING

7.1. Forutsetninger for ssmmenligning og faglige vurderinger

Analysegruppa valgte & se pa forhold i planomradet fra Smidsred til Jarlsberg der det Ia an til
forbedringer og/eller kostnadsbesparelser. P& grunn av begrenset arbeidsperiode og gnske om a
vurdere flere aktuelle veglinjer, ble planomradet delt opp i 4 omrader:

e Kolbergomradet

e Rambergomradet

e Smgrberg — Hogsnes
e Jarlsberg travbane

| var gjennomgang har vi hatt ekstra sgkelys pa at lgsningene som foreligger er gjennomfgrbare og
tilpasset prosjektets formal. Foreslatte tiltak som analysegruppa i Asplan Viak har jobbet med er tatt inn
nedenfor i kap. 7.4 — 7.8, delvis ogsa i kap. 8.

Vi har lagt inn fordeler og ulemper for de ulike forslagene som er sammenliknet med forslag til
reguleringsplan.

Hvert tiltak har fatt en rangering fra 1-10 hvor 10 er best. Alle tiltak med 7 eller hayere ber vurderes i
det videre arbeidet.

7.2. Verdiskala

Rangering av idéene kan alternativt gjgres etter en samlet vurdering av fordeler og ulemper etter
verdiskalaen 1- 10 som er definert pa denne maten:

Tilfredsstiller overhodet ikke funksjonskravene

Klare ulemper

For mange ukjente forhold til & g& neermere inn pa
Tvilsomme fordeler

Kostnadsreduksjon, men darlig oppfylling av funksjonskrav
Alternativ lgsning som muligens har noe for seg

o0k~ wDdE

7. Kan gi fordeler til prosjektet, men kan utfordre prosjektkriteriene, anbefales a undersgke
naermere

8. Teknisk mulig & innarbeide — gir trolig sma forbedringer

9. Teknisk mulig & innarbeide med forbedring av prosjektet med hensyn til kostnader og/eller
funksjonalitet

10. Teknisk mulig & innarbeide med store fordeler for prosjektet (vesentlige forbedringer av
kostnader og/eller funksjonalitet)

De forslag/ideer som er rangert med lavere verdi enn 7 er ikke tatt med videre i oppsummeringen i kap.
10 “Samlet vurdering”
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7.3. Kostnadsvurdering

Sammenstilling av kostnader for alternativ med verdi vurdert til 7 eller hgyere framgar av kap. 10.

7.4.  Kolbergomradet

7.4.1. Kolberg, beskrivelse av regulert Igsning

Reguleringsplanen omfatter bl.a. felgende hovedelementer:

Rundkjgring sentralt pa dagens Smidsrgdvei

Rundkjering pa Kirkeveien ved kryss med Kolbergveien

Ny vegarm over dyrket mark mellom Kirkeveien og ny fastlandsforbindelse

Rundkjgring pa dyrket mark

Omfattende geotekniske tiltak pga darlige grunnforhold pa dyrket mark

GS-veger krysser vegarmene i plan langs Kirkeveien, med unntak av undergang for gs-veg ned
mot Eikeveien

Figur 7-1: Regulert lgsning

7.4.2. Kolberg, optimalisering av regulert lgsning

7.4.2.1. Kolberg, alternativ A10, Rundkjgring Smidsradveien

Rundkjgringen er her forskjgvet i gstover i forhold til regulert lgsning. Dette gir en bedre linjefaring for
gang-/sykkelvegen.
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Figur 7-2: Alternativ A10 - Rundkjaring forskjevet gstover i forhold til regulert lgsning

A10 | Rundkjgring forskjevet | Gang-/sykkelvegen blir litt Kan gi darlig
gstover i forhold til rettere gjennom avbgyning i retning
regulert lgsning kryssomradet. fra nord til syd pa

Smidsrgdveien. Bor
Mulig & spare en bolig i tilstrebe & f& god
krysset. vinkel p& armene pé
Smidsrgdveien.
Kostnadsbesparende
Enklere
anleggsgjennomfaring med
forskjgvet rundkjgring
7.4.3. Kolberg, nye lgsninger

7.4.3.1. Kolberg, alternativ Al

Kolberg-krysset er i dette alternativet gjort om til en felles stor rundkjgring som betjener trafikken fra
Smidsrgdveien, Kirkeveien og trafikken videre gjennom Teietunnelen. Rundkjaring ligger tett pa
tunnelportal for pa- og avrampe, som krever fravik fra handbgker. Kolbergveien kobles til Kirkeveien
med T-kryss som i dag. Kirkeveien senkes i forhold til dagens hgyder. Hovedlinja ma heves noe fra
dagens terreng langs Eikeveien.
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Figur 7-3: Alternativ Al - en stor rundkjaring som betjener all trafikk

A1 Kolberg 13100 RK 50m
(BLA) L
50 i $
PR. 555,315 &MXI
H= 24,325 fufiiess
: |
0 PrR[3798 i HElonion [ i"" é
H = [5.76 H=0.0p 8E iﬁ
— 250 500 750

Figur 7-4: Alternativ Al - Lengdeprofil for hovedlinje
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A1 Kolberg 63200 RK 50m
Kirkeveien 1B
(BLA) L
e = ! .
8= o8 2ualy 823 | glSSi8
=0 = Habler | dle oo
PR 173,553 PR 362,099 | ‘ t
PR. 0,040 L i R. 62BR7687,39
b H = 31,658 H = 30,242 | L 26tigazn ot
/o -187198 29 © ; ! ! o
-0,61 o, 491 e 2 504 oln b ok Lo
PR 264548 |
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Figur 7-5: Alternativ Al - Lengdeprofil for Kirkeveien

Al

En stor rundkjaring som
betjener all trafikk.

Rundkjgring lagt nger
tunnelpahugg for &
redusere inngrep pa
jorde.

Avstand portal til
rundkjgring maks 10m
dvs. tilfredsstiller ikke
stoppsiktkrav fra portal.

Filterfelt for trafikk fra
Teietunnelen som skal
sgrover Kirkeveien kan
vurderes.

En rundkjgring istedenfor 2
gir enklere forstaelse av
trafikksystemet.

Starre mulighet for & fange
stgrre andel av trafikken fra
Kirkeveien og videre inn i
Teietunnelen.

Mindre inngrep pa dyrka
mark.

Mindre geotekniske tiltak

Lavere kostnad.

Rundkjering tett pa
tunnelportal for pa-
og avrampe — fravik.

All trafikk pa
Kirkeveien ma ga via
rundkjgring.

GS-veg ma lgftes over
tunnelportal pa
vestsiden av
Kirkeveien.

Omveg for myke
trafikanter som skal
mellom Kirkeveien
syd og Eikeveien.
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7.4.3.2. Kolberg, alternativ A1B

Kolberg-krysset er i dette alternativet gjort om til en felles stor rundkjgring som betjener trafikken fra
Smidsrgdveien, Kirkeveien og trafikken videre gjennom Teietunnelen. Rundkjaring ligger tett pa
tunnelportal for parampe, som krever fravik fra handbgker. @stgaende lgp og avrampe trekkes sgrover
fra hovedlinja under ca. Thuleveien 4-8 for a tilfredsstille sikt og avstand fra tunnelmunning til
rundkjering. Kolbergveien kobles til Kirkeveien med T-kryss som i dag. Kirkeveien holdes pa tilneermet
dagens hgyder. Hovedlinja ma heves over dagens terreng langs Eikeveien. GS-vegene kobles sammen

under rundkjgringen ved at rundkjeringen bygges som en sirkuleer bru.

Figur 7-6: Alternativ A1B - En stor rundkjaring som betjener all trafikk, planskilte
lgsninger for myke trafikanter

A1B Kolberg 13200 S s
g 82 18 W
o o s, ﬂN
g3k PR. 557,617 PR #5369 e
Y ol H = 28,224 H =f28,86
[ad(aq
50 o ~2.41 % 152 %
i (] |
/6“0/ PR 831567
= H = 25,006
3798 PR 22 'AAR L 8 %
5,726 H- 230 sogs S8 88750 1000
R=0f= R=00 ':1251 R=00 !R:1OQR:CD|R:CDA:‘|5 | R=500 A=17 R:w,

Figur 7-7: Alternativ A1B — Lengdeprofil langs hovedlinja
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Figur 7-8: Alternativ A1B — Lengdeprofil for av-rampe

Figur 7-9: Alternativ A1B — Lengdeprofil langs Kirkeveien
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Figur 7-10: Alternativ A1B — Lengdeprofil langs GSV Kirkeveien

AlB

En stor rundkjgring som
betjener all trafikk.

Rundkjgring lagt naer
tunnelpahugg for &
redusere inngrep pa
jorde.

@stgaende linje og
avrampe inn mot
rundkjgring i Kirkeveien
legges ser for hovedlinja
(syd for kolle) for afaen
lengre strekning i dagen
og stoppsikt fram mot
rundkjgringa.

Avstand fra rundkjgring
til portal for parampe ca
30m.

En rundkjgring istedenfor 2
gir enklere forstaelse av
trafikksystemet.

Starre mulighet for & fange
stagrre andel av trafikken fra
Kirkeveien og videre inn i
Teietunnelen.

Mindre inngrep pa dyrka
mark.

Mindre geotekniske tiltak.

Lavere kostnad.

Rundkjaring tett pa
tunnelportal for
parampe — fravik.

All trafikk pa
Kirkeveien ma ga via
rundkjgring.

Lavbrekk i tunnel pga
lite overdekning.
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Avstand fra portal til
rundkjgring for avrampe
ca 110m.

Filterfelt for trafikk fra
Teietunnelen som skal
sgrover Kirkeveien kan
vurderes.

7.4.3.3. Kolberg, alternativ A2

Kolberg-krysset er foreslatt gjort om til en felles stor rundkjgring inni fiellet som betjener trafikken fra
Smidsragdveien, Kirkeveien og trafikken videre gjennom Teietunnelen. All trafikk pa Kirkeveien ma kjgre
via tunnelen. Rundkjgring i tunnel krever fravik fra handbgker. Kolbergveien kobles til Kirkeveien med
T-kryss som i dag. Hovedlinja ligger pa terreng og vi unngar da oppfylling pa dyrka mark. Hovedlinja
lagt tett pa Eikeveien for a redusere inngrep.

Gang- og sykkelveg i dagens veg (Eikeveien), ma legges over ny hovelinje for gjennomgaende gsv for
Kirkeveien.

Figur 7-11: Alternativ A2 - En stor rundkjering i fjell som betjener all trafikk.

[ ] side 24 av 75 [ ]



T00
A2 Kolberg 12000
(GR@NN)
=
50 = 5,621
o O PR. 606,65
Sl H= 2347
o Shr?
109 % I y
PR. 379,831
0 pr 382 H = 9,865 &L
H=F51kb 22g
8|~ 15
Al &
PROFIL NR. 250 500 750 1000 1250
HOR.KURV. o B el g R | &- . b= 1000 i i

Figur 7-12: Alternativ A2 - Lengdeprofil for hovedlinjen
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Figur 7-13: Alternativ A2 - Lengdeprofil for Kirkeveien
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A2

En stor rundkjering i fiell
som betjener all trafikk.

3 pahuggsomrader.

En rundkjgring i stedenfor 2
gir enklere forstaelse av
trafikksystemet.

Starre mulighet for & fange
stgrre andel av trafikken fra
Kirkeveien og videre inn i
Teietunnelen.

Mindre inngrep pa dyrka
mark.

Mindre geotekniske tiltak .

Gunstig anleggsgjennom-
faring, trafikk pa Kirkeveien
kan besta i store deler av
anleggstiden.

Rundkjgring i fjell -
fravik.

All trafikk pa
Kirkeveien ma ga via
rundkjgring i tunnel.

Kg i tunnel pga.
rundkjgring.

3 pahuggsomrader.

5-6

7.4.3.4. Kolberg, alternativ A3

Kolberg-krysset gjort om til en felles stor rundkjgring som betjener trafikken fra Smidsrgdveien,
Kirkeveien og trafikken videre gjennom Teietunnelen. Rundkjaring ligger ca. 90 m fra portal og

tilfredsstiller kravet til avstand fra portal til kryss som stoppsiktlengde (75m). Kolbergveien som er
tenkt koblet til Kirkeveien med T-kryss er ikke lgst pga. haydeforskjeller. Ma ta et hus ved Kolbergveien
for & fa det til. Kirkeveien legges ut pa dyrka mark og senkes i forhold til dagens hgyder. Hovedlinja ma

heves noe fra dagens terreng langs Eikeveien.
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Figur 7-14: Alternativ A3 - En stor rundkjering som betjener all trafikk

100
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Figur 7-15: Alternativ A3 - Lengdeprofil for hovedlinjen
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A3 | En stor rundkjering som

betjener all trafikk.

Rundkjgring lagt pa jorde
ca 90m fra pahugg.

Figur 7-16: Alternativ A2 - Lengdeprofil for Kirkeveien

En rundkjgring istedenfor 2
gir enklere forstaelse av
trafikksystemet.

Starre mulighet for & fange
stgrre andel av trafikken fra
Kirkeveien og videre inn i
Teietunnelen.

Litt mindre inngrep pa dyrka
mark.

Mindre geotekniske tiltak.

Gs-veg kan falge dagens
Kirkeveien.

All trafikk pa
Kirkeveien ma ga via
rundkjgring. Kan
risikere
tilbakeblokkering i
tunnel.

Starre omlegging av
Kirkeveien og
Kolbergveien.

Fortsatt stor

oppfylling pa dyrka
mark.
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7.4.3.5. Kolberg, alternativ A4

Prinsippet i reguleringsplan er beholdt men speilvendt. Her ligger en rundkjering pa Kirkeveien som
betjener Kirkeveien, Kolbergveien og pakobling til Teietunnelen. Den andre rundkjeringen ligger i
fiellet. Kirkeveien ma legges om og heves over hovedlinja for a fa heyder til  ga opp. Rundkjgring i
tunnel krever fravik fra handbgker. Hovedlinja ligger pa terreng og vi unngar da stor oppfylling pa
dyrka mark. Hovedlinja lagt tett pa Eikeveien for a redusere inngrep.

Figur 7-17: Alternativ A4 - To rundkjgringer som i regulert lgsning med speilvendt lgsning
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Figur 7-18: Alternativ A4 - Lengdeprofil for hovedlinjen
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Figur 7-19: Alternativ A4, lengdeprofil for arm mellom rundkjaringene
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Figur 7-20: Alternativ A4 - Lengdeprofil for Kirkeveien
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A4 | To rundkjagringer som i Mindre geotekniske tiltak. To pahugg et stykke 6

regulert lgsning med fra hverandre.
speilvendt lgsning. Mindre oppfylling pa dyrka

mark. Gsv for Kirkeveien blir
Hovedlinje ligger pa darligere.
terreng. Mindre terrenginngrep.

Flere boliger ma

Avstand fra p&hugg til Kirkeveien lik regulert innlgses.
rundkjering i dagen er ca | l@sning.
100 m. Rundkjgring i fjell -

Kortere veg og riktig retning | fravik.
for hovedtrafikken som
kommer sgrfra pa Kirkeveien
sgr til Teietunnelen.

7.4.3.6. Kolberg, alternativ A5

Prinsippet i reguleringsplan er beholdt men speilvendt. Prinsipp som alternativ A4 men her er
rundkjering lagt lenger vest og bort fra Kirkeveien for & fa armene pa rundkjgring mer jevnt fordelt,
beholde hgyde pa Kirkeveien. Buss pa Kirkeveien kan kjgre pa dagens veg fra sgr mot nord og slippe
via rundkjering. Gs-vei kan ga pa dagens Kirkeveien og slippe via rundkjering. Den andre rundkjgringen
ligger i fiellet og er trukket lenger inn i fiellet enn A4. Rundkjaring i tunnel krever fravik fra handbgker.
Hovedlinja ligger pa terreng og vi unngar da stor oppfylling pa dyrka mark. Hovedlinja lagt tett pa
Eikekveien for & redusere inngrep.

Det ma bemerkes at lgsningen ikke er prosjektert, kun skissert, se figur under.

Figur 7-21: Alternativ A5 — To rundkjgringer som i regulert lgsning med speilvendt lgsning
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A5 | To rundkjeringer som i
regulert lgsning med
speilvendt lgsning men
Kirkeveien legges om.

Hovedlinje ligger pa
terreng.

Mindre geotekniske tiltak.

Mindre oppfylling pa dyrka
mark.

Mindre terrenginngrep pa
dyrka mark.

Buss fra sgr pa Kirkeveien
kan fa kjere pa dagens
Kirkeveien. Den slipper via
rundkjgring og kan krysse
hovedvegen planskilt.

Kortere veg og riktig retning
for hovedtrafikken som
kommer sgrfra pa Kirkeveien
til Teietunnelen.

To pahugg et stykke
fra hverandre.

Gsv for Kirkeveien blir
darligere.

Mange boliger ma
innlgses.

Stortinngrep i
bomiljg (fysisk og
sosialt).

7.4.3.7. Kolberg, alternativ A6

Hovedlinja fra Smidsradveien gar i kulvert (forlenget portal) under ny rundkjgring pa Kirkeveien.
Rundkjgringen vil betjene Kirkeveien og av- og pakjering til Teietunnelen. Trafikk som skal mellom
Smidsradveien og Kirkeveien vil ikke fanges opp i denne lgsningen. Rundkjgring ligger tett pa

tunnelportal for parampe, som krever fravik fra handbgker. Avrampe trekkes sgrover fra hovedlinja
under ca Thuleveien 4-8 for & tilfredsstille sikt og avstand fra tunnelmunning til rundkjering.

Kolbergveien kobles til Kirkeveien med T-kryss som i dag. Kirkeveien ligger pa dagens hgyder.
Hovedlinja ma senkes noe fra dagens terreng fer den gar under rundkjgring.

Gang- og sykkelveg i dagens veg (Eikeveien).
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Figur 7-22: Alternativ A6 - Hovedlinja fra Smidsrgdveien gar i kulvert (forlenget portal)
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Figur 7-23: Alternativ A6 - Lengdeprofil for hovedlinjen
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Figur 7-24: Alternativ A6 - Lengdeprofil for Kirkeveien
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Figur 7-25: Alternativ A6 - Lengdeprofil for rampe pakjaring
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Figur 7-26: Alternativ A6 - Lengdeprofil for rampe avkjaring
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Figur 7-27: Alternativ A6 - Lengdeprofil for gs-veg langs Kirkeveien
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A6 | En stor rundkjering som | Mindre geotekniske tiltak. Rundkjering tett pa 7

betjener trafikk pa tunnelportal for
Kirkeveien og til/fra Mindre oppfylling pa dyrka | parampe - fravik.
Teietunnelen retning mark.
vestover. ‘ _ 3 pahugg.

Mindre terrenginngrep.
Hovedlinja ligger under Ramper kun i vestlig

rundkjgring i kulvert fra Tr.afikkeon fra Smidsredveien | retning, dvs trafikk
tunnelpéhugg og ca 90m S“pper agavia rundkjﬂnng. mellom Kirkeveien 0g
gstover. . Smidsrgdveien
Planskilt kryss. ivaretas ikke.
Avrampe inn mot
rundkjgring i Kirkeveien
legges ser for hovedlinja
(syd for markert kolle) for
afa en lengre strekning i
dagen fram mot
rundkjgringa.

Avstand fra rundkjgring
til portal for parampe er
ca 20m.

Avstand fra portal til
rundkjgring for avrampe
er ca 70m.

Filterfelt for trafikk fra
Teietunnelen som skal
sgrover Kirkeveien kan
vurderes.

G/s-veg kan ligge pa
vestsiden som i dag og
fares under rundkjering

7.4.3.8. Kolberg, alternativ A7

Hovedlinja fra Smidsredveien er lagt i @gardsveien. Dette er en gate med mange boliger med
avkjarsler rett ut i gaten. Det ber derfor bygges nye adkomstveier bak boligene slik at trafikken fra
disse samles opp far de fares ut i hovedveg. Lasningen er vist med en stor rundkjaring for
Kolbergkrysset som betjener Kirkeveien, @gardsveien og Teietunnelen. Kolbergveien kobles til
Kirkeveien med T-kryss som i dag.
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Det ma bemerkes at lgsningen ikke prosjektert, kun skissert, se figur under.

Figur 7-28: Alternativ A7 - Hovedlinja fra Smidsragdveien lagt i @gardsveien

A7 | Hovedlinje lagt i En rundkjering istedenfor 2. | Rundkjgring tett pa
@gardsveien. tunnel - fravik.
Mindre inngrep pa dyrka

En stor rundkjgring som | mark. Barriere i et etablert
betjener all trafikk. bomiljg.
Rundkjgring lagt naer Mindre geotekniske tiltak.
tunnelpéhugg for & _ _ Omfattende
redusere inngrep pa Fanger mer trafikk fra Teie. avkjarselssanering.
jorde.

7.5.  Tunnel under Teiedsen

7.5.1. Regulertlgsning

Vi anser berget i Teiedsen for godt egnet for tunnelbygging, men det er grunn til & forvente et betydelig
omfang forinjeksjon og at 20 — 40 % av lengden vil preges av det vi kaller «tung sikring». Spesiell
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oppmerksomhet ber i videre planlegging legges pa et parti ca 100 m inn fra pahugg veg Kolberg, der det
er liten overdekning og stor sannsynlighet for en bred svakhetssone.

Man bgr ogsa se litt mer pa hvor tunnelen kan drives fra. Det er utfordringer i sa mate i begge ender,
med neerliggende boligbebyggelse, skoleveger og lite egnede arealer for rigg og massehandtering.
Etablering av tverrslag synes imidlertid lite aktuelt pga. hgydeforskjeller og konflikt med
bebyggelse/friomrader.

Selve tunnelmunningene med linjefgring, portalbygg og tekniske installasjoner blir kommentert under
de ulike alternative lgsningene.

7.6. Rambergomradet

7.6.1. Ramdal, beskrivelse av regulert lgsning

Regulert lgsning har en felles rundkjering for bade Feerderforbindelsen og Ramdalveien i dagsonen
mellom Teietunnelen og Rambergtunnelen. Eget lgp i for gang-/sykkelveg i Rambergtunnelen.

\ — Xl \
BN =
\ X b by (¥ I A~
\ e \\ 1 I .

\ 250

,
27501 +

Figur 7-29: Regulert Igsning

7.6.2. Ramdal, optimalisering av regulert lgsning

Vi har ingen Igsninger som vi definerer som optimalisering av regulert lgsning.
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7.6.3. Ramdal, nye lgsninger

7.6.3.1. Ramdal, alternativ Bla

Hovedlinja over Ramberg trekkes noe mot nord, samt heves slik at det etableres en bru over
Ramdalveien. Hgydene for den nye lgsningen er tilpasset den prosjekterte linja fra reguleringsplan
(kalt linje 10000). Dermed vil det ikke vaere behov for starre endringer i foreliggende reguleringsplan.
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Figur 7-30: Alternativ Bla
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Figur 7-31: Lengdeprofil for hovedlinja — alternativ B1
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Den grgnne linja er linjepalegget til den regulerte linja.
Etablering av to rundkjgringer — en i den korte tunnelen og en i fylkesveg.

En forutsetning for dette alternativet er at eksisterende FV-veg flates ut pa strekningen rundkjering
etableres, slik at tilstrekkelig siktforhold oppnas.

Tilkomst i sgr-vest - linje 21000, hvor vertikalgeometrien ligger med max 3%. GS-veg lgsning foreslas
etablert pa nordsiden.
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Figur 7-32: Lengdeprofiler for tilkomstvei 21000 og GS-veg
el Beskrivelse av idé Fordeler Sl (ef‘Vt' 0gsa Banger -
nr. avbgtende tiltak) ingstall
Bla | Rundkjgring i tunnel Trolig redusert arealinngrep. | Rundkjgring i tunnel 5-6
med arm ut til krever fravik.
Ramdalveien via Dagens infrastruktur i
rundkjgring. Ramdalveien kan besta i Rundkjgring kan
starre grad. komme uventetien
Ramdalveien ma ' ' ' kort tunnel. Men kort
bygges om pga 6% Mindre fysisk barriere. remningsveg ut.
stigning ved kryss. _ _
Mindre konflikt med G/s-veg krysser
1péhuggitoplanp& | eksisterende bebyggelse. Ramdalveien i plan 2
vestsiden. ) ) steder.
Bedre vertikalgeometri for
Avstand fra portal til hovedlinja. Mindre overdekning i
rundkjering ca 80 m. tunnel under

Betjener alle kjareretninger. Stalsbergveien pga

heving av linje —kan
kreve ekstratiltak.

Kostbar lgsning.
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7.6.3.2. Ramdal, alternativ Blb

Mye likt som Bla men etablering av rundkjgring i Teietunnelen med tilkobling i nord:
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Figur 7-34: Lengdeprofil tilkomstveg B1b

Blb

Rundkjgring i tunnel
med arm ut til
Ramdalveien via et T-
kryss.

Ramdalveien ma
bygges om pga 6%
stigning ved kryss.

Hovedlinje kan justeres
naermere regulert
lgsning.

Avstand portal til T-
kryss ca 50 m, dvs
tilfredsstiller ikke
stoppsiktkrav fra
portal.

Lite arealinngrep.

Dagens infrastruktur i
Ramdalveien kan besta i
starre grad.

Mindre fysisk barriere.

Mindre konflikt med
eksisterende bebyggelse.

Bedre vertikalgeometri for
hovedlinja.

Betjener alle kjgreretninger.

Starre fleksibilitet i
horisontalkurvatur fer/etter
rundkjgring (armer kan
vinkles).

Rundkjgring i tunnel
krever fravik.

Ulogisk kjgreretning
for stgrsteparten av
trafikken (til og fra
vest).

2 pahugg.

Mindre overdekning i
tunnel under
Stalsbergveien pga
heving av linje — kan
kreve ekstratiltak.

Fare for
tilbakeblokkering i
tunnel (arm til
Ramdalveien).
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7.6.3.3. Ramdal, alternativ Blc

Mye likt som B1b men med etablering av rundkjering i Teietunnelen med tilkobling i ser:

Figur 7-35: Alternativ Blc

[ ] side43 av 75 [ ]



100

B1c Rambe

2rg 23000

2 03,148
- PR 1AR%789§70
H 3
2.4
PROFIL NR() 33 g, 250

£00,38

Figur 7-36: Lengdeprofil tilkomstveg Blc

Vertikalgeometriene til alternativ B og C ligger pa under 3%.

Blc

Rundkjgring i tunnel
med arm ut til
Ramdalveien via et T-
kryss.

Ramdalveien ma
bygges om pga 6%
stigning ved kryss.

Hovedlinje kan justeres
naermere regulert
lgsning.

Avstand portal til T-
kryss ca 40 m, dvs
tilfredsstiller ikke
stoppsiktkrav fra
portal.

Lite arealinngrep.

Dagens infrastruktur i
Ramdalveien kan besta i
starre grad.

Mindre fysisk barriere.

Mindre konflikt med
eksisterende bebyggelse.

Bedre vertikalgeometri for
hovedlinja.

Betjener alle kjgreretninger.

Starre fleksibilitet i
horisontalkurvatur far/etter
rundkjgring (armer kan
vinkles).

Rundkjgring i tunnel
krever fravik.

Ulogisk kjgreretning
for stersteparten av
trafikken (til og fra
vest).

2 pahugg.

Mindre overdekning i
tunnel under
Stalsbergveien pga
heving av linje — kan
kreve ekstratiltak.

Fare for
tilbakeblokkering i
tunnel (arm til
Ramdalveien).
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7.6.3.4. Ramdal, alternativ B4

Tilkobling fra Ramberg via FV som tar med trafikk fra nord inn pa hovedvegen. FV med trafikk fra ser
kobles pa som sekundaerveg via et T-kryss.

GS-veg foreslas a legge i eget tunnellgp i sar, pa den maten oppnas tilstrekkelig vertikalgeometri pa
GS-vegen. GS-vegforbindelse fra sgr kobles pa, den krysser primaervegen med en kulvert. OBS! GS-veg
ligger med 7% fall inn mot kulvert, pa en 100 meter strekning.

= S AN

Figur 7-37: Alternativ B4
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Figur 7-38: Lengdeprofil for hovedvegen i alternativ B4

[ side45 av 75 ]



HOH HOH

100 184

50 55 Progse A | AR 1092097
& H=34577
o . ?74@@000 175]%
_‘).‘_,i".'_‘_/—
"] et
9 g
ProFIL NRBE 79 500 750 1000 PROFIL NRBS 05 500 57; 750 1000

n

igur 7-39: Lengdeprofiler for tilkomstveger/ramper, B4

FV - T-kryss
PROFIL NR. (f 50 00 150 200 25
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Figur 7-41: Lengdeprofiler for GS-veg forbindelser
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B4

Hovedlinje med ny lav
bru over
Rambergomradet.

Tilkobling fra Ramberg til
hovedvegen via
enveiskjgrte ramper som
starter i dagens
Ramdalveien under ny
bru over Ramberg.

Mulighet for etablering
av GS-veg parallelt med
avrampe.

Avstand portal til senter
T-kryss ca 40 m, dvs
tilfredsstiller ikke
stoppsiktkrav fra portal.

Lite arealinngrep.

Dagens infrastruktur i
Ramdalveien kan besta i
starre grad.

Mindre fysisk barriere.

Kun ett fjellpahugg meni to
plan pa vestre side.

Hovedtrafikken slipper &
kjgre via en rundkjgring.

Mer trafikksikkert for
hovedtrafikken.

Avstand fra pahugg til
kryss — fravik

Mindre overdekning i
tunnel under
Stalsbergveien pga
heving av linje — kan
kreve ekstratiltak.

Har ikke lgsning for
trafikk mellom
Ramberg og Kolberg.
Kan bygges senere
som ramper som
motsatt retning.

Fare for
tilbakeblokkering i
tunnel for rampe sar.

7.6.3.5.

Lasningen er en kombinasjon av Bla og B4. Tilkobling fra Ramberg til hovedvegen mot vest via

enveiskjgrte ramper som starter i rundkjering i Ramdalveien under ny bru over Ramberg.

GS-veg ligger i tunnellgpet til avrampe.
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Figur 7-42: Alternativ B6
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Figur 7-43: Lengdeprofiler for linjer av- og pa-ramper
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B6 | Hovedlinje med ny lav Trolig redusert arealinngrep. | Har ikke lgsning for
bru over . ‘ trafikk mellom
Rambergomradet. Dagens infrastruktur i Ramberg og Kolberg.

Ramdalveien kan besta i Kan bygges senere
T|Ik0b||ng fra Ramberg starre grad. som ramper gstover.
til tverrforbindelsen via _ . .
enveiskjgrte ramper Mindre fysisk barriere. Mindre overdekning i
som starter i o tunnel under
rundkjgring pa Kun ett fiellpahugg vest, men | gaishergveien pga
Ramdalveien. i to plan. heving av linje — kan
G/s-trase fra bru over Hovedtrafikken slipper & kreve ekstratiltak.
Vestfjorden til kjgre via en rundkjering. Fare for
Ramdalveien i felles —_ tilbakeblokkering i
trase med avrampe. Mer traflk.k3|kkert for tunnel for rampe sar.
hovedtrafikken.
G/s-trase kan G/S-vegkryssing i plan
kombineres med B1. neer rundkjering rett
etter tunnel.
Avstand portal til
rundkjering ca 90 m Kostbar lgsning.
7.7.  Smgrberg — Hogsnes
7.7.1.  Smgrberg - Hogsnes, beskrivelse av regulert Igsning

Ingen krysstilknytning. Hovedlinje gar i 1055m lang tunnel med lavbrekk i tunnel. Gs-veg pa nordsiden
og gs-bru med lokalveg over hovedlinja. Knytter seg pa lokalvegnettet pa nordsiden. Eksisterende
sykkelveg ligger pa sgrsiden. Det blir da behov for et systemskifte.
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Figur 7-44: Regulert Igsning

7.7.2. Smgrberg - Hogsnes, optimalisering av regulert lgsning

Regulert hovedlinje har behov for a ligge tungt i terrenget for tunnellpahugget.

7.7.2.1. Smgrberg - Hogsnes Alternativ C2

Med rundkjering pa Smarberg ma vertikalkurvaturen i kryssomradet veere slakere. Rundkjgring gir
mulighet for tilknytning av Smgrbergveien. For de som bor i Vear-omradet og skal til/fra Feerder vil
dette gi en stor fordel. Samtidig kan det gi en «snarveg» mellom Faerder og Torp/Sandefjord som vil gi
gkt trafikk pa et lokalvegnett som ikke er gnskelig.

Gang-/sykkelveg er pa dette alternativet lagt pa sgrsiden av bru over Vestfjorden.
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Figur 7-45: Alternativ C2 ved Smarberg - Hogsnes
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Figur 7-46: Lengdeprofil hovedlinje C2
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Figur 7-47: Lengdeprofil C2

C2

Rundkjgring far portal
som kobler lokaltrafikk
fra Vear og
Smerbergveien inn pa
hovedlinje.

Vertikalkurvatur pa
hovedlinje justeres til
maks 3 % og lavbrekk i
tunnel unngas.

Gs-veg legges pa sarside
av bru over Vestfjorden.

Avstand fra portal til
rundkjering er ca 100m.

Hogsnesbakken kan stenges
for gjennomkjgring og far
dermed redusert trafikk.

Rundkjaring som fanger opp
trafikk til/fra Vear-omradet.

Unngar gs-bru over
hovedlinja.

God tilknytning til eks gs-
vegnett pa Vear.

Rundkjgring kan erstatte
rundkjering nord for tunnel.

Kan bergre mer dyrka | 8
mark.

Fare for gkt trafikk pa
lokalvegnettet
mellom Vear —
Torp/Sandefjord.

Ekstra kryss pa
hovedvegnettet.

7.7.2.2. Smarberg - Hogsnes Alternativ C2-B

Smarberg uten rundkjgring og gs-veg pa sgrside. Lasningen gjer at behovet for adkomst i nord for
boligfeltet kan fiernes og dermed apne opp for andre lgsninger i nord som for eksempel C3.

En tung linjefaring pa hovedlinjen forbi gartneriet vil medfgre at bru over Fv blir mindre ruvende.
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Figur 7-48: Alternativ C2B ved Smarberg - Hogsnes

C2B

Bru fgr portal som kobler
lokaltrafikk fra Vear og
Smarbergveien sammen.

Vertikalkurvatur pa
hovedlinje justeres til
maks 3 % og lavbrekk i
tunnel unngas.

Gs-veg legges pa sarside
av bru over Vestfjorden.

God til knytning til
eksisterende vegnett pa
Vear.

Kan bergre mer dyrka
mark.

Gir lite forbedring fra
foreslatt regulert
lgsning.
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7.7.3.  Smgrberg — Hogsnes, nye lgsninger

7.7.3.1. Alternativ C1 Daglinje

Omleggingen bergrer dyrket mark hvor store deler bestar av sveert blgte og darlige masser. Det ma
paberegnes omfattende geoteknisk arbeid. For & redusere inngrepet anbefales det a terrassere
kjgrefeltene som vist pa normalprofilet. Ved & unnga tunnel er veggeometrien noe mer fleksibel bade i
horisontal og vertikalgeometri og kan ytterligere optimaliseres.

PR, 4082838
s 2047

e
bior.kuay.

ereooc:

VERRFALL

Figur 7-49: Alternativ C1 - Omlegging av hovedlinja for & unnga behov for tunnel
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Figur 7-50: Alternativ C1 - Omlegging av hovedlinja for & unnga behov for tunnel

Smarbergveien 25 og 19 far hovedlinja naerme, men kan skjermes noe ved at linjen legges tungt og kan
dermed etableres med en fjellskjaering mot boligene.

Figur 7-51: Alternativ C1 - Hovedlinjas beliggenhet i forhold til Smgrbergveien 25 og 19

Smerbergveien 5 far adkomsten sin brutt. Ny adkomst kan skje via boligomrade like nord.
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Figur 7-52: Alternativ C1 — Daglinje med rundkjgring

Hovedlinjen har geometri som unngar tunnel.

Rundkjgringen bar trekkes sgrvest for a fa avstand til Meele gartneri samtidig som at man kan etablere
en arm slik at lokalveisystemet kan koble seg pa. Eksisterende lokalveisystemet har darlig
vertikalkurvatur og kan kreve noe inngrep for & imgtekomme vegnormal ved etablering av kryss. Et
mulig alternativ kan veere a koble pa lokalveisystemet lenger nord.

Figur 7-53: Alternative lgsninger for lokalveg
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Ved & etablere rundkjgring her sa trenger man ikke a koble omradet til i nord. Dermed vil det dpne opp
for nye trafikkale lgsninger. For de som bor i Vear-omradet og skal til/fra Feerder vil dette gi en stor
fordel. Samtidig kan det gi en «snarveg» mellom Feerder og Torp/Sandefjord som vil gi gkt trafikk pa et
lokalvegnett som ikke er gnskelig.

Gs-veg legges pa nordsiden slik at man far med seg gangtrafikken fra Smgrberg og samtidig fares
videre pa sersiden av lokalvegen slik at den knytter seg til eksisterende gs-system pa Vear.

Eksisterende lokalveg pa Smarberg kan da fungere som en gs-veg som kan koble seg pa gs-veg ved
travparken.

C1 | Rundkjgring som kobler | Noe kortere veg. Bergrer mer dyrka 7
lokaltrafikk fra Vear og mark.
Smarbergveien inn pé Unngar tunnel.
hovedlinje. Darlig grunnforhold.
Avlaster Hogsnesbakken.
Gs-veg legges pa Mer stay.

nordsiden av bru over Rundkjaring som fanger opp

trafikk til/fra Vear-omradet. | Neerfaring til

Vestfjorden. :
eksisterende
God tilknytning til eks gs- bebyggelse.
vegnett pa Vear.
Fare for gkt trafikk pa
Rundkjgring kan erstatte lokalvegnettet
rundkjgring nord for tunnel. | mellom Vear —
. _ Torp/Sandefjord.
Vesentlig kostnadsreduksjon.
Ekstra kryss pa
hovedvegnettet.
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7.8.  lJarlsberg travbane

7.8.1. Jarlsberg travbane — beskrivelse av regulert lgsning

Figur 7-54: Regulert Igsning

Tre rundkjgringer pa ca 600m. En rundkjering for kobling av lokalveger inn mot rundkjering rett nord
for tunnelmunning ved bunnen av Hogsnesbakken. En rundkjgring for adkomst til naeringsarealer og
travbane. En rundkjegring pa Fv300. Regulert Igsningen benytter eksisterende Fv303 sine 2 felt og
utvider med 2 felt. Regulert Igsning har lite inngrep pa dyrket mark.

7.8.2. Jarlsberg travbane — optimalisering av regulert lgsning

Vi har ingen lgsninger som vi betrakter som optimalisering av regulert Igsning.
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7.8.3.

7.8.3.1. Jarlsberg - Alternativ C3

Jarlsberg travbane, nye lgsninger

Figur 7-55: Alternativ C3 Rundkjgring ved travbanen

Rundkjgring i sar fjernes.

Lokalveisystemet samles i et T-kryss, slik som i dag, og fares langs hovedlinjen ut pa jordet. Lokalvegen

kobles pa i rundkjgringen ved travbanen.

Gs-vegen legges pa vestsiden av hovedlinjen og kobler seg pa resten av sykkelvegnettverket pa

vestsiden.

C3 | Rundkjgring ved
Jarlsberg travbane og ny
lokalveg fra
Hogsnesbakken til

rundkjgring.

Gs-veg legges mellom

Reduserer antall
rundkjgringer med 1 pa
hovedlinje.

Kortere gs- veg.

Unngar kulturminne ved

Berarer mer dyrka
mark.

Darlig grunnforhold.

Lenger lokalveg.

lokalveg og hovedveg Hogsnesbakken.
(flere gs-traseer mulig)
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Lasning forutsetter at
Smarbergveien kobles til
rundkjgring i sgr (Alt C1
og C2)

Feerre innlgste hus.

Enklere
anleggsgjennomfaring ved at
lokalveg bygges farst, dvs
ikke behov for
interimslgsninger.

7.8.3.2. Jarlsberg - Alternativ C4 — Rundkjgring ved Hogsnesbakken

Figur 7-56: Alternativ C4 Rundkjering ved Hogsnesbakken

butikkene.

Hovedlinjen legges ut pa jordet slik at eksisterende veg kan benyttes som lokalveg.

Gs-vegen beholdes pa vestsiden for & unnga a krysse hovedlinja.

T-kryss for lokalveger kommer veldig neerme rundkjgring. (ma muligens bearbeides noe mer)
Armen ut fra rundkjgringen som gar til travparken har ikke mye plass og blir presset.
Tungvint & kjare helt til rundkjaringen ved Hogsnesbakken for & komme til Travparken og

side 60 av 75




c4

Rundkjgring mellom
Jarlsberg travbane og
Hogsnes med arm til

travbane/ forretninger.

Gs-veg legges vest for
hovedlinje (flere gs-
traseer mulig).

Reduserer antall
rundkjgringer med 1 pa
hovedlinje.

Kortere gs- veg.

Unngar kulturminne ved
Hogsnesbakken.

Feerre innlgste hus.

Bergrer mer dyrka
mark.

Darlig grunnforhold.

Mulig noe konflikt
med travbane.

Omveg/ ulogisk
kjgremgnster for de
som skal til og fra
travbane/forretninger.

Lenger lokalveg.
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8. FORESLATTE L@SNINGER FOR ALTERNATIV L@SNING MED
SENKETUNNEL

8.1.  Forutsetninger for sammenligning og faglige vurderinger

Analysegruppa valgte a se pa forhold i planomradet fra Kolberg til Korten, der det I3 an til forbedringer
og/eller kostnadsbesparelser gjennom etablering av senketunnel pa strekningen mellom Kaldnes og
Korten.

| var gjennomgang har vi hatt ekstra sgkelys pa at lgsningene som foreligger er gjennomfgrbare og
tilpasset prosjektets formal. Det lanseres ogsa en relativt ny lzsning for bygging av senketunnelen, basert
pa at tunnelelementer og seksjoner av nedfarter prefabrikkeres, flgtes inn og monteres pa sjgbunn som
pa forhand er kalksement-stabilisert.

Vi har lagt inn fordeler og ulemper for forslaget som er sammenliknet med forslag til kommunedelplan.

Tiltak rangeres fra 1-10 hvor 10 er best. Alle tiltak med 7 eller hgyere bgr vurderes i det videre arbeidet.

8.2. Verdiskala

Analysegruppa har gjennomfgrt idéfaser og vurderinger for hele strekningen mellom Kolberg og Korten.
Delstrekningene og -omradene er omtalt i kap. 8.3 — 8.6. Forslagene ble draftet og rangert i henhold til
rangeringstabellen nedenfor.

Rangering av idéene kan alternativt gjgres etter en samlet vurdering av fordeler og ulemper etter
verdiskalaen 1- 10 som er definert pa denne maten:

Tilfredsstiller overhodet ikke funksjonskravene

Klare ulemper

For mange ukjente forhold til & g& neermere inn pa
Tvilsomme fordeler

Kostnadsreduksjon, men darlig oppfylling av funksjonskrav
Alternativ lgsning som muligens har noe for seg

o gk~ wbdPE

7. Kan gi fordeler til prosjektet, men kan utfordre prosjektkriteriene, anbefales a undersgke
naermere

8. Teknisk mulig & innarbeide — gir trolig sma forbedringer

9. Teknisk mulig & innarbeide med forbedring av prosjektet med hensyn til kostnader og/eller
funksjonalitet

10. Teknisk mulig & innarbeide med store fordeler for prosjektet (vesentlige forbedringer av
kostnader og/eller funksjonalitet)

De forslag/ideer som er rangert med lavere verdi enn 7 er ikke tatt med videre i oppsummeringen i kap.
10 “Samlet vurdering”
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8.3. Alternativ med senketunnel Kaldnes - Korten

8.3.1. Tunnelunder Teiedsen

Teiedsen tunnel blir ca. 200 m lengre med munning ut mot kryss pa Kaldnes i alternativet med
senketunnel mot Korten. Da vil traseen i nordre 2 — 300 m passere gjennom litt andre bergarter
(rombeporfyr), men dette er av underordnet betydning, s& lenge det er tilstrekkelig overdekning.
Omfanget tung sikring og vanntetting kan antas & bli likt med reguleringsplanens tunneltrase. Denne
alternative traseen kan drives i sin helhet fra nord. P4 Kaldnes kan man fa til et stort riggareal sa lenge
industriomradet ikke er tatt i bruk til boliger eller annen byutvikling. En eller to boliger ma innlgses.

8.3.2.  Senketunnelens beliggenhet

Dette er omtrent det alternativet som var gnsket av de to kommunene. Vi har gjort en revurdering
basert pa litt andre byggeprinsipp, med kortere lukket tunnel (< 500 m gir langt feerre krav) og mindre
anleggstekniske inngrep i den antatt mest sarbare delen av sjgarealet (ikke apen byggegrop). Det tar
utgangspunkt i en mulig oppfylling for ny byggegrunn pa det grunne omradet nord for Kaldnes.

Den traseen som foreslas, ligger sa langt vest som mulig for ikke & lage et problem av neerhet til
Ramsar-omradet. Vi kommer da > 200m fra middelalderbyens vestre utstrekning. Dermed er det
kanskje redusert risiko for a finne nedsunkne arkeologiske objekter knyttet til middelalderbyen. KS-
peling i 40 m bredde vil nok medfare mekanisk skade pa evt. objekter, men restene blir ikke fiernet,
heller "konservert".
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Figur 8-1: Mulig trasé for senketunnel Kaldnes - Korten
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Dette alternativet er koblet til tunnel gjennom Teiedsen med pahugg pa Kaldnes, ca 2,2 km, og bestar
ellers av:

A. Rundkjgring pa Kaldnes

B. Vegidagen, delvis pa oppfyllt omrade

C. Nedfart av vanntett trau, + 2 - -6, ca 160 m
D. Senketunnel, ca 480 m, bunn kj.b. kt — 16
E. Nedfart nord, som C, ca160m

F.  Vegidagen paKorten, ca 200 m

G. Rundkjering i kryss med Kjelleveien ved Korten

I

Utbedring av Kjelleveien til Kjellekrysset, ca 500 m

Seksjonene C, D og E prefabrikkeres pa verft/ i dokk i seksjoner a 80 — 100 m, og flgtes inn til i byggegrop

8.3.3. Litt mer om senketunnelen

Tidligere konsulentvurderinger har gatt pa en lgsning med plassbygde nedfarter i apne byggegroper
som bygges med vanntett spunt og bunn, og med senketunnel for den sentrale delen i «grgft» med
slake graveskraninger. Dette er uansett sveert utfordrende pa grunn av blgte masser.

Det vi lanserer her, er en metode for hele lengden med sale under kt. O:

- Forforstekning med kalk/sement i et visst volum omkring utgravingen, utfgrt fra flate

- Utgraving/mudring under vann uten behov for avstivning

- Prefab tunnelelementer og trau for nedfartene som trekkes/flgtes inn i preparert byggegrop
Ballastering med tilfylte masser.

™
L,
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Figur 8-3: Tverrsnitt nedfart med flyteelementer
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Figur 8-4: Skisse senketunnel modifisert fra skisseprosjekt 2017

Byggematen for hele betongkonstruksjonen foreslas basert pa prefabrikasjon i 9 seksjoner med lengde
80 — 96 m. Maks bredde 25 m gjeor at det kan benyttes flere tilgjengelig tarrdokker. De to ytre
elementene av nedfartene vil ikke kunne flyte med egen oppdrift i de utgravde kanalene, selv pa flo sjg,
sa disse ma forsynes med flytelegemer eller ha hjelp av lektere pa hver side ved innflgting.

For at det skal veere stabile byggegropsvegger og en tilstrekkelig stiv og fast sale under senketunnelen,
forslas det & benytte massiv kalk-sementpeling (som ogsa foreslatt omkring spuntveggene for de apne
byggegropene i skisseprosjektet), men na som eneste forsterkning. Et volum som strekker seg 6 - 8 m
under og ut til siden for utgravd byggegrop antas a gi tilstrekkelig fast grunn nar det ikke skal graves
apent. Volumet som skal graves bort kan enten mudres ut til et sedimentasjonsbasseng som siden kan
bli byggegrunn utenfor Kaldnes, eller det kan omfattes av en svak grad av KC-peling og graves med lang
miljegrabb for borttransport pa lekter. Da kan anvendelsen vaere mer fleksibel.
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Vi antar at det en betydelig forskjell i kostnad for bygging og plassering av trau for nedfarter om de kan
ligge pa rett linje med hele den undersjgiske delen. Pa sgrsiden, inne pa land/oppfylt omrade ved
Kaldnes er det en utfordring, noe som er forsgkt illustrert med skissen i Vedlegg 1.

Uansett byggemetode for senketunnelen vil det matte gjeres forundersgkelser med tanke pa
kulturminner pa og under sjgbunnen. Eventuelle funn vil selvfalgelig kunne fa konsekvenser for bade
valg av trasé og valg av byggemetode.

Losningen er ikke undersgkt tilstrekkelig mht. grunnforhold, kulturminner og bygningsmassens

stabilitet.

Senketunnel etableres
i groft etter at
sjgbunnen er
kalk/sementsta-
bilisert.
Tunnelelementer og
seksjoner av nedfarter
prefabrikkeres, seiles
inn og monteres pa
sjgbunn

Senketunnel

God avlastning av
Tensberg sentrum

Kan etablere kryss som
ogsa fanger opp trafikk
fra omradet Ramberg -
Kaldnes

Visuelt lite synlig trase

Omradet Vear - Jarlsberg
travbane forblir uendret

Tunnel <500 m gir
enklere lgsning

Trase dreiet lenger vekk
fra middelalderbyen

Teietunnelen blir
lengre

Kan bergre
fornminner pa
sjgbunnen

@kt press pa
Kortenomradet

@kt belastning pa
vegnettet mellom
Korten og Jarlsberg
travbane

Lasningen krever
ngye undersgkelser
av fornminner pa
havbunnen i nordre
del og
bergoverflaten i
sgndre del.
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9. SAMFUNNS@KONOMISKE VIRKNINGER AV DE TO ALTERNATIVENE

9.1. Beslutningssituasjonen etter konsekvensutredning i 2017

Ny fastlandsforbindelse fra Feerder har blitt tidligere utredet gjennom en konsekvensutredning med
samfunnsgkonomisk analyse. Nar verdianalysen na brukes for a foresla justeringer i de tidligere
utredede alternativene, vil det kunne innebaere endringer i momenter som var beslutningsrelevante i
tidligere faser.

Det er ikke mulig & gjennomfare en komplett revidert samfunnsgkonomisk analyse eller
konsekvensutredning innenfor rammen av en verdianalyse. En systematisk gjennomgang av
beslutningsrelevante momenter etter den tidligere konsekvensutredningen? vil likevel kunne brukes
for & kartlegge om justeringene som utredes i verdianalysen, kan rokke ved tidligere anbefalinger
og/eller beslutninger.

9.2. Hovedresultatene fra utredningene i 2017

9.2.1. Alternativene som ble utredet

Vi henviser til avsnitt 5.3 i hovedrapporten fra konsekvensutredningen og arbeidet med
kommunedelplan? for en utferlig beskrivelse av korridor 1 og 2 og alternativene som ble utredet. | den
pafelgende diskusjonen vil vi legge vekt pa hovedvirkninger og beslutningsrelevante momenter som
gjelder de to alternativene som ble lagt ut pa hgring, dvs. alternativ 11 500 med hgy bru og alternativ
16 730 med senketunnel.

9.2.2. Samfunnsgkonomisk analyse

Virkninger som hgrer til i den samfunnsgkonomiske analysen kan deles inn i tre hovedgrupper av
virkninger: prissatte, ikke-prissatte og netto ringvirkninger. Nedenfor gis en kort omtale av
hovedresultatene fra analysen av disse virkningene basert pa konsekvensutredningen fra 2017.

Prissatte virkninger

Alternativ 11 500 ble rangert som nestbest (nr 2 av 7 alternativer) ifelge prissatte virkninger. 16 730
ble vurdert som nest sist (nr 6 av 7 alternativer). Bade 11 500 med hgy bru og 16 730 med senketunnel
ble vurdert & gi positiv netto nytte ifglge de prissatte virkningene, men netto nytte var langt hayere for
11 500 med hgy bru enn med 16 730.

Hoyere netto nytte i alternativ 11 500 med hgy bru henger blant annet sammen med at 16 730
innebaerer langt hgyere investeringskostnader og hgyere driftskostnader. ® Investeringskostnadene for
11 500 med hengebru ble anslatt til kr 3.400 millioner kroner. Investeringskostnadene for 16 730 med
tunnel ble ansléatt til kr 4.200 millioner kroner, dvs. 800 millioner kroner mer enn 11 500. Alternativ

16 730 medfarte ogsa hagyere driftskostnader (550 millioner kr for 16 730 vs. 400 millioner kroner for
11 500 med hengebru). Forskjellen mellom 16 730 og 11 500 nar det gjelder investerings- og
driftskostnader ligger altsa rundt 1.000 millioner kroner.

1 Se Ny fastlandsforbindelse fra Nattergy til Tigme: Hovedrapport datert 15. november 2017.

2 Ny fastlandsforbindelse fra Nattergy til Tigme: Hovedrapport datert 15. november 2017.

% Se omtale av budsjettvirkning for det offentlig i avsnitt 6.3.3 i hovedrapporten fra arbeidet med
kommunedelplanen og konsekvensutredningen i 2017.
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Hvis verdianalysen farer til forslag om endringer eller tilpasninger som medfgrer vesentlig lavere
kostnader for 16 730, vil det kunne ha betydning for vurdering av 16 730 opp mot 11 500.

Ikke-prissatte virkninger

Med unntak av konsekvensene for naermiljg og friluftsliv ble de ikke-prissatte virkningene vurdert &
veere negative i den tidligere konsekvensutredningen. De fleste negative virkningene ble vurdert til &
veere middels eller store. Alternativ 11 500 ble vurdert & gi middels negative virkninger for de ikke-
prissatte temaene og rangert som best ifglge de ikke-prissatte virkningene. Alternativ 16 730 ble
vurdert & gi middels til stor negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene og rangert som nummer
4.

16 730 kom svakere ut enn 11 500 nar det gjelder naturmangfold, kulturmilja, men bedre enn 11 500
nar det gjelder naturressurser og neermiljg og friluftsliv. 11 500 og 16 730 ble vurdert likt samlet under
konsekvensene for landskapsbilde, men her var det ulike momenter som ble trukket fram som
negative.

Endringer eller tilpasninger som fglge av verdianalysen kan ha konsekvens for momenter som var
vesentlige for vurderingene under de ikke-prissatte temaene og kan dermed ogsa medfgre endring i
rangering av 11 500 opp mot 16730.

Netto ringvirkninger

TAI (2018) gjennomfarte en utredning som inneholdt diskusjoner av mulige netto ringvirkninger av en
ny forbindelse mellom Feerder og Tensberg.* | den tidligere konsekvensutredningen ble vurderingene
til T@l angaende netto ringvirkninger ikke vurdert sammen med eller opp mot de prissatte og ikke-
prissatte virkningene. | henhold til Statens vegvesens handbok V712 kommer eventuelle netto
ringvirkninger i tillegg til de prissatte konsekvensene og skal dermed trekkes inn i den
samfunnsgkonomiske analysen nar netto ringvirkninger vurderes.

Netto ringvirkninger av offentlige prosjekter defineres som «effekter i andre markeder enn de som er
direkte berart av tiltaket som analyseres» (NOU, 2012:16). For veitiltak betyr dette virkninger som
oppstar som falge av tiltaket, men som ikke inntreffer i markedet for transporttjenester. Den antatt
viktigste arsaken til eventuelle netto ringvirkninger av et veitiltak henger sammen med at redusert
reisetid innebaerer en «regionforsterring». Dette antas & kunne gi gkning i produktivitet i den regionale
gkonomien og dermed en positiv samfunnsgkonomisk virkning av tiltaket.

Vurderingene fra T@l angdende netto ringvirkningene var kvalitative/skjgnnsmessige, dvs. omtalt,
beskrevet og vurdert i tekst og ikke anslatt med et kronebelgp (ikke prissatt). Kvantitative analyser av
endringer i tilgang til arbeidsplasser — som er en av de viktigste mekanismene bak netto ringvirkninger
- ble imidlertid trukket inn for a belyse forskjellene mellom mulige netto ringvirkninger for de to
hovedkorridorene (1 og 2). T@I vurderte at en ny forbindelse mellom fastlandet og Ngttergy ville gi en
gkning i arbeidsplasstilgjengelighet for stgrre deler av Feerder kommune for begge korridorer, men
gkningen vil veere starre for korridor 2 enn for korridor 1. Korridor 2 vurderes falgelig & gi sterre netto
ringvirkninger enn korridor 1.

Alternativ 11 500 i korridor 1 ble vurdert & gi sterre samfunnsgkonomisk lgnnsomhet enn 16 730
(korridor 2) ifglge en sammenstilling av de prissatte og ikke-prissatte virkningene. At netto
ringvirkninger med korridor 2 vurderes a veere stgrre enn netto ringvirkninger for korridor 1 innebzerer

* Se Gundersen, F., W. Hansen og J. Aarhaug (2018) Over eller under vann — vest eller nord? T@I rapport
1617/2018.
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at overlegenheten til 11 500 overfor 16 730 ifglge den (ordinaere) samfunnsgkonomiske analysen blir
noe svekket nar vurderinger vedrgrende netto ringvirkninger trekkes inn.

9.2.3. Diskusjoner om og vurdering av maloppnaelse

Hovedrapporten fra arbeidet med kommunedelplanen med konsekvensutredning drgftet
korridorenes/alternativenes maloppnaelse for fastlandsforbindelsens hoved- og effektmal, jf. 2.1.1.

Alle alternativene som ble utredet i 2017, ble vurdert & bidra positivt til maloppnaelse, men de ulike
korridorene/alternativene viste ulike profiler nar det gjelder graden av maloppnaelse under ulike mal.

Flere av justeringene i verdianalysen kan bidra til bedre trafikkavvikling (jf. 9.3.2) og dette kan tolkes &
bidra til bedre maloppnaelse under szerlig effektmal 9 (reduksjon i ulykker) og effektmal 5-7 (om
trafikkavlastning). Korridor 1 ble vurdert & gi sterst reduksjon i ulykker/ulykkeskostnader (Effektmal 9)
og best trafikkavlastning for Tansberg sentrum (Effektmal 5-7). Funksjonsforbedringer som falge av
justeringene som foreslas her i verdianalysen kan dermed gi noe bedre maloppnaelse.

9.3. Beslutningsrelevansen av justeringer foreslatt i verdianalysen

Her gar vi gjennom justeringene som ble vurdert i kapittel 7 og 8 med vekt pa justeringene som ble gitt
verdi 7 eller bedre, dvs. A10 (omtalte i avsnitt 7.4.2.1), A1B (7.4.3.2), A6 (7.4.3.7),C2 (7.7.2.1) og
C1(7.7.3.1) og C3 (7.8.3.1).

Malet er & peke ut mulige momenter/virkninger som kan virke inn pa vurdering av
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Her vil det veere saerlig relevant a nevne justeringer som kan endre
den relative posisjonen av et alternativ opp mot et annet.

Vi deler diskusjonene inn i tre temaer: kostnadsbesparelser (reduksjon i investeringskostnader),
bedringer i funksjon (gkning i trafikantnytte) og mulige virkninger pa ikke-prissatte temaer, dvs.
temaer som vanligvis utredes som ikke-prissatte i en samfunnsgkonomisk analyse.
Kostnadsbesparelser blir anslatt/prissatt og kan dermed vurderes noksa direkte opp mot tidligere
anslag pa prissatte konsekvenser. @kning i trafikantnytte som falge av funksjonsforbedringer vurderes
veldig overordnet og kvalitativt. Mulige virkninger for ikke-prissatte temaer kommenteres kort sa langt
det lar seg gjere basert pa tidligere utredning.

9.3.1. Mulige kostnadsbesparelser

Ulike kombinasjoner av justeringer vil kunne gi ulike samlede kostnadsbesparelser. Fglgende
kombinasjoner trekkes fram:

a) Kombinasjon av A1B, vei i dagen ved Smgrberg-Hognes (C1) og en rundkjgring mindre ved
Jarlsberg (C3) gir en samlet kostnadshesparelser pa cirka kr 450-500 millioner for vedtatt trasé
(11 500).

b) Kombinasjon av A1B og senketunnel som i 16 730 med nye kostnadsanslag gir til sammen en
besparelse pa rundt kr 330-370 millioner.

Kombinasjon a) innebeerer starre kostnadsbesparelser for vedtatt trasé (11 500) enn kombinasjon b)
gir for 16 730. Kostnadene for 11 500 var anslatt til & veere langt lavere enn kostnadene for 16 730 i
konsekvensutredningen i 2017, og justeringene som foreslas her under a) innebaerer at 11 500 vil
kunne komme kostnadsmessig enda bedre ut enn 16 730 med kombinasjon b). Kostnadsforskjeller var
en viktig grunn hvorfor 11 500 kom langt bedre ut i konsekvensutredningens analyse av de prissatte
virkningene, og kostnadsbesparelsene i kombinasjon a) innebaerer at 11 500 kommer trolig enda bedre
ut sammenlignet med 16 730 med kombinasjon b) nar det gjelder prissatte virkninger.
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9.3.2.  Funksjonsforbedringer

Justeringer som gir funksjonsforbedringer kan tolkes som bidrag til gkt nytte for trafikanter, dvs. a
kunne bidra til & gke tiltakets samfunnsgkonomiske lgnnsomhet.

A10, A1B, C2, C1 og C3 vurderes a gi bedre forbindelser for gdende eller syklende sammenlignet med
vedtatt lgsning. Da A10 og A1B ville kunne gjelde bade for vedtatt lgsning og en lgsning med 16 730
med senketunnel, vil slike endringer ikke endre pa vurdering av 11 500 (vedtatt lgsning) opp mot

16 730. C2, C1 og C3 tilsier at trafikknytten med vedtatt Igsning kan bli enda starre enn den allerede er
i forhold til trafikantnytten med 16 730, dvs. C1, C2, C3 styrker konklusjonen om at 11 500 gir bedre
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet enn 16 730.

A1B, A6, C2 og C1 gir forbedringer som kan forventes a sla ut i bedre trafikkavvikling, kortere reisetid,
mindre kg eller forsinkelser i trafikken. Dette vil ogsa kunne gi gkt trafikantnytte sammenlignet med
situasjonen slik det framstar med vedtatt lgsning. Det vil ogsa kunne bidra til litt starre netto
ringvirkninger. Dette bidrar til at fordelen i samfunnsgkonomiske lgnnsomhet for 11 500
sammenlignet med 16 730 styrkes.

9.3.3.  Mulige virkninger for ikke-prissatte temaer

A1B gir mindre inngrep i dyrket mark, men forslaget vil kunne gjelde bade vedtatt trasé og en
eventuell lgsning tilsvarende 16 730, dvs. det endrer ikke pa tidligere vurderinger av 11 500 opp mot
16 730.

Litt mer dyrket mark blir trolig beragrt med C2. Dette gir en litt starre negative virkninger for
naturressurser under ikke-prissatte virkninger for vedtatt lgsning.

Justering C1 ligner pa daglesningen mellom Smerberg og Hogsnes i det tidligere utredete alternativet
11 000. Vurderingene vedrgrende 11 000 i det omradet vil derfor kunne gi en pekepinn pa mulige
virkninger for ikke-prissatte temaer med en slik justering (med dagslgsning framfor tunnel mellom
Smarberg og Hogsnes). Fglgende momenter kan trekkes seerlig fram:

e 11000 med daglgsning Smarberg-Hogsnes ble vurdert & gi markert stgrre negativ konsekvens
(enn 11 500) for kulturmilje pa Vear og Smarberg.

e 11000 med daglgsning Smarberg-Hogsnes ble vurdert a gi noe sterre negativ konsekvens enn
11 500 for naturmangfold grunnet konflikter pa Smerberg og Jarlsberg

e 11000 med daglgsning Smarberg-Hognes ble vurdert & gi noe mindre positiv konsekvens enn
11 500 pa grunn av starre negative konsekvenser for boliger og neermilje pa Vear.

e 11000 ble rangert som darligst av alternativene nar det gjelder naturressurser grunnet negativ
konsekvens for dyrket mark mellom Smgrberg og Hogsnes.

e 11000 med daglgsning ble ikke vurdert a gi vesentlig starre negative virkninger pa
landskapshilde sammenlignet med 11 500, da dagsonen ble vurdert a ligge godt plassert i
terrenget. Denne vurderingen virker & kunne veere overfgrbar til C1, da C1 i grove trekk ligner
pa daglesningen som ble foreslatt i forbindelsen med alternativet 11 000.

Alternativ C3 unngar kulturminne ved Hogsnesbakken og kan dermed tolkes som en forbedring i
forhold til virkninger for kulturmiljg med 11 500.
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10. SAMLET VURDERING OG ANBEFALINGER

10.1. Resultat fra rangering av ideer

| denne sammenstillingen har vi pravd a fa fram fordelene ved & justere lgsningene pa enkelte
strekninger og en samlet besparelse hvis det velges a gjennomfgre alle foreslatte tiltak. Vi har vurdert
bade foreliggende reguleringsforslag og alternativet med senketunnel mellom Kaldnes og Korten.

Tabellene og kommentarene under de strekningsvise omtaler i kap. 7 viser de beste av foreslatte
forbedringer etter idégenerering og vurdering (rangering). | tabellen under er det bare tatt med
forbedringer som har fatt rangeringsverdi 7 eller hgyere.

Nedenforstdende kostnadsoppsett er en grov kostnadsvurdering og sammenlikning med regulert
lgsning. | den grad det har veert mulig har vi benyttet priser fra anslag som er gjennomfart i juni 2020.
Dvs alle priser er 2020-priser. For a fa en mest mulig komplett sammenlikning har vi ogsa tatt med en
faktor for 1,6 for paslagsfaktorene (mva, byggherrekostnader, detaljprosjektering, grunnerverv og
usikkerhetsfaktorer)

. . L Vurderte besparelser :

Idé Beskrivelse Analysegruppens (kostnatler) Realisme

vurdering
Kolbergomradet

Den justerte lgsningen medfgrer
at inngrepet konsentreres i

A10 starre grad til gstsiden av

Sideforskjovet Smidsrgdveien. Dette vil veere

Forskjovet rundkjering i en fordel i 5- 10 mill kr Anbefalt

rundkjgring i Smidsrgdveien anleggsgjennomfgringen og

Smidsrgdveien framtidig trase for sykkelveg.
Det antas ogsa at Smidsradveien
34 ikke trenger & bli innlgst.
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Lasningen tilfredsstiller de fleste
veg-geometriske krav, men det

En rundkjgring i ma antas fravikssgknad for
Kirkeveien og gs- vestgdende trafikk som far
AlB vegnettet legges i tunnelportal nzer rundkjering. 150 - 170 mill Anbefalt
nivaet under Filterfelt for gstgaende trafikk
rundkjgringen som skal videre sgrover

Kirkeveien vil sikre bedre flyt i
trafikken i rundkjgringen.

Rundkjgring i
Kirkeveien som
sirkuleer bru over
gs- vegnettet og

Lgsningen gir ingen ekstra
trafikkbelastning Kirkeveien. Gs-
vegnettet kobles sammen
sentralt under rundkjgringen og

fastlands- . — ;

. . sikrer alle mulige tilknytninger.
forbindelsen i . -

A6 Ny fastlandsforbindelse vil ikke
kulvert under. . o 4. .| 20-50 Akseptabel
. fa noen hindringer. Det vil trolig

Ramperi
vestgdende retning | Lo o behov for

g . g fraviksbehandling av
kobles il rampetilslutningene inne i fjell
fastlandsforbindels P . g . .j

S samt parampe fra rundkjering

eninnei

. med neerliggende tunnelportal.
Teietunnelen. 99 P

Tunnel under Teieskogen

Verdianalyseteamet har ikke foreslatt vesentlige endring i Teietunnelen.

Rambergomradet

I Rambergomradet er det sett pa flere alternativ lgsninger, men etter neermere vurdering er konklusjonen at
reguleringsforslaget med rundkjering i Ramdalveien totalt er den beste Igsningen
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Smgarberg — Hogsnes

Det foreslas rundkjering ved
Smarberg for & avlaste trafikken
i Hogsnesbakken og samtidig
kan det slgyfes en rundkjering i

60- 70 i ekstra
kostnader, men
gevinst av en rund-
kjgring mindre ved
Jarlsberg tas som

prefabrikeres og
seiles inn og
monteres pa
sjgbunn

bergoverflaten i sgndre del

Dersom senketunnel bygges
etter foreslatte byggeprinsipp,
antas det vesentlig
kostnadsreduksjon

Tabell 21: Samlet vurdering av ideer
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o bunnen av Hogsnesbakken. besparelse p& Aksep'FabeI,
c2 Rundijoringved | & ergveien kan knyttestil | jarlsbergparsellen men gir
Smgarberg mer .e g y kostnads-
rundkjering .
Det vil ogsé bl skning
Driftsvegkryssing ved Smgrberg | besparelser for
kan utvides for & gi Bypakka da
Smagrbergveien gs-veg mot Vear | Hogsnesbakken kan
stenges for
gjennomkjgring
Hovedlinja som Daglgsningen legges i tilneermet
daglgsning mellom | samme trase som alternativ vist
Smarberg o i kommunedelplanfasen, men .
¢ Hogsnes.ng med noen justeringer. Samtidig | 290-320 mill. kr Anbefalt
rundkjgring ved foreslas rundkjgring ved
Smerberg Smerberg for & bedre
tilgengelighet for Vearomradet
Krysslgsning ved Jarlsberg
Rundkjgring for &
sikre god adkomst Lgsningen har en rundkjgring
til Jarlsberg mindre enn regulert lgsning. Ny
travpark og par. lokalveg kan benyttes i
3 neeringsbygg. anleggsfasen og dermed sikre 10 — 20 mill. kr Anbefalt
Lokalveg fra enklere byggeperiode.
Hogsnesbakken til
rundkjering ved
travparken
Senketunnel Kaldnes - Korten
Kobling mellom Kaldnes og
Korten vil gi Tensberg sentrum
Senketunnel bedre avlastning enn regulert
lgsning med bru over
etableres etter at . .
. Vestfjorden og veg til Jarlsberg.
sjgbunnen er
kz.illk/sementsta- Lgsningen krever en ngye 180-200 mill kr
Senketunnel tT)|I|sert|. | ; undersgkelse av fornminner pd | redusert kostnad i
unnelelementer havbunnen i nordre del og forhold til KU




10.2. Samlet konklusjon

Analysegruppa vil ikke anbefale reduksjon fra 4 felt til 2 felt for Teietunnelen og videre vestover over
Vestfjorden. Begrunnelsen er bl.a. : Robust vegnett, labil trafikkavvikling ved ulykker og i rushperioder,
framkommelighet for kollektivtrafikk og ngdtransport.

Selv med & beholde 4 felt har vi kommet til vesentlige kostnadsreduksjoner i dette prosjektet.

Gjennom denne verdianalysen har vi pekt pa ulike forslag til forbedringer og kostnadsreduksjon.
Dersom alle anbefalinger tas til falge for regulert Iasning, kan samlet kostnadsreduksjon veere i
stagrrelsesorden 500 — 550 mill. kr

For alternativet med senketunnel er det kalkulert med en mulig besparelse pa 180-200 mill. kr, dersom
utgraving og byggeprinsipp endres til anbefalt Igsning.
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