Grunnlag for a vurdere om bru skal utredes som alternativ til
nytt tunnellgp for rv 23 Oslofjordforbindelsen

Sammendrag og konklusjoner

Samferdselsdepartementet gnsker et grunnlag for a kunne vurdere om bru bgr utredes som
alternativ til nytt tunnellgp for rv 23 Oslofjordforbindelsen. Dette notatet er et svar pa oppdraget fra
departementet.

Stortinget har vedtatt at Oslofjordtunnelen skal bygges ut i to byggetrinn. Det fgrste byggetrinnet,
som var ferdig i 2000, omfattet dagens Oslofjordtunnel som er en ett Igps tunnel med et kjgrefelt i
hver retning og et ekstra krabbefelt i stigningene. Byggetrinn to omfatter etablering av et nytt
tunnellgp og oppgradering av strekningen Mana — Vassum til firefelts veg.

Nar Oslofjordforbindelsen skal styrkes er det tre alternativer. Bygging av et remmingslgp parallelt
med dagens Igp (flukttunnel), et nytt trafikklgp og en bruforbindelse. Et remmingslgp (flukttunnel) vil
bli nesten like dyrt som et vanlig Igp og vil ikke Igse de trafikale problemer i forbindelse med hyppige
stenginger og vil ikke gi brannvesenet like gode angrepsmuligheter som et trafikklgp. Dette
alternativet er derfor ikke diskutert videre. Statens vegvesen har i henhold til Stortingets vedtak
pabegynt planleggingen for a kunne bygge ut et andre tunnellgp til 2019. Kostnaden for et nytt
tunnellgp og oppgradering av rv 23 mellom Mana og Vassum er beregnet til 2,4 mrd. kr
(2013)(eksklusive kompensasjon for gkt moms).

For a svare pa departementets oppdrag har Statens vegvesen grovt analysert to brualternativ: en
trasé nord for Drgbak i henhold til Vegdirektoratets prioriterte forslag i de tidligere utredningene om
Oslofjordforbindelsen, og en trasé sgr for Drgbak som sannsynligvis er bedre tilpasset dagens
trafikkstremmer. Vi har forutsatt at en brulgsning bygges ut med fire kjgrefelt og at dagens tunnel
stenges.

En nordlig brutrasé har en total lengde pa 13 km fra Vassum @st for fjorden til Verpen vest for
fjorden, hvorav 2,8 km er bru og 2,8 km er tunnel. Kostnaden er meget grovt vurdert til 7 mrd. kr ut
fra tidligere beregninger, hvorav brukostnadene er 5 mrd. kr. En sgrlig brutrasé har en total lengde
pa knapt 11 km fra Vestby, hvorav brulengden er drgyt 2 km. Resten er veg i dagen. Kostnaden er
grovt vurdert til 10 mrd. kr, hvorav brukostnaden er 7 mrd. kr. Det er stor usikkerhet knyttet til disse
kostnadstallene. Det er ngdvendig med mer detaljerte analyser og planlegging for a gke sikkerheten i
kostnadsvurderingene.

Begge de analyserte brualternativene gir store inngrep i landskapsbilde, naturmiljg og viktige
omrader for rekreasjon og friluftsliv. Det sgrlige alternativet gir ogsa store inngrep i dyrket mark.
Dette innebaerer en risiko for at videre planlegging av brulgsninger blir konfliktfylt. Nytt tunnellgp og
utvidelse av rv 23 mellom Mana og Vassum gir lite inngrep i landskapsbilde og naturmiljg og pavirker
ikke dyrket mark.



Dersom det besluttes a utrede bru som alternativ til tunnel ma det gjennomfgres en
konseptvalgutredning (KVU). Vi mener at dette bgr gjgres innenfor pagaende KVU for Oslofjorden.
Dette innebzer en begrenset forsinkelse av arbeidet med denne KVUen. Pa bakgrunn av gnsket om a
begrense tiden med kun et tunnellgp er det ngdvendig med mest mulig effektiv planlegging i
henhold til PBL. Med hensyn til at det dessuten er stor risiko for konflikter i planprosessen mener vi
at det ved valg av bru bgr legges opp til statlig plan. Ut fra disse forutsetningene regner vi med at det
kan foreligge vedtatte reguleringsplaner rundt 2020.

Prosjektering og bygging er beregnet & ta om lag 6 ar. Dette innebarer at en brulgsning kan finnes pa
plass tidligst i 2026. Dette forutsetter at planlegging, prosjektering og bygging Igper rasjonelt og uten
alvorlige komplikasjoner.

En brulgsning innebaerer altsa at det blir nedvendig a opprettholde trafikken med et tunnellgp i
minst 7 ar etter 2019. Dette vil kreve en aksept fra EFTAs overvakingsorgan ESA om at de tiltak som
ble giennomfgrt hgsten 2012 f@r giennomapningen, eventuelt med ytterligere tiltak, kan aksepteres
frem til eventuell bru kan apnes. De tiltak som na er gjennomfgrt regner vi vil gi tilstrekkelig sikkerhet
i tunnelen frem til nytt tunnellgp kan apnes. Det er forutsatt at da trafikken ikke gker vesentlig i
forhold til dagens niva.

Sikkerhetsproblemene med en tunnel med et Igp gker i takt med trafikkgkningen. Hvis
bompengeinnkrevingen avsluttes hgsten 2013 nar eksisterende tunnel er nedbetalt vil trafikken
gjennom tunnelen vokse kraftig. Visse beregninger har vist at trafikken kan dobles innen kort tid. Det
vil derfor veere ngdvendig a begrense trafikkveksten i den perioden trafikken skal ga i en tunnel med
bare et Igp. Statens vegvesen har utarbeidet grunnlag for en bompengeproposisjon om viderefgring
av dagens innkrevingsordning i tre ar for @ unnga opphold i innkrevingen og starte finansieringen av
byggetrinn 2 av tunnelen. Det er lokal tilslutning til dette. Uavhengig av om det besluttes a ga videre
med supplerende utredninger om bru eller ikke, mener Statens vegvesen at en proposisjon om
forhandsinnkreving for nytt tunnellgp bgr legges fram for Stortinget. Situasjonen blir annerledes om
man pa navaerende grunnlag bestemmer seg for at det er bru som skal bygges og at tunnel er
uaktuelt. | en slik situasjon er Statens vegvesen i tvil om at det er mulig med forhandsinnkreving i en
sa lang periode med gjeldende regler for bompengefinansiering. Det blir ogsa ngdvendig med en ny
lokalpolitisk behandling. Statens vegvesen vil ikke anbefale en sa lang forhandsinnkreving.

I den lokalpolitiske behandlingen av saken om 3 viderefgre innkrevingen pa Mana er det lagt opp til
at de innkrevde midlene skal ga til & lette finansieringen av et nytt tunnellgp. Samtidig er det sagt at
dersom det ikke blir gjort vedtak innen 3 ar, sa skal midlene benyttes til tiltak i omradet etter samrad
med lokale myndigheter. Det er derfor sannsynlig at lokale myndigheter godtar at disse midlene
brukes til bru i relativ naerhet til tunnelen, hvis det blir enighet om a bygge bru i stedet for tunnel.
Problemet er hva som skjer etter tre ars forhandsinnkreving, hvis man da bestemmer seg for a ga for
bru og den skal lokaliseres et stykke sgr for tunnelen. Vi mener at det ogsa i denne situasjonen blir
vanskelig med forhandsinnkreving etter de tre arene slik retningslinjene for bompengefinansiering na
er utformet.

En situasjon uten bompengeinnkreving gir gkt behov for tiltak for a redusere risikoen i tunnelen i
tiden fram til at en bru kan apnes. Eksempel pa slike tiltak som kan vurderes naermere er:



e VYtterligere reduksjon av fartsgrense.

e Forbikjgringsforbud kombinert med tydelig markering av midtlinjen («padlearer»)
e Speilvende bruken av krabbefeltene til bruk av tunge kjgretgy ved kjgring nedover.
e Bruksrestriksjoner pa visse tunge kjgretgy (stgrrelse og/eller farlig gods).

o Kolonnekjgring av tunge kjgretgy.

e Tilfartskontroll for a regulere trafikkmengden.

e Avstandsregulering mellom kjgretgy.

Forhandsinnkreving eller ikke vil ogsa pavirke bompengetaksten for de ulike alternativene. Det er
forutsatt at utbyggingen av nytt tunnellgp finansieres med 500 mill. kr i statlige midler og 1,9 mrd. kr
i bompenger. Takst og rabattsystem forutsettes tilpasset Eurovignettdirektivet, og vil kunne gi en
takst for lette kjgretgyer pa 50 kr og tunge kjgretgyer pa 150 kr. Dette forutsetter
forhandsinnkreving fra hgsten 2013.

Hvis man forutsetter statlige midler pa 500 mill. kr ogsa til en brulgsning, vil bompengetaksten for
lette kjgretgyer grovt vurdert bli 150 kr for nordlig alternativ og 225 kr for sgrlig alternativ basert pa
en enkel framskrivning av trafikk og de grovt beregnede utbyggingskostnadene. Det er imidlertid ikke
sikkert at man skal ha like stor statlig andel i brualternativene fordi behovet for midler kommer
vesentlig senere. Hoveddelen av kostnadene kommer etter perioden 2014-2023. Det ma ogsa lages
mer detaljerte trafikkanalyser fgr det er mulig a si noe sikkert om takstnivaene. Taksten ma heller
ikke vaere sa hgy at avvisningen av trafikanter blir for stor.

Departementet har bedt om en samfunnsgkonomisk analyse for a sammenligne bru med tunnel. P3
bakgrunn av den korte tiden har det imidlertid ikke vaert mulig a gjgre nye trafikkanalyser med hjelp
av transportmodeller. Det er derfor bare gjort en enkel analyse basert pa dagens trafikkmengder der
det nordlige brualternativet sammenlignes med tunnel. Trafikantnytten blir hgyere med bru enn
tunnel fordi traséen blir 2,5 km kortere og uten stigninger. Det er liten forskjell i ulykkeskostnader.
Investeringskostnadene er vesentlig hgyere for bru, men pa den annen siden er drift- og
vedlikeholdskostnadene vesentlig lavere. Samlet sett viser beregningene negativ nettonytte i samme
stgrrelsesorden for bade bru og tunnel, men bru gir mindre tap per investert krone. Hvis trafikken
dobles, far bru positiv nytte, mens tunnel naermer seg null.

Dagens Oslofjordforbindelse er sarbar. 1 2010 var Oslofjordtunnelen stengt 233 ganger, hvorav 35
stengninger var planlagte. | en tredrsperiode er det registrert 11 stgrre og mindre branner. Atte
branner i tunge kjgretgyer og tre i personbiler. Brannarsaker er vanligvis varmgang i bremser eller
motorhavarier.

Lange bratte tunneler er et sikkerhetsproblem, blant annet pa grunn av varmgang i motor og
bremser, fartsspredning, generelle forhold knyttet til desorientering og angst, ekstrem
trafikantadferd, krevende redning om rgmming. Oslofjordtunnelen har mange hendelser (som flere
av de andre undersjgiske vegtunnelene), men ikke veldig mange personskadeulykker; 2 drept og 7
lettere skadd de siste ti arene.

Med et Igp til blir situasjonen vesentlig bedre. Mgteulykker elimineres og sikkerheten blir vesentlig
bedre. Analyser av trafikkulykker i tunneler tyder pa at ulykkesfrekvensen vil bli redusert med 30-40
prosent nar man gar fra et til to lgp. Men branner pga. stigning blir som fgr eller verre, det vil
antakelig bli hyppigere branner pa grunn av trafikkveksten. Mulighetene for slokking vil imidlertid



gke fordi brannene kan angripes fra det andre tunnellgpet og evakuering blir enna enklere enn i dag.
Sarbarheten blir ogsa redusert med to Igp. Det blir faerre stengninger av hele tunnelen ettersom det
vil veere mulig og stenge et felt eller det ene Igpet kan midlertidig brukes i begge kjgreretningene.

Med bru unngar man problemet med at noen fgler sterkt ubehag ved a kjgre i undersjgisk tunnel, og
sarbarheten for samfunnet blir lavere enn ved tunnel. Det blir sannsynlig faerre stengninger av bru
enn av tunnel.

Ved en helhetsvurdering basert pd ovenstdende fakta og argumenter
anbefaler Statens vegvesen at prosjekteringen av et nytt tunnellgp fortsetter.
Det er valgt konsulent til dette oppdraget og kostnadene som pdlgper vil vaere
i stgrrelsesorden 60 mill kr, som inkluderer konsulent og egeninnsats i Statens
vegvesen. Dette gjar vi for d vaere klar til d gjennomfgre prosjektet slik at det
kan std ferdig i 2019. Disse planene kan vare bortkastet hvis bru velges, men
vi mener prosessen med d klargjore totalprosjektet ikke bgr stoppes nd. Nar
det gjelder eventuell brulgsning bgr dette inngd som en del i det arbeidet som
na utfgres som en KVU for forbindelser over Oslofjorden.

1. Oppdraget

Samferdselsdepartementet gnsker et konkret grunnlag for a kunne vurdere om bru bgr utredes som
alternativ til tunnel for rv 23 Oslofjordforbindelsen. | fglge oppdragsbeskrivelsen er bakgrunnen for
dette de betydelige ulemper og kostnader som fglger av tunnel. Valg av Igsning na vil veere
permanent og ma derfor sees i et sveert langsiktig tidsperspektiv. Bygging av ny tunnel bgr ikke velges
bare fordi denne Igsningen kan realiseres raskest og ha lavest investeringskostnad. Merkostnadene
for investering i en bru bgr sees i sammenheng med sparte kjgrekostnader, tidskostnader samt drift-
og vedlikeholdskostnader sammenlignet med tunnel. Ulempene ved tunnel er sa omfattende at de
kan forventes a forsvare en betydelig merkostnad ved bru.

Samferdselsdepartementet understreker at de ikke har tatt beslutning om at bru skal utredes.
Formalet er a fa et mer konkret grunnlag for a kunne vurdere om bru bgr utredes.

Departementet angir en rekke faktorer som bgr innga i en sammenligning av bru og tunnel. Det ma
ogsa tas hensyn til at en eventuell bru vil sta ferdig noen ar senere enn en tunnel. Dette skaper gkte
problemer med begrensning av trafikkvolumet i tunnelen i interimsperioden. Vegdirektoratet har
antydet forhandsinnkreving som en ngdvendig Igsning ved bygging av tunnel. Departementet mener
at en slik Igsning kan tenkes forlenget noen ar ved bygging av bru. Vegdirektoratet bes om a vise ogsa
andre mulige lgsninger for midlertidig trafikkbegrensning.

Dersom det senere blir besluttet a utrede bru som alternativ til tunnel, er det et naerliggende
alternativ a ta dette inn i arbeidet med den pagaende KVU for Oslofjorden. Departementet ber om at
Statens vegvesen holder denne muligheten apen.

Frist for oppdraget er utgangen av januar 2013.



2. Bakgrunn og status for arbeidet med planlegging av nytt tunnellgp

2.1 Stortingsvedtak om utbygging av tunnel i to byggetrinn

Stortinget har vedtatt at Oslofjordtunnelen skal bygges ut i takt med trafikkutviklingen, jf.
Stortingsproposisjon 87 (1995-96). Tunnelen ble planlagt med to Igp, men det ble forutsatt at den
skal bygges ut i to byggetrinn. Det fgrste byggetrinnet omfattet dagens Oslofjordtunnel som er en ett
Igps tunnel med et kjgrefelt i hver retning og et ekstra krabbefelt i stigningene. Byggetrinn to
omfatter etablering av et nytt tunnellgp og oppgradering av strekningen Mana — Vassum til firefelts
veg.

2.2 @kte sikkerhetskrav

Da Oslofjordtunnelen ble prosjektert, bygget og apnet for trafikk i ar 2000, tilfredsstilte den de da
gjeldende sikkerhetskravene. | ettertid er det imidlertid vedtatt strengere sikkerhetskrav. Rv 23
inngar i TEN-T vegnettet (Trans-European Transport Network), og dette setter spesielle
sikkerhetskrav til tunneler over 500 meter. Kravene er presisert i EU-direktivet om minimum
sikkerhet i europeiske tunneler pa TEN-T vegnettet fra 2004. Basert pa dette EU-direktivet har Norge
utarbeidet Tunnelsikkerhetsforskriften som tradte i kraft i 2007.

Statens vegvesen tar som utgangspunkt at de tiltak som ble gjennomfgrt ved gjennomapning av
tunnelen vil gi tilstrekkelig sikkerhet frem til et nytt tunnellgp apnes, forutsatt bompengeinnkreving
for tunnellgp nr 2. For Oslofjordtunnelen og Frogntunnelen er trafikkmengden slik at det i henhold til
forskriften er ngdvendig a etablere remningsveger ut i dagen for hver 500 meter. Dette kravet vil
veere innfridd ved a bygge Igp nr. to i samsvar med forutsetningene for Stortingets vedtak om
utbygging av Oslofjordforbindelsen.

2.3 Planlegging av nytt tunnellgp pagar med sikte pa apning i 2019

Pa bakgrunn av Stortingets vedtak og kravet i tunnelsikkerhetsforskriften er det satt i gang
planlegging av byggetrinn 2 av Oslofjordforbindelsen. Prosjektet innebzerer at det skal bygges et
tunnellgp 2 under Oslofjorden, parallelt med eksisterende tunnellgp. Samtidig vil det bli etablert
tverrforbindelser mellom tunnellgpene (delvis utsprengt i fgrste byggetrinn og na brukt som
tilfluktsrom), som ivaretar kravene til ngdutganger. Stigningsforholdet i det nye Igpet ma derfor vaere
likt eksisterende Igp. Forskriften aksepterer stigningsgrad over 5 % for undersjgiske vegtunneler,
dersom en risikoanalyse dokumenterer tilstrekkelig sikkerhet gjennom innfgring av avbgtende tiltak.
Dette blir det tatt hensyn til i prosjekteringen.

| prosjektet ligger ogsa etablering av fire felts veg med start pa gstsiden av fjorden fra E6 ved Vassum
og fram til tunnelapningen. Pa vestsiden i Buskerud vil det ved tunnelapningen pa Verpen bli en
umiddelbar kobling til dagens rv 23.

Pa grunn av endrede tekniske krav og behov for nye arealvurderinger, har Statens vegvesen vurdert
det som ngdvendig a erstatte den opprinnelige reguleringsplanen for Igp nr. to med en ny
reguleringsplan. Dette planarbeidet ble startet opp i hgst. Et forslag til planprogram for
reguleringsplanarbeidet har veert pa hgring med frist 10. desember 2012. Statens vegvesen vurderer
na hgringsinnspillene og har planlagt innen kort tid a legge fram et forslag til planprogram for vedtak
i Frogn og Hurum kommuner.



| forslaget til planprogram er det skissert en framdrift som gjgr det mulig a fullfgre utbyggingen i
2019. | forslaget er det ogsa lagt til grunn at det bare er ett utbyggingsalternativ: et nytt tunnellgp
ved siden av det eksisterende.

For a klare den stramme tidsplanen har Statens vegvesen allerede hatt en konkurranse om
konsulenthjelp for arbeid med reguleringsplan og prosjektering. Oppdraget har gatt til Aas-Jakobsen,
men vi venter sa langt mulig med kontraktskrivning til resultatet av oppdraget fra
Samferdselsdepartementet er ferdig. Vi har bedt om en forlenget vedstaelsesfrist til 15. april 2013.
Kostnadene for prosjektering av et nytt tunnellgp vil ventelig belgpe seg til om lag 60 mill. kr,
inkludert Statens vegvesens internkostnader.

2.4 Kostnad og finansiering av nytt tunnellgp

| transportetatenes forslag til NTP 2014-2023 er et nytt Igp lag inn med en kostnad pa 1,5 mrd. kr
finansiert med bompenger. Det er deretter gjort en grundigere gjennomgang av kostnadene.
Kostnaden er na beregnet til 2,8 mrd. kr (2013) med nye momsregler (2,4 mrd uten nye momsregler).

Statens vegvesen forbereder nd en sak til Samferdselsdepartementet om viderefgring av dagens
innkreving pa rv 23. Skal innkrevingen viderefgres etter at byggetrinn 1 for Oslofjordforbindelsen er
nedbetalt, ma saken behandles av Stortinget. Med dagens prognoser vil gjelden for byggetrinn 1
veere nedbetalt og innkrevingen avviklet i Igpet av hgsten 2013. For a sikre kontinuerlig innkreving
ma derfor Stortinget behandle saken i Igpet av varsesjonen i ar.

Saken om viderefgring av innkrevingen ble behandlet av kommunene hgsten 2012 og fylkestingene i
Akershus og Buskerud i desember 2012, som alle sluttet seg til forlenget innkreving. Det foreslas for-
lenget innkreving i inntil tre ar, med mal om a legge fram en endelig bompengesak for byggetrinn 2
for Stortinget innen den tid. Det legges til grunn at viderefgringen skal gi om lag samme inntekts-
grunnlag som fgr. Takst og rabattsystemet tilpasses Eurovignettdirektivet, og vil kunne gi takster pa
kr 50,- for lette kjgretgyer og 150,- for tunge kjgretgyer. Innsamlede bompenger i trearsperioden
forutsettes brukt til byggetrinn 2. Dersom dette ikke blir noe av, ma man komme tilbake til bruken av
midlene. | trad med f@gringene hittil har byggetrinn 2 i saksframlegget veert omtalt som tunnellgp nr
2.

Vegdirektoratet legger altsa opp til at det i fgrste omgang fremmes en sak om viderefgring av dagens
innkrevingsordning for @ unnga opphold i innkrevingen og for a starte finansieringen av byggetrinn 2.
Nzermere opplysninger om prosjektet i byggetrinn 2 vil man komme tilbake til i neste proposisjon nar
narmere avklaringer er gjort.

3. Beskrivelse av brualternativ

Det er grovt analysert to brualternativ: en trasé nord for Drgbak og en trasé sgr for Drgbak. Det
nordlige alternativet kobles til rv 23 vest for fjorden ved Gunnarasen og til rv 23 gst for fjorden ved
Mana. Det sgrlige alternativet kobler seg til rv 23 vest for fjorden ved Verpen, mens det gst for
fjorden far en ny trasé til E6 ved Vestby nord. En grunn for 3 vise ogsa et slikt alternativ er at det
muliggj@r en kombinert bru for veg og jernbane. En slik kombinasjon er imidlertid ikke analysert
videre na. | tillegg gir en slik trasé andre typer av inngrep i landskapsbilde, natur- og kulturmiljg og
dyrket mark enn en nordlig trasé. En s@rlig trasé er ogsa bedre tilpasset dagens trafikkstrgmmer i
Oslofjordforbindelsen.



En forutsetning for brualternativene er at eksisterende tunnel under Oslofjorden stenges og at
bruene derfor ma bygges med fire kjgrefelt. Vi har ogsa forutsatt at det fortsatt skal veere en trasé
over Oslofjorden som gir kobling til rv 23 vest for fjorden.

Kryssing av Oslofjorden krever lange bruspenn, og det er naturlig a forutsette at hengebru og
skrastagbru er de mest aktuelle brutypene, kanskje i kombinasjon med enklere bjelkekonstruksjoner.
Ulike brulgsninger over Oslofjorden er tidligere beskrevet i en rapport utarbeidet av Johs. Holt AS i
1988, Drgbakforbindelsen, Bruer over Oslofjorden, Forprosjekt for hovedplan. | perioden 1988-1993
ble det utarbeidet en rekke forslag til kryssing av Oslofjorden med bru i sammenheng med at det ble
vurdert & legge den nye hovedflyplassen pa Hurumlandet. |1 2011 ble det gjort en indeksoppregning
av kostnadene for noen av disse alternativene.

Etter dette har det veert en utvikling av bruer med lange bruspenn. Hardangerbrua vil vaere et godt
referanseprosjekt. Det er ogsa studert enda lengre bruspenn i utredningene om ferjefri E39. Statens
vegvesen betrakter derfor ikke bru over Oslofjorden som et bruteknisk stort problem, men det er
andre store utfordringer knyttet til en brulgsning. Det gjelder fgrst og fremst valget av trasé og
planlegging av denne.

Pa bakgrunn av den kunnskap vi har na er det sett pa hva en bru sgr for Drgbak vil koste. Det er lagt
vekt pa at valg av Igsning vil ha naermest permanent karakter og ma sees i et svaert langt
tidsperspektiv. Det er vurdert at kostnadene for selve brua blir relativt like uavhengig hvor pa den
smale delen av fjorden kryssingen skjer. | kartet nedenfor vises de analyserte alternativene.
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3.1 Bru nord for Drgbak
Vi har sett pa Vegdirektoratets prioriterte alternativ fra 1988 med trasé med bru fra Verpen til
Hagya, tunnel pa Hagya og bru fra Hagya til Hallangen.

| kostnadene inngar skrastagbru mellom Hallangsodden og Hagya med 500 m hovedspenn,
skrastagbru over Vestfjorden med 400 m hovedspenn, bru over resten av Vestfjorden med spenn pa
150 m og bru over Hallangspollen med 180 m spenn. Total brulengde er 2 800 m. Bruen over
hovedfarleden hadde en seilingshgyde pa 72 m i de tidligere utredningene. | tillegg til brukostnadene
inngar tunnel Mana — Hallangspollen pa 1 400 m, gjennom Hagya pa 800 m og gjennom Verpen pa
600 m. | kostnadene har vi ogsa regnet inn tilfartsveger og en utvidelse til fire kjgrefelt til Vassum.
Totalt sett har traséen en lengde pd om lag 13 km og en kostnad pa om lag 7 mrd. kr, hvorav
brukostnadene er om lag 5 mrd. kr. Det er stor usikkerhet om disse tallene.

3.2 Bru sgr for Drgbak

Vi har analysert en trasé fra rv 23 ved Verpen med lang bru over fjorden og ny vegtrasé til E6 ved
Vestby nord. | kostnadene inngar hengebru med hovedspenn pa 1 500 m og innhengte sidespenn pa
300 m. Total brulengde er 2 100 m og seilingshgyden er 80 m. Det er regnet med en bru med fire
kijgrefelt og separat gang- og sykkelveg. Det analyserte brukonseptet kan plasseres naer sagt hvor
som helst mellom Drgbak i nord og Filtvet i sgr uten at kostnaden for selve bruen endres vesentlig.

34200

@130 - Kjerebane 10500 . 0S-veg 3500 Kjerebane 10500
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Graft for overvannshdndtering

Nar det gjelder tilfartsveger har vi regnet pa firefelts veg i dagen mellom E6 og Torkildstranda gst for
fjorden og mellom Storsand og rv 23 vest for fjorden. Vegforbindelsene har en lengde pa 8,6 km.
Med bru blir altsa lengden for ny trase om lag 10,7 km. Totalt er det grovt beregnet en kostnad pa
10 mrd. kr, hvorav brukostnaden er om lag 7 mrd. kr. Det er stor usikkerhet ogsa for disse tallene,

men muligens mindre enn for det nordlige brualternativet.

4. Planlegging og gjennomfgring av brualternativ

4.1 Kobling til pagaende KVU-arbeid for Oslofjorden

Dersom det besluttes 3 utrede bru som alternativ til tunnel for kryssing av Oslofjorden ved Drgbak vil
dette vaere omfattet av kravene til konseptvalgutredning (KVU) og ekstern kvalitetssikring (KS1).
Vegdirektoratets vurdering er at en slik konseptvalgutredning bgr skje som en del av det pagaende
arbeidet med KVU for kryssing av Oslofjorden. Dette innebaerer at man i KVU-arbeidet ma drgfte om,
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hvordan, hvor og nar Oslofjorden kan krysses i tillegg til eller som alternativ til Oslofjordtunnelen.
Dette vil gi noe merarbeid og gkt tidsbruk for dette KVU-arbeidet. | framdriftsplanen for KVU-
arbeidet er det pri dag lagt opp til oversendelse av KVU-rapporten til Samferdselsdepartementet
innen utgangen av 2013. Dersom utredning av en brulgsning for Oslofjordforbindelsen skal
innarbeides i dette KVU-arbeidet, antar vi at dette vil innebaere opptil et halvt ars forsinkelse. KVU-
rapporten kan i tilfelle ferdigstilles og oversendes departementet fgr sommeren 2014. Dette
forutsetter en rask beskjed fra departementet om at bruforbindelse ved Drgbak skal innarbeides i
KVUen som alternativ til tunnel.

Et alternativ til & innarbeide utredningsarbeidet i pagaende KVU for kryssing av Oslofjorden, er a
starte opp et eget arbeid med KVU for Oslofjordforbindelsen. Slik Vegdirektoratet ser det vil dette
veere en totalt sett mer ressurskrevende og mindre ryddig mate a organisere KVU-arbeidet pa enn 3
behandle ulike konsepter for nye kryssinger av Oslofjorden samlet i en KVU- og KS1-prosess. Siden
det vil ta en del tid & avklare rammene for og etablere et prosjekt for et nytt KVU-arbeid, mener vi
ogsa at dette alternativet vil innebzere at det tar lengre tid fgr en KVU-rapport kan ferdigstilles.
Arbeidet med KVU tar normalt to ar.

| pagaende KVU for kryssing av Oslofjorden er det utviklet konsepter og man er i ferd med a starte
analyser av de valgte konseptene med bedre ferjetilbud og med faste forbindelser med veg og med
veg og jernbane i kombinasjon. | KVUen legges det til grunn at rv 23 krysser Oslofjorden med tunnel i
dagens trasé ved Drgbak. Om tunnelen har ett eller to Igp pavirker i liten grad resultatene fra
transportanalysene fordi kapasiteten antas & veere tilstrekkelig med dagens ene Igp.

Det nordligste vegkonseptet i KVUen gar fra rv 23 Verpen sgrvestover til E18 sgr for Sande. | tillegg
analyseres et konsept med veg fra E6 Vestby med bru over Oslofjorden til Filtvet og videre til E18 sgr
for Sande. Enkle transportanalyser indikerer at sistnevnte konsept kan redusere trafikken bade i
Oslofjordtunnelen og pa ferja Moss — Horten (henholdsvis om lag 30 og 40 pst). | beregningen er det
ikke tatt hensyn til eventuelle bompenger pa den nye forbindelsen.

4.2 Planprosessen

Vi har tatt utgangspunkt i at det gjennomfg@res en normal utrednings- og planprosess for a utrede,
avklare og detaljere et brualternativ for Oslofjordforbindelsen i overenstemmelse med den grove
skissen for prosessen som er vist nedenfor.

Som det framgar ovenfor ser vi for oss at KVU-/KS1-delen av prosessen integreres i pagaende
arbeidet med KVU for kryssing av Oslofjorden. Vi har ogsa lagt til grunn at det etter at Regjeringen
eventuelt har tatt beslutning om konsept for en brulgsning, fortsatt vil gjensta behov a avklare valg
av alternativ (lokalisering) av bru og tilfgrselsveger. Derfor har vi forutsatt at det gjennomfgres en
kommunedelplan(er) for a avklare valg av alternativ og deretter reguleringsplan(er) for a detaljere
det valgte alternativet.



BESLUTNING

NEI

KOMMUNEDEL REGULERINGS- ISDECPJ(-

Figur: Skisse for utredning, planlegging og prosjektering

Det er vanskelig a forutse tidsbruken for planprosessen etter plan- og bygningsloven. Dette avhenger
blant annet av hvor hgyt konfliktnivaet er og hvordan prosjektet prioriteres i NTP, handlingsprogram
mm. Vi har anslatt fglgende framdrift for videre planlegging av en brulgsning med utgangspunkt i at
KVU-rapport oversendes Samferdselsdepartementet sommeren 2014:

Prosess [ Fase Tidsbruk Tidspunkt /intervall
KVU-rapport sendt SD 1,5ar (frana) | Medio 2014

KS 1 og regjeringsbehandling 1ar Medio 2015
Kommunedelplan med KU 2-4 ar 2017 - 2019
Reguleringsplan 1,5-2 ar 2019 - 2021

SUM: KVU g planprosess 6-8,5ar

Kommentarer til tabellen ovenfor:

- KS 1 ogregjeringsbehandling kan skje raskere (kanskje i Igpet av 6 maneder)

- Sannsynlig tidsbruk for planlegging etter plan- og bygningsloven (kommunedelplan med
konsekvensutredning og reguleringsplan) er vurdert til 4-5 ar. Kortere tid anses som lite
realistisk pga forventet hgyt konfliktniva og mange involverte myndigheter med sterke
interesser i planprosessen

- Det kan ligge noen muligheter for at prosessene i en viss grad gjennomfgres parallelt. |
enkelte saker har det for eksempel blitt akseptert at forberedelser til og oppstart av
planarbeid etter plan- og bygningsloven skjer f@gr beslutning i KS-1 saken foreligger, men
forutsetningen er at en skal avvente formell behandling i plansaken til beslutning i KS1- saken
foreligger. (Det vil ogsa innebaere en uoversiktlig og komplisert prosess dersom en starter
opp et planarbeid etter plan- og bygningsloven som omfatter alternativer som Regjeringen
kan beslutte ikke a planlegge videre ved behandlingen KS1-saken). Vi mener derfor at det er
begrensede muligheter for a forkorte planprosessen med a gjennomfgre parallelle prosesser
i dette tilfellet.
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Med denne framdriften kan det altsa finnes en vedtatt reguleringsplan rundt 2020. Det forutsetter
imidlertid at planprosessen gar pa skinner, og sannsynlig ogsa at det legges opp til 8 bruke statlig
plan.

4.3 Er det mulig med raskere planprosess?

Bruk av statlig plan kan vaere en mulighet til 3 fa en raskere planprosess for en eventuell brulgsning.
Samferdselsdepartementet bgr i tilfelle, i samrad med Miljgverndepartementet, allerede ved
behandlingen av KVUen vurdere om det skal tas beslutning om statlig plan.

Vi mener tidlig avklaring om bruk av statlig plan vil kunne gi stgrre forutsigbarhet for 3 holde den
framdriften som er skissert ovenfor. Hovedargumenter for 3 Igfte beslutningsmyndigheten til statlig
politisk myndighet i denne saken er bade at prosjektet bergrer flere kommuner (minst 2) og 2
fylkeskommuner og at det sannsynligvis vil vaere vesentlige konflikter om valg av et brualternativ.
Ved siden av at kommunene ikke ngdvendigvis vil ha sammenfallende synspunkter om hvor en
brukryssing bgr veere, vil det antakelig ogsa veere uenighet mellom planmyndighetene og statlige
fagmyndigheter om valg av alternativ. Dersom det legges opp til at det skal vedtas
kommunedelplaner for brulgsning og tilfgrselsveger i hver av de bergrte kommunene, vil det
sannsynligvis veere behov lokale prosesser for avklare konflikter mellom bergrte fagmyndigheter og
kommunene og for a sikre koordinerte planvedtak i kommunene. Det er stor fare for at disse
prosessene ikke vil fgre fram, og at saken likevel ma lgftes til Miljgverndepartementet for avklaring.
Derfor mener vi det er bedre & avklare tidlig at beslutninger vedrgrende valg av alternativ skal tas av
statlig politisk myndighet. Vi mener at bade fastsettelse av planprogram og vedtak av
kommunedelplan bgr skje pa departementsniva. Vedtak av reguleringsplaner for valgte alternativ bgr
i utgangspunktet kunne gjgres av kommunene etter de ordinaere reglene i plan- og bygningsloven.

| praksis vil dette innebaere at Statens vegvesen, etter samrad med kommunene, utarbeider og
fremmer forslag til planprogram og deretter forslag til kommunedelplan pa grunnlag av det fastsatte
planprogrammet. De formelle beslutningene om fastsettelse av planprogram og vedtak av
kommunedelplan fattes av Miljgverndepartementet etter samrad med andre bergrte departement.
Beslutningsmyndigheten for statlig plan kan ogsa overfgres fra Miljgverndepartementet til
Samferdselsdepartementet, slik det ble gjort for planene for Gardermoutbyggingen. Hvis
beslutningsmyndigheten for statlig plan skal overfgres til Samferdselsdepartementet, bgr det ogsa
besluttes at Samferdselsdepartementet skal fastsette det forutgaende planprogrammet, jf forskrift
om konsekvensutredninger § 18.

Et alternativ til 3 utarbeide kommunedelplan med konsekvensutredning og deretter reguleringsplan,
kan vaere at en pa grunnlag av beslutning i KS1- saken legger opp til en kombinert
konsekvensutrednings- og reguleringsplanprosess. Dette innebaerer at det pa grunnlag av
konsekvensutredningen besluttes hvilket alternativ det skal utarbeides reguleringsplan for (jf. skisse i
figur nedenfor). Dette kan gjgres i medhold av hjemmelen i forskrift om konsekvensutredninger § 14
tredje ledd om a benytte planprogram og konsekvensutredning til a ta stilling til hvilket alternative
man gjennomfgrer et reguleringsarbeid for. Statlig styring kan sikres gjennom a beslutte at statlig
politisk myndighet (for eksempel Samferdselsdepartementet) skal vaere ansvarlig myndighet for
fastsetting av planprogram og for beslutning om hvilket alternativ det skal utarbeides reguleringsplan
for. Dette vil tilsvare den planprosessen som er forutsatt for nytt dobbeltspor mellom Oslo og Ski
(Follobanen). Her besluttet Miljgverndepartementet at Samferdselsdepartementet skulle vaere
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ansvarlig myndighet etter bestemmelsene om konsekvensutredninger. Samferdselsdepartementet
har fastsatt planprogram for planarbeidet og har deretter godkjent konsekvensutredning og tatt
beslutning om trasevalg pa grunnlag av konsekvensutredningen. Det er forutsatt at bergrte
kommuner skal vedta reguleringsplaner for ulike delstrekninger.

Alt: KU- og reguleringsplanprosess

Fastsatt Yalg av
planprogram Alternativ (3D%)
Forslagtil |
planprogram| Haring ?Ei%ﬁﬁns Haring
Flanoppstart g

1

Forelegges MDved
konflikt ift nasjonale int.

Forslag
Fegulerings{ Haring
plan

17.04.2012

17

Til MD ved
innsigelse

Figur : Alternativ planprosess med kombinert konsekvensutrednings- og reguleringsplanprosess

Statens vegvesen er imidlertid usikker pa om dette alternativet vil innebaere vesentlig redusert
planleggingstid, blant annet fordi det vil vaere like mange hgringsrunder som ved kommunedelplan
med konsekvensutredning og pafglgende reguleringsplan uten konsekvensutredning. En mindre
innsparing kan kanskje oppnas gjennom at planleggingen etter PBL gjennomfgres som en
sammenhengende prosess, der man unngar to oppstartsfaser (bade for kommunedelplan og
reguleringsplan).

Var konklusjon er at det er vanskelig a regne med vedtatt reguleringsplan fgr 2020, selv om
regjeringen gar inn for statlig plan. Men statlig plan gker muligheten for a holde den skisserte
framdriften.

4.4 Prosjekterings- og byggetid

Nar reguleringsplan er vedtatt regner vi med at prosjektering og bygging av bru er det mest
tidskritiske momentet. Tilsluttende vegtraséer bgr kunne bygges innenfor samme tidsramme som
kreves for prosjektering og bygging av bru.

Vegdirektoratet regner med en samlet prosjekterings- og byggetid for bru pa om lag 6 ar. Dette
forutsetter alle ngdvendige avklaringer slik at prosjektering og bygging kan gjennomfgres rasjonelt og
effektivt.
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Pa bakgrunn av erfaringene fra Hardangerbrua regner vi med en prosjekteringstid pa 1,5-2 ar.
Byggetiden er i stgrrelsesorden 4 ar. En mer ngyaktig vurdering av optimal byggetid krever mer
detaljert grunnlag enn hva vi har na.

Med de forutsetninger som vi har lagt til grunn for KVU, planlegging i henhold til PBL, prosjektering
og bygging kan en brulgsning finnes pa plass tidligst i 2026. Dette forutsetter at planlegging,
prosjektering og bygging lgper rasjonelt og uten alvorlige komplikasjoner.

5. Tunnelsikkerhet i eksisterende tunnel fram til nytt tunnellgp eller

ny bru er ferdig

Etter brannen i tunnelen i 2011 er det gjennomfgrt en risikoanalyse som pekte pa en rekke tiltak som
kan gke personsikkerheten i tunnelen. Det er gjennomfgrt en rekke sikkerhetstiltak i tunnelen og
Statens vegvesen mener at dette vil gi tilstrekkelig sikkerhet frem til nytt tunnellgp kan apnes i 2019
forutsatt at trafikken ikke gker vesentlig. En slik trafikkpkning vil vaere sannsynlig dersom
bompengeinnkrevingen oppheves i tidsperioden. Sa lenge nytt tunnellgp er pa plass i Igpet av 2019
er det ikke behov for @ informere ESA. En brulgsning innebzerer at det blir ngdvendig med en tunnel
med et Igp en lengre tid enn om man bygger et andre tunnellgp (sannsynligvis minst 7 ar). Det er
derfor analysert hvilke krav tunnelsikkerhetsforskriften stiller til tunnelsikkerhet ved en brulgsning.

Behov for tiltak

Oslofjordforbindelsen ble dpnet for trafikk i 2000. | hht. forskriftens § 2, 4. ledd skal behovet for tiltak
vurderes opp mot forskriftens bestemmelser for eksisterende tunneler. Behovet for bygging av lgp
nr. to kan relateres til to bestemmelser i forskriften. Dette er punktene 2.1.2 og 2.3.7 i forskriftens
vedlegg I.

Punkt 2.1.2 stiller krav til at tunnellgp nr. to skal vaere pa plass nar ADT overstiger 20 000 kjt.
Bestemmelsen vil ikke utlgse krav om bygging av tunnellgp nr. to i planperioden 2014-2023 basert pa
fremtidig trafikkutvikling i tunnelen, heller ikke uten bompengeinnkreving.

Punkt 2.3.7 stiller ikke eksplisitt krav til bygging av ngdutganger for eksisterende tunneler. For
eksisterende tunneler lengre enn 1 000 meter med ADT stgrre enn 4 000 kijt. «skal det vurderes om
det er gjennomfgrbart og virkningsfullt d lage nye ngdutganger». Norge har fatt en tillempningstekst
i direktivet hvor ADT-grensen er satt til 8 000 for eventuell etablering av ngdutganger.

Det legges til grunn at kravet om ngdutganger eller avbgtende tiltak trer i kraft nar ADT overstiger
8000 og at dette ma tilfredsstilles i Igpet av 2019.

Forslaget om a bygge et nytt tunnellgp er ogsa begrunnet i gnsket om gkt forutsigbarhet for
trafikantene, noe som i dag er problematisk pga. hyppige stengninger av tunnelen som fglge av det
store antallet mindre alvorlige hendelser i tunnelen, samt drift og vedlikehold.

Tidsfrist for gjennomfering av tiltak

Hvorvidt et tunnellgp nr. to uansett ma veere pa plass i 2019 eller ikke, kan ha betydning for
vurderingen av en mulig brulgsning. Statens vegvesen vil derfor anbefale at det undersgkes naermere
om det er mulig @ unnga bygging av tunnellgp nr. to dersom det skulle bli bestemt a bygge bru.
Ettersom rv 23 inngar i TEN-T vegnettet, ma dette avklares med EFTAs overvakingsorgan ESA).
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En mulig fremgangsmate er a formulere henvendelsen som en sgknad om dispensasjon fra
tidsfristen. Selv om saken er spesiell, er det likevel en fare for at ESA ikke vil vurdere sgknaden eller gi
avslag av frykt for presedens i forhold til mange andre TEN-T tunneler.

En alternativ fremgangsmate kan veere a ta i bruk en bestemmelse i EU-direktivet for tunnel-
sikkerhet (artikkel 3, 2. ledd). Bestemmelsen er identisk med var egen forskrift (§ 8, 2. ledd). | denne
bestemmelsen apnes det for alternative risikoreduserende tiltak dersom direktivet eller forskriften
forutsetter tekniske lgsninger som ikke kan gjennomfgres eller bare kan gjennomfgres til en
uforholdsmessig hgy kostnad. Det kan fremfgres at bygging av et nytt tunnellgp som midlertidig

Igsning i pavente av en bru noen ar senere, vil medfgre en uforholdsmessig hgy kostnad for a
tilfredsstille forskriftens bestemmelser.

Bestemmelsen stiller vilkar om at det ma kunne dokumenteres gjennom en risikoanalyse at de
alternative tiltakene gir like god eller bedre vern enn den tekniske Igsningen som fglger av forskriften
(ngdutgang) helt frem til brulgsningen er pa plass. Risikoanalysen som ble gjennomfgrt i 2011 dekker
ikke denne problemstillingen fullt ut. En ny risikoanalyse ma derfor gjennomfgres. Det er mulig at
tiltakene som allerede er gjennomfgrt kan bli vurdert som tilstrekkelig sa lenge dette er en
midlertidig lgsning, men det kan ikke utelukkes at det ma gjennomfgres flere risikoreduserende tiltak
enn de som allerede er gjennomfgrt.

Ved en slik fremgangsmate er det i hht. direktivet/forskriften tilstrekkelig @ underrette ESA om de
alternative tiltakene til ngdutgang (tunnellgp nr. to) sammen med en begrunnelse. Det er
sannsynligvis enklere for ESA a forholde seg til en underretning, enn & matte behandle en sgknad om
dispensasjon fra tidsfristen.

Innholdet i en underretning til ESA kan veere som fglger:

e Vise til EU-direktivets artikkel 3, 2. ledd som apner for at risikoreduserende tiltak kan
giennomfgres under gitte vilkar som alternativ til tekniske Igsninger i hht. forskriftens
bestemmelser.

e Uheldig a gijennomfg@re en kostbar utbygging av tunnellgp nr. to som midlertidig Igsning
dersom Stortinget bestemmer at det skal bygges bru som skal sta ferdig noen ar etter
2019 og at dagens tunnel vil bli stengt for trafikk.

e Selvom tunnellgp nr. to tilfredsstiller kravene i forskriften, sa er det viktig a fa frem
hvilke forhold som gjgr at det planlegges a bygge en bru i stedet for a oppgradere dagens
tunnel i hht. forskriftens bestemmelser.

e Redegjgre for hendelser, trafikk og forholdet til forskriften mht. tunnelutforming,
sikkerhetsutrustning, driftstiltak og beredskapsopplegg.

e Redegjgre for risikoanalysen som ble gjennomfgrt i 2011 og oppfalgingen av denne mht.
avbgtende tiltak for a redusere risikonivaet i tunnelen.

e Redegjgre for ytterligere tiltak som eventuelt ma gjennomfgres med grunnlag i en ny
risikoanalyse som begrunnelse for at risikonivaet vil bli likeverdig i forhold til en Igsning
med ngdutgang (tunnellgp nr. to).
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e Vise til at det vil bli giennomfgrt ytterligere risikoreduserende tiltak etter 2019 frem til en
eventuell brulgsning er pa plass, dersom trafikkutvikling og hendelser skulle tilsi at dette
er ngdvendig for a8 unnga gkt risikoniva i tunnelen.

Tiltak i tunnelen frem til en brulgsning er pa plass

Som papekt ovenfor er det usikkert om det vil vaere behov for ytterligere tiltak i tunnelen frem til en
brulgsning er pa plass for a sikre et tilfredsstillende risikoniva, noe som ogsa har betydning i forhold
til en underretning til ESA. Dersom dagens bompengeordning ikke blir forlenget, sa er det mere
sannsynlig at det kan bli ngdvendig med flere risikoreduserende tiltak pga. trafikkgkningen dette vil
medfgre.

Statens vegvesen mener at etableringen av godt utstyrte tilfluktsrom er en akseptabel I@sning inntil
en brulgsning er pa plass i forhold til behovet for sikker evakuering ved brann i tunnelen. Dette ma
ses i sammenheng med den ventilasjonsstyring og beredskap som allerede er etablert. Det har ogsa
betydning at det i byggetrinn 1 ble bygd en kjgrbar adkomst- og remningstunnel (ca. 600 meter) som
ligger ca. 2,5 km inn i tunnelen fra vest. Det er vanskelig a se at det finnes flere tiltak som kan styrke
sikkerheten ytterligere ved brann. Bygging av en egen flukttunnel er uaktuell som midlertidig I@sning
pga. de store kostnadene dette innebarer, pa samme mate som etablering av rgykkanal med avsug
pga. de store strukturelle tiltakene dette medfgrer.

Spgrsmalet blir da om det er ngdvendig og mulig & giennomfgre ytterligere tiltak for a redusere
risikoen for at det oppstar ulykker/hendelser i tunnelen. Dette kan veere trafikksikkerhetstiltak som
ogsa reduserer sannsynligheten for kollisjoner som kan utvikle brann, og tiltak som kan redusere
risikoen for brann i tunge kjgretgy som fglge av varmgang i bremser, mm.

Det er vanskelig a identifisere tiltak som kan redusere risikoen for ulykker, samtidig som de ikke
medfgrer store ulemper for trafikantene. Noen av tiltakene kan ogsa pavirke risikobildet bade
positivt og negativt. Fglgende tiltak bgr likevel vurderes naermere, selv om vi inntil videre er sveert
usikre pa hvor hensiktsmessige de vil veere i forhold til fordeler og ulemper:

e VYtterligere reduksjon av fartsgrensen.

e Forbikjgringsforbud kombinert med tydelig markering av midtlinjen («padlearer»)
e Speilvende bruken av krabbefeltene til bruk av tunge kjgretgy ved kjgring nedover.
e Bruksrestriksjoner pa visse tunge kjgretgy (stgrrelse og/eller farlig gods).

e Kolonnekjgring av tunge kjgretgy.

e Tilfartskontroll for a regulere trafikkmengden.

e Avstandsregulering mellom kjgretgy.

6. Finansiering av henholdsvis tunnel og bru
For a kunne drgfte muligheten for bompengefinansiering av hhv. tunnel eller bru, er det ngdvendig a
vurdere disse to prosjektene i lys av de fgringer Stortingets har gitt for bompengeprosjekter.

En viderefgring av bompengeinnkrevingen til a finansiere et prosjekt som Stortinget ikke har
behandlet, vil vaere a betrakte som en forhandsinnkreving av bompenger.
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Forhandsinnkreving
| St. meld. nr. 16 (2008-2009) vises det til at det som hovedregel skal vaere etterskuddsinnkreving av
bompengeprosjekter. For rene ferjeavlgsningsprosjekter kan forhandsbetaling vurderes.

For det gis tillatelse til forhandsinnkreving skal det foreligge en godkjent hovedplan og en
fullfinansieringsplan. Dersom kravet om fullfinansieringsplan fravikes, skal det som hovedregel ikke
tillates forhandsinnkreving ut over 3 ar, regnet fra vedtak om forhandsinnkreving til vedtak om

bygging.

Eurovignettdirektivet

Rv. 23 inngar i TEN-T vegnettet(Trans European Road Network). Eurovignettdirektivet vil derfor gi
feringer for bompengeregimet i Norge. 2006-versjonen av Eurovignettdirektivet ble innlemmet i E@S-
avtalen 13. juli 2012. Dette innebzerer at Eurovignettdirektivet er innlemmet i norsk lov.
Implementering av dette direktivet innebzerer at Norge ikke lenger kan benytte dagens ordning med
30, 40 og 50 prosent rabatt for tyngre kjgretgy pa TEN-T vegnettet. | arbeidet med implementeringen
er det ogsa lagt opp til at samme rabattsystem skal gjelde for lette kjgretpy og at den maksimale
rabatten settes til 10 prosent.

Som fglge av Eurovignettdirektivet innfgres det rapporteringsplikt til EFTA Surveillance Authority
(ESA) om alle nye eller endrede bompengeprosjekter pa TEN-T vegnettet. Rapporteringen skal skje
minst 4 maneder fgr bompengeinnkrevingen innfgres. ESA skal senest 4 maneder etter
rapporteringen avgi en uttalelse om hvorvidt bompengeordningen er i trdd med kravene i direktivet.

6.1 Finansiering av nytt tunnellgp

| saken om forlenget innkreving er opplegget at man skal komme tilbake med et detaljert
bompengeopplegg og finansiering i proposisjonen for byggetrinn 2. Dette ma derfor utredes videre.
Siden nytt tunnellgp fysisk er tilknyttet byggetrinn 1, er det sannsynlig med innkreving i omradet ved
dagens bomstasjon pa Mana, nord for Drgbak. Det legges opp til overgang til automatisk innkreving
senest nar tunnellgp 2 tas i bruk, men helst sa snart som mulig. Sannsynligvis vil det bli lagt til grunn
en maksimal innkrevingsperiode pa 15 ar, og 3 ars forhandsinnkreving. Forhandsinnkreving vil gi om
lag 130 mill. kr netto pr. &r og dermed kunne gi en «startkapital» pa om lag 390 mill. kr over tre ar. |
perioden for forlenget innkreving vil dagens takst og rabattsystem tilpasses Eurovignettdirektivet.
Dette er beregnet a gi takster pa kr 50,- for lette kjgretgyer og 150,- for tunge kjgretgyer. Takstnivaet
etter tre ar ma man komme tilbake til. For nye prosjekter vurderes dette normalt gjennom en
mulighetsstudie som vurderer bompengepotensialet ved forskjellig takstnivaer.

Det er forelgpig forutsatt at finansieringen av nytt tunnellgp inklusive firefelts veg til Vassum kan skje
gjennom statlige midler pa 500 mill. kr og 1,9 mrd. kr i bompenger. Dette kan oppnas med en
viderefgring av taksten fra forhandsinnkrevingen pa 50 kr for lette kjgretgyer og 150 kr for tunge
kjoretgyer.

6.2 Finansieringslgsning for bru

Forslag om a viderefgre bompengeinnkrevingen pa Mana for a finansiere ny brulgsning, oppfyller
ikke kravene som er satt til forhandsinnkreving av bompenger. Tiltaket er ikke foreslatt utbygd i St.
prp. nr. 87 (1995-96). Det vil etter var vurdering vaere vanskeligere a argumentere for a fravike
feringen om at forhandsinnkreving bare skal vurderes pa ferjeavlgsningsprosjekter. Det er heller ikke

16



en vedtatt kommunedelplan for prosjektet, jf. kravet om hovedplan, og det vil ikke veere mulig a fa et
endelig vedtak om utbygging i Igpet av 3 ar fra juni 2013.

I den lokalpolitiske behandlingen av saken om a viderefgre innkrevingen pa Mana er det lagt opp til
at de innkrevde midlene skal ga til 3 lette finansieringen av et nytt tunnellgp. Samtidig er det sagt at
dersom det ikke blir gjort vedtak innen 3 ar, sa skal midlene benyttes til tiltak i omradet etter samrad
med lokale myndigheter. Det er derfor sannsynlig at lokale myndigheter godtar at disse midlene
brukes til bru, hvis det blir enighet om a bygge bru i stedet for tunnel. Problemet er hva som skjer
etter 3 ars forhandsinnkreving, fordi planleggingen av en eventuell bru da ikke har kommet sa langt
at det kan fattes et vedtak om opplegg for bompengefinansiering av bru. Er det da mulig a viderefgre
en forhandsinnkreving for bru, selv om lokale myndigheter godtar dette?

Det har veert vanlig a bruke bompenger fra forhandsinnkreving til planlegging av prosjekter. Slik bruk
av bompenger omfatter ikke overordnede utredninger, men har i praksis vaert begrenset til
reguleringsplanlegging og prosjektering. Overordnede utredninger har vaert vurdert til ikke a
omfattes av bompengehjemmelen. Et vedtak i Stortinget som fraviker prinsippene for
forhandsinnkreving av bompenger, vil raskt skape presedens i andre saker. Det er derfor viktig &
vurdere om det er gnskelig & dpne opp for forhandsinnkreving av bompenger pa veg, jf. drgftingene
om sammenhengen mellom betaling og nytte i St. meld. nr. 16 (2008-2009).

Vi mener at et vedtak om a ga videre med bru kan innebaere at forhandsinnkrevingen ma opphgre
etter de tre ar som det na er tenkt & fatte vedtak om. Etter var vurdering vil det ikke vaere grunnlag
for & fremme en sak om fortsatt forhandsinnkreving av bompenger slik retningslinjene na er
utformet.

Det vil veere naturlig a komme tilbake til et eventuelt bompengeopplegg for a finansiere en ny
brulgsning nar det foreligger godkjente planer og finansieringsplan for en slik Igsning. Hvis man
forutsetter samme statlige finansiering som vi har forutsatt for tunnelalternativet, dvs. 500 mill. kr,
innebzerer dette at et betydelig belgp ma finansieres med bompenger. Dette innebzerer vesentlig
hgyere takst enn for finansieringen av nytt tunnellgp. Pa den andre siden vil en brulgsning innebaere
at de statlige midlene kommer vesentlig senere enn for et nytt tunnel lgp. Hoveddelen av
kostnadene kommer etter perioden 2014-2023.

Den stgrste usikkerheten knyttet til en bompengeberegning er trafikken ved ny brulgsning. Vi har
gjort et enkelt regneeksempel, der vi har forutsatt at trafikken er lik trafikken i dagens tunnel ved de
to tunnelalternativene og at trafikken fglger prognosene i NTP. Det er videre regnet med 15 ars
innkrevingsperiode og lagt til grunn en lanerente pa 6,5pst. De offentlige midlene er forutsatt a
komme parallelt med utbyggingen.
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Tunnellgp nr 2

Brulgsning 6,4 mrd

Brulgsning 9,2
mrd

Innkrevingsperiode | 2013-2028 2026-2040
Utbyggingsperiode 2016-2018 2022-2025
Apningsar 2019 2026

ADT (2013 tall) 7425 7.425

Takst 50 Ikke med
forhandsinnkreving

Takst etter apning, 50 150 225
2013-kroner

(lett bil, tung 3X)

Nettoinntekt ar 1, 140 mill 670 mill (2026) 1.030 mill
Igpende kr (2013) (2027)
Maksimal lanegjeld 1.250 mill 7.700 mill 11.600 mill
Lgpende kr

Finansierings- 1.800 mill 3.200 mill 4.400 mill
kostnader (2013-kr)

Utbyggingskostnad™* | 2.800 mill 6.400 mill 9.200 mill
Bompengebidrag 1.900 mill 5.500 mill 8.300 mill
Statlige midler * 900 900 900
Bompengeandel 68 % 85 % 90 %

e Tallene er med nytt system for merverdiavgift.

Med disse forutsetningene kan de to brulgsningene finansieres med takster pa henholdsvis 150 og
225 kroner (2013). Usikkerheten her er stor og den er sarlig knyttet til trafikktallene, hvor det
strengt tatt er behov for en transportanalyse for a gi stgrre sikkerhet i trafikktallene. Det er imidlertid
giennomfgrt trafikkberegninger av en tenkt krysning mellom Moss og Horten med en gjennomsnittlig
bompengetakst pa kroner 108 (2011-kroner). Disse beregningene viser en ADT i 2010 pa 12.400 pa
denne krysningen.

Forhandsinnkreving i tillegg til etterskuddsinnkreving over 15 ar vil ha en stor positiv effekt pa
takstnivaet siden dette vil redusere rentekostnadene betydelig. En forlenget innkrevingsperiode pa
20 ar vil redusere takstene med inntil 20 prosent. En rente pa 5 prosent fremfor 6,5 prosent vil
redusere takstene med inntil 15 prosent

Taksten pa Oslofjordforbindelsen bgr ikke veere sa hgy at avvisningen av trafikanter blir for stor.
Sannsynligvis forutsetter derfor en brulgsning gkte statlige midler til Oslofjordforbindelsen. Som vi
har sagt ovenfor vil imidlertid de statlige midlene komme betydelig senere enn ved en ved nytt
tunnellgp.

7. Sammenligning mellom nytt tunnellgp og brulgsning

7.1 Trafikkanalyse

Pa bakgrunn av den korte fristen for oppdraget har det ikke vaert mulig a gjgre nye trafikkanalyser
med hjelp av transportmodeller. En reisevaneundersgkelse fra 2001 viser at mesteparten av
godstransporten i Oslofjordtunnelen kommer fra eller skal mot sgr. Mesteparten av personreisene
kommer fra eller skal mot Follo/@stfold nord eller sgr. Sannsynligvis gjelder dette fortsatt. Se figur
nedenfor.
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Dette innebaerer at det trengs en trafikkanalyse for a analysere trafikkstremmene ved framfor alt et
sgrlig brualternativ som grunnlag for en samfunnsgkonomisk analyse. | mangel pa dette har vi bare

gjort en enkel samfunnsgkonomisk analyse av det nordlige brualternativet sammenlignet med nytt

tunnellgp basert pa dagens trafikkstrgmmer.

7.2 Samfunnsgkonomisk analyse

Det er gjort en grov nytte-/kostnadsanalysen i henhold til metodikk og forutsetninger fra handbok
140 med dataprogrammet EFFEKT versjon 6.43. Nytte og kostnader er beregnet for hvert ar i en
periode pa 40 ar og diskontert til sammenligningsaret 2019 med kalkulasjonsrente 4 %. Alle priser er
regnet om til 2012-niva. Netto nytte er summen av nytten i beregningsperioden 2019-2059,
fratrukket anleggskostnader og gkte kostnader til drift og vedlikehold i beregningsperioden.
Nyttekostnadsbrgken utrykker forholdet mellom netto nytte og kostnader.

Utgangspunktet for beregningene er trafikktall fra 2010, som er gkt med forventet arlig trafikkvekst.
Trafikken er her beregnet likt i alle alternativene, bade referanse (alternativ 0) og ny veg. Trafikken er
beregnet med faste matriser. Data om vegstandard, registrerte ulykker osv. er hentet fra NVDB.
Trafikkulykker er hentet for en 6-ars perioden 2006 —2011. Beregningen er gjort med kun statlig
finansiering uten bompenger. For tunnel er beregningene gjort med forutsatt hastighet pa 80
km/tim.

Trafikantnytten blir hgyere med nordlig brualternativ enn med tunnel fordi denne traséen blir 2,5 km
kortere og for at det ikke er stor stigning med bru. For brualternativet er den neddiskonterte nytten
av sparte tids- og kjgretgykostnader om lag 3 mrd. kr, mens den for tunnel er drgyt 1 mrd. kr.
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Det er lite forskjell i ulykkeskostnaden mellom de to alternativene. Det er beregnet at en bru vil gi om
lag 140 feerre trafikkulykker med personskade i analyseperioden, mens tunnel gir 130 faerre
personskadeulykker.

Investeringskostnaden er vesentlig hgyere for bru, men drift- og vedlikeholdskostnadene er lavere
for bru enn tunnel. De neddiskonterte drift- og vedlikeholdskostnadene for bru er beregnet til drgyt
100 mill. kr, mens de for tunnel er beregnet til drgyt 900 mill. kr.

Samlet sett viser beregningene negativ nettonytte for bade bru og tunnel pa knapt -3 mrd. kr. Bru gir
minst tap per investert krone; -0,5 sammenlignet med -0,7.

Hvis trafikken gker vil nytten gke, mest for brualternativet. Med dobling av dagens trafikk vil
nettonytten av bru veere positiv, mens tunnel vil naerme seg null.

Sannsynligvis vil trafikantnytten vaere vesentlig hgyere for et sgrlig brualternativ fordi mye av
trafikken kommer fra eller skal mot sgr. Dette har vi imidlertid ikke hatt mulighet til 3 analysere na. |
det pagaende KVU-arbeidet vil det bli gjort trafikkanalyser og samfunnsgkonomiske vurderinger av
sgrlige alternativer for a krysse Oslofjorden. Det alternativet som er diskutert i dette notatet inngar
imidlertid forelgpig ikke.

7.3 Vurdering av ikke prissatte konsekvenser

Det er gjort en grov analyse av konsekvensene for landskap og naturmiljg av de to alternative
brulgsningene. Konsekvensene av en brulgsning er omfattende. For tunnelen er inngrepet i hovedsak
allerede gjort. Vegen vil fa en stgrre dimensjon i forhold til omgivelsene, men inngrepet gar gjiennom
landskap som taler det.

Konsekvenser for landskapsbilde
Brutrasé nord for Drgbak, strekningen Gunnarasen - Mana over Hagya.
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Konsekvenser i ssmmendrag:

- Ny vegtrasé pa vestsiden av Oslofjorden, gir nytt inngrep i landskapet med store skjeeringer.

- Stor negativ konsekvens for omradet rundt Kongsdelene kirke, vegen har stor dimensjon i
forhold til landskapsrommet.

- Tunnelportaler pa Hagya vil bli et markert inngrep pa grunn av terrengforhold

- Brukonstruksjonen kan vaere et visuelt positivt element i innseilingen til Indre Oslofjord.

- Stor negativ konsekvens for smahusbebyggelsen pa Hallangen og Ytre Hallangspollen.

- Traseen garitunnel fra Ytre Hallangspollen og kobles pa eksisterende rv.23, lite omfattende
inngrep pa gstsiden av Oslofjorden.

- Brualternativ er positivt for reiseopplevelsen (sammenliknet med lang tunnel under
Oslofjorden), men reiselivsopplevelsen for dem som bruker fjorden som transportare kan bli
negativ pa grunn av en brus store dimensjoner.

Brutrasé sgr for Drgbak, strekningen Verpen-E6 Vestby

Haverasen

____________________

Skiphelle
|

Linnestad
g N B

£

- b l:l Fjordkryssing - Smahusbebyggelse

Konsekvenser i sammendrag:

- Ny vegtrasé pa vestsiden av Oslofjorden, gir nytt inngrep i landskapet med store
skjeeringer/fyllinger.

- Vanskelig terrengtilpassing fra Grgnsand og ned mot bruas landkar ved Storsand pa grunn av
sterkt skranende terreng. Dette vil ha en stor negativ konsekvens for landskapsbildet.

- Vegen vil dele landskapsomrader med stor visuell verdi ved Grgnsand.
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- Brukonstruksjonen vil, pa grunn av dimensjonen, ha stor negativ konsekvens for
smahusbebyggelsen bade ved Storsand og Elle.

- Brukonstruksjonen kan vaere et visuelt positivt element i innseilingen til Indre Oslofjord
(fiernvirkning).

- Ny vegtrasé pa gstsiden av Oslofjorden, gir nytt inngrep i landskapet med store
skjeeringer/fyllinger. Vegen vil matte krysse flere sma dalfgrer og bekker.

- Ved Linnestad og videre mot E6 kan vegen ved god landskapstilpassing harmonere med
omgivelsene pa grunn av landskapets dimensjoner.

- Brualternativ er positivt for reiseopplevelsen (sammenliknet med lang tunnel under
Oslofjorden).

Konsekvenser for naturmiljg og dyrket mark

Begge brualternativene vil komme i konflikt med registrerte naturtyper av gode kvaliteter for bade
plante og dyreliv. Utvidelse av dagens rv 23 til Vassum og nytt tunnellgp vil i liten grad pavirke
naturkvaliteter av god kvalitet.

Brualternativet nord for Drgbak er saerlig konfliktfylt med tanke pa at det vil fgre til inngrep i Hagya
naturreservat. Naturreservat er lovens strengeste form for naturvern, og inngrep i dette reservatet

som fglge av vegbygging vil veere svaert konfliktfylt bade nar det gjelder selve naturverdiene, men
0gsa pa det juridiske. Naturreservatet for Sgndre Hagya er primaert vernet som fglge av at
skogsomradene inneholder sjeldne plante og dyrearter. Blant annet finnes det flere hekkende
regdlistede fuglearter i omrade.

Videre vil alternativet nord for Drgbak kunne komme i konflikt med flere mindre naturtypelokaliteter
av forskjellige kvaliteter pa begge sider av Oslofjorden. Brua som skal krysse Lyksetodden (@stsiden
av fjorden) vil kunne komme i konflikt med rik edellgvskog av saers god kvalitet.

Alternativet bergr i liten grad dyrket mark.

Brualternativet sgr for Drgbak har ogsa flere naturverdier som vil kunne komme i konflikt med

vegtiltaket. Ingen av disse naturomradene er vernet etter Naturmangfoldloven. Selv om alternativet
ikke er i konflikt med vernede naturomrader vil miljgmyndigheter stille en rekke krav til utbygger om
avbgtende tiltak for a redusere konsekvensene i stgrst mulig grad som fglge av vegtiltaket.
Alternativet vil kunne bergre forekomster av viktig edellgvskog pa vestsiden av fjorden og viktig
strandsone ved Hurum. Videre pa gstsiden av fjorden vil planlagt trase kunne bergre omradet ved
Odalsbekken som bestar av gammel barskog med saers god kvalitet. Her finner vi ogsa flere hekkende
fuglearter, blant annet spurvehauk og hvitryggspett (rgdlisteart). Alternativet vil ogsa krysse
Solbergbekken som er et viktig naturomrade med kroksjger, flomdammer, meandrerende elveparti,
gammel barskog, graor og heggeskog.

Alternativet har store inngrep for dyrkbar jord. Utbyggingen vil beslaglegge store arealer med dyrket
mark pa gst siden av fjorden (Akershus). Jordbruksarealene er i stor grad sammenhengende og
kvaliteten pa jorda er av «godt egnet» til «svaert godt egnet» til bade korndyrking og grasdyrking.
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En lang tunnel gir en del personer fglelse av utrygghet. Generelt sett har 1 prosent av trafikantene
sykelig tunnelfobi og om lag 6-7 prosent sier at de fgler sterkt ubehag ved a kjgre i undersjgiske
vegtunneler. Det er imidlertid ikke gjort en egen undersgkelse for Oslofjorden.

Dagens Oslofjordforbindelse er sarbar. | 2010 var Oslofjordtunnelen stengt 233 ganger.
Stengningene har i de fleste tilfeller sammenheng med motorstopp, I@se gjenstander og havarier av
ulikearsaker. Men det skjer ogsa planlagte stengninger for vedlikeholdsarbeid. Det var 35 slike i 2010.
Grunnen til at Oslofjordtunnelen er sa sarbar er at det kun er et Igp og ingen omkjgringsveger.
Sammenligner en med Ngstvedttunnelen, sa har denne like mange hendelser (237), men vesentlig
faerre stenginger. Nar det oppstar en hendelse stenges et felt eller omkjgringsvegen tas i bruk. Ved

etablering av et nytt tunnellgp i Oslofjordtunnelen vil en enten kunne stenge et felt eller opprette
toveis kjgring i det andre Igpet.

Det er i Oslofjordtunnelen registrert 11 stgrre og mindre branner. Atte branner i tunge kjgretgyer og
tre i personbiler. Brannarsaker er vanligvis varmgang i bremser eller motorhavarier. Etter den store

brannen 23 juni 2011 ble det fgr apning av tunnelen gjennomfgrt en rekke risiko- og
konsekvensreduserende tiltak.

Risikoreduserende tiltak:

1. Fartsgrensen redusert til 70 km/t gjennom hele tunnelen

2. Innkjgringssonene pa begge sider har fatt fartsgrense 40 km/t og det er anlagt
fartshumper

3. Streknings-ATK (automatisk trafikk-kontroll) er etablert i begge nedoverbakkene

4. Det er innfgrt forbikjering forbudt for tunge kjaretay i tunnelens midtre felt

5. «Low gear»-skilting som automatisk aktiviseres av hgye kjgretay, dette er forsterket
med symboler i kjgrebanen

6. Etablert rumlefelt i tunnelen

7. Skilting av «lytt pa radio»
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8. Fartsgrenseskiltene i tunnelen er variable, slik at fartsgrensa kan settes ned ved
hendelser eller andre spesielle forhold

9. Informasjonsprosjekt om det spesielle ved tunnelen i samarbeid med NLF, NHO og
naringsradene i Frogn, Hurum og Reyken

Konsekvensreduserende tiltak:

1. Det er etablert evakueringsrom for hver 250 meter i tunnelen, i alt 25 rom. Rommene
er utstyrt med frisk luft for inntil 3 timer. Inn til rommene er det 2 rgyktette darer.
Hvert rom er utstyrt med belysning, farstehjelpsutstyr, kameraovervaking og
ngdtelefoner. Hvert rom er utstyrt med IR-detektor som tenner lyset nar personer
entrer rommet, samtidig som gult blinkende led-lys utenfor dera blir aktivitert i
tunnelen for a effektivisere redningsinnsatsen fra brannvesenet

2. Det er montert led-lys i hele tunnelens lengde som blir aktivisert ved hendelser for &
lede folk ut eller til nsermeste evakueringsrom

3. «Snu og kjar ut»-skilt er etablert ved hver snunisje med 1500 meters mellomrom.
Disse kan aktiveres fra Vegtrafikksentralen ved behov

4. Forbedret kameraovervakning som gir Vegtrafikksentralen bedre oversikt, ogsa ved
stor raykutvikling (lynifiksering)

5. Det er installert automatisk talemelding pa Vegtrafikksentralen. Dette gjer at

meldinger ved hendelser kan sendes til trafikanter i tunnelen som lytter pa radio

Ny avstandsskilting for hver km

Bedre oppmerking ved ngdutgang

Bedre nummerering av nfadstasjoner (telefonbokser)

Nye bommer ved tunnelportal pa Hurumsida

0 Bedre skilting til redningstunnelen pd Hurumsida

'—‘“990.\‘.@

Lange bratte tunneler er et problem, blant annet pa grunn av varmgang i motor og bremser,
fartsspredning, generelle forhold knyttet til desorientering og angst, ekstrem trafikantadferd,
krevende redning ved remming. Oslofjordtunnelen har mange hendelser, men ikke veldig mange
personskadeulykker; 2 drept og 7 lettere skadd siste ti ar.

Med et nytt Igp blir situasjonen vesentlig bedre. Mgteulykker elimineres og sikkerheten blir vesentlig
bedre. Analyser av trafikkulykker i tunneler tyder pa at ulykkesfrekvensen vil bli redusert med 30-40
prosent nar man gar fra et til to Igp. | tillegg blir ventilasjonen enklere og man far ngdutganger via
tverrslag. Evakuering og arbeidsforhold for ngdetatene vil bli bedre. Men branner pga. stigning blir
som fgr eller vil kunne gke noe pa grunn av trafikkveksten. Sarbarheten blir imidlertid redusert med
to lgp. Det blir faerre stengninger av hele tunnelen. Det ene Igpet kan midlertidig brukes i begge
kjgreretningene.

Med bru unngar man problemet med at noen fgler sterkt ubehag ved a kjgre i undersjgisk tunnel, og
sarbarheten for samfunnet blir lavere enn ved tunnel. Det blir sannsynlig faerre stengninger av bru
enn av tunnel.
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