o)

asplan viak

Statens vegvesen Region nord
Reguleringsplan fv. 17 Neverdal - Selstad
Forprosjekt

Dato: 2011-12-07

*www.asplanviak.no




fo)

asplan viak

NOTAT
Oppdragsgiver:  Statens vegvesen Region nord
Oppdrag 527826 — Fv. 17 Neverdal - Selstad: reguleringsplan
Dato: 2011-12-07
Skrevet av: Anne-Lise Seether, Jorun Gjeere
Kvalitetskontroll:  Rolf Hillesgy
FORPROSJEKT FV. 17 NEVERDAL - SELSTAD
INNHOLD
T INANANING ittt i s b s i BN S AL st i 1
2  Opplysningor om PlaBOMITIRIIE. ... ......ccooiicissbiiivivinstbbtosainesiss ipiingitianns iptssins SIS 2
3 MUEIPEORAENE............ B Rslolicsesssrciosssiooilomatosmaibiesmicsitahiritaibinaionesspssuib ut-i il -
R R [T = N L WORRY ol g SO Sy 1o L P, S R 4
& Sandard ol N el DB ..o norsivssibbs siussi sl RS B ks i ity S el 5
S - BEpiaivelse S ARIINAIRIIES. ..... ... .ccconooovoiiicivosnsssrsmnsossyacstinioieitapiie That bt ges dasth b ubbpas i tonas 5
6 Vurdering av alternativene — Prissatte Konsekvenser.............cccccccciiiiiiiiiininnennenneeeeeee, 8
B. 1 NI . ooiihiinse isnsicissisnsnansnnanamsssosFRFh s b iR s R VR A 30 A B S i U o MR A 8
B.2 " Imladning DI inormBBIE SIWIID ... cohis dekgindinsssninn s imnsiinghmnsisiosion s s ilbwes s BUORES 9
B3 KONBBRVERERE L. .o liisiiiss insisssinsscusnisbssiborsnssusssssbossanibings brrsbbm igsnsboekirys tips tiss SAAEAES 9
R BRI A SR A S INETRIN WNL EORI . 1 L o < W 12
F AR T RRSRRh SOI MIe R SOROTT U W PR o) e P R ol 14
GRS 1 SRS Pt PN . 2 ME Y (IR 10 S RPN RENEEL .  SURREPIY e T 14

Vedlegg: tegninger av alle alternativ.

1 INNLEDNING

Asplan Viak AS har fatt i oppdrag a utarbeide reguleringsplan for fv. 17 Neverdal og Selstad i
Meley kommune i Nordland. En del av oppdraget er & lage et forprosjekt som grunnlag for
valg av trase. Det skal utredes minimum 3 alternative trasel@sninger, der minst et av
alternativene skal ha tunnellgsning med tunnel kortere enn 500 meter. Dette notatet
beskriver resultatet av forprosjektet med vurderinger av ulike lgsninger og var anbefaling.
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2 OPPLYSNINGER OM PLANOMRADET

Planstrekningen ligger pa fv. 17 (kystriksvegen) mellom @rnes og Glomfjord i Melay
kommune. Melay kommune er en kraft- og industrikommune med omtrent 6650 innbyggere.
Kommunen er den nordligste kommunen pa Helgeland og den ligger ved kysten midt i
Nordland, ca. 12 mil ser for Bodg. De to sterste tettstedene er @rnes og Glomfjord med
henholdsvis 1623 og 1193 innbyggere pr. 1.1.2011.

RundhBgan

Spitderdais-

vatnet

Isunden

Glombreen

Storskard
Glomyatnet

tinden

Twerrfjebet

X Sandvia \“\\:Jd,___—\_;w____,__/l

i oo v K x Somtorgen
Fig. 1: Oversiktskart over planomradet. Gul sirkel viser omtrentlig omréade for tunnel.

Neverdal ligger 8,5 km sor for kommunesenteret @mes. Fv. 17 er en del av Turistveg-
strekningen Helgeland nord. Planstrekningen er ca. 3 km lang nar man felger eksisterende
veg. Fylkesvegen gar fra Neverdal, langs kysten via Bjgnneset og til moloen ved Selstad.
Kurvaturen er darlig og vegen gar i sidebratt terreng der fjorden ligger pa den ene siden og
fiellet pa den andre siden. Rundt Bjgnneset er det krapp horisontalkurvatur og videre mot
Selstad er det flere steder med darlig kurvatur. Vegbredden er pa mellom 6 og 6,5 m.
Fylkesvegen mangler greft, sa den er utsatt for nedfall av is. Det er ikke gang- og sykkelveg
pa strekningen.

NGI har vurdert rasfaren for 6 delomrader pa strekningen @rnes — Neverdal i 2011, ref. NGI-
rapport 20110084-00-2-R. Ett av omradene som er vurdert er Neverdalen serside. Fjellsida
over bebyggelsen her er ca. 400 m hgy. Faresonen for skred med en sannsynlighet hayere
enn 1/1000 pr. ar ligger i fiellsiden pa sersiden av Neverdal pa omtrent kote 55.

Det kan Igsne steinsprang fra Berghamrene i gvre del av fiellsida. Etter NGls vurdering vil
ikke disse steinsprangene na ned til bebyggelsen.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 2
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Arsdegntrafikken var pa 1833 kjt./degn i 2010. Andelen tunge kjeretay er ca. 14 % (ved
Torsvik).
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Fig. 2: Kart som viser ADT for strekningen.

Det er registrert noen ulykker med lettere skadde pa strekningen, se fig. 3.
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Fig. 3: Kart som viser ulykker pa strekningen.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 3
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Strekningen har fartsgrense 50 km/t fra krysset ved Neverdal til forbi den siste bebyggelsen
mot Bjenneset. Videre er det fartsgrense 80 km/t fram til like fer Selstad, der det blir 60 km/t
gjennom Selstad.
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Fig. 4: Kart som viser fartsgrensene pa strekningen.

3 MAL FOR PROSJEKTET
3.1 Prosjektmal

Statens vegvesen @nsker a bidra til & skape en trygg, effektiv og funksjonell veg med kort og
forutsigbar reisetid mellom @rnes og Glomfjord.

3.1.1 Effektmal
Prosjektet skal:

¢ gigod trafikksikkerhet gjennom rassikring og bedret vegstandard
gi effektiv trafikkavvikling og mer forutsigbar reisetid pa vegstrekningen
ha estetisk gode l@sninger ved 4 ivareta eller forbedre landskapskvaliteter
ha miljgmessige gode lasninger
det skal fgres en apen planprosess

3.1.2 Resultatmal

Reguleringsplanen skal legges ut pa haering/sendes til offentlig ettersyn i lgpet av august
2012.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 4
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4 STANDARD PA NY VEG OG TUNNEL

Ny fv. 17 mellom Neverdal og Selstad skal planlegges etter dimensjoneringsklasse H2 Andre
hovedveger, ADT 1 500 — 4 000 og fartsgrense 80 km/t. Dette innebzerer vegbredde pa 7,5
m med kjerefelt pa 3 m og skulder pa 0,75 m. Minste tillatte horisontalkurveradius er 200 m.

Tunnel skal planlegges etter tunnelklasse B og tunnelprofil T9,5. Minst ett av
tunnelalternativene skal ha tunnellengde under 500 m. Tunneler som er kortere enn 500 m
har ikke krav til annen sikkerhetsutrustning i tunnelen enn belysning. Kravet til avstand
mellom kryss er 500 m og antall avkjersler begrenses.

5%,

Fig. 5: Det er tidvis trangt mellom boligene ved fv. 17 ved Neverdal.

5 BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE

Asplan Viak har utarbeidet fire ulike veglesninger, kalt alternativ 1, 2, 3 og 4. Geolog Viggo
Aronsen fra Statens vegvesen Region nord har gjort ingeniergeologiske vurderinger for de
fire tunnelforslagene. Hans vurderinger er tatt med i denne rapporten.

Tegninger av alle alternativene ligger som vedlegg til dette notatet.

Alternativ 1:

Alternativ 1 har tunnellengde under 500 m, slik at det kun er krav til belysning i tunnelen.
Tunnelen planlegges ca. 420 m lang. Den har en 200 m kurve i den serligste enden av
tunnelen. Dette gjer at tunnelen ma sprenges med ekstra bredde i kurven pa til sammen 3,25
m for a oppna tilstrekkelig sikt.

Det nordre pahugget ligger i losmasseskraning, blokkig terrengoverflate ~35 moh. Det er
lesmasser helt opp til 65 moh.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 5
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Pahugget pa sersida gunstig plassert pa nordsiden av markert lineament som tolkes som en
svakhetssone. Stor vinkel til bergoverflate gir gunstig liten forskjeering.

Ved Ronneset, ca. profil 1900, det en stor fjellskjeering med hayde opp mot 35 m. For &
hindre at fylkesvegen eksponeres for sa hoy fjellskjeering foreslas denne avtrappet med en
permanent hylle. Nedre bergskjeering ber veere maks. 20 m hgy, sa en minimum 5 m bred
hylle og @verst en 15 hoy bergskjeering.

For a gi adkomst til fv. 17 for boliger servest for tunnelpahugget i Neverdal, er det planlagt en
ca. 500 m lang sekundeerveg, som tas inn i krysset i starten av prosjektet. Det er planlagt en
ca. 100 m lang gang- og sykkelveg i starten av prosjektet i Neverdal.

Detaljlgsning for sekundeerveg og gs-veg ma vurderes naermere.

Hovedlengder for alternativet:

Total veglengde | Tunnellengde Hovedveg Sekundeerveg Gs-veg
2360 m 420 m 1940 m 500 m 100 m
Grunnervery:

1 garasje ma rives.

Anbefalte videre undersgkelser:
- refraksjonsseismikk i kombinasjon med innledende fiellkontrollboringer for pavisning av
fielloverflaten for pahugg pa Neverdalsida.

Alternativ 2:

| alternativ 2 er tunnelen lagt lenger gst enn i alternativ 1. Begge pahuggene ligger lengre ast
enn i alternativ 1. Pahugget pa Neverdalsida ligger i en lesmasseskraning med blokkig
terrengoverflate. Lesmasser helt opp til 65 moh. Geologen har anbefalt at pahugg legges sa
langt vest som mulig. Antar derfor at pahugg pa alt. 1 er bedre plassert. Tunnelen vil bli ca.
580 m lang. Tunnelen lagt gjennom markert lineament, antatt svakhetssone. Dette er
ugunstig.

Sendre pahugg er plassert i en bergskrent, slik at forskjeeringa blir relativt kort. Tunnelen har
en 330 m kurve i den serligste enden av tunnelen. Dette gjer at tunnelen méa sprenges med
ekstra bredde i kurven pa til sammen 1,14 m for & oppna tilstrekkelig sikt.

Alternativ 2 har samme hegye fjellskeering ved Ronneset som alt. 1 og samme lgsning mht.
utforming er planlagt her.

Det er planlagt samme prinsipp for sekundzerveg og gang- og sykkelveg som for alternativ 1.
Detaljlgsning for sekundaerveg og gs-veg ma vurderes narmere.

Total veglengde | Tunnellengde Hovedveg Sekundeerveg Gs-veg
2270 m 580 m 1690 m 500 m 100 m
Grunnerverv:

1 bolig og 1 garasje ma rives.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 6
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Anbefalte videre undersgkelser:

- refraksjonsseismikk i kombinasjon med innledende fjellkontrollboringer for pavisning av
fielloverflaten for pahugg pa Neverdalsida

- fjellkontrollboring av svakhetssonen i Varheldalen med anslagsvis 6 hull

Alternativ 3:

| alternativ 3 er det lagt inn en lang tunnel pa 1140 m. Med dette alternativet unngar man de
heye fiellskjeeringene pa sersida av fiellet. Pahugget pa nordsida (Neverdalsida) ligger i en
lesmasseskraning med blokkig terrengoverflate. Lesmasser mest sannsynlig helt opp mot
100 moh. Det ber vurderes a flytte pahugget lengre mot vest. Sendre pahugg er plassert ved
Ronneset, der det er bergskjaering, for a fa sa kort forskjeering som mulig. Dette medfarer at
vegen er lagt pa en ca. 200 m lang fylling i sjgen like vest for moloen ved Selstad.
Fyllingsfoten pa sjefyllinga gar ned til kote -36 pa det dypeste.

For a gi adkomst til fv. 17 for boliger st for fv. 17 i Neverdal, er det planlagt en sekundserveg
pa omtrent 270 m som tas inn i krysset i starten av prosjektet. Det er planlagt en ca. 230 m
lang adkomstveg for a gi adkomst til boliger vest for fv. 17 i Neverdal. Det er planlagt med
omtrent 100 m med gang- og sykkelveg i starten av prosjektet i Neverdal.

Detaljlasning for sekundaerveg og gs-veg ma vurderes naermere.

Total veglengde | Tunnellengde Hovedveg Sekundeerveg Gs-veg
2000 m 1140 m 860 m 500 m 100 m
Grunnerverv:

1 bolig ma rives.

Behov for videre undersgkelser:

- grunnundersekelser for fylling i sje ved profil 1620-1830

- refraksjonsseismikk i kombinasjon med innledende fjellkontrollboringer for pavisning av
fielloverflaten for pahugg pa Neverdalsida

tad mot Ronneset. For alt. 3 er det | omradet naermest neset at

Is

Fig. 6: Bilde tatt fra moloen ved Se
sjefylling er planiagt.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 7



o

asplan viak

NOTAT

Alternativ 4:

Dette er et minimumsalternativ, der vi har sett pa hvor kort tunnel er det mulig a bygge pa
den aktuelle strekningen. Det er lagt en 180 m lang tunnel gjennom fjellryggen ytterst mot
Bjenneset. Tunnelen gar med minimumskurvatur, Rh=200 m, gjennom hele tunnelen. Dette
gjer at hele tunnelen ma sprenges med ekstra bredde pa til sammen 3,25 m for a oppna
tilstrekkelig sikt. Begge pahuggene er greie og det er en gunstig retning pa tunnelen med
stor vinkel til bergskraningen.

Man far de samme fjellskjeeringene pa sersida som for alt. 1 og 2.

Det er planlagt en omtrent 130 m lang adkomstveg for boliger vest for fv. 17 i Neverdal og en
omtrent 480 m lang adkomstveg for boliger est for fv. 17 i Neverdal. Det er planlagt med
omtrent 150 m med gang- og sykkelveg i starten av prosjektet. Detaljlesning for
sekundzerveg og gs-veg ma vurderes naermere.

Total veglengde | Tunnellengde Hovedveg Sekundzerveg Gs-veg
2550 m 180 m 2370 m 750 m 150 m
Grunnerverv:

1 bolig og 1 garasje ma rives.
Investeringskostnader:

Det er gjort grove vurderinger av investeringskostnader for de fire alternativene. Usikkerhet i
kostnadsvurderingene er +/- 30 %.

Alternativ 1: 103 mill. kr — 30 % usikkerhet: mellom 72 og 134 mill. kr
Alternativ 2: 124 mill. kr — 30 % usikkerhet: mellom 87 og 161 mill. kr
Alternativ 3: 173 mill. kr — 30 % usikkerhet: mellom 121 og 225 mill. kr
Alternativ 4: 88 mill. kr — 30 % usikkerhet: mellom 62 og 114 mill. kr

6 VURDERING AV ALTERNATIVENE - PRISSATTE
KONSEKVENSER

6.1 Metode

EFFEKT-beregningene omfatter de prissatte konsekvensene i den samfunnsgkonomiske
analysen. | beregningene fordeles nytte- og kostnadselementene pa ulike akterer, slik at en
ikke bare synliggjer samlet effekt, men ogsa fordelingsvirkninger. | beregningene er det skilt
mellom fire hovedgrupper av akterer:

e Trafikanter og transportbrukere

» Operaterer (kollektivselskaper, og bompengeselskaper)

e Det offentlige

e Samfunnet for avrig
For beregning av prissatte konsekvenser benyttes EFFEKT 6.41. Alternativenes netto nytte
og netto nytte/kostnadsforhold beregnes i henhold til Statens vegvesen handbok 140.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 8
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6.2 Innledning og teoretisk grunnlag

Malet med prosjektet er a fa ny veg med hey framkommelighet og sikkerhet, som gir lavere
transport- og ulykkeskostnader.

Grunnlaget for utredning av de prissatte konsekvensene er tegninger, beskrivelser og
kostnadsoverslag. Utredningen tar ikke sikte pa a belyse alle mulige konsekvenser, men
begrenses til de tema som hvor det forventes vesentlige virkninger som falge av prosjektet.

Prissatte konsekvenser beregnes med en arlig kostnad eller nytte, som det beregnes naverdi
av over analyseperioden. Naverdi utrykker dagens verdi av framtidige virkninger. De
prissatte konsekvensene beregnes som endringer i forhold til 0-alternativet.

Influensomradet for de prissatte konsekvensene starter i tilknytningspunktene mellom
eksisterende veg og ny veg.

Felgende forutsetninger er brukt i beregningene:

e Felles prisniva: 2011

e Analyseperiode: 25 ar

* Kalkulasjonsrente: 4,5 %

e Levetid 40 ar

¢ Apningsar: 2018

* Anleggsperiode: 3 ar
Det er regnet med at trafikkutviklingen i analyseomradet felger de fylkesvise
grunnprognosene for Nordland som ligger inne i EFFEKT 6.41

Det er ca. 1800 kijt i arsdegntrafikk (2010) pa dagens vegnett. O-alternativet vil veere det
samme som dagens vegnett. | utredningsalternativene blir eksisterende veg apen fra
Neverdal og ca. 700 meter mot Bjenneset.

6.3 Konsekvenser

Trafikant - og transportbrukernytte
Felgende kostnads- og nyttekomponenter inngar i beregningene for i dette prosjektet:

» distanseavhengige kjereteykostnader
» direkte kostnader - andre utgifter til trafikantene er billettkostnader for
kollektivreisende
» tidsavhengige kostnader
Disse nytte-/ kostnadselementene er splittet i fem ulike reisemater og tre ulike reisehensikter,
i tillegg til eventuell godstransport.

Det er ikke beregnet nyskapt trafikk som foelge av realisering av prosjektet. Pa den ene siden
kan det tenkes at det kan vaere reiser som ikke har blitt realisert pga. rasfare/ utrygghet, men

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 9
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pa den andre siden sa kan det ogsa forekomme at reiser IKKE realiseres ved etablering av
tunnel pga. av angst for lange tunneler.

Trafikantkostnaden-/ nytten for kollektivreisende vurderes til & vaere neglisjerbar. Det gar fa
busser pa strekningen, ca. 8 busser i sum tur-retur pr. degn.

Trafikantkostnaden-/ nytten for syklistene vurderes til 4 vaere neglisjerbar. | O-alternativet vil
antall syklister vaere lavt, samt at det i utredningsalternativene ikke vil veere tillatt med
sykkeltrafikk gjiennom tunnelene.

* Kjoreteykostnader omfatter kostnader for drivstoff, dekk og olje, reparasjoner og
service, kapitalkostnader og avskrivninger, og kostnader som henger sammen med
kjerelengde.

» Direkteutgifter er kostnader for eventuell parkeringsavgift, bomavagift,
kollektivtrafikkbilletter, inklusive eventuelle fergebilletter. Det er ikke aktuelt her.

» Tidskostnadene omfatter tidskostnader for sjafer og passasjerer samt tidsavhengige
driftskostnader.

Alle alternativ har reduksjon i kjeretey — og tidskostnader. Alternativ 3 har sterst reduksjon.
Dette har sammenheng med sterst reduksjon i veglengden.

Operatornytte

Kollektivselskapenes inntekter er i hovedsak billettinntekter fra trafikantene. Disse beregnes
pa grunnlag av antall personturer, trafikantkategorier og takstsystem. Kostnadselementene
for kollektivselskapene er systemkostnader, materialkostnader og energi- og
mannskapskostnader.

Det er ikke aktuelt her.

Budsjettvirkning for det offentlige

Budsjettvirkning for det offentlige er summen av inn- og utbetalinger over offentlige
budsjetter, inkludert transportetatene. Budsjettvirkningen for det offentlige bestar av felgende
elementer:

Investeringer

Drift- og vedlikehold

Overferinger —

Skatt- og avgiftsinntekter

Investeringskostnaden er kommet fram ved en enkel kostnadsberegning ved hjelp av pris pr.
lepemeter veg. Usikkerhet +/- 30 %.

Budsjettvirkningen for det offentlige eker for alle alternativ. Alternativ 3 gker mest, det pa
grunn av sterst investeringer og lengst tunnel. Alternativ 4 gker minst og er det beste
alternativet pa dette punktet.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 10
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Ulykkeskostnader
De realgkonomiske kostnadene ved en ulykke bestar av:

» Produksjonsbortfall

¢ Medisinske kostnader

» Materielle kostnader

* Administrative kostnader
Pa dagens vegnett er det registrert 4 ulykker med personskader i perioden fom. 2007 tom.
2010.
Alle alternativ far reduksjon i ulykkeskostnader. Alternativ 3 far starst reduksjon. Dette pga.
sterst reduksjon i veglengden.

Stey- og lokal luftforurensning

Det er ikke gjort beregninger av lav stey og luftforurensing utover de interne beregningene i
EFFEKT. Det er sma forskjeller mellom alternativene. Alternativ 3 er best pga av kortest
veglengde.

Restverdi

Restverdien er et uttrykk for nytten av anlegget utover analyseperioden pa 25 ar, med antatt
funksjonell levetid pa 40 ar. Restverdien er beregnet som 14/40 av investeringskostnaden,
far diskontering til sammenligningsaret.

Alternativet med sterst investering far sterst restverdi. Alternativ 3 er best.

Skattekostnad

Statlig finansiering, skattefinansiering, bidrar til vridninger i ressursbruken. Dette medfarer et
effektivitetstap og innebaerer dermed en ekstrakostnad for samfunnet. |
samfunnsgkonomiske analyser skal det derfor beregnes en ekstra skattekostnad pa 20 ere
per krone for alle inn- og utbetalinger over offentlige budsjetter.

Skattekostnaden har sammenheng med kostnadene under »det offentlige». Alternativ 4 er
det beste.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 11
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6.4 Samlet vurdering

Tabell 1 viser oversikt over endringer i nytte-/ kostnadskomponentene for prissatte
konsekvenser samt ngkkeltall som nettonytte (NN), nettonytte per budsjettkrone (NNB).
| tabell 1 betyr positive tall nytte og/eller en bedring sammenlignet med 0-alterntivet.
Negative tall betyr kostnader og/ eller en forverring sammenlignet med O-alternativet.

Alt1 Alt 2 Alt. 3 Alt. 4
Trafikant- og 96,4 106 3 1311 69,7
transportbrukernytte
Operaternytte 0 0 0 0
Budsjettvirkning for det -115,5 -138,5 -194 4 -95,2
offentlige
Ulykker 20,3 20,8 23.3 18,4
Stey og luftforurensning 1,9 1.8 23 t.
Restverdi 12,1 14,6 20,4 10,4
Skattekostnad -23,1 -27,7 -38,9 -19,0
Netto nytte -7.9 -23,7 -56,4 -15.0
Netto nytte per -0,07 -0,17 -0,29 -0,16
budsjettkrone

Tabell 1 Samlet oversikt prissatte konsekvenser i mill. NOK

Alle alternativ ferer til kte kostnader (redusert nytte) sammenlignet med O-alterntivet.
Alternativ 1 har lavest gkning av kostnadene pa ca. 8 millioner kr og alternativ 3 har sterst
okning av kostnadene pa ca. 56 mill. kr sammenlignet med alternativ 0. Tilsvarende har
alternativene nettonytte pr. budsjettkrone henholdsvis -0,07 og -0,29. Konsekvensene for det
offentlig utgjer det sterste bidraget i de prissatte konsekvensene. Det er investerings-
kostnadene som bidrar mest. De hgye investeringskostnadene ferer ogsa til store
skattekostnader. Trafikantnytten for trafikantene og transportbrukerne er det sterste positive
bidraget. De andre elementene far relativ liten betydning.

Resultatet fra analysen av prissatte konsekvenser er sammenstilt i etterfelgende tabell 2.
Tabellen viser neddiskonterte kostnader for hele beregningsperioden pa 25 ar. Positive tall
angir forbedringer og negative tall betyr gkt kostnader i forhold til alternativ 0. Alle belep i
tabellen er angitt i mill. kr.

Forprosjekt fv. 17 Neverdal - Selstad 12
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Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4
Trafikant- og Kjeretoykostnader 24,8 26,5 35,5 14,3
transportbruker-  Direkteutgifter 0 0 0 0
nytte Tidskostnader 71,6 78,6 95,6 55,5
Operatorer Kostnader 0 0 0 0
Inntekter 0 0 0 0
Overferinger 0 0 0 0
Det offentlige Investeringer -103,9 -125,0 -174,5 -88,7
Drift og vedlikehold -5,1 -6,7 -11,3 -3,0
Overfaringer 0 0 0 0
Skatte- og avgiftsinntekter -6,5 -6,7 -8,6 -3,4
Samfunnet Ulykker 20,3 20,8 233 18,4
forovrig Stoy og luftforurensning 1,9 1,8 2,1 0,7
Restverdi 12,1 14,6 20,4 10,4
Skattekostnad -23,1 -27,7 -38,9 -19,0
Netto nytte -7,9 -23,7 -56,4 -15,0
Netto nytte per -0,07 -0,17 -0,29 -0,16

budsjettkrone
Budsjettkostnad -115,5 -138,5 -194,4 -95,2

Tabell 2 Oppsummering - Samlet oversikt prissatte konsekvenser. Nytte / kostnader i mill. NOK
diskontert over hele analyseperioden.

Resultatene viser at de prissatte nyttevirkningene alene ikke er sa store at de forsvarer
investeringene. Netto nytte blir dermed negativ i alle alternativene.

Alle alternativ har positiv trafikant-/ transportbruker-nytte, bade tidskostnadene og
kjereteykostnadene reduseres. Kjerelengde og reisetid er faktorer som er har innvirkning pa
dette. Alternativ 3 er det beste alternativet pa dette punktet. Det som gjer at alternativ 1 far
best resultat totalt sett, er lave investeringskostnader som har innvirkning bade pa det
offentlige og pa skattekostnaden.

Det offentlige far ekte kostnader i alle alternativ. Den sterste enkeltkomponenten til dette er
investeringskostnadene. Alternativ 3 har noe sterre kostnader til drift og vedlikehold, som
skyldes et sterre vegnett.

For samfunnet forgvrig far alle alternativ ekte kostnader. Alternativ 3 farer til de lavest
kostnadene. Restverdien og reduserte ulykkeskostnader er elementer som har positive
bidrag. Pa grunn av lave trafikkmengder er det fa ulykker pa vegnettet i dag. Med tunnel og
bedre vegstandard vil det likevel bli en forbedring.

Nytten av bedre trafikksikkerhet og redusert stey- og luftforurensning slar i relativt liten grad
ut i det samlede bildet.

Nyttevirkningene av tiltaket vil veere sterst for person- og godstransporten (trafikant- og
transportbrukernytte), hovedsakelig pga. tidsbesparelser og besparelser i utkjort distanse.
Nytten for denne gruppen tilsvarer ca. 20 % av de ekte budsjettkostnadene for det offentlige.
Investeringskostnadene utgjer hovedtyngden av de ekte utgiftene over offentlige budsjetter.
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7 ANBEFALING

Med bakgrunn i vurderingen av prissatte konsekvenser og de alternative lesningene vil vi
anbefale alternativ 1 eller 3. Alternativ 1 har best netto nytte pr. budsjettkrone med -0,07.
Alternativ 3 har best nytte for trafikanter og har sterst reduksjon i ulykkeskostnader, men
samtidig heyest investeringskostnader. Alternativ 2 er darligere enn alt. 1 for omtrent alle
forhold, og vi vil derfor ikke anbefales alternativet. Alternativ 4 har lave
investeringskostnader, men oppnar ikke sa stor nytte som de andre alternativene. Det er
ogsa alternativet med lengst veglengde.

Oppdraget vart innbefatter ikke en vurdering av ikke-prissatte konsekvenser.
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Vedlegg: Tegninger av alle alternativ
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