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Forord

Konseptvalgutredningen (KVU) E134 Kongsberg — Gvammen
peker pa strategier for & handtere transportettersperselen
fram mot 2030. Strekningen pa 60 km er en del av transport-
korridor 5 mellom @stlandet og Vestlandet. Utredningen er
gjort pd oppdrag fra Samferdselsdepartementet til Statens
vegvesen og gir grunnlag for regjeringens vurdering av videre

utbygging.

Konseptvalgutredninger skal kvalitetssikres i regi av Samferd-
selsdepartementet og Finansdepartementet av eksterne kon-
sulenter (KS1). Konseptvalgutredningen skal bygges opp i
henhold til krav fra Finansdepartementet (Rammeavtalen) i
fire hoveddeler; behovsanalyse, mal og strategidokument,
overordnet kravdokument og alternativsanalyse.

Kapittelinndelingen i denne konseptvalgutredningen bygger
opp om disse fire hoveddelene slik:

Behovsanalyse

1. Innledning

2. Situasjonsbeskrivelse

3. Behovsvurdering — prosjektutlesende behov

Mal og strategidokument
4. Mal — samfunnsmal, effektmal

Overordnet kravdokument
5. Krav — absolutte krav, sammenlikningskriterier

Alternativsanalyse

6. Beskrivelse av konsepter

7. Maloppnaelse og kravoppnaelse
8. Samfunnsgkonomisk analyse

9. Andre virkninger

10. Drafting og anbefaling

11. Medvirkning og informasjon

12. Vedlegg, kilder og referanser

Konseptvalgutredningen er ut arbeidet av Statens vegvesen
Region ser, med E134 Kongsberg — Gvammen som prosjekt-
navn. Arbeidet er utfert i samarbeid med Telemark fylkes-
kommune, Kongsberg kommune, Notodden kommune og
Hjartdal kommune.

Prosjektgruppa har bestdtt av: Morten Ask, prosjektleder,
Vidar Rugset, Hans Kortner Ryen, Thoralf Eikeland, Gro
Renningen og Kjersti Heggenhougen, alle Statens vegvesen
Region sar, Aslaug Norendal, Telemark fylkeskommune, og
Havard Braute, ViaNova.

Styringsgruppa har bestatt av: Gunnar Lien, leder, Dagfinn
Floystad, Annette Aanesland, Bjern Cato Hustvedt og Hans-
Jan Hakonsen, alle Statens vegvesen Region ser og Sigrid
Furuholt Ingebrigtsen, Statens vegvesen Vegdirektoratet.

Tekst og grafikk: Inge Fosselie, Fosscom, Brit Elve Strand, Gra-
fisk senter Statens vegvesen

Arendal, April 2011
Gunnar Lien,
Statens vegvesen Region sar



Sammendrag

Strekningen Saggrenda-@rvella anbefales fullt
utbygd utenom Notodden sentrum. Ved etappevis
utbygging ber strekningen Saggrenda-Elgsjo bygges
forst, fordi dette leser problemene med frem-
kommeligheten over Meheia. Strekningen Qrvella-
Gvammen utbedres i dagens veg mens strekningen
Elgsje-Orvella bygges ut pa sikt.

Situasjon

E134 Kongsberg - Gvammen er en del av transportkorridor
5 mellom @stlandet og det serlige Vestlandet nord for
Stavanger. Tungtrafikken over fiellet har ingen alternative
traséer. | prosjektomradet velger en del av tungtrafikken fv 37
fremfor E134 pad grunn av sterke stigninger pa europavegen.
Meheia oppfattes som en fjellovergang. Utfordringene i trans-
portkorridoren er veerforholdene pa fjellet, stigninger og
bredde- og haydebegrensninger.

Behov

Nasjonal transportplan 2006—2015 slar fast at E134 er viktig
for transporten mellom Stavanger/ Haugesund og Drammen/
Grenland: ‘Det er behov for omfattende oppgradering av
E134 som grunnlag for vekst i neeringslivet og for & utvikle
bo- og arbeidsmarkedsregioner.’

Interesser

Nasjonale interesser og behov knyttet til bedre standard pa
transportkorridor 5a vil vaere prosjektutlesende for eventuell
utbygging pa strekningen. Det er knyttet nasjonale interesser
til regionale og lokale ansker om okt attraktivitet i de berorte
kommunene. Dette kan bli prosjektutlosende for en viss

utbygging.

Lesningsmuligheter

Da dette er en streknings-KVU for en stamvegskorridor, vil
forbedring av eksisterende infrastruktur, nyinvesteringer og
sterre ombygninger klarest fore mot malet om redusert
transportkostnad, ekt trafikksikkerhet og bedre framkomme-
lighet.

Konsepter

Utredningen inneholder fire ulike konsepter utenom konsept 0,
som beskriver dagens situasjon med tofelts veg pa hele strek-
ningen. Det er i tillegg laget to sammensatte konsepter.

Konsept 1 - mindre tiltak, baserer seg pa investeringer i
dagens trasé med forbikjeringsfelt pa Meheia, utbedring av
smale bruer og utretting av de krappeste kurvene.

Konsept 2 — generell opprustning, innebaerer tiltak som hever
den generelle standarden pa hele strekningen, men bedrer
ikke stigningsforholdene over Meheia.

Konsept 3 — full utbygging gjennom Notodden, opprettholder
E134 som lokalveg for Notodden. Vegen felger tilneermet
dagens korridor, men bedrer stigningsforholdene over
Meheia. Gjennom Notodden sentrum blir det behov for
firefelts veg og atkomstveger.

Konsept 4 — full utbygging utenom Notodden, baserer seg pa
ny tofelts veg med motorvegstandard pa hele strekningen.
Det blir behov for atkomstveger. Stigningsforholdene over
Meheia blir langt bedre enn i dag.



1 Innledning

Transportkorridor 5a mellom Drammen og Hauge-
sund er en av de viktigste forbindelsene mellom
Ostlandet og Vestlandet. E134 Kongsberg-Gvammen
er en del av denne strekningen.

1.1 Prosjektidé - bakgrunn for
konseptvalgutredning

Stortinget har bestemt at det skal lages konseptvalgutred-
ninger for alle statlige investeringer med antatt totalkostnad
over 500 millioner kroner. Slike utredninger skal gjennomga
en ekstern kvalitetssikring (KS1), fer Samferdselsdeparte-
mentet lager regjeringsnotat med anbefalt valg av konsept.
Hensikten med utredningen er a finne den beste maten & lose
transportbehovet pa og gi grunnlag for  beslutte om det skal
startes planlegging etter plan- og bygningsloven.

Det er en utredning av ulike prinsipielle lgsninger (konsepter)
som skjer i forkant av arbeidet med kommunedelplaner,
eventuelt requleringsplaner.

Utredningen skal ha et bredt samfunnsmessig perspektiv,
hvor areal- og transportspersmal, neeringsutvikling, byutvik-
ling, tiltak overfor trafikken, framtidige investeringsbehov i
transportsystemet, hensynet til jordvern og utslipp av klima-
gasser ses i sammenheng.

Utgangspunktet for konseptvalgutredningen er dagens E134
mellom Kongsberg og Gvammen i transportkorridor 5a
mellom Drammen og Haugesund, en av de viktigste forbindels-
ene mellom @stlandet og Vestlandet.

Fra Nasjonal transportplan 2006-2015 framgdr det et anske
om mer sammenhengende utbygging av de viktigste for-
bindelsene mellom @stlandet og Vestlandet.

1.2 Mandat

Samferdselsdepartementet har bestilt en konseptvalgutred-
ning for E134 Kongsberg — Gvammen i brev av 19.3.2010.
Bakgrunnen er et generelt gnske om & se pa muligheter for
utbedring pa strekningen.

Departementet ber spesielt om at hensynet til arealbruk og
jordvern blir vurdert spesielt i utredningen. For arealbruk skal
det redegjeres for og draftes overordnede statlige forvent-
ninger knyttet til omrddet og hvordan eventuelle overlapp
sokes koordinert.

Departementet viser til at prosjektbeskrivelsen ikke vurderer
jernbanelesninger som alternativer i KVUen og anfarer at det
ikke er argumentert tilstrekkelig for dette valget. Dersom
potensielle lasninger forkastes allerede i denne fasen, ber det
argumenteres skikkelig for valgene som er gjort. Det ma
innarbeides en argumentasjon for valget om 3 utelate jern-
banelasninger fra KVU i prosjektskissen.

Sluttrapport skal ferdigstilles og oversendes departementet i
lopet av april. 2011.



2 Situasjon

2.1 Om geografi

Om avgrensing av omradet

Traseen berarer Telemark og Buskerud fylke og kommunene
Kongsberg, Notodden og Hjartdal. Prosjektavgrensningen gar
fra Saggrenda i Kongsberg til Gvammen i Hjartdal.

Om andre geografiske forhold

Store og delvis bratte landskapsformer omringer dalfarene.
Dagens E134 gar over flere hoydedrag opp til 340 meter over
havet. Meheia er en flaskehals for all vegtransport og opp-
fattes som en fjellovergang. Hele strekningen Notodden-
Gvammen berarer viktige jordbruksarealer.

2.2 Om neeringsliv og befolkning

Om bo- og arbeidsmarkedsregion

Notodden, Hjartdal og Kongsberg er med i samarbeids-
nettverket Kongsbergregionen, sammen med kommunene
Rollag, Nore og Uvdal, Flesberg, og Tinn. Malet er & forene
teknologi, natur og kultur, hvor visjonen er & veere en verdi-
skapende, attraktiv og synlig region . Bedre vei over Meheia
vil bety mye for Kongsbergregionen.

Om arealbruk

Meheia er en flaskehals for all vegtransport.

Notodden og Kongsberg er de mest konsentrert bebygde om-
radene. Mellom Kongsberg og Notodden er det lite bebyg-
gelse. Langs E134 pa begge sider av Notodden er det store
boligomrader. E134 deler Notodden sentrum i to med det
gamle sentrum pd nordsiden og et nytt planlagt sentrums-
omrade pa de tidligere industriarealene pa sarsiden ned mot
Heddalsvannet. Omrddet fra Notodden mot Hjartdal er
dominert av spredt bolighebyggelse og kjgpesenter naermest
Notodden. Det er landbruksomrader med mange garder i
dalsidene langs hele strekningen.

Om neeringsliv

Ravarebasert prosessindustri og primarneering har preget
neringslivet i Telemark. Skogen er sentral i naringssammen-
heng. Hjartdal har en starre yrkesandel bender sammenliknet
med Kongsberg og Notodden. Notodden har mange syssel-
satte innen salg- og serviceyrker. Kongsberg er pa landstop-
pen innen forskning og utvikling og tiltrekker seg folk med
hayere utdanning. Kongsberg og Hjartdal har en syssel-
settingsvekst over landsgjennomsnittet.

Reiseliv er en voksende naering med sterk satsing pa hytte-
turisme i Hjartdal. Notodden har Heddal stavkirke og
Notodden Blues Festival som viktige reiselivssatsinger.
Verdensarvprosjektet (se nedenfor) kan gi grunnlag for &
videreutvikle reiselivsneeringen.

Om natur, kultur og rekreasjon

Det er mange kulturminner langs E134. Det er fredede kultur-
minner langs hele dalfgret mellom Notodden og Hjartdal knyt-
tet til landbruk og tidlig bosetting fra middelalderen.

Selvgruvene pa Kongsberg kan spores tilbake til 1600-tallet
og er et fredet kulturmilje.

Tinfos kulturmilje pa Notodden omfatter flere boligeiendom-
mer og noe industrianlegg.

Heddal stavkirke fra 1250 er fredet etter kulturminneloven.
Rjukan og Notodden star pa Norges tentative liste for nomina-
sjoner av verdensarvsteder grunnet rik industrihistorie.

Norsk Hydro bygget Rjukanbanen. Riksantikvaren ensker a
frede hele banen fra Notodden til Rjukan. Riksantikvaren har
0gsa varslet fredning av jernbanefergene som gikk pa Tinn-
sjeen. Langs E134 i Notodden og Hjartdal gar et strekk med
vedtaksfredede telegrafstolper, de siste i sitt slag i landet.



@ksne-Lassedalen-Kolsjg er et viktig rekreasjonsomrade i
Kongsberg kommune. Nord for Notodden kan flere viktige
rekreasjonsomrdder komme i bergring med mulig fremtidig
transporttrasé. Heddal er et stort og viktig landbruksomrade.
Rundt Heddal stavkirke er det gjort en starre omradefredning.
Rundt dette igjen er et starre omrade ned mot elva Heddela
avsatt som viktig kulturlandskapsomrdde i kommuneplanen.
Hjartdals kulturlandskap har nasjonal verdi. Kommunen har
store skog- og fjellomrdder og et stort landskapsvernomrade.

2.3 Om samferdsel

Stamvegene er ryggraden i det nasjonale vegtransportsyste-
met. E134 Kongsberg-Gvammen er en del av transport-
korridor 5 mellom @stlandet og de serlige deler av Vestlandet
nord for Stavanger. E134 tar en tredel av tungtrafikken som
passerer fjellovergangene i hele landet.

Om dagens vegnett og vegtrafikk

E134 er hovedforbindelsen mellom regionen Stavanger-
Haugesund-Bergen og @stlandet. Tungtrafikken har ingen al-
ternative transporttraseer over fjellet. | prosjektomradet vel-
ger en del av tungtrafikken fv 37 fremfor E134 pa grunn av
sterke stigninger pa europavegen. Transporttilbudet pa E134
er bruk av egen bil og buss, Haukeliekspressen.

Heddal stavkirke

Sommertrafikken over fjellet er dobbelt sa stor som drsdagn-
trafikken. Utfordringene i transportkorridoren er veerforhol-
dene pa fjellet, stigninger og bredde- og heydebegrensninger.
Trafikken pa strekningene er preget av fritidsreiser, lange rei-
ser og hay tungbilandel.

Om kollektivtrafikk

For de bererte kommunene og tilgrensende kommuner har
ekspressbussene stor betydning. De ulike rutene har varier-
ende frekvens pa rutetilbudet. Timeekspressen har en avgang
i timen hele degnet og dekker strekningen Notodden - Oslo
godt. Mellom Rjukan og Notodden er det avganger hver time
0g hver annen time pa dagtid. Mellom Notodden og Hjartdal
og Notodden og Gransherad er det lokale ruter med 3-7 av-
ganger i degnet.

HAUKELIEKSPRESSEN: Haugesund-Oslo via Seljord-Be-Gvarv.
TELEMARKSEKSPRESSEN: Seljord-Be-Skien-Porsgrunn-
Tonsberg.

RJUKANEKSPRESSEN: Oslo-Notodden/Porsgrunn-Skien-
Notodden-Rjukan.

TIMEEKSPRESSEN: Notodden-Kongsberg-Drammen-Oslo.
NETTBUSS: Notodden-Hjartdal-Seljord, Notodden-Tuddal og
Notodden-Bg-Gvarv-Lunde.

| tillegg betjener Nettbuss mye lokaltrafikk i Notodden

E134 er hovedforbindelsen mellom regionen Stavanger-
Haugesund-Bergen og @stlandet

Maters

- — e—
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. 1]

rra Notodden gar det tog til Skien og Porsgrunn med ftor-
bindelser til Serlandsbanen og Vestfoldbanen. Notodden har
flyplass med forbindelse til Bergen.

Om gange og sykkel

Kongsberg og Notodden er sykkelbyer. Det er ikke lagt til rette
for gang- og sykkelveg mellom Kongsberg og Notodden. Det
er lagt delvis til rette for gang- og sykkelveg mellom Notod-
den og Gvammen. Det mangler gang- og sykkelveg pa deler
av strekningen mellom Sauland og Notodden.

Om godstransport

| 2005 ble det gjennomfart en godstransportundersakelse for
a kartlegge transporten i regionen og se pa potensialet for
overfaring til sjo og bane. Det meste av godset pa E134 blir
transportert mellom @stlandet og det serlige vestlandet . Pa
strekningen er det ingen muligheter til & transportere pa bane
eller bat.

Trafikksikkerhet

Vi har valgt & dele strekingen i tre, fordi det er forskjellige
problemstillinger pa de ulike strekningene. Alle ulykkestallene
er fra perioden 2002 til 2009.

Saggrenda — Hagas
Dette er strekningen over Meheia, som tidligere var veldig
ulykkesbelastet. Tradisjonelle landevegsulykker som utforkje-

(T — —

Trafikkulykker (siste 4 &)

@ Lettere skadd

. N"I"Cﬂ'iﬂ skadd T R '____i
Meget alvorlig skadd ... ..

e

ringer og mateulykker dominerer. Det ble tor ca 10 ar siden
innfert vinterfartsgrense, som senere ble gjort til permanent
fartsgrense 70 km/t pa strekningen. Dette har redusert antall
ulykker noe.. | perioden 2002-2009 har tre personer blitt
drept, fem alvorlig skadd og 55 lettere skadd. Samtlige av de
drepte og hardt skadde har veert i utforkjerings- eller mateu-
lykker. Noen fa er lettere skadd etter pakjaring bakfra.

Hogas — Norbygda

Denne strekingen gar gjennom Notodden. Her dominerer
kryssulykker og pakjering bakfra. Det er ogsa ulykker med
fotgjengere. Det har i perioden hvert 53 ulykker pa streknin-
gen, fordelt pa to fotgjengerulykker, 23 kryssulykker, 13 pa-
kjering bakfra, sju mateulykker og seks utforkjeringer. Ingen
har blitt drept, en har blitt meget alvorlig skadd, fem alvorlig
skadd og 69 lettere skadd.

Fra Norbygda — Gvammen

Denne strekningen er preget av landeveg, med til dels smal
veg, men med en del rette strekninger som gir mulighet for
hoy fart. Det har veert 61 ulykker i perioden 2002-2009. En
person er drept, to meget alvorlig skadd, fire alvorlig skadd og
81 lettere skadd. Utforkjeringer dominerer med 33 ulykker,
det er 14 mateulykker, dtte kryssulykker og tre pakjering bak-
fra. Pa strekningen er det utfordringer knyttet til fotgjengere
og syklister.

L, P .-
(- ' " .'_. = : ':.I.'ll
__Notodden I “y
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3 Behovsvurdering

Det er behov for bedre trafikksikkerhet og framkommelighet
pa E134 for & redusere transportkostnadene pa denne forbin-
delsen mellom @stlandet og Vestlandet.

3.1 Innledning — om behov

Kapitlet kartlegger behov uten & foresla lasninger. Det legges
vekt pa behov for endring, behov for & mate framtidig situa-
sjon og behov for vern av viktige verdier. Gjennomferte verk-
steder har skaffet til veie informasjon om interessegrupper og
behov. Det blir definert hvilke behov som er prosjektut-
lgsende.

3.2 Nasjonale behov
(normative behov)

NTP 2006-2015 sier om korridor 5: ‘Denne korridoren binder
Vestlandet og @stlandet sammen og er viktig bade for person-
0g godstrafikk mellom de to landsdelene.” "... er E134 viktig
for transporten mellom Stavanger/ Haugesund og Drammen/
Grenland.” ‘Det er behov for omfattende oppgradering av in-
frastrukturen som grunnlag for a skape vekst i naeringslivet og
a utvikle bo- og arbeidsmarkedsregioner.”

3.3 Ettersporselsbaserte behov

3.3.1 Behov for gkt kapasitet i transportsystemet
Det er i dag ingen kapasitetsproblemer pa strekningen. Med
forventet trafikkekning pa 1,5 % (Finansdepartementet) blir
det heller ikke i framtiden kapasitetsproblemer pa streknin-
gen. Men kapasitetsproblemer kan likevel oppsta som konse-
kvens av politiske valg og feringer. Arealpolitikk i Notodden
kommune kan gi ekt lokaltrafikk, mens ekt satsing pa reiseliv
i @vre Telemark kan skape okt ferie- og fritidstrafikk.

Samferdselsprosjekt langs korridoren kan gjere transport-
korridoren mer attraktiv som ferdselsare mellom @stlandet og
Vestlandet, noe som ogsa kan fare til en viss trafikkekning.
Samlet trafikk mellom @stlandet og Vestlandet er likevel ikke
sa stor at den vil skape kapasitetsproblemer.

3.3.2 Behov for bedre framkommelighet
Godstransportarer og buss- og personbiltrafikanter etterspar
kortere reisetid, mer forutsigbart vinterfere og feerre mot-
bakker. Man ansker stabilitet og robusthet i vegsystemet,
spesielt over Meheia. Gdende og syklende trenger bedre
framkommelighet pa langs og pa tvers av E134. Dette gjelder
spesielt i tettbygde strek rundt Notodden og i Heddal.

3.3.3 Behov for bedre tilgjengelighet

For godstransport, pendlere og naeringstrafikk er det behov
for bedre omkjeringsalternativ pad strekningen. Gaende og
syklende trenger bedre krysningsmuligheter i sentrum og i
boligstrek.

Reisende med kollektivtrafikk trenger bedre lokalt tilbud,
hoyere frekvens pa enkelte ruter og bedre korrespondanse
mellom ruter og transportmiddel.

3.3.4 Trafikksikkerhetsbehov
Ulykkessituasjon: se situasjonsbeskrivelsen.

Spesielle omrader: Meheia og boligstrek rundt Notodden.



3.3.5 Behov knyttet til trafikkens virkninger

pa omgivelsene
Disse behovene er knyttet til & bevare og forsterke attraktivi-
teten i de aktuelle kommunene.

Det er behov for  bedre framkommeligheten i transportsys-
temet for & oppna starre arbeidsmarkedsintegrasjon. Dette
kan oppnas ved:

a. Kortere reisetid

b. Starre regularitet

Det er ogsad behov for & redusere ulemper knyttet til trans-
port for d skape positiv utvikling pa felgende omrader:

Behov for bedre framkommelighet

. Notodden sentrum: motvirke todeling, bedre sentrums-

utvikling og naeringsutvikling.

. Mindre trafikkbelastning og bedre trivsel i boligstrak

i Notodden og i Heddal.

. Vurdere a handtere gjennomgangstrafikk i tettsteder

for ensket utvikling.

. Hindre stadig nedbygging av dyrka mark for a

skape utvikling i landbruket.

. Unnga stadig sterre inngrep i naermiljeet der folk bor

og ferdes for & skape utvikling i opplevelsesnaeringer
og trivsel i bygdene.



3.4 Interessegruppers behov

Folgende interessentgrupper er kartlagt og sortert etter hvilken rolle de har i forhold til
KVU for E134 Kongsberg-Gvammen.

Aktarer — Interessentgrupper som er direkte involvert i prosjekt og KVU
A for E134 Kongsberg-Gvammen, som vedtaksmyndighet, i eierskap/drift av
infrastruktur (tiltakshavere), i finansiering, mv.

B Brukere — Interessentgrupper som i forste rekke vil veere brukere eller bli
direkte berert av tiltak som er aktuelle.

@ @vrige — interessentgrupper som mer indirekte berares eller som mer
sporadisk vil kunne fa nytte/ulempe av tiltaket.

INTERESSER OG BEHOV KNYTTET
TIL E134 SAGGRENDA-GVAMMEN

INTERESSEGRUPPE

—  Gjeldende nasjonal politikk uttrykt i vedtak, retningslinjer,
mal og feringer.

Al Staten —  Finansiering.

—  Oppfelging av lover og regler

—  Gjeldende regional politikk og feringer:
—  Regional utvikling.
Telemark fylkeskommune S R .
— Okt attraktivitet for neeringsliv og bosetting.
A2 Buskerud fylkeskommune —  Ansvar for gode betingelser for kollektivtrafikken.
—  Plan- og arealforvaltning.

—  Folkehelse.
- Legge til rette for uvikling av naeringsliv, reiseliv og
Notodden kommune arbeidsplasser.
A3 Kongsberg kommune —  Sarge for god byutvikling og gode bygdemilje.
Hjartdal kommune —  Bidra til god arealforvaltning, dpne muligheter for utbyg-

gingsomrader.

- Ansvarlig for planlegging og %

ennomfaring.
—  Faglig ansvar for trafikksikker

et, utvikling av effektivt og

A4 Statens vegvesen tjenlig transportsystem.
—  Maé legge til rette for bedre drifts- og vedlikeholds-
situasjon.
- Serlandsbanen og Bratshergbanen bergrer omradet. Jern-
A5 | Jernbaneverket? baneverket har imidlertid ingen interesser som pavirkes
av tiltaket.

—  Effektiv og palitelig godstransport for a ake lennsom-
heten og konkurransekraften til bedriftene.

—  Effektiv og brukervennlig persontransport.

—  Bke arbeidsmarkedsintegrasjonen og dermed tilgangen
pa arbeidskraft.

- Attraktive bymilje og bygder for & fa flere folk og veere
mer attraktivt som arbeidssted.

B1 Neeringsliv/ vareeiere Telemark og Kongsber-
gregionen

—  Redusere transportkostnader mellom @stlandsomradet og
B2 Neeringsliv/ vareeiere med gjennomgaende Vestlandet for gkt lannsomhet og konkurransekraft.

godstransport —  Oke paliteligheten i transportsystemet for for ekt
lennsomhet og konkurransekraft.




Transportnaeringen og kollektivtransport-
selskapene

Redusere transportkostnader for bedre lennsomhet.
Bedre arbeidsmiljo for sjéfarene (trafikksikkerhet, kortere
reisetid).

Trafikanter med bosted innenfor prosjektom-
radet

Bedre trafikksikkerhet.

Kortere reisetid og bedre komfort for pendlere.

Gode transportknutepunkt med parkering.

Bedre lokalt kollektivtilbud (frekvens, ruter).

Bedre korrespondanse mellom transportmidler.

Bedre tilbud og bedre sikkerhet for gaende og syklende
pa langs og pa tvers av E134.

Bedre tilgjengelighet til lokale rekreasjonsomrader.

Trafikanter med bosted utenfor prosjektom-
radet

Bedre trafikksikkerhet.

Kortere reisetid og bedre komfort for langvegsfarende.
Gode transportknutepunkt med parkering.

Bedre korrespondanse mellom transportmidler.

Trafikanter som ikke disponerer egen bil

Bedre kollektivdekning.
Bedre gang- og sykkelforhold inkludert trafikksikkerhet og
framkommelighet.

Beredskaps- og utrykningsetatene

Neerhet til vegen.
Forventer hgy kvalitet pa anlegget.
Gode omkjgringsmuligheter.

Jordbruk/ skogbruk/ utmarksnaeringer

Legge til rette for temmertransport, inklusive gode
avkjeringmuligheter.

Redusere ulemper med dagens trasé som barriere i
forhold til jordbruksdrift.

Redusere jordvernkonflikter.

Ivareta muligheter for attraktivt jakt og fiske og friluftsliv.

Reiselivsnaeringa

Bedre tilgjengelighet i med gode og tydelige avkjerings-
muligheter til de ulike destinasjonene.

Bedre ivaretakelse av landskapskvaliteter og lokalt seer-
preg med hensyn til opplevelsesnaeringer.

Nabokommuner

Gode forbindelser til andre viktige vegstrekninger og
lokalisering av vegkryss/avkjering fra E134.
Opprettholde og forbedre kollektivtilbudet.

Grunneiere i prosjektomradet

Redusere belastninger fra dagens veg: lokalmilje og
landbruk.

Trygge og funksjonelle avkjeringsmuligheter.
Ivaretakelse eller heving av verdi pa eiendom.

NUAS
Kongsbergregionen

Legge til rette for nyetablering og eiendomsutvikling,
spesielt i Notodden sentrum.
Legge til rette for gkt arbeidsmarkedsintegrering.

Neermiljginteresser

Redusere belastninger fra dagens veg: stay og barriere-
virkning.

Trygg skoleveg.

Ivareta tilgjengelighet til friluftsliv og idrettsaktiviteter.
Ivareta rekreasjonsomrader i neeromréadet.

Miljgorganisasjoner

Legg til rette for mer miljgvennlig transport og mindre
bilbruk.

Ivareta naturressurser.

Minimere inngrep i naturomrader og kulturlandskap.

Eiendomsutviklere og grunneiere utenfor
prosjektomradet

Kortere reisetid til fritidsdestinasjoner utenfor prosjektom-
radet for a gke mulighet for regional utvikling tilknytta
reiseliv, hytteutbygging, friluftsliv, lokal kultur.

Hytteeiere

Kortere reisetid, bedre framkommelighet.
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3.5 Regionale og lokale
myndigheters behov

Regional planstrategi 2010-2012 — Baerekraftige

Telemark:

e Skape en utvikling som aker var evne til @ mate vare
behov — uten & redusere framtidige generasjoners
muligheter. Skape en barekraftig utvikling.

e Baerekraftige sosiale forhold, baerekraftig akonomi,
baerekraftig milja.

Fylkesvegplan for Telemark 2011-19:
Telemark skal ha:

e Et beerekraftig transportsystem

e Trygg og stabil ferdsel pa fylkesvegnettet.

Telemark fylkeskommune og de berarte kommunene er
engasjert i sparsmal som omhandler lokalt naeringsliv,
reiseliv, bolyst, miljo og folkehelse:

e |vareta kulturmiljg, landskapskvaliteter og lokalt saerpreg.

e Minimere stay- og miljgbelastning.

e |vareta gode forhold for lokaltrafikken og trafikksikkerhet
for myke trafikanter.

» Miljgvennlige transportalternativ generelt, opprettholde
ekspressbusstilbudet spesielt.

e Tilrettelegge for gange og sykkel.

e Folketalsutvikling og arbeidsplasser.

e Levende byer og tettsteder.

* Arbeidsmarkedsintegrering

e Tilgang pa kompetanse

3.6 Behovsvurdering -
prosjektutlesende behov

Falgende behov vurderes som prosjektutlasende:

e Bedre framkommelighet og regularitet i nasjonal
transportkorridor 5a

e (Jkt attraktivitet i de berarte kommunene.

Nasjonale interesser og behov knyttet til & oppna en viss
standard pa transportkorridor 5a vil vaere prosjektutlgsende
for eventuell utbygging pa strekningen. Det er ogsa knyttet
nasjonale interesser til regionale og lokale behov som kan
oppsummeres i ensket om ekt attraktivitet i de berarte
kommunene. Dette vil ogsa kunne veere prosjektutlasende
for en viss utbygging.

3.7 Andre viktige behov

Behovene som er trukket fram her kan alle knyttes opp mot
samfunnsmalet i tillegg til at de kan konkretisere de pro-
sjektutlesende behovene:
e Bedre trafikksikkerhet og framkommelighet
e Reduserte avstandskostnader for naeringslivet.
e Bedre arbeidsmarkedsintegrering mellom de
berarte kommunene
e Mer attraktive byer og bygder

Transportkorridor 5




4 Mal

Transportsektoren skal tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert
og miljgvennlig transportsystem som dekker samfunnets
behov for transport og fremmer regional utvikling. Nasjonal
transportplan 2010-2019 legger falgende hovedmal til grunn:

e Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader

e Det skal ikke skje ulykker med drepte eller livsvarig
skadde i trafikken

e Redusere miljgskadene fra transport

e Transportsystemet skal vaere universelt utformet.

Telemark fylkeskommune har som hovedmal & synliggjere og
videreutvikle Telemarks kvaliteter som bosted, arbeidssted,
etableringssted og ferie- og fritidssted — for a fa vekst i folke-
tall og arbeidsplasser.

Malet er d utvikle et mer effektivt infrastrukturnett til nabore-
gioner og internt i fylket og fa til en god arealutvikling etter
prinsippene for baerekraftig utvikling. Dette skal sikre neerings-
utvikling og bosetting i alle deler av fylket, fremme kollektivtra-
fikk, gang- og sykkeltrafikk og redusere transportbehov.

4.1 Samfunnsmal

Samfunnsmalet viser hvilke sentrale utfordringer som skal le-
ses. | dette kapitlet settes mal for utviklingen av E134 som
stamvegskorridor gjennom planomradet.

Samfunnsmalet utledet av behovsanalysen er:

Strekningen E134 Kongsberg- Gvammen skal i 2040 vaere en
effektiv og palitelig del av transportkorridoren fra @stlandet
via Haukeli til Vestlandet.

Politisk malsetting og behov til de berarte interessentene
som ikke inngdr i hovedmal og effektmal er definert som
krav til prosjektet.

4.2 Effektmal

Samfunnsmalets ambisjoner uttrykkes gjennom effektmalene
som viser hva brukerne skal fa. Brukerne er de som ferdes langs
vegen. For at en mdlsetning skal kunne regnes som et effekt-
mal, ma endringen ved & gjennomfare prosjektet kunne males.
Analysen av de ikke prissatte konsekvensene redegjer for
hvordan tiltakene pavirker beboere og omradene langs vegen.

Effektmalene bygger pa samfunnsmalene og skal vise
konkrete planlagte virkninger for brukerne. Statens vegvesen
legger folgende effektmal og indikatorer til grunn for
konseptvalget pa E134 Kongsberg — Gvammen:

Effektmal
Redusere reisetid

Indikator

Prosentvis reduksjon i gjennomsnittlig
reisetid pa strekningene Saggrenda-
Gvammen, og Saggrenda-Notodden.
Prosentvis reduksjon i antall ulykker.
Reduksjon i andel av strekning med over
5 % stigning

Rangering i forhold til omkjerings-
muligheter.

Bedre regularitet og
robusthet

Redusere kjoretoy-
kostnader

Prosentvis reduksjon i kjeretaykostnader.

Reisetiden her er gjennomsnittlig reisetid for lette og tunge
kjoretoy.

Regularitet defineres som forekomst av uforutsette stengnin-
ger. Dette er vanskelig & fa gode konkrete tall pa, men de
viktigste drsakene til stengning er ulykker og vogntog som
star fast i bakker vinterstid. Derfor foreslas indikatorer som
nevnt reduksjon i antall ulykker, andel av strekning med stig-
ning over 5 %.

Robusthet defineres som mulighet for omkjering ved
stengning. Her foretas en rangering av konseptene med
hensyn til muligheter for omkjering.

Kjeretaykostnader er kostnader til drivstoff, olje, dekk,
reparasjoner og vedlikehold.

Det er behov for generell opprustning pa vegnettet




5 Overordna krav

Dersom noen av kravene er absolutte, vil det veere grunnlag
for & utelate konsepter hvor disse ikke oppfylles. De evrige
kravene vil danne grunnlag for @ rangere konseptene i forhold
til hverandre. Kravene er formulert ut fra resultatet av behovs-
analysen og malformuleringen. Kravene er ikke absolutte,
men & betrakte som sammenligningskriterier for konseptene.

5.1 Krav avledet av mal
Krav som bidrar til oppfyllelse av mdl og tiltaksutlesende

behov. Effektmalene avledet av samfunnsmalene inngdr her.
Disse er vist i kapittel 4.

5.2 Krav avledet av viktige behov

I tillegq til effektmalene er fire krav utformet med utgangs-
punkt i behovsanalysen.

Krav avledet av viktige behov Indikator

Reduksjon av ulykker med drepte og Prosentvis nedgang i
hardt skadde pa Europaveg 134 drepte og hardt skadde
Onsket om & i starst mulig grad bevare Arealbeslag av dyrket

dyrket mark mark

Trafikken fra Europavegen skal i minst

. o . Antall boliger berort
mulig grad pavirke naermiljget

Avlaste Notodden sentrum Al AoT 2040

sentrum

5.3 Tekniske, funksjonelle,
okonomiske og andre krav

Alle tiltak skal gjennomfares i henhold til gjeldende lover og
forskrifter.

5.3.1 Tekniske og funksjonelle krav

Vegnormalene gir feringer for valg av vegstandard ut fra
vegens funksjon, trafikkmengde og omgivelser. Til grunn for
vegnormalene ligger malet om trafikksikkerhet. Det betyr at
man ved & felge vegnormalene automatisk legger inn trafikk-
sikkerhet som krav. Vegnormalen (handbok 017) angir
felgende dimensjoneringsklasser:

S1: Arsdegntrafikk 0 — 12000. Fartsgrense 60 km/t.
tofelts veg. Bredde 8,5 m.

S4: Arsdegntrafikk 4000 — 8000. Fartsgrense 80 km/t.
tofelts veg med midtfelt. Bredde 10m

$5: Arsdegntrafikk 8000 — 12000. Fartsgrense 90 km/t.
to eller trefelts veg med midtrekkverk. Bredde 12,5
til 14,5m

S6: Arsdagntrafikk over 12000. Fartsgrense 60 km/t.
Firefelts veg med midtfelt. Bredde 16 m.

Pa deler av strekningen er det valgt en hayere vegklasse enn
hva som fremgdr av Handbok 017. Det er noen steder blitt
benyttet vegklasse S5 fremfor S4 som trafikkmengden skulle
tilsi. Grunnen er at man har valgt & benytte en vegklasse med
fysisk midtdeler, noe som ikke ligger inne i klasse S4.




Da strekningen Kongsberg-Gvammen bestar av flere lange
tunneler, vil krav knyttet til disse veere kostnadsdrivende. |
felge Statens vegvesens handbok om vegtunneler (HB 021)
danner trafikkmengde og tunnellengde utgangspunkt for valg
av tunneltype og hvilke krav som gjelder med tanke pa etable-
ring av remningsveger fra tunnel. | denne rapporten er det tatt
utgangspunkt i at det etableres ettlaps tunneler uten krav ftil
remningstunnel. Dersom det kommer krav til tolaps tunnel el-
ler remningstunnel, gir dette betydelige utslag pa investe-
ringskostnadene.

5.3.2 Miljemessige og estetiske krav

Heddal stavkirke er rundt 800 ar gammel og er Norges starste
stavkirke. Dette er en sveert viktig bygning for befolkningen i
Heddal og et populeert turistmal. Heddal stavkirke er fortsatt
i bruk som sognekirke i Heddal. Stavkirken og et sikrings-
omrade rundt er fredet.

Tinnoshanen og de industrihistoriske miljgene pa Notodden
0g langs Tinnda. Tinnosbanen strekker seg fra Notodden til
Tinnoset og ble dpnet i 1909. Strekningen ble nedlagt i 1991.
Banestrekningen er midlertidig fredet og det jobbes med en
endelig fredning. Det jobbes ogsa med fredningssaker for
stasjonsbygningene pa Notodden. Hydroparken, Grannbyen,
Admeniomrddet og Jernbanebrygga er planlagt delvis sikret
gjennom PBL og kulturminneloven. Det jobbes ogsa med fred-
ning av Tinnefossomrddet og temmerrenna. Notodden er
foreslatt til UNESCOs liste over verdensarv. Det jobbes med et
soknadsdokument og man haper & komme inn pa lista i 2014.

Kulturlandskapsomradet i Hjartdal er registrert som nasjonalt
viktig. Dette omradet strekker seg fra serenden av Hjartsja og
nordover. Det finnes ogsa andre betydelige kulturlandskaps-
kvaliteter innenfor planomradet, serlig i dalferet fra Hjartsja
og nedover i Heddal.

Kloumannsjeen er i dag drikkevannskilde for Notodden.
Grusforekomsten Alamoen ved @rvella er en mulig bereskaps-
kilde for drikkevann ved forurensing av overflatevannsfore-
komster. Det foreligger ingen planer eller infrastruktur for
dette i dag.

5.3.3 Krav fra andre myndigheter

Alle nye tiltak skal baseres pa prinsippet om universell
utforming. Stamruter for buss og alle store terminaler ber
veere tilgjengelige for alle.







6 Konsepter

6.1 Lasningsmuligheter

Tiltak og lesningsprinsipper som vil bidra til & nd fastsatte mal
og krav danner basis for utforming av konseptene i kap. 7. Da
dette er en streknings-KVU for en stamvegskorridor, er det
vanskelig & se at vi ndr malet om redusert transportkostnad
ved tiltakene i trinn 1 og 2. Alle konseptene som er beskrevet
bestar derfor av tiltak beskrevet i trinn 3 og 4; forbedring av
eksisterende infrastruktur og nyinnvesteringer og sterre om-
bygninger.

Trinn 1: Tiltak som pavirker transportettersporsel og
valg av transportmiddel

Tiltakene nevnt her lgser ikke problemene det pekes pa i si-
tuasjonsbeskrivelsen og behovsanalysen. Tiltakene kan imid-
lertid ha noe effekt pa lokale trafikkforhold naermest Notod-
den sentrum og dermed utviklingen av sentrum. Da tiltakene
ikke har innvirkning pa fremkommeligheten og transportkost-
nadene pa starsteparten av strekningen, er det ikke gjennom-
fort effektberegninger av dem.

e Parkeringsrestriksjoner
e Arealpolitikk ved nyetableringer

Det er et stort potensial for & samordne transport for & redu-
sere tomkjering. Det er ogsa mulig & overfare godstransport
til andre transportbeerere, f.eks. sjatransport. (Ref SVV
strategi for naeringslivets transporter). Effektive tiltak for &
oppna dette ligger utenfor denne KVUens mandat.

Trinn 2: Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av ek-
sisterende infrastruktur

Da hovedutfordringene i behovsanalysen gar pa fremkomme-
lighet og transportkostnader knyttet til E134 som stam-
vegskorridor, vil man ikke fd maloppnaelse ved & eke det lo-
kale kollektivtilbudet. Det er imidlertid viktig for distriktene at
det eksisterer et godt busstilbud inn til sentrum av Notodden.
Mange reisende bruker ekspressbussene i omrddet. Det er
viktig at disse korresponderer med lokalbussene.

e Bedret korrespondanse ved bruk av kollektivtransport.
e Bedret busstilbud (ferst og fremst lokalt)

Trinn 3: Forbedringer av eksisterende infrastruktur

Utbedring av eksisterende vegnett og sideterreng for bedre
trafikksikkerhet og fremkommelighet. Tiltakene under vil inn-
ga i konsept 1, mindre tiltak.

e Utbedring av flaskehalser, bruer og krappe svinger

* Avkjerselssaneringer

e Utbedret gang- og sykkelvelgnettet og tilrettelegging for
kryssing, spesielt i Heddal

e FEtablering av forbikjeringsfelt og/eller stopplommer
pa bakketopper.

Dette omfatter forbedring og ombygging av eksisterende veg,
som trafikksikkerhetstiltak, forbedringer av baereevne, &
reservere deler av vegareal til kollektivfelt, sykkelbane eller
lignende

Trinn 4: Nyinvesteringer og sterre ombygginger av
infrastruktur

Kapittel 2 og 3 peker pa problemomrader i dagens vegnett og
framtidige utfordringer som felge av befolknings- og trafikk-
vekst. Behovsvurderingen peker pa behov for betydelig ut-
bedring eller bygging av ny veg pa hele eller deler av streknin-
gen. Behovet for utbedring er i starst grad knyttet til falgende
omrader:

e Ombygging for a redusere stigningsforhold og
kurvatur over Meheia

e Utbygging for & redusere ulempene ved at stamveg-
korridor gar gjennom Notodden sentrum

e Utbedring av vegen fra Hagas til Notodden for & bedre
fremkommelighet og redusere barriereeffekten i
tettbygd omrade

e Bedre avkjarselsforholdene og situasjonen for gdende
og syklende i Heddal

e Utbedre kurvatur og sideterreng mellom @rvella
0g Gvammen

Konseptene 3 og 4 innebaerer utbygging av ny veg pa hele
strekningen for & lase punktene nevnt ovenfor. De ulike til-
takene vurderes i stor grad som lgsningsprinsipper. Trasévalg
og utforming av tiltakene vil eventuelt skje gjennom planleg-
ging etter plan- og bygningsloven. Kostnadsanslagene som
ligger til grunn for de samfunnsgkonomiske analysene er
basert pa sammenlignbare kostnadstall fra andre prosjekt.
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6.2 Konsepter som inngar i
alternativsanalysen

Felgende fem konsepter er blitt vurdert og rangert:

Konsept 0 — Nullkonsept basert pa dagens situasjon.
Konsept 1 — Mindre tiltak langs dagens vegstrekning.
Konsept 2 — Standarden pa hele vegstrekningen utbedres.
Konsept 3 — Utbygging til full standard hvor vegen skal ga
gjennom Notodden sentrum.

Konsept 4 — Utbygging til full standard hvor vegen skal ga
nord for Notodden sentrum.

I tillegg til disse rendyrkede konseptene er det blitt utarbeidet
to sammensatte konsepter. Begge innebaerer ny veg utenfor
Notodden sentrum via Lisleherad til @rvella. Fra @rvella il
Gvammen baseres begge konseptene pa utbedring av dagens
veg.

Sammensatt konsept Nordre — Utbygging til full standard pa
asen nord for Heddal.

Sammensatt konsept Sendre — Utbygging til full standard
nede i dalen ser for elva Heddela.

Konsept 0. Dagens situasjon

Nullkonseptet skal kun inneholde tiltak med bevilgning gjen-
nom 2011-budsjettet. Det er ingen bevilgninger til konkrete
tiltak knyttet til E134 pa strekningen i 2011. Det vil muligens
bli gjennomfert noen mindre tiltak i prosjektet “sykkelbyen
Notodden” med tilknytning til E134. Nullkonseptet bestar av
dagens veg med to felt pa hele strekningen. Det er ingen
midtdeler eller forbikjeringsfelt pa strekningen, all kryssing
skjer i plan.

Konsept 1. Mindre tiltak

Konseptet baserer seg pa investeringer i dagens trase for okt
trafikksikkerhet og fremkommelighet. Det er tenkt etablert
forbikjeringsfelt pa deler av strekningen, ca 5 km ved Meheia,
utvidelse av fire bruer som er for smale til at to store kjoretay
kan mates og utretting av de krappeste kurvene. De fores|atte
tiltakene bestar stort sett av punkter som oppleves som
flaskehalser. | tillegg er det foreslatt stayskjerming av boliger
0g utbedring av sideareal.

Konsept 2. Generell opprustning
Konseptet innebaerer investeringer som hever den generelle
standarden pa hele strekningen.

Det betyr at siktforholdene og vegens bredde utbedres. Der-
som konseptet gjennomfares pa hele strekningen, vil det ikke
redusere stigningsforholdene over Meheia. Slakere kurvatur
og bredere veqg bedrer trolig fremkommeligheten, ogsa over
Meheia. Pa strekningen fra Hagds og ned gjennom Notodden
sentrum lar det seg ikke gjere d utbedre til ansket standard
fordi kurvaturen er sveert krapp og stigningene brattere enn
det som er kravet ved utbedring. Det er i tillegg mye bebyg-
gelse tett pd dagens veg. @nsket utbedringsstandard innebae-
rer i prinsippet ny veg.

Konsept 3. Full utbygging gjennom Notodden
Konseptet ivaretar i stor grad E134 som lokalveg for
Notodden, samtidig som den er en del av stamvegkorridoren.

Fra Saggrenda til Elgsjo ligger traseen i tilneermet samme
korridor som dagens veg. Flytting av vegen ftil vestsiden av
vassdraget, delvis i tunnel, mellom Saggrenda og Meheia, er
trolig mest aktuelt pga kurvatur og naerfering til jernbanen og
bebyggelse pa strekningen.

Fra Elgsje gar vegen i dagens trasé frem til Hagas, hvor den
videre gar i tunnel frem til krysset med Fv 360. Etter krysset
med Fv 360 gar vegen inn i en ny tunnel under Notodden
sentrum. Videre folges dagens trasé frem til Tuven. Fra Tuven
til @rvella er vegen flyttet til sarsiden av vassdraget Heddela.
Fra @rvella til Gvammen gar ny veg stort sett i samme korridor
som dagens veg. Det er to tunneler pa strekningen.

Konseptet er tenkt bygget som 2-felts veg med kurvatur i
dimensjoneringsklasse S5 fra Saggrenda til Notodden.
Gjennom Notodden sentrum er det behov for & anlegge fire-
felts veg. Pga arealdisponeringen og aktiviteten inntil vegen
er det benyttet kurvatur i dimensjoneringsklasse S6 pa denne
delen av strekningen. Fra Notodden til Gvammen er det igjen
tenkt & bygge tofelts veg med kurvatur i dimensjonerings-
klasse S5.

Strekningen fra Kongsberg til Notodden far langt bedre
stigningsforhold enn i dag. | tillegg legges det opp til motor-
vegstandard, altsd at den blir avkjerselsfri med planskilte
kryss. Det blir behov for & bygge ut parallelle atkomstveger
som knyttes til E134 i kryssomradene.



Konsept 4. Full utbygging utenom Notodden

Konseptet baserer seg pa bygging av ny tofelts veg pa hele
strekningen i henhold til dimensjoneringsklasse S5.

Trafikkberegningene viser at det ikke er behov for firefelts veg
innen beregningsperioden. Det er imidlertid gjort et overslag
pa kostnader knyttet til bygging av to lap med bredde 9,5 m
for de lange tunnelene est og vest for Lisleherad. Grunnen til
dette er ensket om muligheter til forbikjering i tunnelene som
vil fa en stigning pa ca 4 % og en lengde pa 4,2 km. Ved to
lop vil man kunne benytte det ene lgpet som remningstunnel
dersom en risikovurdering viser behov for dette. Nadvendig
vedlikehold kan dermed paga uten at trafikken ma ledes om
Notodden sentrum. Den videre beskrivelsen av anbefalt kon-
sept tar utgangspunkt i at det bygges ettlepstunneler pa hele
strekningen.

Utbyggingen av konsept 4 falger samme korridor som konsept
3 fra Saggrenda til Elgsja. Fra Elgsje gar vegen i en lang tunnel
ned til Lisleherad, nord for Notodden sentrum.

Fra Lisleherad er det vist en tilkobling gjennom tunnel
til Tuven-omradet. Pd hele strekningen fra Lisleherad til
Gvammen ligger ny trase nord for dagens veg. Vegen legges
dermed helt utenom sentrum og bebyggelse i Heddal. Dette
gjer at det ma bygges flere lange tunneler.

P4 deler av strekningen fra @rvella til Gvammen kan veere
aktuelt & benytte dagens trasé.

Notodden knyttes til E134 med kryss ved Lisleherad og kryss i
narheten av Elgsjeen. Dersom det ikke etableres en ny
forbindelse fra Lisleherad til Tuven-omradet, ma det gjennom-
fores utbedringstiltak pa eksisterende veg fra Notodden til
Lisleherad.

Bygging av konsept 4 innebaerer at strekningen over Meheia
far langt bedre stigningsforhold enn i dag. | tillegg legges det
opp til motorvegstandard, altsa at den blir avkjerselfri med
planskilte kryss. Det blir behov for & bygge ut parallelle
atkomstveger som knyttes til E134 i kryssomradene.

Sammensatte konsepter

Det er utarbeidet to sammensatte konsepter basert pa de
rendyrkede konseptene beskrevet ovenfor. De er like fra
Kongsberg til Lisleherad og fra @rvella til Gvammen. For-
skjellen ligger pa strekningen Lisleherad - @rvella. Konsept 5
ligger pa denne strekningen, oppe pa dsen nord for Heddal
mens konsept 6 ligger nede i dalen ser for Heddal.

SAMMENSATT KONSEPT NORDRE. Full utbygging pa asen
nord for Heddal fram til @rvella. Utbedring av eksisterende
veg fra @rvella til Gvammen.

Konseptet er en kombinasjon av konsept 4, full utbygging
utenom Notodden, og konsept 2, generell opprustning.

Det er lagt opp til ny veg fra Kongsberg til @rvella som beskre-
vet i konsept 4. Fra @rvella til Gvammen er det lagt opp til at
dagens trasé utbedres slik det er beskrevet under konsept 2.

Det er ikke lagt inn noen ny forbindelse fra Lisleherad il
Tuven, men kryssetablering i Lisleherad og utbedring av
dagens veg ned til Notodden.

SAMMENSATT KONSEPT S@NDRE. Full utbygging nede i
dalen fram til @rvella. Utbedring av eksisterende veg fra
Qrvella til Gvammen.

Konseptet er en kombinasjon av konsept 4, full utbygging
utenom Notodden, konsept 3, full utbygging gjennom
Notodden og konsept 2, generell opprustning.

Det er lagt opp til ny veg fra Kongsberg til Lisleherad som
beskrevet i konsept 4. Fra Lisleherad til Tuven bygges det en
ny veg til dagens E134. Fra Tuven til @rvella er vegen flyttet til
sersiden av vassdraget Heddela, som beskrevet i konsept 3.
Fra @rvella til Gvammen er det lagt opp til at dagens trasé
utbedres som beskrevet under konsept 2.
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6.3 Konsepter som er forkastet

Konsept. Kollektiv.
Tidlig i KVU-arbeidet ble det arbeidet med et kollektivalterna-
tiv pa deler av strekningen.

Det ble tenkt & legge om eksisterende jernbanetrasé, slik at
Serlandsbanen kunne ga innom Notodden sentrum. Dersom
Serlandsbanen legges via Notodden, kan det dpne for & koble
sammen togtilbudet mellom Vestfoldbyene, Grenland, Notod-
den, Kongsberg og videre til Drammen. Dette vil ogsa kunne
bedre pendlingsmulighetene mellom Notodden og Kongs-
berg/Drammen.

Etter 4 ha skissert en mulig trasé for en slik omlegging, ser det
imidlertid ut til at stigningsforholdene vil kreve en tunnel pa
minst 15 km. Den skisserte linjen far et fall pa 2,5 prosent.
Dette blir trolig for bratt, og dermed kan tunnelen bli enda
lengre. Hvis det er enskelig & utvikle dette som et aktuelt

konsept, ma det gjeres av folk med starre kunnskap om jern-
baneprosjektering.

Innenfor planomradet er det god dekning med ekspressbusser
mellom Notodden og Kongsberg (Oslo). Derfor er det usikkert
om en omlegging av jernbanen vil gi flere kollektivreisende,
da det trolig bare vil skje at toget tar passasjerer fra bussen pa
denne strekningen. Utbygging av Serlandsbanen via Notod-
den vil bare kunne bedre situasjonen pa deler av strekningen.
Omlegging av jernbanen blir snarere et supplement til E134
enn et alternativ til utbygging av vegen. En jernbanetunnel
mellom Kongsberg og Notodden vil dessuten kreve svart
store investeringer.

Det arbeides med planer for en hayhastighetsjernbane over
Haukelifjell. Dette er ikke tatt med i denne vurderingen fordi
det knytter seg stor usikkerhet til kostnad og gjennomfering
av et slikt prosjekt.




7 Mal- og
kravoppnaelse

| dette kapitlet vurderes i hvilken grad de ulike konseptene vil
oppfylle mdlene og kravene som er satt for gjennomferingen
av prosjektet.

7.1 Maloppnaelse

Som nevnt i kapittel 4 er felgende samfunnsmal fastsatt for
konseptvalgutredningen:  Strekningen  E134  Kongsberg-
Gvammen skal i 2040 veere en effektiv og palitelig del av
transportkorridoren fra @stlandet via Haukeli til Vestlandet.

Samfunnsmalets ambisjoner er uttrykt gjennom to effektmal.
Effektmalene viser effekten samfunnet kan ta ut dersom tilta-
ket realiseres. Nedenfor vurderes de ulike konseptenes grad
av maloppndelse. (For naermere beskrivelse av effektmalene
se kapittel 4).

0-konsept % % 7
1: Mindre tiltak 2% 4 % 6
2: Generell opprustning 12 % 16 % 5
3: Full utbygging gjennom Notodden 24 % 31 % 3
4: Full utbygging utenom Notodden 33 % 19 % 1
5: Kombinert konsept pé asen nord for Heddal 27 % 10 % 2
6: Kombinert konsept i dalen ser for Heddal 23 % 18 % 4

Tabellen viser prosentvis reduksjon i reisetid pa strekningene Saggrenda-Gvammen og Saggrenda-Notodden for de ulike konseptene. Range-

ringen baserer seg pa strekningen Saggrenda-Gvammen

0-konsept % 0% 3 6
1: Mindre tiltak 5 % 0% 3 5
2: Generell opprustning -19 % 0% 3 6
3: Full utbygging gjennom Notodden 79 % 9 %-poeng 1 1
4: Full utbygging utenom Notodden 62 % 5 %-poeng 1 2
5: Sammensatt konsept Nordre 57 % 5 %-poeng 2 4
6: Sammensatt konsept Sendre 62 % 6 %-poeng

Tabellen viser i hvilken grad regulariteten og robustheten til vegnettet bedres ved gjennomfaring av de ulike konseptene.
Reduksjon i antall ulykker er eksklusiv ulykker uten personskade. Positivt tall betyr en NEDGANG i antall ulykker.
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7.2 Kravoppnaelse

| tillegg til effektmalene ble det i kapittel 5 definert fire
krav med bakgrunn i behovsanalysen. Nedenfor gjennomgas
konseptenes grad av kravoppnaelse.

0-konsept

1: Mindre tiltak 8 % 4 % 6
2: Generell opprustning 75 % 36 % 5
3: Full utbygging gjennom Notodden 79 % 70 % 1
4: Full utbygging utenom Notodden 63 % 56 % 2
5: Kombinert konsept pé asen nord for Heddal 63 % 52 % 4
6: Kombinert konsept i dalen ser for Heddal 67 % 57 % 3

Rangeringen er basert pa vektingen som fglger av nyttekostnadsanalysen.

0-konsept Ingen beslag 1
1: Mindre tiltak Ubetydelig beslag 2
2: Generell opprustning 1379 daa 7
3: Full utbygging gjennom Notodden 1119 daa 5
4: Full utbygging utenom Notodden 119 daa 3
5: Kombinert konsept pa asen nord for Heddal 659 daa 4
6: Kombinert konsept i dalen ser for Heddal 1258 daa 6

Beslagene av dyrka mark er beregnet ut fra en 100 m bred korridor langs konseptet. Dette mé ses pa som et potensielt arealbeslag og vil
antagelig bli mindre ved en gjennomfgring av de ulike konseptene. Tabellen viser likevel tydelig forskjellene i konfliktpotensialet i forhold
til dyrket mark for de ulike konseptene.

0-konsept Ingen berart 1
1: Mindre tiltak Ingen/sveert fa berart 2
2: Generell opprustning 472 7
3: Full utbygging gjennom Notodden 155 4
4: Full utbygging utenom Notodden 57 3
5: Kombinert konsept pa dsen nord for Heddal 168 5
6: Kombinert konsept i dalen ser for Heddal 228 6

Antall boliger som blir bergrt er beregnet ut fra en 100 m bred korridor langs konseptet. Dette tallet sier ikke hvor mange boliger som
ngdvendigvis vil bli innlgst ved en gjennomfaring av de ulike konseptene, men sier likevel mye om konfliktpotensialet i forhold til neer-
miljget rundt disse boligene. Dagens veg/ 0 konseptet bergrer i dag mange boliger, men dette medfarer ingen endring fra dagens situasjon
og er derfor ikke med i tabellen

0-konsept 7700 4
1: Mindre tiltak 7700 4
2: Generell opprustning 8000 6
3: Full utbygging gjennom Notodden 9100 7
4: Full utbygging utenom Notodden 5750 3
5: Sammensatt konsept Nordre 5150 2
6: Sammensatt konsept Sgndre 4500 1

Arsdegnstrafikk i sentrum er beregnet som gjennomsnittet av &rsdggnstrafikk i nedre del av Storgata og eksisterende E134 forbi rund-
kjeringen der E134 og Storgata mates.



8 Samfunnsekonomisk
analyse

Analysen vurderer alle relevante fordeler og ulemper de ulike
konseptene kan fare til for samfunnet. Analysen bestdr av
bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.

8.1 Trafikale virkninger

8.1.1 Trafikkmengder

Prognose for trafikkvolum pa vegnettet er beregnet i den
regionale transportmodell (RTM) for Oslofjordomradet.
Modellen baserer seg pa SSB's prognose for bosatte pa grunn-
kretsniva, kombinert med eksisterende vegnett og kollektiv-
system.

KONSEPT 0. DAGENS VEGNETT

| figuren under er det vist trafikksituasjonen i 2040 med
dagens vegsystem som ADT (&rsdegnstrafikk). Gjennom
Notodden stiger biltrafikken med snaut 40 % i forhold til tra-
fikken i 2006. Vest for Notodden er trafikkakningen noe
lavere og est for Notodden er den noe hayere. Arsaken er at
befolkningsekningen er starst i Kongsberg (37 %), mens
befolkningen i hele Telemark oker med 14 %. Mellom

Kongsberg og Notodden vil lange reiser (reiser over 10 mil)
utgjere drayt 60 % av totaltrafikken i 2040. Rett vest for
Notodden utgjer de lange reisene 56 % mens lenger vest, ved
Sauland, er andelen helt oppe i 77 %.

KONSEPT 1. MINDRE TILTAK

Det antas at konsept 1 vil gi svert sma endringer i
trafikkstrammer sammenlignet med konsept 0, det er derfor
ikke gjort egne trafikkberegninger for konseptet.
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‘I-Ii‘-

KO Dagens vegnett - ADT 2040| 8 Flesberd))
™ = 1\5' & 4 u:?? kommung|
. ;f’ 1400 |
" Hjartdal ‘:.%_ = zr Jondalen i
-QEI:’r'IJ'I‘-I.::."I.L-': 3 :'II Fsu1 Kﬂngmﬂ‘rg
5, 4800 ] rx-::trzuum}n .ﬂﬂngshprg
GVaMmmena = ™ kommidne | : k {
Saulan . .! Meheia QI neg N
\ Hjartdal Hiartsivatnet Brvela v — y Sl
| I L 7 E134 Saggrenda ¥
F503] Flatdal Hedda It 1;:,!'.] "*'J
- Tuver;é' 1
Loetie 71 Elgsjoen =
) gaﬂrhus : e Y o {1‘_ : 8 ¢ 7
Seljord = L TR _;.'-’ i
Kommune &) Ll A % \{: % Y,
-9 Sl F152 3\ [Fasg] \, § F3éo
L — e
@ i ™ Be. i E_EF -
E134] \ , kemimuhe -~ Saunerad ( .
phiviteseid | S\D R36 Sl i komgmune ' Skien iy
ommung ; ; kf:rrlrnu'r‘!’;\\ J

29



KONSEPT 2. GENERELL OPPRUSTNING

Konsept 2 er trafikalt ganske likt konsept 0. Trafikken pa E134
gjennom Notodden gker med 300-700 biler fordi ruten blir
noe mer attraktiv nar reisetidene gar noe ned.
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KONSEPT 3. FULL UTBYGGING GJENNOM NOTODDEN
Med konsept 3 gker trafikken mellom Notodden og Kongs-
berg med ca 1100 biler. @kningen skyldes ferst og fremst at
noen lange turer endrer vegrute og at noen velger andre rei-

semal. Det er fa helt nye reiser og knapt noen overfaring fra
kollektive reisemidler. Ca 4-500 biler overfares fra Rv36 ser
for Lifjell, noen hundre biler overfares fra vegnettet gjennom
Grenland, og 100-200 biler overfares fra Fv37 i Jondalen.
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KONSEPT 4. FULL UTBYGGING UTENOM NOTODDEN

Konsept 4 gir gjennomgangstrafikken en kortere og vesentlig
raskere framfaring nord for Notodden, og gir dermed en
betydelig avlasting av Notodden. | forhold til konsept 0
reduseres trafikken i sentrum med 40-50 %. Den nye traséen

vil & en ADT p4 ca. 6.000 i 2040. Overfaringen fra Rv36 ser
for Lifjell og fra vegnettet gjennom Grenland og serlige deler
av Vestfold er omtrent som for konsept 3, men konsept 4 gir
en starre overfering fra Fv37 i Jondalen, ca 5-600 biler.

Konsept 4 uten forbindelse
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Under er vist trafikkberegninger for en variant av konsept 4
med forbindelse fra Lisleherad til Tuven som vil bli brukt av ca
2300 biler. Denne innebarer en enda starre reduksjon av
trafikken i Notodden sentrum, totalt ca 50-60 %.

Konsept 4 med forbindelse
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SAMMENSATTE KONSEPTER — FASE 1

Felles for de sammensatte konseptene er de to delstreknin-
gene Kongsberg — Elgsjeen og @rvella — Gvammen som er
forutsatt d innga i ferste utbyggingsfase med dpning i 2025.

Trafikktallene for Fase 1 er derfor vist for ar 2025 . De trafi-
kale virkningene av fase 1 er sma, trafikken gker med noen
hundre biler sammenlignet med konsept 0 (i 2025).
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SAMMENSATT KONSEPT — NORDRE LINJE

Nordre linje gir omtrent samme trafikale virkninger som
konsept 4. Trafikkreduksjonen i Notodden sentrum blir
omkring 40 % som en folge av at gjennomgangstrafikken

fores utenom byen. @st for sentrum blir reduksjonen ca
45 %.
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SAMMENSATT KONSEPT — SONDRE LINJE ven som gjar at en starre del av trafikken til/fra Notodden kan
Med Sendre linje blir trafikkreduksjonen ca 50 % i Notodden benytte ny E134.

sentrum og ca 60 % est for sentrum, dvs enda sterre reduk-

sjon enn for Nordre linje. Sendre linje har tilknytning ved Tu-
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Nordre og Sendre linje gir omtrent samme trafikkekning pa rute er det noen som velger andre reisemal, mens det er fa
E134 som konsept 3 og 4. Dette er overfering fra Rv36 sar for turer som overfares fra andre reisemidler, og det er fa helt nye
Lifjell, fra vegnettet gjennom Grenland og serlige deler av reiser.

Vestfold, og fra Fv37 i Jondalen. | tillegg til endringer i reise-
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8.1.2 Reisetid

RENDYRKEDE KONSEPTER

Tabellen under viser besparelser i reisetid beregnet i transport-
modellen. K1 Mindre tiltak vil gi en minimal besparelse i reise-
tid, mens K2 Generell opprustning gir ca 6 minutter spart
reisetid gjennom hele prosjektomradet. Tidsbesparelsen blir
doblet med K3 Full utbygging gjennom Notodden, eller tre-
doblet med K4 Full utbygging utenom Notodden.

For reiser mellom Saggrenda og Notodden (vi har malt til krys-
set E134/Storgata sar for sentrum) vil konsept 3 gi sterst be-
sparelse, ca 7 minutter, mens konsept 2 og 4 gir ca 4 minutter.
Malt fra Storgata vil forbindelsen til Tuven gi et halvt minutt
lenger reisetid.

Beregnet reisetid i 2040 (minutter) Reisetid Spart Reisetid Spart
Saggrenda- reisetid | Saggrenda- reisetid
Gvammen Notodden

KO Dagens vegnett 2040 23 23

K1 Mindre tiltak 52 1 2% 22 1 4%

K2 Generell opprustning 47 6 12% 19 4 16 %

K3 Full utbygging gjennom Notodden 40 13 24 % 16 7 31%

K4 Full utbygging utenom MNotodden 35 18 33 % 18 4 19 %

K4 Full utbygging utenom Notodden, med forbindelse Tuven 35 18 33 % 18 4 19 %

SAMMENSATTE KONSEPTER

Fase 1 som omfatter full utbygging Kongsberg — Elgsja og
generell opprustning @rvella — Gvammen, gir ca 6 minutter
spart reisetid gjennom hele prosjektomradet. Tidsbesparelsen
blir ca 14 minutter med Nordre linje og ca 12 minutter med
Sendre linje.

For reiser mellom Saggrenda og Notodden (Storgata) vil bade
Fase 1, Nordre linje og Sendre linje gi ca 4 minutter be-
sparelse. Malt fra Storgata via Tuven vil Sendre linje gi et halvt
minutt lenger reisetid.

Beregnet reisetid i 2040 (minutter) Reisetid Spart Reisetid Spart
Saggrenda- reisetid | Saggrenda- reisetid
Gvammen Notodden

KO Dagens vegnett 2040 23 23

Fase 1. Kongsherg - Elgsje og @rvella - Gvammen 47 6 11% 18 4 19 9%

Mordre linje 38 14 27 % 18 4 19 9%

Sandre linje 41 12 23 % 18 4 19 %




9.1.3 Trafikkarbeid og tran

sportarbeid

Grunnlaget for uttaket av trafikkarbeid i kjeretaykilometer
(kjt-km) og transportarbeid i kjareteytimer (kjt-timer) er lenke-
baserte resultater. Her har vi valgt a vise beregningsresultatet
for de tre kommunene Kongsberg, Notodden og Hjartdal der
de foreslatte tiltakene er lokalisert — og hvor de starste
endringene er. Hver tabell viser absolutte tall everst og
endringer i forhold til konsept O (dagens vegnett) nederst.

Trafikkarbeid - kjtkm pr. arsdegn

RENDYRKEDE KONSEPTER
Fra tabellen under er det bare konsept 2 Generell opprustning
som gir en liten gkning i kjt-km. Dette er det eneste konseptet
som ikke gir nevneverdig kortere veg mellom Kongsberg og
Gvammen. @vrige konsepter gir dermed en nedkorting av
veglengden som mer enn veier opp for endringene i reisemen-
ster som bidrar til en gkning i trafikkarbeidet: @kt hastighet
gjer at noen velger en lengre, men raskere vegrute, noen
velger et reisemal lenger unna, og det blir litt flere bilturer.
Tabellen som viser transportarbeid viser at konsept 2 gir en
reduksjon i total tidsbruk til tross for noe gkt trafikkarbeid.

KO E]Iagens K2 Generell] K3 Full utbygging K4 Full utbygging] K4 Full utbygging
vegnet] opprustning gjennaom utenom Notodden | utenom Notodden
Kommune Notodden med forbindelse
Kongsberg 676 330 680 806 65427 961 837748 636161
Notodden 421622 428259 354 838 324 463 324 142
Hjartdal 142 346 143.689 112.076 104 223 104 592
Sum Kongsberg, Notodden 1.240.298 1.252.754 1.109.876| 1.066.433 1.064.895
og Hjartdal I
Differanser i forhold til Dagens vegnett

Kongsberg 4476 -33.369 -38.582 -40.169
Notodden 6.636 -66.784 -97 159 -97.480
Hjartdal 1.343 -30.270 -38.123 -37.754
Sum Kongsberg, Notodden| 12.455 ~130.423) ) ?_‘33&5 -175.403
og Hjartdal -|

Transportarbeid - kjttimer pr. arsdegn

KO Dagens|] K2 Generelll K3 Full utbygging K4 Full utbygging| K4 Full utbygging
vegnet]  opprustning gjennom utenom Notodden | utenom Notodden
Kommune Notodden med forbindelse
Kongsberg 11.5599 11.364 10.850 10.784 10,761
Notodden 6.715 6.375 5.307 4 890 4915
Hjartdal 1.980 1.897 1.440 1.360 1.365
Sum Kongsberg, Notodden 20.249 19.636 17.598 17.034 17.041
og Hjartdal I
Differanser i forhold til Dagens vegnett

Kongsberg -191 -5 -1 -194
Notodden -340 -1.408 -1.824 -1.800
Hjartdal -82 -540 -520 514
Sum Kongsberg, Notodden] -613 -2.653] -3.215] -3.208
og Hjartdal
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Konsept 3 Full utbygging gjennom Notodden gir en ned-
korting av vegen pa flere delstrekninger, og dermed en solid
reduksjon i bade trafikk- og transportarbeid.

Konsept 4 Full utbygging utenom Notodden gir en enda starre
nedkorting av veglengden, men traseen bidrar samtidig til at
noen flere velger a kjere en omveg for & kunne benytte den
nye raske vegen. Dermed blir ikke reduksjonen i kjt-km sa
veldig mye starre enn for konsept 3. De to variantene av kon-
sept 4 er ganske like mht kjt-km og kjt-timer. De representerer
begge en innkorting av vegen for lange reiser. Vest for Notod-
den er 60% av trafikken lange reiser, dvs lenger enn 100 km.
Dette er med pd & forklare at det er sma forskjeller mellom
variantene av konsept 4.

Trafikkarbeid - kjtkm pr. arsdegn

SAMMENSATTE KONSEPTER

| de sammensatte konseptene har man valgt d utbedre
eksisterende veg mellom @rvella og Gvammen i stedet for
a bygge ny og vesentlig kortere trasé. Dermed far vi ikke
samme store reduksjon i trafikkarbeid som konsept 3 og 4.
Fra tabellene under ser man at Fase 1 gir en liten reduk-
sjon bade i trafikkarbeid og transportarbeid. Bade Nordre
og Sendre linje gir begge en liten gkning i trafikkarbeidet,
men en reduksjon i transportarbeid. Begge konseptene
viser altsa viljen til & kjare litt lenger for totalt & spare tid.

KO Eiagens Fase 1. Kongsberg Mordre linje Sendre linjg]
vegnetl] - Elgsje og @rvella
Kommune Gvammen|
Kongsberg 676330 676124 664133 686 495|
Notodden 421622 420.920 413.539 438.061
Hjartdal 142 346 141 888 154 360 139 934
Sum Kongsberg, Notodden 1.240.29 1.238.932 1.252.031 1.264.490)
og Hjartdal I Bl
Differanser i forhold til Dagens vegnett
Fase 1. Kongsberg Nordre linje ~ Sendre linje]
- Elgsje og @rvella
Kommune Gvammen|
Kongsberg 206 7.803 10.165
Notodden -2 -8.084 16.439
Hjartdal 458 12014 -2.412
Sum Kongsberg, Notodden] -1.366 11.733 24.192
og Hjartdal
Transportarbeid - kjttimer pr. arsdegn
KO Eiagens Fase 1. MNordre linje Sendre linjg
vegneti] Kongsberg
Kommune Elgsje og @rvella
Kongsberg 11.565 11.168 11.282 11.309
Notodden 6715 6 663 6 004 6308
Hjartdal 1.980 1 875 2037 1.850]
Sum Kongsberg, Notodden 20.249 19.7086 19.323 19.466
og Hjartdal I
Differanser i forhold til Dagens vegnett
Kongsberg -386 273 3 -246
Notodden ‘ -51 -T11 -407
Hjartdal -105 58 -130
Sum Kongsberg, Notodden -543) 926 -782
og Hjartdal |




8.2 Prissatte virkninger

Virkningsberegningene er gjort med programmet EFFEKT
v.632 og trafikantnyttemodulen v.111 med trafikktall fra RTM
delomrademodell Oslofjord. Nytte og kostnader er beregnet
hvert ar i analyseperioden pa 25 ar (2020-2044) og diskontert
til sammenligningsaret 2020 med kalkulasjonsrente 4,5 %.
Alle tall er regnet om til faste priser i 2009-kr iht programver-
sjonen.

8.2.1 Trafikantnytte

RENDYRKEDE KONSEPTER
Beregningene viser samme rangering av konseptene som for
besparelse i reisetid gjennom prosjektomradet. Konsept 4 gir

dermed starst trafikantnytte med ca 2 mrd kr, fulgt av konsept
309 2. Konsept 3 og 4 gir ogsa noe spart reisetid og trafikant-
nytte for busspassasjerer.

Fritidsreiser far den sterste delen av trafikantnytten. Alle lange
reiser er definert som fritidsreiser i transportmodellen, og
andelen lange reiser er meget hay pa strekningen (50-80 %).

Forbindelsen til Tuven gir kortere reisetid for dem som velger
a bruke den, men den gir samtidig lengre kjareveg og dermed
okte kjoretoykostnader. Siden kjoretaykostnader verdsettes
hayere i samfunnsekonomiske analyser enn av en gjennom-
snittlig bilferer nar han eller hun gjer sitt vegvalg, gir
forbindelsen til Tuven et negativt bidrag i trafikantnytte-
beregningene.

Trafikantnytteberegninger

{(mill kr, prisniva 2009. Beregningsperiode 2020-2044, diskontert)

K1 Mindre tiltak (EFFEKT, ikke THM) Tjeneste Til/fra Fritid Gods Sum
arbeid

Tidskostnader 19 43 121 40 222

Kjeretaykostnader 3 8 23 -6 27

Sum 21 51 143 34 250

K2 Generell opprustning Tjeneste Tilifra Fritid Gods Sum
arbeid

Bilfarer 28 7 448 171 654

Bilpassasjer 6 2 325 0 333

Kollektiv 0 0 -2 0 -2

Sum 34 8 770 171 985

K3 Full uthygging gjennom Notodden Tjeneste Til/fra Fritid Gods Sum
arbeid

Bilfarer 33 -3 714 153 897

Bilpassasjer 2 440 0 451

Kollektiv 0 0 50 0 50

Sum 41 -1 1204 153 1387

K4 Full utbygging utenom Notodden Tjeneste Tilifra Fritid Gods Sum
arbeid

Bilfarer 21 -2 1209 181 1409

Bilpassasjer 5 2 594 0 601

Kollektiv 0 0 69 0 69

Sum 28 -1 1872 181 2079

K4 Full utbygging utenom Notodden, Tjeneste Tilifra Fritid Gods Sum
med forbindelse Tuven arbeid

Bilfarer 30 -1 1123 204 1355

Bilpassasjer 7 2 619 0 629

Kollektiv 0 ] 70 0 70

Sum 37 1 1812 204 2 053
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Bratte stigninger fra Notodden til Saggrenda gjer det vanske-
lig for tunge kjoretay & holde en normal hastighet i dag.
Siden det mangler forbikjeringsfelt, forsinkes ogsa vanlig
trafikk. Det er tatt hensyn til disse forsinkelsene i trafikant-
nytteberegningene.

Seerlig tunge kjaretay har haye drivstoffkostnader pa grunn av
de bratte stigningene. Konsept 3 og 4 gir noe bedre stignings-
forhold enn i dag, og det bygges forbikjaringsfelt i bratte stig-
ninger i alle konseptene, men i ulik grad. Forbikjeringsfelt gjar
det lettere & velge en mer optimal hastighet.

Hayere fartsgrense gir i virkeligheten gkte drivstoffkostnader
pr kjt-km, seerlig fordi det er sterk stigning bade pa dagens
veg og pa ny veg. Samtidig vil forbedringene i stigningsfor-
hold i virkeligheten bidra til & redusere drivstoffkostnadene pr
kjt-km. Beregninger vi har gjort tyder pa at disse to forhold-
ene oppveier hverandre noenlunde. Vi har derfor valgt & ikke
ta hensyn til gkte kjoreteykostnader pga heyere hastighet
eller reduserte kjoretaykostnader pga noe bedre stigningsfor-
hold. Dette er i trdd med den normale fremgangsmaten i
Handbok 140 ndr det benyttes tiltaksavhengig transport-
menster i transportmodellen.

Trafikantnytteberegninger

SAMMENSATTE KONSEPTER

| tabellen er Fase 1, Nordre linje og Sendre linje behandlet
som selvstendige konsepter med analyseperiode 2020-2044
for & kunne sammenligne trafikantnytten direkte med de
rendyrkede konseptene. Tallene er derfor noe hayere enn i
sammenstillingen av prissatte konsekvenser, hvor de
sammensatte konseptene er beregnet etappevis. Beregn-
ingene viser at Fase 1 gir noe over halve trafikantnytten, sam-
menlignet med konsept 4. Sendre linje gir samme trafikant-
nytte som konsept 4, mens Nordre linje gir 20 % sterre
trafikantnytte enn Sendre linje.

8.2.2 Ulykker

Det er registrert 75 ulykker med personskade pa E134 mellom
Saggrenda og Gvammen de siste fire ar. Hayest ulykkes-
frekvens er registrert pa delstrekningene Elgsje — Lisleherad-
veien, Sauheradveien — Tinnesgate i Notodden sentrum,
og Sauland — Gvammen. Figuren under viser hvor ulykkene
har skjedd.

(mill kr, prisniva 2009. Beregningsperiode 2020-2044, diskontert)

Fase 1: Kongsberyg - Elgsjo og @rvella - Tjeneste Tilffra Fritid Gods Sum
Gvammen arbeid

Bilfarer 30 11 536 149 726

Bilpassasjer 7 1 335 0 344

Kollektiv 0 0 38 0 38

Sum 38 13 209 149 1108

Nordre linje Tjeneste Til/fra Fritid Gods Sum
arbeid

Bilfarer 39 13 1287 333 1672

Bilpassasjer 10 2 762 0 774

Kollektiv 0 0 49 0 49

Sum 49 15 2098 333 2 495

Sendre linje Tjeneste Til/fra Fritid Gods Sum
arbeid

Bilfarer 52 16 1018 268 1354

Bilpassasjer 12 3 669 0 664

Kollektiv 0 0 41 0 41

Sum 64 19 1728 268 2080
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RENDYRKEDE KONSEPTER

Konsept 3 gir forbedret vegstandard og redusert ulykkesrisiko
for all trafikk som trafikkerer E134 i dag, og for deler av trafik-
ken som overfares fra alternative ruter. Konsept 4 gir for-
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Konsept 3 gir dermed starst reduksjon i ulykkeskostnader.
Konsept 1 har ikke fysisk midtdeler og gir dermed mye lavere
reduksjon i ulykkeskostnader enn @vrige konsepter.

bedret vegstandard bare for trafikken som vil gd pa ny E134,
mens deler av trafikken blir igjen pa eksisterende E134 med
uendret standard. Derfor gir konsept 3 noe sterre reduksjon i
antall drepte og skadde enn konsept 4. Konsept 2 generell
opprustning gir omtrent samme reduksjon i antall drepte,
men en mindre reduksjon i antall skadde enn konseptene med
full utbygging.

Skadetilfeller pr ar (2020) K0 K1 K2 K3 K4 K4 Tuven
Totalt |Endring (positive tall betyr frerre skadetilfeller)
Drepte 1.1 0,1 0.8 0.8 0.7 0,7
Hardt skadde 3.0 0,1 L1 2.1 1.7 1.8
Lettere skadde 314 15 59 26,9 20,6 227
Personskadeulylkker 21.6 1.1 -4.0 17.0 13 4 14 4
Skadetilfeller i analyseperioden (2020-2044) K0 K1 K2 K3 K4 K4 Tuven
Totalt |Endring (positive tall betyr fierre skadetilfeller)
Drepte 24 2 18 19 15 16
Hardt skadde 67 3 24 47 38 41
Lettere skadde 809 40 -152 694 531 585
Personskadeulykker 553 29 -104 435 342 368
Ulykkeskostnader (mill kr 2020-2044) KO K1 K2 K3 K4 K4 Tuven
Prisnivi 2009 Totalt |Endring (positive tall betyr besparelse)
Drepte 476 34 357 370 305 326
Hardt skadde 384 18 138 275 212 228
Lettere skadde 472 23 -88 405 310 342
Personskadeulykker (sum alle skadegrader) 1333 75 406 1050 827 895
Materiellskadeulykker 351 2 19 185 189 206
Sum ulykkeskostnader 1684 77 415 1235 1016 1101
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SAMMENSATTE KONSEPTER
| tabellene under er Fase 1, Nordre linje og Sendre linje
behandlet som selvstendige konsepter med analyseperiode
2020-2044 for & kunne sammenligne ulykkestallene direkte
med de rendyrkede konseptene.

Fase 1 innebaerer midtdeler pa ca 2/3 av strekningen mellom
Kongsberg og Gvammen, og gir 2/3 av gevinsten som konsept
4 gir. Nordre linje gir noe mindre reduksjon i ulykkeskostnader
enn konsept 4, forskjellen skyldes primart at utbedring

mellom @rvella og Gvammen gir noe lengre veg enn den nye
vegtraséen forutsatt i konsept 4. Sendre linje gir starre over-
foring av trafikk fra eksisterende til ny E134 mellom Tuven og
Elgsjeen enn Nordre linje, og dermed noe starre reduksjon i
ulykker.

Skadetilfeller pr ar (2020) Ko Fase 1 Nordre linje Sendre linje
Totalt Endring
Drepte 1.1 0.5 0.6 0.7
Hardt skadde 3.0 1.3 1.6 1.7
Lettere skadde 31.4 12,5 19.5 21,7
Personskadeulykker 21.6 9.4 12.4 134
Skadetilfeller i analyseperioden (2020-2044) Ko Fasel Nordre linje Sendre linje
Totalt Endring
Drepte 24 12 15 16
Hardt skadde 67 29 35 38
Lettere skadde 809 322 504 559
Personskadeulykker 553 240 318 343

Sendre linje gir dermed noe starre reduksjon i ulykkeskostnader enn Nordre linje, men mindre enn konsept 3.

Ulykkeskostnader (mill kr 2020-2044) KO0 Fase 1 Nordre linje Sendre linje
Prisniva 2009 Totalt Endring

Drepte 476 233 290 309
Hardt skadde 384 155 194 209
Lettere skadde 472 188 294 327
Personskadeulykker (sum alle skadegrader) 1333 576 778 344
Materiellskadeulykker 351 95 157 172
Sum ulykkeskostnader 1 684 671 035 1016




8.2.3 Klimagassutslipp og regional
luftforurensning

RENDYRKEDE KONSEPTER

Konsept 1 pavirker utslippene i liten grad. @vrige konsepter
innebaerer gkt fartsgrense som gir heyere drivstofforbruk og
utslipp pr kjt-km. Konsept 2 gir liten nedkorting av veg-
lengden, men ikke nok til & veie opp for ekt fart. Dermed gir
konseptet en gkning i totale utslipp. Konsept 3 og saerlig

konsept 4, gir en vesentlig nedkorting av veglengden som mer
enn veier opp for ekt fart, dermed gir konsept 3 og 4 en
reduksjon i totale utslipp. | beregningene er det ogsa tatt
hensyn til endringer i kjt-km som felge av endringer i reisemal
og vegvalg, og en liten gkning i antall bilturer.

Miljokostnader KO K1 K2 K3 K4 K4 Tuven
Totalt |Endring (positive tall betyr besparelse)

Klimagassutslipp (tonn CO2-ekvivalenter pr ar) 30985 0 -2 895 4077 7014 6 665

Regional luftforurensning (tonn NOx pr ar) 82 0 -8 11 19 18

Miljgkostnader (mill kr 2020-2044) -162 0 -15 21 37 35

SAMMENSATTE KONSEPTER

Som vist i delkapitlet om trafikkarbeid, gir ikke de sammen-
satte konseptene samme store reduksjon i trafikkarbeid som
konsept 3 og 4, siden det er forutsatt utbedring av eksister-
ende veg mellom @rvella og Gvammen i stedet for 8 bygge ny

og kortere trasé. @kningen i hastighet bidrar til ekte utslipp
totalt. Det er liten forskjell mellom Nordre og Sendre linje nar
det gjelder utslipp av CO2 og NOX.

Miljokostnader KO0 Fasel Nordre linje Sondre linje
Totalt |Endring (positive tall betyr besparelse)
Klimagassutslipp (tonn CO2-ekvivalenter pr ar) 30985 -1238 -3 813 -4 670
Regional luftforurensning (tonn NOX pr ar) 82 -3 -10 -12
Miljgkostnader (mull kr 2025-2049) -162 -6 -20 -24

8.2.4 Investeringer

RENDYRKEDE KONSEPTER

Investeringskostnader er anslatt innenfor en usikkerhet pa +/-
40 %.

Naverdien av anleggkostnadene for de sammensatte konsept-
ene er vesentlig lavere som falge av at investeringene er utsatt
i hhv 5 0g 10 ar.

Investeringskostnader K1 K2 K3 K4 K4 Tuven
Forutsatt anleggsperiode (4r) 2 2 3 3 3
Tkke diskontert, inkl mva, prisniva 2010 (mill kr) 292 2000 5194 4 659 5095
Diskontert, eks mva, prisniva 2009 (mill kr) 280 1920 5100 4575 5003
Investeringskostnader Fase 1 Nordre linje Sondre linje
Forutsatt anlegosperiode (ar) 3 3 3

Ikke diskontert, inkl mva, prisniva 2010 (mull kr) 1578 3952 3918
Diskontert, eks mva, prisniva 2009 (mull kr) 1243 2744 2723
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8.2.5 Drift og vedlikehold

RENDYRKEDE KONSEPTER

Kostnader til drift og vedlikehold av vegnettet vil gke mest
i konsept 4 som har sterst omfang av tunneler, og som i sterst
grad innebaerer at to veger skal vedlikeholdes (ny og eksiste-
rende E134).

SAMMENSATTE KONSEPTER

De diskonterte drifts- og vedlikeholdskostnadene for Nordre
linje er lavere enn for konsept 4 fordi kostnadene for Fase 2
er beregnet i perioden 2030-2049. Sendre linje har mindre
tunnel enn Nordre.

Prisniva 2009

Drift og vedlikeholdskostnader (mill kr 2020-2044) K1 K2 K3 K4 K4 Tuven
Prisniva 2009 Endring (positive fall betyr besparelse)

-18 -53 -69 -190 -198
Drift og vedlikeholdskostnader (mill kr 2025-2049) Fase 1 Nordre linje Sondre linje

Endring (positive tall betyr besparelse)

-37 -103 -82

8.2.6 Sum prissatte konsekvenser

RENDYRKEDE KONSEPTER

Alle de rendyrkede konseptene har negativ netto nytte, unn-

tatt konsept 1 som har netto nytte lik null. Konsept 2 har nest

best nyttekostnadsbrek med —0,35. Konsept 4 kommer en del

bedre ut enn konsept 3 i den samfunnsgkomiske analysen fer

man tar hensyn til ikke prissatte konsekvenser.

Sum prissatte konsekvenser K1 K2 K3 K4 K4Tuven

(Mill kr 2020-2044, prisniva 2009)

Trafikanter og Trafikantnytte 250 986 1397 2078 2053

transporthrukere

Operatorer 0 0 0 0 0

Det offentlige Investeringer -280 -1 920 -5 100 -4 575 -5 003
Drift og vedlikehold -18 =53 -69 -190 -198
Skatte- og avgiftsinntekter -1 55 1 1 =22
SUM -299 -1919 -5 168 -4 763 -5223

Samfunnet forevrig Ulykker 77 425 1235 1016 1101
Klimagassutslipp og regional luftfor. 0 -15 21 37 35
Restverdi 33 229 595 534 584
Skattekostnad -60 -384 -1 034 -953 -1 045
SUM 51 256 818 634 675

Netto nytte 2 -677 -2953 -2 051 -2 496

Netto nytte pr budsjettkrone (bompengeandel 0 %) 0,01 -0,35 -0,57 -0,43 -0,48

Forste ars forrentning 6.3 % 43 % 29% 3,6 % 33%

Bedriftsek. transportkostnader 55 206 195 208 241

Samfunnsek. transportkostnader i distriktskonmuner 183 787 1019 1532 1484




SAMMENSATTE KONSEPTER
Fase 1 vurdert som selvstendig konsept gir positiv netto nytte
i analyseperioden 2025-2049 som vist i tabellen under.

Etappevis beregning for Nordre linje, hvor fase 1 er forutsatt
apnet i 2025 og fase 2 i 2030, viser en netto nytte pa minus
290 mill kr, mens Sendre linje har netto nytte pa minus 450
mill kr. Nordre linje kommer altsa marginalt bedre ut enn Sen-
dre linje, far ikke prissatte virkninger tas i betraktning.

Fordi fase 1 0g 2 er utsatt i hhv 5 og 10 dr sammenlignet med
konsept 4, blir ndverdien av trafikantnytten lavere. Samtidig
blir ndverdien av investeringskostnadene en god del lavere.
Totalt sett far de sammensatte konseptene en hayere nytte-
kostnadsbrak enn ved apning av hele strekningen i 2020.
Trafikkveksten mellom 2020 og 2030 bidrar til dette.

Sum prissatte konsekvenser Fasel Nordre  Seondre
(Mill kr 2025-2049, prisniva 2009) linje linje
Trafikanter og Trafikantnytte 923 1759 1510
transportbrukere
Operatorer 0 0 0
Det offentlige Investeringer -1243 -2 744 -2 723
Drift og vedlikehold -37 -103 -82
Skatte- og avgiftsinntekter 87 24 31
SUM -1193 -2 823 -2 775
Samfunnet forevrig Ulykker 468 668 711
Klimagassutslipp og regional luftfor. -6 -20 -24
Restverd: 241 695 688
Skattekostnad -239 -565 -555
SUM 464 778 819
Netto nytte 194 -286 -445
Netto nytte pr budsjettkrone (bompengeandel 0 %) 0.16 -0,10 -0,16
Forste ars forrentning 6.7 % 6.9 % 6,9 %
Bedriftsek. transportkostnader 156 273 244
Samfunnsek. transportkostnader 1 distriktskommuner 783 1327 1147
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8.3 Ikke prissatte virkninger

Planens influensomrade er satt til 250m pa hver side av linje-
ne for konseptene full utbygging, mens det for generell opp-
rustingskonseptet er satt til 100m pa hver side av senterlinjen.
Dette er gjort for & f& sammenlignbare tall for de ulike konsept-
ene og sier ikke nedvendigvis noe om det faktiske areal-
beslaget. Usikkerheten i den videre planprosessen med tanke
pa linjenes plassering kan illustreres med at full utbygging
gjennom Notodden kan ende opp hvor som helst i Heddal,
ikke nadvendigvis der den er tegnet. Likevel er den viste linjen
sett pa som den mest aktuelle pa dette plannivaet.

Hovedtema Undertema

Landskapsbilde

Landskapsregioner

Verdifulle kulturlandskap

Verna vassdrag

Neermiljo og friluftsliv Boliger

Vannarealer

Tettstedsneere rekreasjonsomréader

Befolkningstetthet

Idrett

Friluftsliv

Naturmiljo Prioriterte naturtyper

Verneomrader

Kulturmiljg Fredede og vernede kulturminner

Ikke fredede kulturminner

Naturressurser Dyrka mark

Skog

Grus og pukkforekomster

Landskapsbilde
Det er seerlig i forhold til kulturlandskap konseptene skiller seg
ut pa om de berarer dalfarene eller ikke.

Neaermiljo og friluftsliv

Undertemaene sier noe om hvor folk bor og hvilke arealer som
er mest brukt i fritiden. Det er klar forskjell pa konseptene i
forhold til hvor sterkt de berarer folk i omradet.

Naturmilje

Her er det ikke like enkelt & trekke fram klare forskjeller mel-
lom de ulike arealkrevende konseptene. Ingen av konseptene
berarer verneomrader direkte, men alle korridorene gar i neer-
heten av verneomrader. | forhold til prioriterte naturtyper og
artsregistreringer, er den sterste tettheten og de fleste punk-
tene knyttet til dalferene. Potensialet for konflikt er derfor
starst for det konseptet som berarer disse.

Kulturmilje

Alle konseptene kan komme i konflikt med kulturminner. Mye
av de automatisk fredede kulturminnene er knyttet til bo-
setting og primeernaring, mens de vedtaksfredede i sterre
grad er knyttet til Notodden som industriby og til kraft- og
samferdselssektorene. Dette gjelder blant annet Tinfos-
omradet, Tinnosbanen og telefonledningene i Heddal/
Hjartdal. Konseptene som felger dalferene og som sterkest
berarer Notodden har derfor sterst konfliktpotensial i forhold
til kulturmilje.

Naturressurser

For dyrka mark er det stor forskjell pa hvor mye konseptene
beslaglegger. For beslag av skog er de arealkrevende konsept-
ene forholdsvis like. Planomradet inneholder til dels store fore-
komster av grus, og det er flere aktive uttak av pukk.
Viktigste grusforekomst er Aldmoen ved @rvella. Konsept full
utbygging utenom Notodden berarer denne forekomsten
sterkt.

Tabellen avviker fra sammenstillingstabellen i delrapporten for ikke prissatte virkninger. Dette kommer av at denne rapporten 0gsa tar med de to kombinerte
konseptene. Disse konseptene er vurdert og rangert i forhold til de rendyrkede konseptene og pavirker derfor rangeringen av disse.

Landskaps- | Neermiljg og | Naturmiljg | Kulturmiljg | Natur- Samlet
bilde friluftsliv ressurser rangering

0. 0-konseptet 1 1 1 1 1 1

1. Mindre tiltak 1 1 1 1 1 1

2. Generell opprusting 3 5 2 4 3 4

3. Full utbygging gjennom Notodden 4 5 4 5 3 5

4, Full utbygging utenom Notodden 2 2 2 2 2 2

5. Kombinert konsept nord 3 3 2 2 2 3

6. Kombinert konsept ser 4 4 4 3 3 4




0-konseptet og konseptet mindre tiltak kommer best ut. De
medfarer ingen eller svaert beskjedne nye arealbeslag. Range-
ringen av de andre konseptene er pavirket av hva slags om-
rader de gar gjennom. Konseptene generell opprusting og full
utbygging gjennom Notodden gar gjennom de tettest be-
folkede omradene og tar mest dyrket mark og kulturlandskap.
Konseptet generell opprusting legger mindre beslag pa areal
enn full utbygging gjennom Notodden, selv om arealbeslaget
for dette konseptet ogsa er betydelig. De negative virkning-
ene for naermiljeet blir vel sa store for generell opprusting som
for full utbygging gjennom Notodden. Konseptet full utbyg-
ging utenom Notodden kommer best ut av de arealkrevende
konseptene, fordi det i mindre grad berarer neermilje, dyrket
mark og kulturlandskapet.

De sammensatte konseptene bestdr av delstrekninger hentet
fra de rendyrkede konseptene. Vurderingen av disse er gjort
med utgangspunkt i analysene for de rendyrkede konseptene.

Kombinert konsept nord er vurdert som litt darligere med
tanke pa de ikke prissatte konsekvensene enn 4. full utbyg-
ging utenom Notodden. Dette fordi det pa strekningen @rvella
— Gvammen bestar av konsept 2. generell opprusting.

Kombinert konsept ser er vurdert som likt som konsept 2.
generell opprusting og dermed bedre enn konsept 3. full ut-
bygging gjennom Notodden. Konseptet unngar konfliktene i
Notodden sentrum, men slar negativt ut spesielt gjennom
Heddal.

Vurderingen av ikke prissatte virkninger er gjort med utgangs-
punkt i metodikken i HB 140 Konsekvensanalyser. Metodik-
ken er forsgkt tilpasset plannivdet og usikkerhetsnivaet i en
KVU.

8.4 Samlet samfunnsgkonomisk
vurdering

De sammensatte konseptene legger opp til trinnvis utbygging,
hvor fase én har en netto nytte pa 188 mill kroner.
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9 Andre virkninger

9.1 Fordelingseffekter

Reisemiddelfordeling

Konfliktpunktene mellom bilister og myke trafikanter blir
kraftig redusert med konsept 3 eller 4, da disse separerer
trafikantgruppene godt. Det er ikke gjennomfert reisemiddel-
fordeling i forhold til dagens situasjon for noen av konseptene.
Men det er grunn til & anta at separeringen av trafikant-
gruppene i konsept 3 og 4 eker potensialet for at flere av de
korte reisene gjares til fots eller pa sykkel.

9.1.1 Omfordeling mellom grupper

Det er hovedsakelig trafikanter og transportbrukere som far
okt sin nytte i alle konseptene. I tillegg far beboerne i bynaere
omrader en gevinst i de konseptene som gar ut pa a legge
hovedvegen utenom bystrek. Samfunnet for avrig far jevnt
over en gevinst, spesielt ved reduksjon av ulykker og noe
restverdi pa investeringen. Den store negative bolken er selve
investeringen med tilhgrende effektivitetstap, som baeres av
storsamfunnet idet vi har antatt 100 % offentlig finansiering i
nyttekostnadsanalysen. Ved en eventuell bompenge-
finansiering, far trafikantene redusert sin nytte, det offentlige
far redusert sin ulempe.

9.1.2 Individ/kollektiv

Det skjer i farste rekke en omfordeling fra fellesskapet til
individer, dersom nevnte finansiering ligger til grunn. Imidler-
tid er en betydelig andel av trafikken naringstrafikk, sa en
gkning i trafikantnytten her kommer ogsa samfunnet ellers
til gode.

9.1.3 Generasjoner

En vesentlig investering i infrastruktur medfarer at man avstar
fra forbruk i dag for & oppna en nyttegevinst i fremtiden.
Dette innebaerer en omfordeling i faver av framtidige gene-
rasjoner.

9.2 Realopsjoner

En opsjon er en mulighet, men ikke en forpliktelse til & foreta
en investering i framtiden. Innen aksjehandel er en kjops-
opsjon en rettighet til & kjape en aksje til en gitt pris i fram-
tiden. Det er en mate & redusere usikkerhet pd, i og med at
investor slipper a sitte med aksjen og risikere et kursfall, men
kan heste gevinsten dersom kursen stiger. Investor vil da

uteve opsjonen, altsa kjepe aksjen til den avtalte prisen og
selge den til (den haeyere) markedsprisen. Prisen investor
betaler for selve opsjonen kan da ses pa som en forsikrings-
premie.

Analogt er en realopsjon en mulighet til & foreta, avstd
fra, utvide eller avbryte en realinvestering. (Investering i fysisk
infrastruktur). Av relevante typer realopsjoner for et veg-
prosjekt kan nevnes:

Vente og se-opsjon: Dersom inngangsdataene er usikre, og i
tillegg har stor innvirkning pa om prosjekt er lennsomt, kan
det ligge en opsjonsverdi i & vente fer beslutningen tas. Man
holder muligheter apne. En opsjonsverdi avhenger av at man
far bedre informasjon, og at man tar hensyn til informasjonen
nar beslutningen en gang skal tas. Dette ma avveies mot
nytten man eventuelt taper ved & utsette investeringen.

Vekstopsjon: Nar man investerer i et infrastrukturprosjekt kan
en skaffe seg en realopsjon ved a legge til rette for fremtidige
utvidelser. For eksempel kan en bygge broer pa et vegprosjekt
brede nok til & kunne ha firefelts veg, selv om det bare er
trafikkgrunnlag for to kjerefelt. Dersom det i framtiden blir
betydelig starre trafikk, er det mindre kostnadskrevende &
utvide vegen, siden det ikke er behov for & bygge nye broer.
For at denne opsjonen skal ha verdi, ma det foreligge stor-
driftsfordeler ved & bygge broene bredere. Det md ogsa vaere
en viss sannsynlighet for at en utvidelse blir aktuell. Andre
eksempler kan veere mindre tiltak pa vegstrekninger hvor en
utvidelse ligger langt fram i tid, f.eks. bygging av toplanskryss,
eller tilrettelegging for bussterminal.

Man kan ogsa snakke om “tapte opsjoner”, nar det gjelder
tiltak med irreversible virkninger. Dersom det bygges motorvei
gjennom et naturomrade, bortfaller muligheten for & verne
omradet eller bruke det til rekreasjon.

Usikkerhet i KVU
Inngangsdataene i beregningene av de prissatte konsekvens-
ene er forbundet med usikkerhet. | hovedsak er dette:

Trafikkgrunnlaget: Prognoser for trafikken i ar 2040 fra SSB
tar hensyn til forventet befolkningsutvikling, arealutvikling og
bosettingsmenster. Ofte viser det seg at trafikken utvikler seg
mer enn prognosene tilsier.

Investeringskostnader. Kostnadsoverslaget pa konseptene er
laget med utgangspunkt i erfaringstall fra tidligere veg-
prosjekter. Dette er gjennomsnittsbetrakninger, selv om det er



tatt hayde for variasjon i terrengtype og befolkningstetthet.
Usikkerhetsmomenter er bl.a. konjunktursvingninger. Andre
usikkerhetsfaktorer er usikkerhet rundt grunnforhold, og ved
at man i en sa tidlig planfase ikke vet nayaktig hvor en even-
tuell veglinje vil gd, noe som pavirker lengde pa tunneler og
broer i tillegg til grunnforholdene der man bygger.

Usikkerhet om fremtidige politiske rammebetingelser: For-
skjellige politiske regimer kan ha ulike preferanser og priorite-
ringer for samferdsel og infrastruktur.

Folsomhetsanalyse og usikkerhetens konsekvenser
for konseptene

Folsomhetsanalyse gjort pd de sammensatte konseptene,
tyder pa at usikkerheten ikke far folger for rangeringen av
konseptene. Dette er fordi alle konseptene i stor grad kommer
biltrafikken til gode. Det som gjer ett konsept mer lennsomt,
gjer ogsa de andre konseptene mer lannsomme.

Mulige opsjonsverdier i konseptene
Konsept 1, mindre tiltak: Dette konseptet er det som i starst
grad beholder opsjonsverdiene.

Konsept 2, generell opprustning, har i noe starre grad irrever-
sible virkninger, siden standardheving av eksisterende euro-
paveg medferer inngrep i tett bebygde omrader som felge av
breddeutvidelse og kurveutretting. Stort sett beholdes op-
sjonsverdiene, men en standardheving av hele strekningen gir
en ikke ubetydelig investeringskostnad. Dermed kan en starre
utbygging skyves lenger ut i tid.

Konsept 3 og 4 som begge er sterre utbyggingskonsepter,
innebeerer betydelige irreversible inngrep i natur og kultur-
landskap. Innenfor konseptene er det imidlertid muligheter for
a bevare opsjonsverdier. | konsept 4 har det blitt vurdert to-
lopstunneler pa grunn av lengde og stigning. Kostnaden for
det ekstra lopet er imidlertid s& hay, og trafikkgrunnlaget i
overskuelig fremtid sa lavt, at det ligger en betydelig opsjons-
verdi i 3 utsette beslutningen om to lep og isteden bygge ett
lop i farste omgang. Det kan ogsa ligge realopsjoner i a di-
mensjonere kryss og broer for sterre standard enn trafikk-
prognosene tilsier. Konsept 4 ligger i mer jomfruelig terreng,
0g har saledes starre opsjonsverdi i forhold til utvidelse til en
hayere standardklasse. Opsjonsverdien av dette er likevel be-
grenset da framtidig trafikk pa denne vegen kan til & bli ve-
sentlig lavere en det som ligger til grunn for firefelts motorveg
i vegnormalen.

Opsjonsverdier i sammensatte konsepter og valg av
utbyggingsrekkefalge

Det har blitt vurdert to forskjellige sammensatte konsepter,
hvor forskjellen ligger i valg av prinsipiell lesning mellom Elg-
sjoen og @rvella. Begge legger opp til full utbygging over Me-
heia, strekningen Saggrenda - Elgsjeen, og generell opprust-
ning pa strekningen @rvella -Gvammen. Konsept Nordre
innebeerer full utbygging som i konsept 4 mellom Elgsjeen og
@rvella, uten lenke til Tuven, men med kryss pa Lisleherad.
Konsept Sendre innebaerer full utbygging Elgsjeen - Lislehe-
rad, videre fra Lisleherad til Tuven, og sa fra Tuven til @rvella
gjennom Heddal, syd for elva Heddgla.

Totalt sett kommer konseptet Sendre darligst ut med hensyn
til irreversible inngrep, jfr kapitlet om ikke prissatte effekter.

| forhold til utbyggingsrekkefelge, er det potensielle opsjons-
verdier i d utsette beslutningen om korridorvalg pa streknin-
gen Elgsjgen - @rvella. Ved a bygge ut Saggrenda — Elgsjoen i
fase 1, sikrer man opsjonen pa a utsette valget av Nordre eller
Sendre konsept. Saggrenda — Elgsjgen er ogsa den delen av
planomrddet som har hayest trafikkgrunnlag og er mest ulyk-
kesutsatt. Ytterligere fleksibilitet i de sammensatte konsepte-
ne oppstar av a velge generell opprustning pa strekningen
@rvella — Gvammen. Denne kan bygges ut uavhengig av de
andre delene, da den ikke pavirker valget mellom Nordre og
Sendre konsept direkte. Safremt det kan finansieres, kan
Qrvella— Gvammen rustes opp parallelt med sterre utbygging
Saggrenda — Elgsjeen, uten at det bortfaller noen opsjons-
verdi knyttet til strekningen Elgsjeen — @rvella.

Det er ikke gjort forsek pa a tallfeste verdien av denne
opsjonen. Faktorer som taler for en lavere opsjonsverdi er:

- Konsept Nordre og Sendre kommer likt ut kostnads-
messig, men med noe starre usikkerhet i konsept Sendre.

- Konseptene er like i og med at de alle er vegkonsepter.
Avvik i investeringskostnad og/eller trafikkgrunnlag
betyr ikke noe for rangeringen av konseptene.

Oppsummering

Fleksibilitet i konseptvalg ivaretas best ved a legge opp til en
trinnvis utbygging og utsette beslutningen om den midtre del-
strekningen. Men forskjellen mellom de to delkonseptene
Nordre og Sendre er ganske liten uavhengig av trafikktall, sa
de viktigste argumentene for d bygge ut Kongsberg (Saggren-
da) — Elgsjeen i ferste trinn ligger i oppnaelse av effektmdlene
og nytte- kostnadsforhold, ikke i opsjonsverdier.
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Usikkerhetsvurdering

TRAFIKKBEREGNINGER

Det vil alltid vaere usikkerhet i beregninger nar man forsaker
a modellere menneskers adferd. Det er usikkerhet i inngangs-
data for dagens situasjon, og ikke minst i de prognostiserte
framtidige data. Regional transportmodell (RTM) er i stor
grad estimert pa de observerte data fra den nasjonale reise-
vaneundersokelsen fra 2001. Denne undersekelsen viser
hvilke valg befolkningen faktisk har gjort, var RTM-modell
avspeiler dette.

Ikke prissatte virkninger

Usikkerheten i de ikke prissatte virkningene ligger i felgende

elementer:

e Hvilke omrader konseptene faktisk berarer. Eventuelle
konflikter er i stor grad avhengig av hvor mye areal som
berares; desto starre arealbeslag, desto starre konflikter.
En mer presis avgrensning av omradene som berares
ville gitt et mer presist mal pa eventuelle konflikter.

e Hvor komplette registreringene er.

e \ektingen mellom temaene kan gi ulike resultater i
forhold til samlet rangering.

e \Verdien av de omradene som er registrert.

Regionale virkninger
Et prosjekt med vesentlig forbedring av vegen i et omrade
som dette kan ha mange regionale virkninger. Om disse
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virkningene blir positive eller negative, avhenger i stor grad av
kommunenes vilje og evne til & styre utviklingen.

| dag er det problematisk for tilflyttende par a finne jobb fil
begge innenfor en akseptabel reiseavstand. Ved a redusere
reisetiden pa E134 kan dette bli enklere, noe som kan fere til
at det blir lettere d rekruttere arbeidstakere til hele regionen.
Dette kan igjen gjere det enklere & fa i gang nyetableringer av
arbeidsplasser.

For naeringslivet vil mer effektiv og pdlitelig transport bedre
forutsetningene for rekruttering av arbeidskraft.

Det blir nok ekt konkurranse mellom de ulike kjapesentrene.
Nar hele strekningene er utbygd, vil ikke E134 gd direkte forbi
kjopesenteret pa Tuven. Det er usikkert hvordan dette vil virke
inn. Det kan ligge til rette for & styrke sentrumsfunksjonene
bade i Notodden og Kongsberg.

Store omlegginger av hovedveger gir ofte uheldige virkninger
i forhold til arealutvikling. Handel og sentrumsfunksjoner har
en tendens til & flyttes ut til den nye vegen. Vi ser for 0ss en
reell fare for en slik utvikling i Lisleherad. Kommunen ma veere
bevisst pa at de ikke etablerer virksomheter som gjer det enda
vanskeligere a drive butikk i sentrum. P& den annen side gir
en trafikal avlastning av sentrum gode muligheter for & utvikle
byen.




10 Drofting
og anbefaling

10.1 Drefting

Konseptene som innebaerer utbygging oppfyller i sterst grad
madlene om redusert trafikkostnad.

Det er fordeler og ulemper med alle konseptene. Av de ren-
dyrkede konseptene sa vi tidlig at de behov som var i omradet
ikke kunne lases med et kollektivkonsept. Dette ville kun lase
sma lokale problemer pa deler av strekningen. Det ville heller
ikke lose noe i forhold til gods. Dette konseptet er derfor
forkastet.

Konseptet med mindre tiltak leser fa av de store problem-
stillingene. Det vil ikke redusere transportkostnader noe
serlig og nytten vil bli sveert begrenset. Hensynet til trafikk-
sikkerhet gjer at en del av disse tiltakene ber gjennomfares
uavhengig av valg av annen lgsning. Blant annet er det behov
for gang/sykkelveg pa deler av strekningen.

Generell opprustning av vegen vil ikke gi ansket effekt pa mal
og krav. Samtidig er det deler av strekingen, serlig gjennom
Notodden der det ikke lar seg gjere & gjennomfare dette uten
store inngrep i vegens narmilje. Dette konseptet vil 0gsa ta
mye dyrket mark i omradet gjennom Heddal. Pa strekningen
mellom @rvella og Gvammen ser det ut til at dette konseptet
kan gjennomfares, og vil gi god nytte. Det kan vare behov
for enkelte lokale omlegginger av vegen ogsa pa denne
strekningen.

Konseptet med full utbygging gjennom Notodden kommer
godt ut i forhold til trafikksikkerhet fordi det etterlater seg

liten trafikk pa eksisterende veger. Det vil ogsa bidra til & lese
mange av de problemer vi ser i Notodden i dag. Likevel ser vi
at kostnadene ved dette konseptet er meget haye. Det ser
0gsa ut til at det vil gi kompliserte tunnellasninger, store are-
alinngrep i sentrum og stor usikkerhet knyttet til kostnader.

Full utbygging i trasé utenfor Notodden har stor nytte for tra-
fikantene. Spesielt pa redusert reisetid er dette en bra lasning.
Vi oppnar ikke sa store reduksjoner i haydeforskjeller som vi
kunne enske oss, men det kan veere potensial for & bedre
dette med bedre linjesek i neste planfase. Lange tunneler er
0gsa et negativt element i dette konseptet. Pa grunn av den
store trafikantnytten har vi tatt med dette konseptet.

Det er laget to sammensatte konsepter, som lgser flest mulig
problemer uten for store kostnader. Av de to sammensatte
konseptene ser det ut til at det nordre alternativet er best
bade pa prissatte og ikke prissatte konsekvenser. Dersom det
i den videre utredingen av tiltakene blir aktuelt med firefelts
veg vil forskjellen mellom de to sammensatte konseptene bli
enda starre nar det gjelder de ikke-prissatte konsekvensene.
Dersom firefelts veg skal bygges vil det fare til tekniske utfor-
dringer langs det sgndre alternativet. Det kan da ogsa bli ak-
tuelt med forholdsvis lange tunneler pa dette konseptet. Det
nordre alternativet vil altsé veere mest robust med tanke pa en
eventuell utvidelse til firefelt.

Valg av etappevis utbygging, med utbygging av strekningen
Saggrenda-Elgsje i ferste fase, har fordelen av & beholde
beslutningsrom med hensyn pa valg av trasé mellom Elgsje og
@rvella/Gvammen. Samtidig er utbygging av strekningen
Saggrenda-Elgsje beregnet a gi positiv netto nytte, vurdert
som selvstendig konsept. Det er derfor samfunnsekonomisk
lennsomt d gjennomfere fase 1 uten a velge lasning videre pa
strekningen.

Mill kroner 2009-niva Netto Netto nytte Rangering Rangering
nytte pr budsjettkrone prissatte ikke prissatte
konsekvenser konsekvenser
KO0 0-konseptet 1 1
K1 Mindre tiltak 0,00 1 1
K2 Generell opprustning -672 -0,35 5 4
K3 Full utbygging gjennom Notodden -2982 -0,58 7 5
K4 Full utbygging utenom Notodden -2095 -0,44 6 2
K5 Sammensatt konsept Nordre -86 -0,02 3 3
K6 Sammensatt konsept Sendre -242 -0,06 4 4
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10.2 Anbefaling av konsept

Det er ny veg nord for Notodden som best tilfredsstiller
samfunnsmalet med a effektivisere transporten mellom @st og
vest. | forhold til trafikkmengde og investeringskostnader vil
opprusting av vegen vere en tilfredsstillende lesning fra
@rvella til Gvammen. Det sammensatte konseptet Nordre
kommer best ut pa prissatte konsekvenser, og er et av
konseptene med sterst nytte for trafikanten. Det kommer
0gsa godt ut pa ikke prissatte konsekvenser.

Det anbefales en trinnvis utbygging i to faser der strekningen
Saggrenda - Elgsjg, samt @rvella — Gvammen er fase 1 og
Elgsjo — @rvella er fase 2. Det er planlagt oppstart av tunnelen
Gvammen — Arhus i lapet av 2012. Det er mange fordeler ved
a se dette prosjektet i sammenheng med opprusting av @rvella
- Gvammen. Det er blant annet ventet store overskuddmasser
fra tunneldrivingen.

10.3 Oppfolgende planlegging

Det anbefales at det settes i gang KU pa strekningen
Saggrenda — @rvella sd snart det er mulig. Det er en fordel &
se hele strekingen under ett i denne planleggingen, men vi
anbefaler at man bygger Saggrenda - Elgsje farst. Vi anbefaler
a igangsette regulering av strekningen @rvella — Gvammen for
opprusting.

Det anbefales ogsd & utrede bompengefinasiering av
prosjektet.

11 Medvirkning og
informasjon

Arbeidet med konseptvalgutredningen har veert gjennomfart
som en apen og inkluderende prosess der samarbeidspart-
nerne har hatt reelle pavirkningsmuligheter. Det er lagt til
grunn en fotavtrykksfilosofi; at rapportene skal vise noe av
det deltakende grupper og organisasjoner har bidratt med i
verksteder og mater.

Det har veert arrangert to verksteder. Det ene gikk over to
dager og samlet politikere fra regionalt og kommunalt niva,
neringslivet; transport-, service- og produksjonsbedrifter, in-
teresseorganisasjoner, offentlige myndigheter og transporte-
tatene. Det andre var en kveldssamling for Ungdomsradet i
Notodden kommune. Begge verkstedene var viktige ledd i
den brede, demokratiske prosessen for KVU E134 Kongsberg-
Gvammen. Det kom fram mye pa verkstedene som har veert
tatt med i arbeidet med utredningen.

Malet med verkstedene:

1. A 1& innspill til situasjonsbeskrivelse, interesse- og
behovsanalyse, samfunnsmal og konsepter til
utredningen.

2. A gi deltakerne innsikt i hvordan arbeidet med KVU/KS1
foregar, deres rolle og muligheter til & pavirke prosessen.

3. A etablere kontakt med viktige opinionsdannere og
beslutningstakere.

Det vises til egen rapport fra verkstedene.

| tillegq til verkstedene har det veert holdt en rekke

informasjonsmeter:

e Notodden kommunestyre

e Hjartdal kommunestyre

e Landbruksforum i Heddal

e Samarbeidsnettverket “Kongsbergregionen” som
omfatter kommunene Kongsberg, Notodden, Hjartdal,
Uvdal, Flesberg og Tinn

e AS Haukeliveien



12 Vedlegg, kilder
og referanser

12.1 Vedlegg

Verksted pa Notodden 2. og 3. september 2010,
rapport.

Ungdomsverksted pa Notodden 27. oktober 2010,
rapport.

Situasjonsbeskrivelse KVU E134 Kongsberg-Gvammen.
Vegtrafikkulykker med personskade, samlet og
strekningsvise rapporter.

Kartsamling: Basiskart — Landskap. Landskapsregioner
— Landskap. Verneverdig — Neermilje og friluftsliv.
Boliger — Naermiljo og friluftsliv. Befolkningstetthet

— Neermilje og friluftsliv. Idrettsanlegg — Neermilje og
friluftsliv. Rekreasjonsomrader — Neermiljo og friluftsliv.
Vannarealer — Naturmilje. Vernede arealer — Kultur-
minner. Vernede og fredede kulturminner — Kulturminner.
Nyere tids kulturminner — Naturressurser. Dyrka mark
— Naturressurser. Skogarealer.

ROS-analyse

12.2 Kilder og referanser

Kilder og referanser er listet opp i de ulike del-
rapportene.

Handbok 017, Veg og gateutforming. Statens vegvesen.
Handbok 021, Vegtunneler. Statens vegvesen.



Statens vegvesen

Statens vegvesen, Region sor
Serviceboks 723, 4808 Arendal
vegvesen.no




