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TIND-TUNNELEN KONSEKVENSUTREDNING.
Hovedrapport Del 1

Vegtunnel pa E8 mellom Ramfjord og Tromsdaleni Tro  msg
kommune.

1.BAKGRUNN OG INNLEDNING.

1.1. Konsekvensutredning og reguleringsplaner.

Konsekvensutredningens program er fastsatt av Vegdirektoratet (VD) i vedtak 12.
november 2003 og senere stadfestet av Miljgverndepartementet.

Grunnlaget for VDs utredningsprogram er Melding om konsekvensutredning med
utkast til utredningsprogram fra tiltakshaver Polarporten AS som hadde offentlig
hgringsrunde og folkemgter varen 2003.

| vedtak og forarbeid er det klargjort at ny vegtunnel mellom Tromsdalen og
Ramfjorden vil inngd i stamvegnettet og overta som en del av E8 mellom Tromsg og
Nordkjosbotn som gar videre til Skibotn og Finland.

| plan- og bygningslovens (pbl) bestemmelser far endringer 1. april 2005 inngar at
Vegdirektoratet er ansvarlig myndighet for denne typen prosjekter. Tromsg kommune
er planmyndighet og Polarporten AS er tiltakshaver.

Ved KUs fullfgring blir det ny offentlig hgringsrunde med folkemgter. Med basis i
dette avgjer VD om utredningsplikten er oppfylt iht programmet. Kommunens
planorganer kan sa ta beslutning om trasévalg blant de foreslatte alternativene. Med
basis i kommunens planbeslutning kan reguleringsplaner fremmes.

Innsigelser mot planforslag eller anbefalt alternativ kan fremmes eller varsles fra
enkelte statlige og andre offentlige sektormyndigheter. En eventuell innsigelse kan
ga til megling i regi av fylkesmannen hvis den ikke tas til fglge. Dersom megling ikke
farer fram, gar saken til avgjerelse i Miljgverndepartementet.

Etter kommunens trasévalg fremmes forslag om bompengelgsning som avgjgres i
Stortinget. Forslaget behandles farst i kommunen, fylkeskommunen, Vegdirektoratet
og Samferdselsdepartementet.



Prosjekt Tind-tunnelen er tidligere utredet i forbindelse med E8-planene pa slutten av
1970-tallet. Den gang ble utfgrt geologiske undersgkelser og anleggsberegninger for
veg oppover Tromsdalen og tunnel fra dalbunnen gjennom Tinden.

Grunnlaget for ndveerende prosjekt er at Vegvesenet startet med kommunedelplan
for 4-felts E8 i Tromsdalen pa slutten av 1990-tallet. Befolkningen i Tromsdalen
gnsket ikke fortsatt tungtrafikk og fjerntrafikk med 4-felts veglgsning gjennom
Tromsdalen sentrum. Tind-tunnelen fremstod da som et alternativ som burde
undersgkes og vurderes.

Vegvesenets forslag til regplan for 4-felts E8 gjennom Tromsdalen ble avvist av
kommunestyret i 2005. Tind-tunnelen er na et alternativ til Vegvesenets forslag bade
i Ramfjorden og i Tromsdalen kombinert.

Det er samtlige E8-planer fra Lunheim/Kroken gjennom Tromsdalen sgrover forbi
Solligarden og Berg via Sandvikhgyden og i Ramfjorden til Sgrbotn pa vestsida av
fiorden som ma vurderes som alternativ til Tind-tunnelen.

1.2. Bakgrunn.

KU omfatter 4 alternative traséer for tunnelen foruten O-alternativet som utgjer fortsatt
bruk av eksisterende E8 mellom Ramfjord og Tromsdalen. De 5 alternativene er vist
pa kartet pa neste side.

Endepunktene for tunnel-alternativene er ikke ngyaktig plassert pa kartet pa dette
stadiet i prosessen. Her er det forelgpig tale om prinsipp-alternativ som plasseres
mer ngyaktig nar man kommer fram til arbeidet med reguleringsplaner.

Vegvesenet og Tromsg kommune arbeider med planer for bergrte vegsystemer bade
i Ramfjord og Tromsdalen. Tunnelens endepunkter skal tilpasses til det som blir
kommunens vedtatte veglgsninger. Beskrivelse av kommunens og Vegvesenets
planer utgjar en egen rapport innenfor KU.

1.3. Alternativer.

| Melding om KU er omtalt 3 tunnelalternativ. Senere har kommunen i august 2003
gjort vedtak om preferanse for @vre vegalternativ (gstre) for E8 i Ramfjord, og
Polarporten AS har tilfgyd alternativ 1A over Ramfjordmoen for & ta hensyn til
kommunens vedtak. VD har bestemt at dette alternativet skal med i KU i brev av
22.03.04. Utredningsalternativene blir da:

0: Naveerende E8 uten tunnel Tromsdalen-Ramfjord beholdes som E8-trasé.

1A: Tomasjord — Ramfjordmoen med veg i dagen over moen til Rv 91.

1B: Tomasjord — Nordbotn med veg i dagen til E8 i Nordbotn.

2:  Nordbotn — @vre Tromsdalen (Omradet Dalheim) med veg i dagen nedover
Tromsdalen til E8 ved Bathavna eller Tomasjord.

3: Nordbotn — Novakrysset (Rundkjgring pa E8).
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O-alternativet vil uansett bli endret i fremtiden som fglge av Vegvesenets nye planer i
Ramfjord og Tromsdalen sentrum. Dette trekkes inn i trafikkvurderingen i relevante
avsnitt.

De 3 alternativene er valgt ut i mgte mellom Statens Vegvesen Troms,
Byutviklingsseksjonen i Tromsg og Polarporten AS i mars 1999. | hgringsrunden til
Melding om KU i mars/april 2003 er det varslet innsigelser, innvendinger og
betenkeligheter vedr alternativ 2 som gar oppover Tromsdalen i dagen.

Influensomrade.

Det direkte influensomradet trafikkmessig blir nye og gamle ES8, dvs alt 0 og de 4
tunnelalternativene. Tunnelen vil fgre til overfagring av trafikk fra Tromsgbrua til
Tromsgysundtunnelen, og derved ogsa medfare mindre endringer i gatebruken pa
Tromsgya.

Naeringsmessig og arealmessig direkte influensomrade blir hele Ramfjordomradet
med Breivikeidet, omradene langs E8 fra Ramfjorden til Tromsdalen og Tomasjord
fram til Kroken.

1.4. Problemstillinger.

Den samfunnsgkonomiske vurderingen av Tind-tunnelens regionale virkninger
omfatter en gkonomisk vurdering og en ikke-prissatt kvalitativ vurdering. Sistnevnte
kan inkludere (politisk) uenighet om hvilke malsettinger tunnelen skal bidra til &
realisere.

Den samfunnsgkonomiske vurderingen er delvis dekket ved beregninger i andre
rapporter om tidsbesparelser, kjgrevegbesparelser, investeringsinnsparinger,
redusert forurensning mv.

Andre utredninger og planer for bergarte prosjekter undersgkes neermere for a se om
Tind-tunnelens alternativ passer med disse.

Blant problemstillingene kan nevnes:

- Vil tunnelen bidra til & fremme nye bedriftsetableringer?

- @konomiske beregninger vedr samfunnsgkonomisk resultat.

- Reduksjoner i forurensning, miljgutslipp og trafikkulykker.

- Kostnader for E8 uten Tind-tunnelen med annen utbygging.

- Besparelser for Vegvesenet, kommunen og fylkeskommunen.

- Kan man nyttiggjgre tunnelens steinmasser til naeringsomrader og
sjg/kaiomrader?

- Hva er tidsperspektivet for Tind-tunnelen i forhold til andre og konkurrerende
prosjekter?

- Kan Tind-tunnelen bidra til stgrre pendleromland for Tromsg?

- Vil omradet Ramfjorden/Breivikeidet bli attraktivt i forhold til Tromsgs gvrige
utbyggingsomrader?
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1.5. Aktuelle arealer.

Kartet viser plasseringen av Tind-tunnelens 4 alternativ med naveerende E8 og ny
E8-veg i dagen over Ramfjordmoen til tunnelalternativ 1A mellom Ramfjordmoen og
Tomasjord.

| denne rapporten konsentreres fremstillingen om alternativ 1A og 1B fordi de
transportgkonomiske analysene konkluderer med at et av disse alternativene vil bli
anbefalt. Alt 2 og 3 behandles ferdig i andre rapporter.

For neeringslivet tilsier transportnaerhet, kort kommunikasjon og kundetilgang at
arealet langs E8 over moen kan veere best for en rekke typer virksomhet. Ikke alle
typer neering trenger a ligge helt opptil E8, men korte transportveier er positivt for de
fleste.

Ved Rv 91 og Eiscatvegen ca 700 meter nord for ny E8 over moen har
Ramfjordmoen Neeringspark AS begynt regulering og planlegging for et
neeringsomrade pa 350 daa. Enkelttomter her er na tilgjengelig for interesserte
bedrifter.

Til sammenligning blir starrelsen pa omradet fra tunnelmunningen over moen fram til
Rv 91 pa til sammen ca 800 daa , hvis man avsetter ca 200 meter pa hver side av ny
ES.

Dersom krysset mellom Rv 91 og nye E8 over moen utvikles til et starre
transportknutepunkt, sa kan dette trekke flere virksomheter til Fagernes, Breivikeidet
og omradene pa Ramfjordmoen.

Steinmassene kan bl a brukes til sjg/kaiomrader og sjgtilknyttede neeringsomrader.
Dette kan vaere aktuelt bade i Nordbotn og ved Ullsfjorden.

Boligomrader i Ramfjorden og Breivikeidet kan tenkes plassert pa avstand fra E8 og
Rv 91 for & unnga forstyrrelser fra trafikken.

Starrelsen pa det totale omradet Breivikeidet/Ramfjorden er omtrent det dobbelte av
hele Tromsgya. Plassering av ulike typer virksomheter bar derfor ikke by pa
problemer i utgangspunktet.

Denne starrelsen tilsier at man med tiden vil fa behov for skikkelig havn i naerheten,
kanskje bade i Ramfjorden og Ullsfjorden.

Planmessig disponering av omradet innebeerer avsetning av omrader til
fritidsaktiviteter, skoler, friluftsliv, offentlig service, rekreasjon mv. Omradet brukes
allerede til opplevelsesturer og turisme/reiseliv, og det har flere utviklingsmuligheter i
denne retningen.

En del offentlige institusjoner og private servicebedrifter blir aktuelle etter hvert som
innbyggertallet vokser. Servicebedriftene ma ogsa fa avsatt omrader.
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1.6. Transport- og trafikknutepunkt.

Vegkrysset mellom Rv 91 og ny E8 over Ramfjordmoen kan bli et meget produktivt
transportknutepunkt for Tromsgomradet og Troms fylke. Herfra far vi korte
transportveger i alle retninger som betyr noe for transportvirksomhet:

- Nordover til Lyngen, Nord-Troms og Finnmark via Rv 91 og den nye
Ullsfjordforbindelsen som vil gke trafikken vesentlig.

- Vestover til Tromsg sentrum og @gyene utenfor via E8 og Tind-tunnelen med
Tromsgysundtunnelen.

- @stover til Indre Troms og Finland pa E6 og E8 (Northern Light Route).

- Sgrover mot Midt-Troms og Malangseidet via nye forbindelser.

- Til Narvik m/jernbane, Sverige og Nordvest-Russland far man ogsa kortere
avstander enn fra Tromsg sentrum.

Gunstig plassering og knutepunkt-funksjoner tilsier at transportvirksomhet og
bedrifter med mye varedistribusjon kan fa ekstra konkurransefortrinn ved lokalisering
til Ramfjordmoen.

For kombinert distribusjon bade til distriktene og Tromsg-omradet kan
transportavstandene fra og til Ramfjordmoen bli kortere enn fra Tromsg sentrum.

Avstander og befolkningsunderlag er neermere beskrevet i prosjektets
naeringsanalyse.

1.7. Steinmasser fra tunnelbrytingen.

| anleggsutredningen er steinmassene beregnet til ca 2.000.000 m3 Igse masser.
Med normal anleggsdrift fra begge tunneldpninger kommer ca 1.000.000 m3 ut pa
hver side, dvs pa Ramfjordmoen og Tomasjord.

Etterspgrselen etter steinmasser er normalt hgyere naermere bysentrum, og
steinmasser fra Ramfjordmoen kan bli belastet med hgyere transportkostnader. Det
kan fare til at masser i Ramfjord kan bli tilgjengelig for lokale, velfunderte prosjekter.

Ved kaianlegg i Nordbotn og Ullsfjorden og neeringsomrade med eller uten
sjatilknytning kan steinmassene nyttiggjares.

1.8. Temaer og rapporter.

Programmet for KU er fastsatt i Vegdirektoratets vedtak 12. november 2003 som er
stadfestet i Miljgdepartementet og utvidet i mars 2004. KUs gjennomfgring skal fglge
VDs handbok 140 om konsekvensutredninger. KU-programmet inneholder falgende
temaer fordelt pa prissatte temaer og ikke-prissatte temaer:

Prissatte temaer:

Anleggsvurdering

Massetak, deponier og bruk av overskuddsmasser
Konsekvenser av anleggsvirksomheten

Drifts- og vedlikeholdskostnader
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Innkrevingskostnader vedr bompenger
Trafikkvurdering

Kjegretgykostnader

Tidsgevinster

Trafikkulykker

Forurensning og miljgkostnader
Nytte/kostnadsberegninger
Samfunnsgkonomisk vurdering

Ikke-prissatte temaer:
Georessurser og vannressurser
Naturmiljg

Kulturminner og kulturmiljg
Skredfare

Landskapsbilde

Neermiljg

Friluftsliv

Jord- og skogressurser

Reindrift

Jakt, fiske og annen utmarksneering
Lokalt utbyggingsmenster
Neeringsvirksomhet, sysselsetting og regionale virkninger
Transportkvalitet

Myke trafikanter

Sikkerhet

Bergrte planer og annen planlegging
Sammenstilling og sammenligning
Tiltakshavers anbefaling
Oppfelgende undersgkelser
Avbgtende tiltak

1.9. Inndeling i hovedrapporter og utredningsrappo rter.

De 4 alternativene for tunneltraséer og de ulike temaene er behandlet i 17 forskjellige
utredningsrapporter og 3 sluttrapporter. Utredningsrapportene har en temainndeling
som er styrt av hvilke temaer som naturlig hgrer sammen i arbeidets gjennomfaring
og vurdering av alternativ med sammenligninger.

Alle rapportene er listet opp i litteraturlisten. Her beskrives hvilken inndeling som er
foretatt mht rapportenes tema-innhold:

Anleggsrapporter

Anleggskostnader

Anleggsbeskrivelser

Konsekvenser av anleggsvirksomheten

Massetak, deponier og bruk av overskuddsmasser
Geologirapport

Georessurser

Vannressurser

Skredfare
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Landskapsbilde
Kulturminner og kulturmiljg
Naturmiljo
Neeringsanalyse, sysselsetting og regionale virkninger
Drift, innkreving og forurensning
Drifts- og vedlikeholdskostnader
Innkrevingskostnader for bompenger
Miljg- og forurensningskostnader
Nytte/kostnadsvurderinger
Samfunnsgkonomisk beregning/Effekt
Bergrte planer og annen planlegging
Trafikkrapport
Trafikkberegninger
Kjagretgykostnader
Tidsgevinster
Transportkvalitet
Myke trafikanter
Trafikkulykker
Sikkerhet
Samlerapport 3 temaer:
Neermiljg
Friluftsliv
Lokalt utbyggingsmenster
Samlerapport 3 temaer:
Jord- og skogressurser
Reindrift
Jakt, fiske og annen utmarksnaering
Samlerapport for tunnelalternativ 2 og 3
Hovedrapport del 1
Prissatte konsekvenser
Sammenstilling og sammenligning
Tiltakshavers anbefaling
Oppfalgende undersgkelser
Avbgtende tiltak
Arealbruk
Bergrte planer og annen planlegging
Neeringsvurdering
Hovedrapport del 2
@vrige ikke-prissatte temaer

Etter gjennomfaring av trafikkvurdering og enkelte andre temaer er det klargjort at
tunnel-alternativene 2 og 3 ikke hadde mulighet for & bli anbefalte alternativ, sett i

sammenligning med alternativene 1A og 1B.

For resten av KUs temaer har vi valgt & detaljutrede for alternativene 1A og 1B, mens
alternativene 2 og 3 ikke har veert utredet like omfattende vedr detaljer. Det er likevel
kartlagt alle forhold som kan belyse spgrsmalet om valg av anbefalt tunnel-alternativ.

Begrunnelse vedr valg av alternativ og detaljutredning av alternativene 2 og 3 er

foretatt i kap 12 og Samlerapport for alternativ 2 og 3.
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2. SAMMENDRAG.

Tind-tunnelen vil utgjare en 13,5 km innkorting av Tromsgs hovedinnfartsare ES.
Prosjektet bestar av tunnel 10,5 km og veg i dagen 2,0 km mellom Ramfjordmoen og
Tomasjord. Kjgredistansen rundt pa dagens E8 og Rv 91 er pa 26 km. Se kart s 10.

Prosjektet med tilfarselsveger er beregnet a koste ca 1.108 millioner kroner i 2007
prisniva. Anleggsberegninger fra Multiconsult AS og Barlindhaug Consult AS er
omtalt i kap 3 og egne rapporter (2) og (55).

Tiltakshavers anbefaling om valg av traséalternativ 1A Ramfjordmoen — Tomasjord
med begrunnelse star i kap 12.

Denne hovedrapporten sammenligner 2 alternative trasévalg:
1A: Tomasjord — Ramfjordmoen med veg i dagen fra fjellsida over moen til Rv 91.
1B: Tomasjord — Nordbotn med veg i dagen til E8 i Nordbotn.

Samfunnsgkonomiske beregninger i VDs Effektsystem viser et positivt resultat for
alternativ 1A pa 785 mill kr og alternativ 1B pa 596 mill kr for analyseperioden 2013-
37 pa 25 ar. For 1A tilsvarer dette gjsn 68 mill kr pr ar i samfunnsgkonomisk gevinst.

Reelle starrelser for trafikkulykker og CO,-reduksjoner gir hgyere positive resultater i
virkeligheten, se kap 8 og 9. Reduserte investeringsbehov til andre bergrte
vegsystemer vil gke gevinstene som fglger av prosjektet.

Dobbel trafikkapasitet.

Tind-tunnelen gir fordoblet trafikkapasitet for Tromsgs hovedinnfartsare gstfra. For
st@rre arrangementer som OL 2018 og lignende anledninger er det ikke nok a basere
byens trafikkapasitet pa mindre forbedringer av dagens ES8.

Vegvesenets forslag om E8 pa vestsida av Ramfjorden gker ikke total kapasitet pa
E8 som hovedinnfartsare til Tromsg by. Man fjerner en del flaskehalser i Ramfjorden
og Tromsdalen som ikke forbedrer den totale vegkapasiteten pa E8 forbi
flaskehalsene Sandvikhgyden/Hundbergan - Berg.

Investeringer til E8 i Tromsdalen og Ramfjord.

Uten Tind-tunnelen ma E8 péa hele strekningen Lunheim — Tromsdalen —
Sandvikhgyden — Lauksletta — Sgrbotn gradvis utvides og bygges om iht forslag fra
Vegvesenet i OL-vegplanen desember 2006 og Transportplanen for Tromsg i
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november 2007. Disse utvidelsene er av Vegvesenet og andre kalkulert til i alt ca
2.150 mill kr. Her nevnes parsellene pa E8 i Tromsdalen:

Hungeren - Solligarden/Kaldslet 300 mill kr
Hungeren - Tromsdalselva 500 mill kr
Tromsdalselva - Tomasjord 200 mill kr

Tilsammen E8 Tromsdalen 1.000 mill kr

Hertil kommer ny veg/ombygging for strekningen Kroken - Movik - Tgnsnes pa ca
200 mill kr. OL-skistadion i Movik og eventuelt ny storhavn i Tgnsvik kan gjgre denne
vegparsellen ngdvendig. Tomasjord - Kroken er budsjettert til ca 370 mill kr. For E8 i
Ramfjord er belgpene:

- Vestre trasé 685 mill kr
- Fagernes omlegging av Rv 91 ca 200 mill kr
- Hundbergan - Klubben - Sandvikhgyden rassikring/3-felt ca 250 mill kr

Tilsammen E8 Ramfjord ca 1.150 mill kr

Det eksisterer ikke midler i NTP (Nasjonal Transportplan) til disse investeringene far
lenge etter 2020. Belgpsnivaet innebeerer betydelige brukerbetalinger som neppe vil
bli akseptert hos befolkning og neeringsliv i Tromsg, fordi transportproblemene kan
lgses til langt lavere kostnader.

Gevinst ved Tind-tunnelen.

Tunnelen kan koste ca 1.108 mill kr i 2007 prisniva. De nevnte belgpsbehovene til ES
i Ramfjord og Tromsdalen blir da eliminert. | Tromsdalen trenger man en
oppgradering av 2-feltsvegen til ca 200 mill kr, i kombinasjon med lokal
gatebruksplan som fjerner betydelig trafikk fra E8. | Ramfjorden krever gstre parsell
Sgrbotn - Ramfjordmoen 300-350 mill kr.

Tind-tunnelen med vegnett i Ramfjord og Tromsdalen koster ialt 1600-1650 mill kr.
Vegvesenets prosjekter har en sum péa ca 2.150 mill kr pluss Tomasjord - Kroken -
Movik. Forskjellen er pa ca 500-550 mill kr pluss tilleggsparsellene.

Vegvesenets totalsum er ikke lagt inn i OL-budsjettet. Det er ikke plass innenfor NTP.
Midlene ma derfor komme enten fra nytt OL-budsijett eller fra ekstraordineere
vegbevilgninger som begrunnes med OL 2018. Derfor ma alle belap far eller siden
fram pa bordet i en samlet fremstilling.

Besparelsen pa investeringssiden kommer i tillegg til Effekt-resultatet pa 785 mill kr
for Tind-tunnelen, dvs samfunnsgkonomisk plussresultat pa stagrrelsesorden 1,3
milliarder kr.

For Vegvesenet og vegbudsjettet kan innsparingen vedr E8 bli pa 1.600 mill kr ved at
Tind-tunnelen betales 100 % med bompenger. De offentlige midlene kan bli
tilgjengelig for andre vegprosjekter i Troms og Nord-Norge. Styret for Tind-tunnelen
har tilbudt Vegvesenet & forskuttere gstre parsell i Ramfjorden med opptil 350 mill kr.
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Trafikk.

Tunneltrafikken i alt 1A er beregnet til ADT ca 5.200 i 2013 og ADT ca 7.440 i 2032.
Trafikkveksten er beregnet til gjsn 1,9 % pr ar. Alt 1B far beregnet ADT ca 4.700 i
2013 0g 6725 i 2032. Vekstsatsen er noe hgyere enn VDs forskrifter for Troms tilsier,
og dette er begrunnet i trafikkrapporten (22) med de trafikkforhold som gjelder for
dette omradet. Andel tungtrafikk er 13-14 %.

Trafikkfordel i Tromsg utenom E8 er bl a trafikkoverfaring fra Tromsgbrua til
Tromsgysundtunnelen. Dette gir mindre investeringsbehov i Tromsgs gvrige vegnett
for Statens Vegvesen, fylkeskommunen og kommunen.

Trafikkmengden pa ca ADT 7.440 etter 20 &r krever en ettlgps tunnel med 2
kigrebaner ifglge VDs forskrifter i tunnelnormalen, Handbok 021. Ved trafikk over
ADT 8.000 &pnes for vurdering av 2-lgps tunnel etter 15-20 ar. Dette blir eventuelt en
ny utredningssak senere hvor man ogsa kan vurdere supplement med nye
vegtraséer i andre retninger som alternativ.

Miljggevinster og trafikkulykker.

Trafikkulykker i tunnelen er beregnet av Vegvesenet Region Nord til 0,5 ulykker pr ar
med personskade og 1 branntillgp hvert tredje ar. Dagens E8 har et ulykkesniva pa
16 personskader hvert ar. For bedre sammenligning tas med veg i dagen s@r og nord
for tunnelen, og skadereduksjonen med Tind-tunnelen og tilfarselsveger kan da bli
pa 11-12 personskader hvert ar.

Vegvesenets forslag om E8 pa vestsida av Ramfjorden er av Vegvesenet beregnet &
gi en skadereduksjon péa ca 2 personskader pr ar, dvs at skadenivaet videre blir ca
14 personskader pr ar.

Milijggevinstene har en viss gkonomisk verdi i kalkylene. Reduserte CO,-utslipp pa
7.200 tonn pr ar har en egenverdi som positiv miljgfaktor utover de gkonomiske
stgrrelsene. For 25-arsperioden er reduksjonen i CO»-utslipp beregnet i Effekt til
179.900 tonn (4). For alternativ E8 pa vestsida av Ramfjord er CO,-reduksjonen
beregnet av Vegvesenet til 3-400 tonn pr ar.

NOy—utslippene reduseres tilsvarende med ca 15 %. Det tilsvarer ca 48.000 kg pr ar
med en belgpsverdi omtrent som for CO», dvs over 1 mill kr pr &r i 2013. Med tiden
bar det komme en verdisetting av reduserte miljgutslipp som kan medfare lavere
bompenger i tunnelen.

Redusert antall bilkm pa vegnettet blir ca 23.600.000 bilkm i et gjsn.ar. Dette er bade
en sterk miljggevinst og en viktig gkonomisk gevinst. Det tilsvarer innsparing av ca
2,9 millioner liter drivstoff pr ar.

Takstniva.

Prosjektet er sammenlignet med bomvegprosjekter andre steder i Norge, bl a i
Trendelag, Nordland, Mgre og Oppland. Med rabattsatser pa 10-30% vil et takstniva
pa kr 24-36 for lett bil veere et realistisk vurderingsomrade.
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Takstniva kr 36 for lett bil i 2006 prisniva kan gi starst bompengeinntekt og raskest
nedbetaling av tunnelen. Nivaet bgr justeres i forhold til prisniva ved tunnelens
apning, og at omkjgringsandel av trafikken kan antas a bli stgrst i de farste arene.

Ved lavere takstniva blir trafikken starre og det samfunnsgkonomiske resultatet
bedre, og nedbetalingen av tunnelen tar lengre tid. Starst nytteverdi oppnas ved
netto takst pa ca kr 20, dvs brutto takstniva pa kr 24-27. Endelig takstniva skal
beregnes senere ved tiden for iverksetting av trafikkdpning og etablering av
laneavtaler.

Var anbefaling om lavt takstniva farer til hgy trafikk og hayt samfunnsgkonomisk
plussresultat. Det medfgrer at nedbetalingstiden for lanene blir lengre og perioden for
bompengebetaling blir lengre.

Neeringsutvikling.

Neeringsmessig bidrar tunnelen til bedre transportforhold og lokalisering av bedrifter i
den gstlige delen av Tromsg kommune. Ramfjordmoen kan bli et viktig
transportknutepunkt og et senter for neeringsutvikling med store arealressurser.
Plassering ved Rv 91 og E8 gir en sentral posisjon for distribusjon til hele fylket,
resten av landsdelen med NV-Russland, Finland og Sverige.

Breivikeidet med Ramfjordmoen har ledige arealer tilsvarende det dobbelte av hele
Tromsgya. Tunnelen gir bedre tilgang til Tromsgs mest aktuelle utbyggingsomrader,
sa lenge det er darlig kapasitet pa forbindelsen til Kvalgya.

Steinmassene fra Tind-tunnelen kan bli pa ca 2,0 millioner m3. De kan fa en
salgsverdi pa 130-300 mill kr som er en tilleggsgevinst i det samfunnsgkonomiske
resultatet. Steinmassene kan brukes til bl a OL-anlegg, neeringsomrader og
kaiomrader i Ramfjorden og Ullsfjorden.

TT vil endre avstandsforhold og pavirke strukturene for varedistribusjon. En del
distribusjon kan flyttes ut av bykjernen og spare mye tid og avstander.

Nordomradeforslaget om veginnkorting Kirkenes — Tromsg har Tind-tunnelen og
Ullsfjordforbindelsen som de 2 sgrligste delprosjektene, men ingen er vedtatt.

Tilleggsfaktorer.
Andre samfunnsgkonomiske faktorer uten belgpsfesting kan veere:

- Tind-tunnelen blir farste ledd i en overordnet veginnkorting mellom Tromsg og
Kirkenes pa til sammen over 350 km.

- Pendleromlandet for Tromsg vokser tilsvarende 13 km avstandsgevinst.

- Tidligere gjennomfaring av fergefri Ullsfjordforbindelse.

- Trafikkoverfgring fra Tromsgbrua til Tromsgysundtunnelen

- Tungtrafikk fjernes fra Tromsdalen sentrum

- Fjerntrafikk og tungtrafikk fjernes fra Fagernes sentrum

- Forsterket neeringsutvikling pA Ramfjordmoen og Breivikeidet

- Bedrifter og arbeidsplasser kan flyttes ut fra bysentrum og gstover i
kommunen

- Turismen i distriktene far avstandsfordel for turer ut fra Tromsg
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- Miljggevinster og ulykkesgevinster er stgrre enn beregnet i datamodellene.

- Ramfjordmoen kan bli det viktigste trafikk-knutepunktet for varedistribusjon i
Troms fylke utenom byene.

- Arealer rundt naveerende ES8 blir fristilt til annen virksomhet.

Det er utfgrt "fglsomhetsberegninger” med variasjoner av en del ngkkelfaktorer som
trafikkmengder, anleggskostnader, renteutvikling, anleggstid, bomtakstniva,
trafikkvekst mv. (kap 6).

Innsigelser.

Mulige innsigelser mot prosjektets konklusjoner og gjennomfgring er omtalt i kap 12.
Muligens kan innsigelse forventes & komme fra bl a fylkeskulturetaten og Sametinget
vedr fangstgropene pa Ramfjordmoen. Kap 12 og egen temarapport redegjgr for
kulturminner og avbgtende tiltak vedr fangstgropene og annet.

Vestre E8-alternativ med Tind-tunnel Leirbakken — T omasjord.

Vegvesenet har i kommunedelplanen for E8 i Ramfjord foreslatt at man velger E8 pa
vestsida av Ramfjorden med byggekostnad ca 685 mill kr. | sa fall kan Tind-tunnelen
i teorien fgres fra Leirbakken til Tomasjord. Dette blir en samfunnsgkonomisk meget
darlig lzsning, se kap 6. Tunnelen kan eventuelt koste 110-160 mill kr mer og fa
vesentlig mindre trafikk.

Avstandsfordelen med Tind-tunnelen blir sterkt redusert fra 9-13,5 km péa
Ramfjordmoen til 5-10 km ved Leirbakken. Det gkonomiske resultatet blir sveert mye
darligere. Tunnelbrukerne ma ventelig betale 30-35 % hayere bompenger pr tur,
oppsummert til ca 609 mill kr i merutgift over 25 ar, dvs ca 24,4 mill kr pr ar i merutgift
for bilbrukerne til bompenger.

Bilbrukernes merutgifter som fglge av mindre innspart distanse via Leirbakken kan bli
pa ca 365 mill kr over 25-arsperioden, dvs ca 14,6 mill kr pr ar i gjennomshnitt.

Vegvesenets forslag om vestre alternativ med bru i Ramfjord gir et negativt
samfunnsgkonomisk resultat pa -235 mill kr ifalge Vegvesenets beregninger.
Forskjellen kan bli pa ca 1.020 mill kr i gevinst mellom de to prosjektene. Hertil
kommer innsparte investeringer til E8 pa strekningen Lunheim — Tromsdalen —
Sandvikhgyden — Lauksletta — Sgrbotn p& 500-550 mill kr.

@konomien i et prosjekt "tunnel Leirbakken” blir sdpass tvilsom at det vil bli vanskelig
a fa dette finansiert i banksystemet som et bomvegprosjekt. | beste fall blir prosjektet
utsatt i sveert mange ar, i verste fall kan det ikke realiseres overhodet. Dette
prosjektet og E8 pa vestsida av Ramfjorden henger sammen.

Andre planer og utredninger.

Kap 7 omtaler andre bergrte planer. Bade alt 1B, 2 og 3 mister en del av realismen
nar de ses i sammenheng med andre planer og utredninger. Alt 1A forutsetter at
kommunestyret endrer sitt vedtak av 26. mars 2008 om vestre alt for E8 i Ramfjord.

Tromsdalens lokale gatebruksplan.

Gatebruksplanen har vaert under arbeid/vurdering i minst 6 ar etter initiativ fra
Tromsdalen Bydelsrad. Planen er stadig blitt utsatt og nedprioritert hos Byutvikling
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og/eller Vegvesenet. Tind-tunnelen sammen med lokal gatebruksplan apner for
enklere intern trafikk i Tromsdalen, kortere kjgredistanser og feerre trafikkulykker.
Lokaltrafikken blir flernet fra E8 og tar bort behovet for 4-felts veglgsning.

De viktigste tiltakene i lokal gatebruksplan kan veere:
- Apning mellom Isbjgrnvn og Solstrandvn
- Apning mellom nordre Th Widdingsv og Evjenvn
- Fare Turistvn nord for kirka ned til Hans Nilsensv og videre ned forbi
Brannstasjonen til E8. Apne for trafikk nordfra direkte til Brua.

Dette kan fjerne det meste av lokal trafikk fra E8 og redusere kjgredistanser og
ulykkesrisiko. Arlig innsparing kan bli pa over 3 millioner bilkm og over 900 tonn COs.

Samfunnsgkonomiske tap ved utsettelser og forsinkel ser.

Utsettelser i giennomfaringen av Tind-tunnelen kan komme av forsinkelser i
saksbehandling, utsettelser i politisk beslutningsprosess, mangelfull prioritering,
overflgdige utredninger osv.

Tapene ved utsettelser tilsvarer den gevinsten som kan realiseres for hver
tidsperiode ved gjennomfaring av prosjektet.

Den samfunnsgkonomiske gevinsten i et gjennomsnittsar er pa ca 68 mill kr som
tilsvarer ca 5,6 mill kr pr maned. Da ser vi bort ifra de andre gevinstene som er pavist
utenom Effekt-beregningene.

Forsinkelser og utsettelser i gjennomfaringen av prosjektet farer til et gjsn.
samfunnstap pa minst 5,6 mill kr pr maned eller over 1,3 mill kr pr uke. Det tilsvarer
over 250.000 kroner pr arbeidsdag.

Tapene har sitt motstykke i overflgdig transport, bortkastet arbeidstid, ungdvendige
utgifter og tapt produksjon.

Sarbarhet, beredskap og transportsikkerhet.
Tromsg by har bare EN hovedvegforbindelse gstover mot landets hovedvegnett og
det internasjonale vegnettet.

En moderne storby og landsdelshovedstad er avhengig av et transportnett med gode
forbindelser til omverdenen.

Tind-tunnelen vil medfare at byen far TO hovedinnfartsarer og blir mindre sarbar for
brudd pa den ene vegforbindelsen som eksisterer i dag. Byens gvrige transportveger
via sjg, land og luft kan ikke erstatte et langvarig brudd pa naveerende ES.

En ny E8 pa vestsida av Ramfjorden gir fremdeles bare EN forbindelse til byen
gstfra.

Tind-tunnelens fordobling av vegnettets transportkapasitet er en gunstig
tilleggskonsekvens som vil telle spesielt ved starre anledninger.
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3. ANLEGG OG TEKNISKE FORHOLD.

3.1. Anlegg og kostnader.

To alternative traséer er neermere utredet i detalj. Begge alternativene har pahugg pa
Tomasjord, sar for pahugget til den eksisterende Tromsgysundtunnelen. | Ramfjord
er det ene alternativet planlagt med pahugg pa Ramfjordmoen, og det andre med
pahugg i Nordbotn. Tunnellendge for de to alternativene er hhv. 10,5 km og 11,2 km.

Prosesskalkylen for bomvegalternativet med tunnelpahugg pa Ramfjordmoen viser at
prosjektet vil fa en totalkostnad (inkl. mva og finanskostnader) pa 1.108 millioner
kroner (prisniva 2007). For alternativet med pahugg i Nordbotn viser kalkylen en
totalkostnad pa 1.118 millioner kroner. | begge tilfellene utgjer tunneldelen den
vesentligste kostnaden.

Anleggskostnadene er beregnet ved hjelp av ANSLAG og gjeldende mva regler for
offentlig veg er benyttet. Det er benyttet kostnadsdata og data fra anslagsprosesser
fra forskjellige lignende prosjekter blant annet fra Mgre og Romsdal og Troms.

| denne planfasen (KU-fase) er det stilt krav til ngyaktighet pa +25%. Det er lagt til
grunn gjeldende tunnelnormal fra VD og gjeldende mva-regler for bygging av offentlig
veg. Tunnelnormalen er supplert med senere rundskriv vedr utvidelse av
tunnelbredden, utvidelse av vegbredden og utvidete krav til reamningsveger. Bl a er
prosesskalkylen utvidet med langsgaende, kjgrbar ramningstunnel i T5 stgrrelse med
ngdutganger T4 for hver 500 meter. Egen ventilasjonstunnel T4 tilbyr en ekstra
rgmningsadgang.

Steinmassene fra tunnelen pa ca 2,0 millioner m3 kan fa en verdi pa 130-300 mill kr
utifra ulike prisanslag. Det er mulig at tunnelnormalen kan fa utvidet breddekrav pa
0,5-1,0 meter stagrre vegbredde. Dette er kalkulert til 25-47 mill kr.

Resultat og bakgrunn for kostnadsoverslagene er beskrevet i rapport (50) fra VDs
Anslagssystem og Multiconsult AS og rapport fra Barlindhaug Consult AS (55).

3.2. Beskrivelse av trasé fra Ramfjordmoen og Nord  botn til Tomasjord.
Ny veg over Ramfjordmoen vil fglge delvis et gstre trasévalg for E8 gjennom

Ramfjorden. Trasévalg og oppbygging av E8 sgrfra til Rv 91 er ikke vurdert, men er
fyldig beskrevet i Vegvesenets forslag til kommunedelplan for E8 i Ramfjord. Fra
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kryssing med Rv 91 legges vegen over terreng med slake fyllingsskraninger, som
tilpasses og formes best mulig i forhold til eksisterende terrengformer. Vinterdrift
tilsier at vegen bar legges pa fylling. Det er regnet med at det vil vaere naturlig &
legge en rasteplass med informasjonstavle pa denne strekningen, da det er siste
naturlige sted & stoppe fgr man ankommer Tromsg by.

Veglinjen fram til pahugg pa Ramfjordmoen er planlagt pa en slik mate at konflikt
med fornminner og eventuelt fremtidig grunnvannsuttak minimaliseres eller unngas
helt. Ut fra foreliggende informasjon er vegtraséen lagt utenom fangstgropene.
Eventuell ytterligere tilpasning ma gjennomfares nar naermere arkeologiske
undersgkelser er gjennomfgrt. Det kan i tilfelle veere ngdvendig at vegen heves fra
bakken ved bru eller brulignende anlegg slik at kulturminneomrade og/eller kultursti
ikke blir bergart.

Dagsonen over Ramfjordmoen er pa ca 1920 m fra kryss med R91. Ved pahugget vil
det bli en tradisjonell portallgsning.

Tunnelpahugg i Nordbotn er plassert i foten av fjellskraningen bak bebyggelsen pa
Tomasbakken. Det er plassert slik at dagsonen péa ca. 250 m vil bli til minst mulig
sjenanse for omradet. Et eventuelt endelig trasévalg vil bli optimalisert nar fremtidig
trasé for E8 er kjent. Ved pahugget vil det bli en tradisjonell portallgsning.

Tunnelen fra begge de aktuelle pahuggene vil ga i mest mulig direkte linje til
Tomasjord. Det har veert to alternativ pa Tomasjord for plassering av rundkjgring,
forskjaering og tunnelpdhugg. Det sgndre alternativet ca 400 m vest for
Tromsgysundtunnelen er vurdert som gunstigst ut fra en totalvurdering som
inkluderer: & unnga riving av hus ved forskjeering og tunnelpahugg i eksisterende, lite
trafikkert veg, forventet grunnforhold og krav til avstand mellom rundkjgringene.

Dette medfarer behov for en betongtunnel pa 70-80 m. Den er antatt bygd som en
tradisjonell betongkulvert (Cut & Cover) som bygges i apen skjeering, far det fylles
tilbake igjen, og terrenget bearbeides.

Kryss med eksisterende veg pa Tomasjord etableres i form av rundkjaring pa
tilsvarende mate som for Tromsgysundtunnelen.

Linjefaringen i fjellet ma i den videre planlegging optimaliseres bade med hensyn pa
ingenigrgeologiske forhold og i forhold til mulig ventilasjonstunnel. En
ventilasjonstunnel er tenkt som en skratunnel som kommer ut i dalsiden i Tromsdalen
og kan eventuelt utnyttes som ekstra ramningstunnel. Lengden og stigningen pa
tunnelen vil bli tilpasset gunstige driveforhold og lengden vil i mindre grad veere
avhengig av avstanden til dalsiden. Ventilasjonstunnelen er beregnet som T4 tunnel.

Vertikalgeometri ma optimaliseres i forhold driving og senere drift av tunnelen. Det

synes a veere hensiktsmessig med et hgybrekk omtrent midt i tunnelen, slik at det blir
naturlig avrenning for drensvann til begge sider.
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Rgmningstunnelen i stgrrelse T5,5 gar paralellt med hovedtunnelen i hele dens
lengde. Den blir kjgrbar for utrykningskjgretgy o.a. Passasjene til remning er pa
stgrrelse T4 for hver 500 meter mellom de to tunnelene.

3.3. Steinkvalitet og steinbruk.

Pa grunnlag av lengdeprofilet antas at tunnelen hovedsakelig vil g& gjennom
Skattgrgneisen. Dette er samme bergartstype som tidligere er utdrevet fra nedlagte
steinbrudd i Kroken og pa Tromsgya. Kvaliteten pa steinmaterialet fra bruddet i
Kroken var generelt bedre enn kvaliteten pa steinen fra bruddet pa Tromsgya.
Steinmaterialet fra tunnelen antas & ha minst samme kvalitet som steinen fra bruddet
pa Tromsgya. Tunnelmassene forventes derfor & kunne benyttes til fylling og
forsterkningslag. Tidligere har steinen fra det nedlagte bruddet pa Tromsgya
imidlertid ikke blitt godkjent til bruk i baerelag med krav til hgyeste steinklasse i
henhold til krav fra Statens vegvesen.

Stein fra tunnelen vil representere stor verdi dersom den kan benyttes direkte for
oppfylling hvor dette gir stor verdigkning av omradet. Siden det ikke er noe
steinbrudd i Tromsg kan stein fra tunnelen ha verdi selv om den ikke blir benyttet
med en gang. Kostnadene til mellomlagring pa leid grunn og flere handteringer kan
imidlertid redusere salgsverdien pa tunnelsteinen.

Tunnelstein som tas ut fra Ramfjordsiden kan ogsa representere en verdi dersom de
blir benyttet direkte til verdigkning i klart definerte prosjekter. Tunnelmasser som blir
lagt i deponi antas ogsa a representere en ressurs som bgr utnyttes.

Steinmassene er beregnet til totalt kvantum 2,0 millioner m3 lgse masser inkl
rgmningstunnelen, med omregningsfaktor 1,6 fra faste masser.

3.4. Tekniske forutsetninger og lgsninger.

Anleggsrapportens analyser og kostnader baseres pa tunnelklasser C og D, dvs et
tunneltverrsnitt av type T9,5 iht. Statens vegvesen handbok 021 (Tunnelnormalen).
Krav til tunnelklasse baseres i H 021 pa trafikkmengden i tunnelen 20 ar etter
tunnelens &pningsar. For trafikkmengder mellom ADT 4.000-8.000 kreves
tunnelklasse C. For trafikkmengder over ADT 8.000 kreves tunnelklasse D ved
tunnellengder under 10 km. Ved lengde over 10 km og trafikk hgyere enn ADT 8.000
kreves tunnelklasse E, dvs dobbeltlgps tunnel.

Tind-tunnelens trafikkmengde etter 20 &r er beregnet til ADT ca 7.442. Dette tilsier
tunnelklasse C; dvs T9,5. Dette er det samme som tunnelklasse D, som vi bruker i
anleggsanalysen. Det er ogsa tatt hensyn til at alle sikkerhetskrav og sikkerhetsutstyr
falger klasse D.

Det arbeides for tiden i VD med en ny utgave av tunnelnormalen, Handbok 021 som
kan bli gjort gjeldende far nyttar. Bl a er det aktuelt & utvide vegbredden med 0,5
meter eller 1,0 meter som fglge av foretatte endringer i Vegnormalen. Kostnader ved
disse utvidelsene er tatt med i var prosesskalkyle som mulige utvidelser.
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Vurderinger av fjelloverdekning er basert pa lengdeprofilet (tegning nr. 2641-B01),
med terrengkoter fra topografisk kart og antatt niva for tunnelsalen. Multiconsult har
rapportert forventede bergforhold basert pa informasjon om bergartstyper fra
geologiske kart og rapport fra A/S Geoteam, og antatt forlgp av svakhetssoner basert
pa geologisk kart og studium av flyfoto. Sikringsomfang er deretter estimert basert pa
tekniske data for tunneltverrsnitt T9,5, vurderinger av svakhetssonenes karakter,
erfaringer fra sikring av tilsvarende type tunneler i samme type bergarter, samt
anbefalinger i henhold til Qsystemet.

Vurderinger av vannlekkasjer og behovet for injeksjon bygger pa informasjon om
flelloverdekning (tegning nr. 2641-B01), svakhetssoners antatte forlgp og karakter,
bergartenes oppsprekningsgrad, samt forekomsten av bekker/elver over
tunneltraséen. Behovet for injeksjon er ogsa sett i sammenheng med om eventuelle
lekkasjer inn i tunnelen kan skape miljgmessige problemer for omradene rundt
tunnelen.

| RXTIN 3518 3,50 [ L tae]

Figur 3.1: Tunnelprofil T9,5 (mal i m). T9,5 skal brukes for tunneler med toveistrafikk i
tunnelklasse C og D. Kilde: Handbok 021 Tunnelnormalen (Vegdirektoratet).

Sikkerhetskravene for tunnelklasse D i tunnelnormalen gir bl a fglgende krav til
anlegget:
Havarinisjer hver 250 m

Snunisjer hver 1000 m
Stramforsyning, belysning og ventilasjon
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Ngdstrgm (UPS)

Rgmningslys 62,5 m avstand

Ngadtelefon hver 250 m, begge sider
Brannslokker for hver 125 m, og tunnelmunning
Slokkevann

Radt stoppsignal

Fjernstyrte bommer

Variable skilt

Kommunikasjons- og kringkastingsanlegg
Mobiltelefon: Avklares med mobiloperatgrene
Haydehinder

Ngdutgang med rgmningsveg er plassert med 500 meters mellomrom. Det er
beregnet parallell, egen kjarbar ramningstunnel T5 som far samme lengde som
hovedtunnelen. Ventilasjonstunnelen T4 gir en ekstra ngdutgang.

3.4.1. Veg-geometri

Veg i dagsonene bygges med to felt, og prosjekteres i henhold til handbok 235
Stamvegutforming som standard-klasse H1, tofelts avkjagrselsfri veg. Ved
dimensjonerende hastighet 90 km/t er minste tillatte horisontalradius 300 m med
stgrste stigning 6%.

Stamvegnormalen og handbok 021 er lagt til grunn . Dimensjonerende hastighet er
satt til 90 km/t. Hvorvidt hgyere dimensjonerende hastighet velges tas opp i en
senere planfase. Vegbredde i dagsone er 10,5 m, med feltbredde 3,5 m og
skulderbredde 1,5 m.

- Min. horisontalradius 450 m

- Min. klotoideparameter 175 m

- Min. stoppsikt 178 m

- Maks. overhgyde 8%

- Starste stigning (handbok 021) 6%

- Min. vertikalradius i hgybrekk 6 700 m
- Min. vertikalradius i lavbrekk 2 600 m

3.5. Geologiske og geotekniske forhold.

Den dominerende bergarten langs tunneltraséen synes a veere Skattagrgneis, som
beskrives som en hornblenderik gneis som kan inneholde pegmatitter, diabas og
gabbrolinser. Det er mulig at tunnelen pa deler av strekningen vil komme inn i
bergartformasjonen Nakkevasskiferen under Skattgrgneisen. Det er
uoverensstemmelse mellom nye og gamle geologiske kart som resulterer i stor
usikkerhet i bergartsfordeling langs tunnelen pa partiet fra Tromsdalstinden til
Ramfjorden.

Bergsikringen forventes i hovedsak & bli ivaretatt med rensk, bolting og
sprayteboring. Geologiske kart og flyfotostudium indikerer at tunnelen vil kunne
krysse 8 svakhetssoner. Ved passering av sonene vil bergsikringen gke til tettere
bolting og tykkere sprgytebetonglag, eventuelt kombinert med armering og spiling.
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Ved sgndre pahugg (Nordbotn) ma det paregnes en relativt lang portal for & ivareta
sikkerhet med tanke pa ras og steinsprang.

De nyeste geologiske kartene tilsier gode driveforhold for tunnel giennom
Tromsdalstinden. Eldre geologiske kart tilsier at det kan veere vanskelige driveforhold
og behov for mer sikring pa delen nsermest Ramfjorden. Omfang av vann- og
frostsikring er vanskelig a fastsla, men ut fra geologien antar vi at det i mer enn 75 %
av tunnelen ma installeres tiltak mot vannlekkasjer for a oppna tilfredsstillende
standard.

Undersgkelsene har omfattet innhenting og studium av aktuell informasjon i form av
topografiske og geologiske kart, stereoskopiske flyfoto, rapporter fra driving av
Tromsgysundtunnelen, rapport fra AS Geoteam og litteratur om geologien i omradet.
AS Geoteam utfgrte i 1980 en rekognoserende ingenigrgeologisk undersgkelse,
inklusive 2 dagers feltarbeid, for et prosjekt med tunnel gjennom Tromsdalstinden.
Noteby AS har tidligere utarbeidet en forelgpig rapport om prosjektet som ogsa har
veert tilgjengelig som grunnlag.

Ved Tomasjord er terrenget relativt flatt neermest strandlinjen. Det stiger sa gradvis
inntil 50 moh far det stiger steilt opptil ca 400 moh og slakere til om lag 600 moh.
Videre sgrover fglger tunneltraséen tilneermet paralellt den nordre fjellsiden i
Tromsdalen, hvor terrengoverflaten langs traséen ligger mellom 400 og 500 moh. To
markerte sidedaler skjeerer inn i fjellsiden over planlagt tunnel.

Traséen krysser under sgndre del av Tromsdalstinden hvor tunnelen far en maksimal
overdekning pa ca 1000 meter. Det siste stykket ned mot Ramfjorden er terrenget
relativt bratt, med stigning ca 25 grader, far terrenget slakker av ned mot dalbunnen.

Det detaljerte geologiske grunnlaget er beskrevet i geologirapporten (54) og
anleggsrapporten (5), begge fra Multiconsult AS.

3.6. Grunnforhold.
3.6.1. Pahuggsomrade Ramfjordmoen.

Topografi.

Ramfjordmoen er en sletteformet breelvavsetning (sandur) hvor terrenget i hovedsak
ligger omkring kote 70 — 75. | s@rvest avsluttes moen dels i en steil skraning ned mot
Ramfjorden, og dels i flere markerte ravinedaler, som skjeerer seg ned i terrenget.
Mot nordgst er det jevnere terreng, og overflaten har svakt fall i denne retning. Marin
grense innerst i Ramfjorden og i Nordbotn ligger omkring kote 59 — 60. Det planlagte
tunnelpahugget ligger omkring kote 95 — 100, ved foten av dalsiden ned mot
Ramfjordmoen, ca 400 m nordgst for Sennvatnan.

Planlagt trasé for adkomstveien gar i vestenden av Ramfjordmoen, og strekker seg i

nordvestlig retning fra dagens Rv91. Langs traséen er terrenget forholdsvis flatt, og
ligger hovedsakelig mellom kote 70 og 75.
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Lgsmasser.

Lasmassene pa Ramfjordmoen bestar av breelvavsetninger (sand/grus/stein) i
veksling med mer finkornige marine og glasimarine avsetninger (hovedsakelig silt og
leire). @verst i lagpakken ligger sorterte breelvavsetninger dannet under nedsmelting
av breis etter et markert breframstat for ca 10 — 11 000 ar siden (Yngre Dryas).
Under framstgtet ble det ogsa avsatt en ende-/sidemorene langs brefronten (Tromsg
— Lyngen trinnet), som i dag danner en til dels markert rygg langs den sgrvestre
kanten av Ramfjordmoen og videre sgrover. Foran brefronten avsatte smeltevannet
fra breen hovedsakelig grus og sand, men ogsa noe stein i en nesten flat avsetning
(sandur) mot gst. | dag utgjer dette den flate Ramfjordmoen. | boringer pa moen er
det registrert at avsetningene med sand og grus utgjar de gverste ca 20 m. Under
ligger morenemateriale (Noteby 1976).

Sgrvest for endemorenen, pa begge sider av Nordbotndalen, er det avsatt haugete
morenemasser under nedsmeltingen av isbreen (dgdislandskap). Under
morenematerialet ligger sannsynlig breelvavsatt sand og grus. | Nordbotndalen har
elva skaret seg ned i lgsmassene. Under marin grense er det et gvre lag med marine
strandavsetninger. | omradet gst for den planlagte adkomstveien har det vaert drift i
flere massetak i breelvavsetningen, men det er ikke stgrre drift i dag.

Grunnforhold langs trasé for adkomstvei.

Fra Rv91 gér de fgrste 750 — 800 m av adkomstveien over omradet med antatt
morenemateriale. | dette omradet kan det stedvis vaere noe organisk materiale
(torv/myr) i overflaten. Deretter kommer traséen inn pa de breelvavsatte sand- og
grusmassene, og fortsetter hovedsakelig i disse massene fram til pahugget (Figur
2.1). Sand- og grusmassene er antageligvis stedvis grove, og kan inneholde stein. |
dalsiden der pahugget er planlagt er det sannsynligvis morenemateriale pa
bergoverflaten. Over morenematerialet kan det veere noe urmasser.

3.6.2. Pahuggsomrade Nordbotn.

Topografi.

| Nordbotn stiger terrenget med gjennomsnittlig helning ca 1:10 fra sjgen opp mot
pahuggsomradet, som ligger ved foten av en bratt fjellside. Fjellsiden stiger med gjsn
helning omkring 1:2 opp til et fjellparti omkring ca kote 440 — 450. Fra
pahuggsomradet og ned mot sjgen er det dyrket mark. Tunnelpdhugget er planlagt
omkring kote 25 — 30, i en sgrgstvendt skraning ca 250 m fra sjgen. Planlagt trasé for
atkomstveien strekker seg fra dagens E8 nede ved sjgen, og ca 240 m i nordvestlig
retning.

Lgsmasser.

Mesteparten av Nordbotn ligger under gvre marine grense. Det vesentlige av de
marine avsetningene vil veere silt og leire. Neermest bergoverflaten vil det veere
morenemasser.

Grunnforhold langs trasé for adkomstvei.

Fra E8 vil adkomstveien opp til pAhugget ga over marine strandavsetninger, som
sannsynligvis bestar hovedsakelig av silt og fin sand. Ved pahuggsomradet vil det
veere morenemateriale naermest bergoverflaten. Det kan ogsa vaere lag av marine
sedimenter og stedvis urmasser over de marine sedimentene. Ved
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detaljprosjekteringen vil en med naermere undersgkelser kunne dokumentere
lasmasseforholdene og finne fram til en optimal plassering av pahugget.

3.7. Stgyforhold og staytiltak.

For vegplanlegging gjelder Miljgverndepartementets retningslinjer T-1442 til pbl om
behandling av stgy. SFT har utarbeidet en veileder til retningslinjene. For vegtrafikk
skal stgynivaet utendars ikke overstige 55 db, og for stay innendgrs er grenseverdien
pa 30 db.

Stgyberegninger og verdier er tatt med i kap 8 om miljgforurensning og tiltak.
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4. TRAFIKK.

4.1. Sammendrag.

Tunnelalternativ 1A mellom Ramfjordmoen og Tomasjord, med neer tilknytning til
Tromsgysundtunnelen, er den trafikkmessig beste lgsningen for trafikantene og for
utnyttelse av kapasiteten i vegnettet. Dette alternativet gir stgrst innsparinger i samlet
kjgredistanse for bilbrukerne og starst trafikk i tunnelen. Det gir starst innsparte
investeringer for Vegvesenet og samfunnet i det gvrige vegnettet.

Alternativ 1B mellom Nordbotn og Tomasjord er det nest beste alternativet
trafikkmessig. Fordelen ved trafikkbesparelsene blir klart mindre enn for alternativ 1A.

Alternativ 2 mellom Nordbotn og @vre Tromsdalen gir darligere trafikklgsninger, et
mindre gkonomisk bidrag og blir mindre attraktivt for trafikantene.

Alternativ 3 mellom Nordbotn og NOVA-rundkjgringen kan gi like stor eller starre
trafikkforbedring enn alternativ 1B, men mindre enn 1A til Ramfjordmoen. For
tungtrafikken og for vegnettet er dette mindre heldig fordi trafikken far en sterkere
kanalisering mot Tromsgbrua istedenfor Tromsgysundtunnelen. Dette alternativet
krever stgrre utbygging av vegnettet i Tromsdalen sentrum, og stgrre vegbygging for
Vegvesenet i Ramfjord. Det (samfunns)gkonomiske resultatet blir da klart darligere
enn for alternativ 1A.

Bomtakstniva.

Prosjektet er sammenlignet med bomvegprosjekter andre steder i Norge, bl a i
Trgndelag, Nordland, Mgre og Oppland. Med rabattsatser pa 10-30% vil et brutto
takstniva pa kr 24-36 for lett bil veere et realistisk vurderingsomrade.

Takstniva kr 33-37 for lett bil i 2006 prisniva kan gi starst bompengeinntekt og
raskest nedbetaling av tunnelen. Nivaet bar justeres i forhold til prisniva ved
tunnelens apning, og at omkjaringsandel av trafikken kan antas a bli starst i de fgrste
arene.

Ved lavere takstniva blir trafikken starre og det samfunnsgkonomiske resultatet
bedre, og nedbetalingen av tunnelen kan ta lengre tid. Starst nytteverdi oppnas ved
netto takst pa ca kr 20, dvs brutto takstniva pa kr 24-28. Endelig takstniva skal
beregnes senere ved tiden for iverksetting av trafikkdpning og etablering av
laneavtaler.
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Trafikk.

Beregningene viser for trolig-nivéet i alt 1A en tunneltrafikk p4 ADT ca 5200 i 2013
stigende til ca 7442 i 2032. Dette baseres bl a pa forutsetninger om engangsvekst i
trafikken ved tunnelapning og gjsn 1,9 % trafikkvekst pr ar for perioden 2006-37.
Utgangspunktet er Vegvesenets trafikktellinger i 2006, 2005 og 2004.

En beregning ifglge Vegvesenets offisielle prognosevekstsats pa 1,0 % gir ADT ca
4886 i 2013 og ca 5904 i 2032. Forskjellen er sapass stor at den tydeliggjer at reell
trafikkvekst og naeringsvekst vil bli avgjgrende for bade takstniva og nedbetalingstid.

For alt 1B til Nordbotn viser trafikkberegningene ADT ca 4700 i 2013 og ca 6716 |
2032.

Trafikken pa E8 forbi Hungeren og NOVA-krysset i Tromsdalen kan bli redusert med
stgrrelsesorden 45-55 %. Dette er trafikken til/fra Ramfjord som i stedet vil passere
via Tomasjord og bruke Tromsgysundtunnelen i starre grad enn Brua. Kombinert
med tiltak i lokal gatebruksplan for Tromsdalen kan trafikken reduseres med stgrre
andeler i E8 Tromsdalen sentrum, Bruvegen, Turistvegen, NOVA-krysset,
Kirkekrysset og Tromsgbrua.

Dette reduserer investeringsbehovet for Vegvesenet med store belap.

Tromsdalen.
Blant lokale trafikktiltak i Tromsdalen i kombinasjon med Tind-tunnelen fremstar disse
som de viktigste:

- Apning mellom Isbjgrnvn og Solstrandvn

- Apning mellom nordre Th Widdingsv og Evjenvn

- Fare Turistvn nord for kirka ned til Hans Nilsensv og videre ned forbi
Brannstasjonen til E8.

Dette kan fjerne det meste av lokal trafikk fra E8 og redusere kjgredistanser og
ulykkesrisiko. Dette kan medfare oppimot 3 mill bilkkm i redusert kjgredistanse pr ar
og arlig CO»-reduksjon pa henimot 1.000 tonn.

| Ramfjord vil trafikken via Rv 91 fra Breivikeidet og Nord-Troms spare vesentlige
distanser ved alternativ 1A pa Ramfjordmoen i forhold til de andre alternativene. |
dag utgjar dette ca 20 % av trafikken Fagernes - Tromsdalen. Med fremtidig fergefri
Ulisfjordforbindelse og utbygging pa Breivikeidet og Ramfjordmoen kan trafikk via Rv
91 utgjare mer enn 35-40 % av trafikken mellom Ramfjorden og Tromsdalen.

Vestre E8-alternativ.

Det darligste tunnelalternativet, gkonomisk og trafikkmessig, gar fra Leirbakken i
Ramfjord i kombinasjon med E8 i bru over Ramfjord og péa vestsida av fjorden. | dette
alternativet ma samtlige tunnelbrukere betale 25-35 % hgyere bompengesatser enn
ved alternativ 1A og likevel oppna mindre innsparing av distanse. Dette farer til at
flere vil kjgre rundt istedenfor a bruke tunnelen.
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Tunnel-alternativet til Leirbakken er ikke et palagt utredningsalternativ blant Tind-
tunnelens 4 alternativ i KU-programmet. Denne muligheten er likevel undersgkt
naermere pga Vegvesenets utredninger om dette vegalternativet for E8 i Ramfjord.
Kap 6 med nytte/kostnadsvurdering og trafikkrapporten omtaler dette.

Neeringsarealer.

For naeringsutvikling og arbeidsplasser i Ramfjorden/Breivikeidet er alternativ 1A til
Ramfjordmoen det beste. | tilknytning til E8 over moen far naeringslivet klart bedre
drifts- og transportmuligheter enn ved de andre alternativene. Tomtemulighetene for
bedriftene pa Ramfjordmoen og Breivikeidet kan ikke sammenlignes med Leirbakken
0g vestsida av fjorden.

Breivikeidet og Ramfjordmoen har ledige arealer som i omfang tilsvarer omtrent det
dobbelte av hele Tromsgya. Neeringslivet kan fa 4 kms vegfasade langs Europaveg
over Ramfjordmoen. Med ES8 langs vestsida av Ramfjorden har man ingen
tilsvarende muligheter for naeringsutvikling.

Langs naveerende E8 blir det mindre restriksjoner vedr arealbruk og avkjgrsler, ved
at denne vegen blir ordinzer riksveg, fylkesveg eller kommunal veg. Naveerende E8
utgjer alternativ O i vurderingen.

Ulykker.

Trafikken unngar kjente ulykkespunkter ved Hundbergan og ellers pa naveerende E8
ved bruk av Tind-tunnelen. | Ramfjorden far syklister og fotgjengere radikalt bedre
sikkerhetsforhold fordi navaerende E8 er for farlig a bruke for dem. | Tromsdalen far
syklister bedre forhold pga mindre trafikk pa E8, Bruvegen og Turistvegen.

Redusert kjgredistanse og mindre bruk av E8 i Tromsdalen og Ramfjorden reduserer
ulykkesrisikoen. For hovedtrafikken i tunnelen gjelder hgyere hastighet og redusert
kjgredistanse, samt redusert ulykkesfrekvens.

Fremste kvalitetsfaktor kan veere at transportene forkortes i distanse og i tid. Disse
faktorene far et tallmessig og gkonomisk uttrykk. Redusert trafikktetthet pa
naveerende E8 bade i Tromsdalen og Ramfjord vil vaere en positiv trygghetsfaktor og
positiv risikofaktor i ulykkesvurderinger. Fremkommelighet for myke trafikanter blir
bedre og tryggere bade i Ramfjord og Tromsdalen. | selve tunnelen er myke
trafikanter mindre tilgodesett i de forskriftene som gjelder.

Opplevelser for trafikantene mht utsikt og vegkantinntrykk er bedre langs navaerende
E8 enn i tunnelen. Vegstykket over Ramfjordmoen og Sgrbotn — Ramfjordmoen kan
by pa nye opplevelseskvaliteter og synsinntrykk som ikke fins langs E8 i dag.

Kjgregevinst og tidsgevinst.

Redusert bilkjgring som falge av Tind-tunnelen kan bli pa ca 23,6 mill bilkm i et
gjsn.ar, hvorav ca 3,2 mill bilkm gjelder tungtrafikk. | 2037 kan innspares ca 35 mill
bilkm.

Tidsbesparelsen for trafikantene kan utgjare ca 351.000 timer for et gjennomsnittsar.
Dette tilsvarer ca 47.600 arbeidsdager eller ca 9.500 arbeidsuker innspart ved 1 ars
tunnelbruk.
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Det tilsvarer ca 212 arbeidsar i innsparte tidsfordeler for hvert ar.

Kjgregevinsten pa 23,6 mill bilkm gir tilsvarende gevinster i redusert CO»-utslipp og
reduksjon i trafikkulykker. CO,-reduksjonen tilsvarer ca 7.200 tonn i et
gjennomsnittsar.

4.2. Trafikklettelser og trafikkforenkling.

Pa naveerende vegnett E8/Rv 91 er det ca 26,0 km a kjare rundt mellom tunnelens
tilknytningspunkter til E8/Rv 91 i alternativ 1A, dvs mellom Ramfjordmoen og
Tomasjord. Av dette blir 24,4 km frigjort fra E8 Europaveg til vanlig riksveg, fylkesveg
eller kommunal veg. Pa hele denne strekningen vil Tind-tunnelen fgre til at det blir
mindre trafikk enn idag. Noen av Vegvesenets trafikktellinger viser (ADT 2006):

Sandvikhgyden 4727
Fagernes Vest (mot byen) 4450 (2004)
Hungeren 9110
Troms Kraft 10040
Tromsgbrua 19000
Tromsgysundtunnelen (TST) 10270
Fagernes Nord (Rv 91) 895 (2004)
Fagernes @st (mot Sgrbotn) 3910 (2004)

Tind-tunnelen kan forskyve trafikk fra Brua over til TST, noe som foretrekkes av bade
kommunen og Vegvesenet. Dette pavirker ogsa trafikknivaet forbi Hungeren,
Tromsdalen sentrum og Troms Kraft. P4 vegnettet i Tromsdalen kan Tind-tunnelen
medfare mindre trafikk bl a pa navaerende E8, Bruvn, NOVA-krysset, Kirkekrysset og
Solstrandvn.

Trafikken forbi Fagernes Vest og omradet Fagernes — Nordbotn — Leirbakken -
Lauksletta mot byen utgjar hovedgrunnlaget for tunneltrafikken. Tilsammen utgjar
dette en ADT pé& ca 4727 pa Sandvikhgyden i 2006.

Av trafikknivaet pa E8 ved Hungeren utgjer trafikk til/fra Ramfjorden ca 52 %, av
trafikkniva pa Bruvegen ca 30 %. Ramfjordtrafikken tilsvarer ca 14 % av trafikken
over Tromsgbrua, ca 8 % av trafikknivaet giennom TST og ca 10 % av
trafikkmengden forbi Troms Kraft.

4.2.1. EB8 forbi Hungeren.

Trafikken til/fra Ramfjord med ADT ca 4.727 utgjer ca 52 % av trafikken forbi
Hungeren (ADT - 9110). Tidligere nummertelling viser at 2,7% av Ramfjord-trafikken
skal til omradet mellom Ramfjord og NOVA-krysset, mens resten 97,3% skal til
Tromsgya eller fastlandet nord for NOVA.

Tellingsresultatet indikerer at E8-trafikken forbi Hungeren kan bli redusert med ca 50

% pga tunnelen, dvs en meget stor trafikkreduksjon, ogsa nar man ser hen til vegens
kapasitet.
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Langs strekningen Hungeren — Sandvikhgyden - Fagernes - Sgrbotn kan trafikken bli
redusert med varierende starrelsesorden 45-85%. Reduksjonen gir plass til annen
bruk av vegnettet og mer rasjonelle avkjarsler i forhold til dagens vegnett. Pa enkelte
strekninger kan gjenveaerende lokaltrafikk bli mindre enn 15%. Fraveeret av
fierntrafikken kan ogsa fare til at lokaltrafikken tar seg opp.

Solstrandvn som lgper paralellt med E8 og i hovedsak har trafikk til/fra kjgpesenterne
Pyramiden og Nova, har tidvis stgrre trafikk enn E8, pa en veg som har betydelig
lavere kapasitet og sma utvidelsesmuligheter.

Redusert trafikk pa naveerende E8, som ikke lengre blir Europaveg, apner for at
kigpesenterne kan bruke bade Solstrandvn og navaerende E8 som tilfgrselsveger.
Dette kan forenkle trafikken og spare kommunen og kjgpesenterne for ekstra dyre
trafikktiltak i Solstrandvn.

4.2.2. Tromsdalen nedre sentrum.
Grovt sett utgjar dette omradet rundt E8 fra NOVA-rundkjaringen til Gasveervegen.

Her planlegger kommunen og private utbyggere boligomrader pa over 1000
boenheter i neerhet til Europavegen som gar tvers giennom omradet. Vegvesenet og
utbyggerne arbeider med forskjellige starre trafikktiltak som er ment & avhjelpe
trafikkproblemene som er forbundet med boligbyggingen i kombinasjon med ES8.

Tind-tunnelen til Tomasjord kan fjerne avstandstrafikken helt og apner for at store og
dyre trafikkanlegg i nedre Tromsdalen sentrum p& E8 kan bli mindre i omfang.
Vegvesenet og utbyggerne har ikke etablert noen finansielle lgsninger for patenkte
trafikkanlegg og 4-felts E8, eller framlagt noen tidsplaner for giennomfaring. 4-felts
E8 er antatt & berare ca 110 eiendommer langs vegen i Tromsdalen sentrum.

| 2005 avviste kommunestyret Vegvesenets forslag til reguleringsplan for 4-felts E8
gjennom Tromsdalen.

E8-trafikken gjennom Tromsdalen nedre sentrum kan, uten Tind-tunnelen, bli en
mellomting mellom trafikkmengdene forbi Hungeren og forbi Troms Kraft (ADT 9100-
10100). | NOVA-rundkjgringen forgrenes trafikken fra Ramfjord idag til Brua, Bruvn,
fastlandet nordover, Tromsdalen sentrum og TST (Tromsgysundtunnelen).

Pa navaerende E8 gjennom Tromsdalen nedre sentrum kan tunnelalternativ 1A til
Ramfjordmoen fare til en trafikkreduksjon pa 20-35%. Andelen er forskjellig for
strekningen Nova — Turistvn og for Turistvn — Gasveervn. | kombinasjon med lokal
gatebruksplan for Tromsdalen kan reduksjonen bli klart stgrre og behovet for 4-felts
E8 klart mindre.

Den samlede trafikklettelsen er avhengig av hvordan trafikk nordfra til Brua
kanaliseres. | dag er E8 nordfra til NOVA-rundkjgringen og til Bruvn hovedvegen for
trafikk nordfra pa fastlandet til Brua. Tunnelen kan fare til s viktige trafikkreduksjoner
i og rundt Tromsdalen sentrum at man kan fa andre og kortere veger mot Brua for
trafikken nordfra (avsn 4.2.5).
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Trafikktellingene oppgir den samlede trafikken mellom fastlandet nord og Tromsgya
via Brua til ca 6200 kjt pr dggn, dvs ca 33 % av trafikken over Brua. Hvis man tar
med nedre Tromsdalen sentrum blir andelen av brutrafikken pa ca 47 %.

Den samlede trafikklettelsen pa E8 i Tromsdalen nedre sentrum kan da bli pa over 50
%. Ytterligere reduksjoner kan oppnas ved a apne for enkel trafikk mellom @vre og
Nedre Tromsdalen og mellom @vre Tromsdalen og Solstrandvn/E8 (avsn 4.2.3 og
4.2.4).

Apning av nordre Th. Widdingsv mot Evjenvn vil ogsé fjerne trafikkmengder fra E8
(avsn 4.2.6). Se kartillustrasjon pa neste side.

4.2.3. Trafikkdpning @vre — Nedre Tromsdalen.

Gjeldende reguleringsplan fra 1982 har en planlagt vegapning ved at Turistvn fares
nedover nord for Ishavskatedralen, krysser Hans Nilsensv nord for bruhodet og gar
videre nedover forbi Gammelskolen/Kulturhuset og Brannstasjonen ned til E8. Denne
mer enn 20 ar gamle, vedtatte veglgsningen er aldri kommet sa langt som til
kommunens anleggsplan.

| dag kanaliseres all trafikk mellom @vre Tromsdalen og Nedre
Tromsdalen/Hungeren via E8/Turistvn/Bruvn og enkelte smaveger nord for Brua.
Dette skaper ungdvendige flaskehalser, forsinkelser, ulykkesfare og ungdvendig
lokaltrafikk pa en viktig gijennomfartsare.

| kartet pa neste side er markert avstandsforhold som falger:

AB - 0,4 km BC — 3,7 km CD -3,2 km
DE - 1,1 km AD - 3,1 km AE —2,0 km
AC —4,1 km DF - 2,2 km

N: Overgang Isbjgrnvn/Solstrandvn.
O: Turistvn nedfgring nord for Kirka.
P: Overgang Th Widdingsv — Evjenvn.

Vegutlgsning mellom @vre/Nedre Tromsdalen bgr sees i sammenheng med
kaproblemer i Bruvn/Turistvn, Tromsdalen nedre sentrum og flytting av ES8 til tunnel
via Tomasjord.

Trafikk mellom @vre Tromsdalen og fastlandet nord kan kanaliseres utenom
Tromsdalen sentrum. Trafikk mellom fastlandet nord og Brua kan bruke denne
veglgsningen istedenfor a kjgre mye lengre via NOVA-rundkjaringen. Distansen blir
40% mindre fra Tromsgysundtunnelen, dvs en innsparing pa 1,3 km pr tur.

4.2.4. @vre Tromsdalen — Solstrandvn.
Trafikken er sperret (ved kjareforbud i Isbjgrnvn) mellom disse omradene slik at alll
trafikk tvinges via Turistvn, Bruvn, Kirkekrysset og NOVA-krysset/E8 og medvirker til

kger og ulykkesfare. Denne trafikken bidrar til de problemene som man prgver a lgse
i Tromsdalen sentrum ved sveert dyre og stort dimensjonerte trafikkanlegg for E8.
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Fig 4.1. Kart med avstandsmarkeringer for Tromsdalen og Tromsgya.
Kartgrunnlag: Tromsg kommune, Byutvikling. (46)
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Trafikken mellom @vre Tromsdalen og omradet NOVA-sgrover utgjer over 900 Kjt pr
dagn. Alt dette vil stort sett fa kortere kjgredistanse ved & apne for
gjennomgangstrafikk 1 eller 2 steder mellom Anton Jakobsensv og Solstrandvn, bl a
ved a apne Isbjgrnvn mot Solstrandvn for vanlig biltrafikk.

Dette utgjar 7-10 % av trafikken pa Bruvn, dvs at man kan fjerne trafikk tilsvarende
over 900 kjt pr dagn fra Bruvn (og Kirkekrysset, Turistvn og NOVA-krysset), i tillegg til
oppimot 30 % som fjernes pga Tind-tunnelen.

4.2 5. Fastlandet nord — Brua.

Fra Brua mot fastlandet nord har man i dag en lgsning hvor trafikken ikke forstyrrer
seerlig i Tromsdalen sentrum. Fra fastlandet nord mot Brua har vi i dag en darlig
lzsning via NOVA-krysset hvor hver bil kjgrer ungdvendig 1,3 km for langt pa hver
tur, i tillegg til mye ungdvendig kakjaring.

| dagens vegnett kan man alternativt kjgre nordfra opp Krokvn (utenom rushtider)
eller Gasveervn (buss/taxi). Ved mindre trafikkmengder, som Tind-tunnelen bidrar til,
kan man lette pa disse restriksjonene, og derved fjerne trafikk fra E8 i nedre
Tromsdalen sentrum, NOVA-krysset, Bruvn og Kirkekrysset.

En veglgsning mellom @vre/Nedre Tromsdalen kan ogsa brukes for denne trafikken.

ADT for fastlandet nord mot Brua (en retning) var i 2001 ca 3100. Nar Tind-tunnelen
til Tomasjord blir E8 vil en del av brutrafikken overfgres til Tromsgysundtunnelen.

Tilsvarende vil en andel av TTs trafikk kjgre fra TT pa Tomasjord til Brua og medvirke
til en mindre reduksjon pa denne strekningen. Dette kan gjelde for ca 15-35 % andel
av trafikken i Tind-tunnelen, dvs ca 700-1400 kjt pr dggn i 2006-niva.

4.2.6. @vre Tromsdalen mot Tomasjord og nordre Tro  msdalen.

Trafikken mellom sentrale og nordre Tromsdalen er idag ngdt til & bruke E8 fordi brua
over Tromsdalselva til Evjenvn er stengt.

Dersom det apnes en ordentlig forbindelse mellom Th Widdingsveg og Evjenvn over
elva, sa kan hele denne trafikkmengden fijernes fra E8. Man unngar ogsa at E8
belastes med lokaltrafikk.

Tellingene indikerer at denne trafikken kan utgjare ca 1350 kjt pr dggn, dvs opptil 15-
30 % av trafikken pa E8 pa de aktuelle delstrekningene.

4.2.7. Bruvegen.
Ramfjordtrafikken pa Bruvegen utgjer over 25 %. Apning av Isbjgrnvn tar bort ca

ADT 900 dvs 7-8 %. Trafikk nordfra fastlandet mot Brua vil slutte & bruke Bruvn og
Nova-krysset. Denne trafikken p& ADT ca 3.100 utgjgr 25 % av Bruvegens trafikk.
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Tilsammen kan Bruvegens trafikk reduseres med over 55 % som fglge av TT og
gatebruksplan for Tromsdalen.

4.2.8. Ramfjorden og Breivikeidet.

Ved ny E8 over Ramfjordmoen til Tind-tunnelen vil ndveerende E8 gjennom
Ramfjorden stort sett fa karakter av lokal veg. Den kan fa riksveg- eller
fylkesvegstatus pga tilknytningen til Olavsvern, Tromsgbrua, Rv 91 m.v. Men pa
strekningen Sgrbotn — Lauksletta — Sandvikhgyden er det mye som taler for at man
stort sett far lokaltrafikk. Dette kan endre seg ved nye forbindelser sgrover og
vestover senere, men slike planer er forelgpig ikke aktuelle.

Lauksletta vil veere et grenseomrade for valget mellom bruk av Tind-tunnelen til
bysentrum eller kjgre rundt. Avhengig av starrelsen for eventuelle bomvegsatser, sa
kan man tjene pa a ta Tind-tunnelen hvis man skal til TST/nordgya, og kjare rundt
hvis man skal til Brua eller sentrale Tromsdalen.

En ny kort vegparsell mellom Nordbotn og tunneldpningen opp Skjellelvdalen kan
gke tunnelbruken og apne nye tomteomrader.

Rv 91 mellom Fagerneskrysset og ny E8 kan bli mer belastet enn idag. All trafikk fra
Nord-Troms vil forsvinne fra Ramfjords vegnett. Nar fergefri Ullsfjordforbindelse
nordover er bygd, sa vil Rv 91 overta en starre del av totaltrafikken fra E8, kanskje
over 35-40%.

4.2.9. Tromsgya.

TT kan medfare dreining av trafikk pa @ya ved at flere bruker Tromsgysundtunnelen
og feerre bruker Brua. For Brua og TST er dette et gnsket resultat for kommunen og
Vegvesenet.

For trafikk mot Nord-Tromsgya vil det bli feerre som bruker Skippergt og Stakkevollvn
sar.

For trafikk mot Sgr-Tromsgya blir det neppe stor endring i bygatene. Trafikk mot Sgr-
Tromsgya som eventuelt velger a bruke TST, kan medfare en liten trafikkgkning pa
Stakkevollvn og i tunnelsystemet pa gya.

Trafikk mot Midt-Tromsgya kan antas a fa en stor andel overfgrt fra Brua til TST, og
derved gi en mindre reduksjon i bygatene. Denne reduksjonen vil vaere spredt utover
en rekke veger med forgrening ut fra Brua, og tilsvare en mindre gkning med
forgrening ut fra TST.

4.2.10. Oppsummering trafikklettelser og forenkli ~ nger.

4.2.10.1. Virkninger av Tind-tunnelen.

Trafikken pa E8 forbi Hungeren kan reduseres med opptil 48-52 % eller ca 4400-

4700 kjt pr dagn i 2006-niva. Dette gir tilsvarende mindre trafikk-input sgrfra til Nova-
krysset, til E8 gjennom Nedre Tromsdalen, til Bruvegen og til Tromsgbrua.
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Solstrandvn kan fa avlastning og dagens E8 kan delvis benyttes til kjigpesenterne i
Tromsdalen Handelspark. Solstrandvn har i dag nesten like stor trafikk som E8 forbi
Hungeren.

4-felts E8 gjennom Tromsdalen kan bli overflgdig. Navaerende 2-felts veg trenger
likevel opprustning og penger. Tind-tunnelen til Tomasjord kan redusere E8-trafikken
mellom NOVA-krysset og Gasveervn med 15-30 % av E8-trafikken. Denne
reduksjonen kan bli enda stgrre med lokale trafikk-tiltak.

Pa Bruvegen kan reduksjonen som fglge av Tind-tunnelen bli over 25 % av trafikken.
Ogsa her kan lokale trafikktiltak bety mye i tillegg.

Over Brua utgjer Ramfjordtrafikken idag ca 14 %. Denne trafikken overfagres delvis til
Tromsgysundtunnelen. Hvis Tromsgysundtunnelen tar ca 45 % av trafikken fra Tind-
tunnelen (i dag 14 % av Ramfjordtrafikken), sa blir reduksjonen pa Brua pga Tind-
tunnelen pa ca 1500 kit pr dggn.

| Tromsgysundtunnelen vokser trafikken som fglge av Tind-tunnelen ved at trafikken
pa Brua reduseres. For TST kan dette utgjare en vekst pa ca 1500 kijt pr dggn pluss
nyskapt trafikk, dvs et tillegg pa ca 17 % av naveerende TST-trafikk.

4.2.10.2. Tind-tunnelen i kombinasjon med lokale t  rafikktiltak i Tromsdalen.

Tiltakene kan vaere, basert pa den ikke fullfgrte gatebruksplanen(42) og andre
forslag:

1. Isbjgrnvn apnes mot Solstrandvn.

2. Th Widdingsv apnes nordover mot Evienvn med ny bru over Tromsdalselva.

3. Turistvn fares ned nord for Ishavskatedralen. Gasvaervn apnes for trafikk nordfra
mot Brua, eller Turistvn fgres videre nedover forbi Brannstasjonen til
Tromsgysundvn.

Trafikken forbi Hungeren sgrover far reduksjon oppimot 48-52 % eller oppimot ca
4400-4700 kjt pr dagn.

Pa E8 mellom Gasveaervn og NOVA-krysset forsvinner trafikken nordfra fastlandet
mot Brua, den samme trafikken forsvinner fra Bruvn og NOVA-krysset. Fra Bruvn og
Turistvn forsvinner trafikk mellom @vre Tromsdalen og Solstrandvn/E8 s@r. Disse
kjgrer Anton Jakobsensv og Isbjgrnvn direkte.

For Bruvn kan dette tilsvare en reduksjon pa over 3000 kijt pr dggn. Samregnet med
Tind-tunnelen kan Bruvn fa til sammen en reduksjon pa opptil over 55 % eller over
7000 kjt pr dagn.

Anton Jakobsensv og Isbjarnvn far en trafikkvekst nesten tilsvarende reduksjonen i

Turistvn, dvs oppimot ca 900 kijt pr dggn. Mye av naveerende trafikk kommer fra
Anton Jakobsens veg og medfarer ikke starre trafikk, men kjgring i motsatt retning.
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For E8 mellom NOVA og Gasveaervn kan reduksjonen bli pa opptil over 3000 kijt pr
daggn, og samregnet med Tind-tunnelen som arsak far vi en reduksjon pa opptil ca
3800 kit pr dagn eller 35-80 % av trafikken pa delstrekninger.

Trafikk mellom Tind-tunnelen og Brua vil medfgre en mindre nedgang i forhold til
dagens situasjon. Dette kan utgjgre opptil ca 1200 kjt pr dggn og en liten
"vekstfaktor’” pa E8 mellom TT og Gasveervn, forutsatt at Brua beholder 15-25% av
Ramfjordtrafikken (i dag 56 %).

E8 mellom Gasvaervn/Tgnsnesvn og Troms Kraft kan fa en reduksjon som tilsvarer
omtrent veksten mellom Th Widdingsv og Evjenvn, dvs opptil 1350 kjt pr dagn eller
14 % av E8- trafikken. Samregnet med Tind-tunnelen kan reduksjonen bli utlignet
pga trafikken mellom TT og Brua.

Den samlede reduksjonen og tilleggene pa dagens E8, Bruvn og andre parseller kan
bli i 2006-niva:

Kjt % reduksjon/gkning

- Sar for NOVA: 4400-4700 -45-52
- E8 NOVA — Turistvn: 2500-3800 -50-80
- E8 Turistvn-Gasvaervn 2500-3800 -35-50
- E8 Gasveervn — Troms Kraft: 0- 500 + 0-5

- E8 Fagernes over 4000 -75-90
- Bruvn 6000-8000 -45-63
- Brua 1300-1700 - 7-10
- Tromsgysundtunnelen +1600-2000 +16-20

Disse endringene i trafikkstrammene er markert med gjsn.tall i kartet pa neste side.
Vi gjer oppmerksom pa at eventuell utsatt gjennomfgring av tiltak i lokal
gatebruksplan vil redusere disse starrelsene.

Overfgring av trafikk fra Brua til TST vil etter hvert bli starre fordi Brua har nadd en
praktisk kapasitetsgrense.

| Ramfjord vil dagens E8 fa karakter av lokalveg hvor mindre enn 15 % av
navaerende trafikkniva blir aktuelt. Dette vil fare til at lokal trafikk far bedre forhold og
vil gke bruken av vegen. Vegen er i dag farlig for fotgjengere og syklister som vil fa
klart bedre sikkerhetsforhold nar trafikken reduseres til en brgkdel.

Pa Tromsdalssida mellom Hungeren og Sandvikhgyden blir trafikken mindre enn
halvert, og ved Hungeren kan trafikknivaet komme oppimot halvparten av dagens
niva. Dette farer til at trafikk-input sgrfra til E8 i Tromsdalen sentrum, @vre
Tromsdalen, NOVA-krysset, Brua og Bruvn blir mindre enn halvparten av dagens
niva.
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Fig 4.2: Kart over reduksjon og gkning i trafikkstrammer i Tromsdalen.
Kartgrunnlag: Statens Vegvesen og Sweco AS.
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TT til Ramfjordmoen vil trekke E8-trafikken bort fra Fagernes sentrum. Trafikken via
Rv 91 mot byen forsvinner fra Fagernes sentrum og fra Ramfjordens vegnett.

4.3. Valg mellom Brua og Tromsgysundtunnelen (TST).

Dette forholdet er naermere beskrevet i Trafikkrapporten avsn 4.4 og 4.5.
Kartskissen i avsnitt 4.2.2 viser noen av avstandsforholdene. Tromsgysundtunnelen
(BC) er pa 3,7 km, Brua(DE) er pa 1,1 km. Avstanden fra TT til Brua(AE) er 2,0 km
og til TST(AB) 0,4 km. Pa gya er avstanden mellom Brua og TST(DC) ca 3,2 km.

Fra TT til Fr. Nansens plass(AD) via Brua blir det 3,1 km ogqg til Breivika(AC) via TST
blir det 4,1 km.

Likevektspunktet (samme avstand via Brua og TST) blir et punkt F pa gya mellom C
og D som ligger ca 2,1 km nord for Brua. Fra F kan vi trekke ei linje over gya som blir
ei "likevektslinje." Nord for linja er det kortest a bruke TST, sar for linja er det kortest
a bruke Brua. Dette tar ikke hensyn til kjgrehastighet og tidsbesparelser som
favoriserer bruk av Tromsgysundtunnelen. "Likevektslinjen" flyttes isafall sgrover pa
aya.

Idag vil en trafikant fra Ramfjord pa E8, som skal til Tromsgya, alltid fa kortest
reiseavstand ved & bruke Brua. Likevel er det et stort antall (14-18%) som velger TST
idag pga hastighet, mindre trafikkhindringer og bestemmelsessted nord pa gya. Men
det er viktig for analysen a veere klar over at selv til nordgya sparer man ikke
distanse idag, men eventuelt bare tid, ved & bruke TST. Fra Novarundkjgringen pa
E8 i Tromsdalen(sar for E) til Breivika(C) er det ca 5,0 km via Brua og 6,7 km via
TST.

Merdistansen pa ca 1,7 km og mere “forklares" da ved tidsbesparelse og andre
fordeler for 14-18% av trafikken til/fra retning Ramfjord pa ES.

Tind-tunnelen flytter E8-trafikken ca 1,6 km naermere Tromsgysundtunnelen enn
Brua. Idag er Brua ca 2,3 km ngermere enn TST. Endringen i avstandsfordel fra
dagens situasjon blir 3,9 km i faver av Tromsgysundtunnelen. Hvor stor andel av
trafikken kan sa dette tilsvare i trafikkoverfgring?

Jo lengre bort fra Fr. Nansens plass (Brua) trafikanten skal, desto stgrre andel av
trafikken kan Tromsgysundtunnelen overta fra Brua. | dag tar Brua (avsn 1.5) 55% og
TST 14% av trafikken fra Ramfjorden, dvs 80% - 20% fordeling av trafikken til/fra
gya. Pa gya er trafikkmengdene gruppert slik at 46 % (sgrgya) sogner til Brua, 36,3
% sogner til TST og 17,7 % tilhgrer midt-gya. Det endrede avstandsforholdet,
tunnelene pa gya og starre hastighet kan tilsi over 70% andel til TST.

Lavt anslatt kan vi regne med 50 % andel til TST, med et sannsynlighetsomrade
forelgpig pa 50-80 %.

Kombinerte valg.

En bilist pa veg fra Ramfjord til Tromsgaya star overfor noen kombinerte vegvalg:
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A. Tind-tunnelen og Brua

B. Tind-tunnelen og Tromsgysundtunnelen

C. Kjgre rundt og bruke Brua

D. Kjgre rundt og bruke Tromsgysundtunnelen

Sistnevnte bgar bare veere aktuelt ved spesielt haye bompengesatser. Alt. A gir
samlet lengde fra Ramfjordmoen ved Rv 91 til gya pa 15,6 km. Alt. B gir 16,6 km, alt.
C gir 25,2 km og alt. D gir 30,1 km til gya. P& gya ender man da opp i punkt D eller C
(Fr. Nansens plass eller Breivika).

Innsparing ved bruk av TT fra Ramfjordmoen kan teoretisk for de fleste bli i omradet
8,3-13,5 km, mere sannsynlig 9,6-13,5 km. Uansett hvor man skal pa gya, sa sparer
man distanse og tid ved bruk av Tind-tunnelen istedenfor & kjgre rundt.

Vi har nesten 50 % yrkestrafikk som kan antas i hovedsak & velge TST. Av resten 50
% vil halvparten fa kortest veg gjennom TST og halvparten fa kortest veg via Brua.
Denne forenklingen kan grovt tilsi at 75 % av totaltrafikken tenderer til & velge TST.
Hensyn tatt til fart, tid, tunnelsystemet mv kan antydes sannsynlighetsomrade for
TST pa 65-85 %.

4.4.  Takstniva, trafikkmengder og rabattstruktur.

Utifra teoretiske beregninger kan man oppna stgrst total bominntekt ved et hayt
takstniva som gir stor avvisningseffekt, men hgy bominntekt. Erfaring viser at det kan
ga 2-4 ar far folk venner seg til en realistisk vurdering av egne bilkostnader og
tidsverdi i forhold til bompenger, slik at man kjgrer rundt selv om det er "billigere" a
betale bompengene.

Dette tilvenningsproblemet kan veere viktigere enn det optimale resultatet som
sannsynlighetskurver og kostnadskurver viser. Tilvenningsproblemet trekker iallefall i
retning av lavere satser i utgangspunktet, og eventuell justering oppover ifalge
pris/lannsutviklingen og trafikkmengden. Justeringer vil veere en balansegang mellom
trafikkvekst, avvisning, netto bominntekt og nedbetaling av lan.

Rabattskalaen antydes forelgpig til 10-30% med rabattngkkel pa 60 turer, 120 og 200
turer.

Netto takst for lett bil i 2006 prisniva kan forelgpig antydes til 21-23 kroner. Det vil
bety brutto takst pa 25-28 kroner. Tind-tunnelen kan bli bygd med kostnadsniva ca
2010-2013, slik at man ma forvente a justere takstnivaet ifglge pris- og
lgnnsutviklingen.

De ulike kjgretgyklassene kan som eksempel bli plassert slik i forhold til lett bil(= 1G).

Lett bil <3500 kg 1G

Tung bl 2G
Vogntog 3,5G
Buss 2,5G
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Med ca 13,4% tunge kjt hvorav ca 3 % vogntog og ca 40 busser, vil gjsn inntekt
tilsvare ca 1,2 G far rabatter og ca 0,99 G nar man tar hensyn til gjsn rabatter.

Gjsn netto bominntekt blir da bare litt lavere enn brutto offisiell takst for lett bil. Men
rabattsatsene medfgrer likevel en 30% variasjon i prisniva for hver kjgretgyklasse.

Takstakning, trafikkvekst og prisstigning.

Bomtakstene kan utvikles etter flere hovedmodeller:

A: Takstene holdes savidt mulig konstant. Andelen som bruker TT vil gke lgpende
fordi reallgnnen stiger, kroneverdien synker og bompengene betyr mindre ettersom

arene gar.

B: Takstene gker i takt med generell prisstigning. Bominntektene vokser raskere og
lanene betales raskere. Trafikkveksten blir kanskje ikke like sterk.

C: En mellomting mellom A og B kan brukes dersom lanebetingelsene tillater det.
Det samfunnsgkonomiske bidraget fra tunnelen kan bli starst ved modell A, selvom

tunnelens gkonomi kan bli best ved modell B. For prognoser henimot 2037 kan vi
velge noen forutsetninger vedr pris-og lgnnsutvikling:

- Generell prisstigning 2,5 % p.a.
- Reallgnnsvekst 0,5 % p.a.
- Bomtakster utvikling 2,0 % p.a.

Trafikken i Tind-tunnelen i 2037 beregnes ved at bomtakster og lgnns/prisniva legges
inn i modellene for tunnelandel av trafikken og nyskapt trafikk. Tilsvarende gjares for
2020 og 2010. Generell trafikkvekst beregnes utifra forutsetningene i kapitel 4.

Gjsn.satsene ovenfor medfarer at realinntekt i forhold til bomtakstniva utvikler seg
med ca 1% p.a. Tidsverdiene far en tilsvarende utvikling i forhold til bomtakstnivaet.
Derved blir Tind-tunnelens trafikkandel litt h@gyere etterhvert.

Endelig takstniva ved trafikkstart ma besluttes nar man kjenner de reelle
byggekostnadene for tunnelen.

Lav Lav Hay Hay
tidsverdi | tidsverdi tidsverdi | tidsverdi
Takstniva | Takstniva | Takstniva | Takstniva
kr 22 kr 26 kr 22 kr 26
2013 4953 4694 5522 5455
2020 5652 5356 6301 6224
2030 6822 6465 7606 7512
2032 7084 6713 7898 7801
2037 7783 7375 8677 8571
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Tabell 4.1: Trafikk i Tind-tunnelen (ADT) i &rene 2013-2037 ved ulike bomtakstnivéer
beregnet for lav og hay tidsverdi for trafikantene. Vekstalternativ trolig.

| denne beregningen er tidsverdier og lgnnsniva som i 2006, dvs ingen vekst i
tunneltrafikk som fglge av utvikling i reallann og tidsverdier.

Dersom lave tidsverdier skulle veere de mest korrekte, sa vil takstniva kr 24,- medfare
litt redusert trafikk, men ikke reduserte inntekter for tunnelen.

Ved hgye tidsverdier vil takstniva kr 24,- ikke medfgre seerlig reduksjon i trafikk eller
inntekt, men gi en klar inntektsgkning i forhold til lavere takstniva.

For bade hgy og lav tidsverdi gjelder at takstniva kr 20,- gir starst
samfunnsgkonomisk bidrag, og lengre nedbetalingstid for Ianene.

Trafikkniva i 2032, dvs 20 ar etter tunnelens apning, indikerer om tunnelen skal
bygges med ett eller to tunnellgp. Her er trafikknivaet godt under ADT 8000, som er
grensen for a vurdere bygging av to tunnellgp.

Lav og hgy vekstprognose for trafikkveksten illustreres ved trafikkstgrrelsene i neste
tabell.

Lav vekst | prognose | Hay vekst | prognose
Lav Hay Lav Hay

tidsverdi | tidsverdi | tidsverdi | Tidsverdi
2013 | 4532 5366 4681 5709
2020 | 4917 5997 5564 6786
2030 | 5764 7030 7122 8687
2037 | 6441 7856 8466 10326

Tabell 4.2: Trafikk i tunnelen ifglge lav og hay vekstprognose ved netto takstniva kr
24,- og lav/hgy tidsverdi for trafikantene. Vekstsats 1,6 og 2,5 % p.a.

COg-resultat og NO .

@konomisk premiering av COz-innsparing og NOy er forelgpig ikke innfart i norske
vegprosjekter og andre typer prosjekter. Nar dette kommer, sa vil det bidra til &
redusere bomsatsene for Tind-tunnelen.

| et gjennomsnittsar bidrar TT med CO,-reduksjon pa ca 7.200 tonn. Nar oppsamling
av CO; inne i tunnelen kan bli etablert, sa gker kvantum CO,-reduksjon med ca
8.000 tonn i tillegg pr ar.

For NOy er kvantum pé ca 48 tonn pr ar, og denne stgrrelsen kan fa minst like stor
klimavirkning som et starre kvantum CO..
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5. AREALBRUK OG FORBEDRINGER.

Ledige arealer i Ramfjorden og Breivikeidet kommer 12-14 km naermere til bysentrum
enn idag. Arealer langs navaerende E8 frigjgres fra Europavegrestriksjoner. Patenkte
arealer til 4-felts E8 i Tromsdalen sentrum og ny E8 i Fagernes sentrum kan frigjares.
Tomasjord kan bli et transportknutepunkt med ulike funksjoner, det samme kan skje
med Ramfjordmoen og Nordbotn/Breivikeidet. Omradene sgr og nord for Tomasjord
kan bli opptatt med transportorienterte neeringer som ikke trenger a veere pa
Tromsgya.

Tunnelens virkninger vedr naeringsutvikling, sysselsetting og arbeidsplasser omtales i
en egen rapport. Her skal nevnes bare det som betyr noe arealmessig. Omtalen
fordeles pa omradene Breivikeidet, Ramfjord, Tomasjord og nordover, Tromsdalen
s@r og @vrige omrader.

Kommunen har i 2008 behandlet forslaget til arealdelplan for distriktene i Tromsg.
Polarporten AS har fremlagt en uttalelse til planen med beskrivelse av aktiviteter som
Tind-tunnelen kan medfare for Ramfjordmoen, Nordbotn, Ramfjorden og Breivikeidet.

| dette avsnittet er hensikten & skissere noen mulige virkninger for arealbruken, mens
naeringsliv og arbeidsplasser omtales i kap 10, men mer uttgmmende i egen
temarapport.

| Tromsdalen er det forelgpig ca 110 eiendommer som bergres av planene om ny 4-
felts E8. Disse kan na frigjgres dersom TT farer til at man vil planlegge en forbedring
av navaerende 2-felts veg.

Tind-tunnelens virkninger for bedre arealbruk kan bli viktigere enn de rent trafikale
virkningene og vegnettets forbedring. Utredningsmodeller og verktgy som er palagt
for vegutredninger tar mer hensyn til trafikk enn til arealbruk. Derfor kommer ikke de
samfunnsgkonomiske resultatene av bedre arealbruk klart nok fram i de analysene
som utfgres i KU utifra modellene i H 140.
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5.1. Ramfjord.

Med Tind-tunnelen oppe pa Ramfjordmoen og ny E8 mellom Sgrbotn og
Ramfjordmoen oppe i fiellsida @st for naveerende E8 vil all fierntrafikk og mye annen
trafikk bli borte fra bygdas gjennomfartsveg. Det vil apne for helt andre forhold bade
for livsfarsel og for arealbruk. Det nye i situasjonen kan i det vesentlige veere:

- Alle ledige arealer kommer ca 13 km naermere til bysentrum.

- Trafikken pa den nye lokalvegen (dagens E8) gjennom bygda blir en
brgkdel av naveerende trafikk.

- Restriksjoner pa arealbruk langs vegen kan bli som lokal veg eller vanlig
riksveg istedenfor som europaveg/stamveg.

- Ramfjordmoen med Nordbotn og Breivikeidet kan bli et
transportknutepunkt mellom Nord-Troms, bysentrum, Midt-Troms og
Finland.

- Etterspgrsel etter boligtomter og neeringsarealer kan gke sterkt som fglge
av neerhet til byen.

- Steinmasser fra tunnelen gir grunnlag for utfylling av starre
neeringsomrader i sjgen eller ved sjgen i Nordbotn, eventuelt med
kaitilknytning.

5.2. Breivikeidet med Ramfjordmoen.

Tind-tunnelens vegtilknytning som blir ny E8 kan krysse Rv 91 pa& Ramfjordmoen ca
1,6 km ovenfor (nordgstfor) Fagerneskrysset. Trafikk fra Ramfjord lokalt mot
tunnelen vil bruke lokalvegen (dagens EB8) til Fagerneskrysset og Rv 91 fra krysset til
ny E8 og tunnelen.

Fra Breivikeidet og fra nordfylket kjgrer man Rv91 til ny E8 og bergrer ikke lenger
Fagernes sentrum.

Breivikeidet har tilsammen ledige utbyggingsomrader som er stgrre enn hele
Tromsgya. Fremdeles er omradet sa lite bebygd at det er mulig a utfare en
samordnet planlegging for bruken av hele dette omradet. Pga begrenset forbindelse
til Kvalgya blir Tromsg kommunes videre utvikling sterkere kanalisert mot fastlandet.
De naermeste mulighetene til bysentrum er nordover fastlandet langs Tromsgysundet
og Breivikeidet/Ramfjorden.

Hele omradet vil med tunnelen komme ca 13 km naermere bysentrum og tunnelen gir
avstand 10,5 km fra Tomasjord. P4 Ramfjordmoen er det naturlig & plassere de
aktivitetene som har sterkest tilknytning til transport, lagring, bilservice og et starre
transportknutepunkt mellom Nordfylket, byen, Midt-Troms og Finland. P& sikt kan vi
fa bl a disse forandringene:

- Plassmangel i sentrumsnaeere byomrader gir starre etterspgrsel etter ledige
boligtomter og naeringsarealer i omradet.

- Omradet kan bli en viktig ny bydel i Tromsg kommune.

- En samordnet planlegging for boliger, naering, rekreasjon,
fellesinstallasjoner og infrastruktur, kulturminnebevaring mv begr veere
aktuell for hele omradet.
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- Pa Ramfjordmoen og naermest rundt kan det bli aktuelt med
transportnaeringer, bilservice, lageromrader, rasteomrade, servering,
kulturstiopplegg, overnatting, handverkere tilknyttet byggeaktivitet, butikker,
helseservice mv.

- Funksjonen som rekreasjonsomrade for bysentrum kan utvikles videre til a
omfatte flere aktiviteter.

- Opplevelsesaktiviteter kan tilknyttes Sgrbotn, Ramfjorden, Fagerfjellet,
Bjgrnskardalen, Lavangsdalen/Saltdalen, Ullsfjorden og utmark med
fiellomrader rundt omradet.

@yjord-omradet ved Narvik utgjer et eksempel pa omradeplanlegging basert pa et
endret lgp for E6 som farer til at byen far et nytt naeromrade pa ca 5700 daa.
Breivikeidet er en del starre enn dette og byr pa flere muligheter for bysamfunnet og
lokale interesser. En omradeplan bar baseres pa bade lokale innspill og kommunal
deltakelse.

Ny E8 over Ramfjordmoen tar i bruk arealer som ikke er i bruk til andre formal.
Tunneltraséen blir et alternativ til den tidligere vedtatte kommunedelplanen for E8 i
Ramfjord, og man unngér & gdelegge boliger og sentrumsarealer i Fagernes
sentrum.

Vegen gar i utkanten av omradet som er skissert som grunnvannsforekomst, og bruk
av arealene langs E8 over moen til naeringsformal avhenger av fortolkninger av
restriksjoner kombinert med avbgtende tiltak. Kommunen arbeider med naermere
avgrensning av grunnvannsforekomsten.

Fordi vegen blir E8 vil arealene langs vegen fa ekstra verdi for naeringsformal, enten
man far tomter neert opptil vegen eller bare i naerheten.

Man kan regne med en generell verdistigning for arealer i Ramfjorden og
Breivikeidet.

Tunnelen vil bidra med steinmasser pa ca 1,3 millioner m3 som bl a kan benyttes til
etablering av naeringsarealer og sjg/kaitilknyttet virksomhet.

5.3.  Sgndre Tromsdalen.

Gjennomgangstrafikken fra Ramfjorden blir borte og fjerner over halvparten av
trafikken fra ndveerende E8, som gar over til & bli vanlig riksveg eller fylkesveg.

Arealrestriksjonene langs navaerende veg kan lempes og reduseres. Avkjgrsler mot
riksvegen kan gkes og utvikles bedre.

Arealer for boliger og neering kan utnyttes bedre enn i dag og til dels medfgre tettere
bebyggelse.

Pa sjgsiden av naveerende E8 blir det bedre anledning til utfyllinger og
neeringsomrader med bade kaier og vegtilkomst.
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5.4. Nordre Tromsdalen.

Nord for Tomasjord er det mindre sannsynlig at TT medfgrer trafikkendringer, men
omradet kommer ca 13 km naermere til Ramfjord og Innlandet enn i dag.

Som falge av begrensninger pa Kvalgya kan vi fa et sterkere utbyggingspress nord
for Tomasjord. Dette omradet kan til dels konkurrere med Ramfjord/Breivikeidet nar
det gjelder avstand til bysentrum. Nord for Tgnsvik blir avstanden til Tromsgya lengre
enn avstanden fra Ramfjordmoen til gya.

| omradet Tomasjord kan det utvikles et transportomrade som fglge av plassering
mellom Breivika, Tromsgysundtunnelen, Tind-tunnelen, E8 mot Finland, tilgang til
sjggrunn og kaier med distribusjonslagre som kan dekke bade bysentrum og
distriktene. Denne utviklingen kan spre seg nordover fastlandet og sgrover mot
Tromsdalen sentrum.

En storhavn i Tgnsvika vil forsterke denne utviklingen. Tind-tunnelens plassering ved
Tomasjord gir starre fordeler transportmessig bade for ei storhavn i T@nsvika og for
tunnelbruken.

5.5. Tromsdalen sentrum.

Naveerende E8 kan bli riksveg eller fylkesveg som ikke utvides til 4-felts veg. Man
unngar eventuelt en utbygging som kan bergre ca 110 eiendommer i Tromsdalen.

Med bortfalt stamveg- og europavegstatus kan vegbruk og arealbruk langs vegen
planlegges pa en annen mate enn i dag. Boligeiere og neeringsdrivende i Tromsdalen
sentrum og nordover kan utnytte sine eiendommer pa bedre mate enn na.
Hensiktslgs bandlegging av eiendommer i ca 20 ar kan unngas.

Lokal gatebruksplan i kombinasjon med Tind-tunnelen kan medfgre kortere
kjgrelengder, mindre bruk av E8 og noe mer bruk av lokale veger.

Pa sjgsiden av dagens E8 er det plass til naeringsomrader og boligomrader. Samlet
for Nordre og Sgndre Tromsdalen med sentrum fra Sandvika til Kroken kan det veere
plass til 4-5 km med naeringsomrader og kaier langs sjgsida av E8.

5.6. @vrige omrader.
Ved at det oppstar transportknutepunkter og sentre pa Tomasjord og Ramfjordmoen
trekkes butikker og andre sentrumsfunksjoner ut til disse omradene. Det kan medfgre

at fastlandet far en sterkere funksjon i det samlede bybildet for Tromsg kommune.

Denne spredningen gjgr at Nord-Troms knyttes naermere til byen, og enda nsermere
nar fergefri Ullsfjordforbindelse er pa plass.

Stor utbygging over hele Breivikeidet med Ramfjordmoen og Ramfjorden kan

medfare behov for kaier og havnefunksjoner i Breidvika i Ullsfjorden og Nordbotn i
Ramfjord.
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5.7. Oppsummering om forbedret arealbruk.

Breivikeidet og Ramfjorden kan bli Tromsg’s viktigste utbyggingsbydel i &rene som
kommer.

Pa Ramfjordmoen og Tomasjord kan Tind-tunnelen i kombinasjon med geografiske
fordeler fare til etablering av ulike transportknutepunkter.

Pa Ramfjordmoen kan samles transportfunksjoner, lageropplegg, bilservicesentre,
vegrasteplass, servering, kulturstier, hAndverkere, overnatting, butikker, helseservice
mv.

Nordbotn og Ramfjordmoen kan fa utbygd starre naeringsomrader av steinmassene
fra tunnelen.

| Sgndre Tromsdalen og Tromsdalen sentrum blir det bedre arealbruk fordi E8
endres til fylkesveg eller vanlig riksveg og far til dels kraftig trafikkreduksjon.

5.8. Transportknutepunkter.

Omradet rundt vegkrysset pa Ramfjordmoen mellom RV 91 og E8 til Tind-tunnelen
kan bli et av de viktigste transportknutepunktene i Troms fylke.

Arsaken er bl a at omradet blir sentralt plassert med korte transportlinjer til

Nord-Troms og Finnmark

Tromsg by

Midt-Troms og Narvik med jernbane
Finland og Sverige

Ramfjordmoen passer da for transportbedrifter, lageropplegg, bilservice,
varedistribusjon, overnatting, bilverksted, varehus, servering, handverkere mv.

Pa Tomasjord er det allerede en del transportfunksjoner som fglge av
Tromsgysundtunnelen, bedrifter i omradet, fyllinga, Troms Kraft og virksomhetene pa
Tomasjordnes.

Tind-tunnelen vil forsterke transportfunksjonene pa Tomasjord, spesielt ved at
tungtransport utenfra kommunen kommer direkte hit. Med bedrifter og kaiopplegg pa
fyllinga og pa Tomasjordnes utvikles omradet til et sterkere knutepunkt.

Virksomhetene pa Ramfjordmoen og Tomasjordnes kan trekke bedrifter og

transportfunksjoner bort fra Tromsgya, men ogsa fra ytterdistriktene i fylket og
naermere til byen.
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6. NYTTE/KOSTNAD OG SAMFUNNS@KONOMI.

6.1. Sammendrag.

| Vegvesenets datasystem Effekt er den samfunnsgkonomiske gevinsten ved
tunnelalternativ 1A til Ramfjordmoen beregnet til 785 mill kroner for 25-arsperioden
2013-37. Dette tilsvarer 68 mill kr i gjsn pr ar i samfunnsgkonomisk gevinst,
neddiskontert til startaret 2013.

| forhold til alternativ 1B til Nordbotn er alt 1A over Ramfjordmoen ca 189 mill kr
bedre, beregnet med Vegvesenets datasystem.

Vegvesenets investeringsbehov for E8 fra Kroken via Tromsdalen og Sandvikhgyden
til Sgrbotn i Ramfjord er vurdert til ca 2.150 mill kr. Alternativ bruk av midlene til Tind-
tunnelen med tilfgrselsveger kan gi en innsparing pa 500-550 mill kr i
investeringsbehovet for E8 (avsn 6.2.2).

Vegvesenets reduserte investeringsbehov til E8 kan bli pa ca 1.600-1.650 mill kr hvis
Tind-tunnelen bygges som 100% bompengeprosjekt. Disse midlene kan gjagres
tilgjengelig til andre vegprosjekter i Troms og Nord-Norge.

Utenom ES8 oppstar fordeler ved trafikkoverfgring fra Tromsgbrua til
Tromsgysundtunnelen. P& Tromsgya blir det en mindre trafikkforskyvning fra sentrale
bygater henimot Nordgya. Begge momentene bidrar til & utsette aktuelle
veginvesteringer.

Neeringsmessig bidrar tunnelen til bedre transportforhold og lokalisering av bedrifter i
den gstlige delen av Tromsg kommune. Ramfjordmoen kan bli et viktig
transportknutepunkt og et senter for neeringsutvikling med store arealressurser.

Vegvesenets forslag om vestre E8-alternativ i Ramfjord gir ingen kapasitetsvekst for
Tromsgs hovedinnfartsare. Tind-tunnelen medfarer dobbel trafikk-kapasitet for
hovedvegene mot gst. Kjgreavstanden Ramfjord — Tromsg blir mindre enn
halvparten med Tind-tunnelen.

Modellberegningene fra Vegvesenets Effektsystem viser for Tind-tunnelen et

samfunnsgkonomisk plussresultat pa 785 mill kr for perioden 2013-37 for alternativ
1A. Vegvesenets forslag om vestre alternativ med bru i Ramfjord gir et negativt
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samfunnsresultat pa -235 mill kr ifalge Vegvesenets beregninger. Forskjellen kan bl
pa ca 1.020 mill kr i gevinst mellom de to prosjektene.

Steinmassene fra Tind-tunnelen kan fa en tilleggsverdi pa 130-300 mill kr.

Justering for virkelig ulykkesniva for E8 i Ramfjord viser en tilleggsgevinst pa ca 403
mill kr i forhold til Effektberegningene.

Andre samfunnsgkonomiske faktorer uten belgpsfesting kan veere:

- Tind-tunnelen blir farste ledd i en overordnet veginnkorting mellom Tromsg og
Kirkenes pa over 350 km. Nordomradesatsingen gjer dette ekstra aktuelt.

- Pendleromlandet for Tromsg vokser tilsvarende 13 km avstandsgevinst.

- Tidligere realisering av fergefri Ullsfjordforbindelse.

- Tungtrafikk fjernes fra Tromsdalen sentrum

- Fjerntrafikk og tungtrafikk fjernes fra Fagernes sentrum

- Forsterket neeringsutvikling pA Ramfjordmoen og Breivikeidet

- Bedrifter og arbeidsplasser flyttes ut fra bysentrum og gstover i kommunen

- Turismen i distriktene far avstandsfordel for turer ut fra Tromsg

- Miljggevinster og ulykkesgevinster er stgrre enn beregnet i datasystemene.

- Ramfjordmoen kan bli det viktigste trafikk-knutepunktet for varedistribusjon i
Troms fylke utenom byene.

- Arealer rundt ndveerende ES8 blir fristilt til annen virksomhet.

Milijggevinstene har en gkonomisk verdi i kalkylene. Som reduserte CO,-utslipp pa
7.200 tonn pr ar har miljggevinsten en egenverdi utover de gkonomiske starrelsene.
For 25-arsperioden er reduksjonen i CO,-utslipp beregnet i Effekt til 179.900 tonn.

Vestre E8-alternativ med Tind-tunnel Leirbakken — T omasjord.

Trafikk og kjgreavstander er beregnet for et annet tunnel-alternativ Leirbakken —
Tomasjord. Avstandsfordelen med Tind-tunnelen blir sterkt redusert fra 9-13,5 km pa
Ramfjordmoen til 5-10 km ved Leirbakken. Det gkonomiske resultatet blir sveert mye
darligere. Tunnelbrukerne ma ventelig betale ca 30 % hayere bompenger pr tur,
oppsummert til ca 609 mill kr i merutgift over 25 ar, dvs ca 24,4 mill kr pr ar.

Bilbrukernes merutgifter som fglge av mindre innspart distanse via Leirbakken kan bli
pa ca 365 mill kr over 25-arsperioden, dvs ca 14,6 mill kr pr ar i gjennomsnitt.
Distansetapet ved tunnel til Leirbakken kan bli pa ca 2,9 mill km pr ar. Det tilsvarer ca
900 tonn i gkte CO,-utslipp pr ar.

En tunnel til Leirbakken kan bli 1-1,5 km lengre enn til Ramfjordmoen og koste
110-160 millioner kr ekstra i investeringer og noe mer i driftsutgifter. De hgyere
kostnadene samt mindre trafikk i en tunnel mot Leirbakken medfarer hgyere
bompengesatser med totalbelgp som nevnt ovenfor.

Vestre E8-alternativ uten TT gker ikke E8s totale kapasitet. Tind-tunnelen besgrger
mer enn fordobling av trafikkapasiteten. Forholdet mellom investeringsbelap og
vegkapasitet blir mer enn 3 ganger bedre med Tind-tunnelen. Dette er samfunnets
viktigste ngkkeltall for valg av investeringsobjekter.
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@konomien i et tunnelalternativ Leirbakken blir sa darlig at det er tvilsomt om dette
kan finansieres gjennom banksystemet og bompenger.

Samfunnsgkonomiske tap ved utsettelser og forsinkel ser.

Utsettelser i giennomfaringen av Tind-tunnelen kan komme av forsinkelser i
saksbehandling, utsettelser i politisk beslutningsprosess, mangelfull prioritering,
overflgdige utredninger osv.

Tapene ved utsettelser tilsvarer den gevinsten som kan realiseres over tid ved
gjennomfagring av prosjektet.

Den samfunnsgkonomiske gevinsten i et gjennomsnittsar er pa ca 68 mill kr som
tilsvarer ca 5,5 mill kr pr maned. Da ser vi bort ifra de andre gevinstene som er pavist
utenom Effekt-beregningene.

Forsinkelser og utsettelser i gjennomfaringen av prosjektet farer til et gjsn.
samfunnstap pa minst 5,5 mill kr pr maned eller over 1,4 mill kr pr uke. Det tilsvarer
over 280.000 kroner pr arbeidsdag.

Elementene i Nytte/kost-analysen og samfunnsgkonomiske beregninger beskrives i
det fglgende og mer fullstendig i rapportene (4) og (49).

6.2. Prissatte konsekvenser og Effekt-beregninger.
6.2.1. Tidligere beregninger.

Det er utfart noen gkonomiske vurderinger (52) av prosjektet i 1999 basert pa
trafikkanalyse (2) som ble utfgrt i oktober 1999.

Trafikkanalysen den gang var grunnlag for Statens Vegvesens anbefaling om at
Tind-tunnelen vil bli ny E8 nar den er fullfart.

Den gkonomiske vurderingen viste et resultat pa ca 29 mill kroner i
samfunnsgkonomisk gevinst i et gjennomsnittsar.

Over analyseperioden pa 25 ar ble dette summert opp til en samfunnsgkonomisk
gevinst pa ca 360 mill kroner, nar alle kostnader og investeringer er betalt og
diskontert til naverdi.

Den utfgrte analysen gjaldt for tunnel-alternativet Nordbotn — Tomasjord som den
gang var det mest aktuelle. | navaerende analyse utgjar dette alternativ 1B. Alternativ
1A, Ramfjordmoen — Tomasjord, viser et klart bedre samfunnsgkonomisk resultat.

6.2.2. Vegvesenets E8-investeringer i Tromsdalen og  Ramfjorden.
Vegvesenet har offentliggjort en rapport i desember 2006 om investeringer i
vegnettet i perioden 2007-18 og lengre fremover (47). | juli 2007 kom Vegvesenets

utredning om kommunedelplan for E8 i Ramfjord (48) og i november 2007 kom
Transportplanen for Tromsg 2008-2019 (46).
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De forskjellige utvidelsene er av Vegvesenet og andre kalkulert til i alt ca 2.150 mill
kr. Her fglger parsellene i Tromsdalen:

Hungeren - Solligarden/Kaldslet 300 mill kr
Hungeren - Tromsdalselva 500 mill kr
Tromsdalselva - Tomasjord 200 mill kr

Tilsammen E8 Tromsdalen 1.000 mill kr

Hertil kommer ny veg/ombygging for strekningen Kroken - Movik - Tgnsnes pa ca 200 mill kr. OL-
skistadion i Movik og eventuelt ny storhavn i Tansvik kan gjgre denne vegparsellen ngdvendig.
Tomasjord - Kroken er budsjettert til ca 370 mill kr. For E8 i Ramfjord er belgpene:

- Vestre trasé for E8 med bru 685 mill kr
- Fagernes omlegging av Rv 91 ca 200 mill kr
- Hundbergan - Klubben - Sandvikhgyden rassikring/3-felt ca 250 mill kr

Tilsammen E8 Ramfjord ca 1.150 mill kr

Det eksisterer ikke midler i NTP (Nasjonal Transportplan) til disse investeringene far lenge etter 2020.
Belgpsnivaet innebzaerer betydelige brukerbetalinger som neppe vil bli akseptert hos befolkning og
neeringsliv i Tromsg, salenge transportproblemene kan Igses til langt lavere kostnader.

De 2 siste belgpene vedr Fagernes og Hundbergan-Klubben er ikke beregnet av
SVV. Disse parsellene er utelatt i Transportplanen for Tromsg. Vi har tilfeyd dem
som ngdvendige investeringer hvis man vil velge E8 pa vestsida av Ramfjorden.

De samlede Vegvesen-investeringene ved fortsatt bruk av denne vegstrekningen
som E8 kan da bli i stgrrelsesorden 2.150 mill kr pluss tilleggsparseller. Likevel blir
det ingen kapasitetsvekst som fglge av vegens tilstand pa strekningen Klubben -
Sandvikhgyden — Solligarden.

Tind-tunnelen kan bidra til & overflgdiggjere det meste av disse investeringene ved at
Tind-tunnelen overtar som ny E8 og Tromsgs hovedinnfartsare.

Tunnelen har kostnadsestimat 1100 mill kr i 2007 prisniva. Kostnad for E8-parsellen
Sarbotn — Rv 91 kan bli 300-350 mill kr. Navaerende E8 gjennom Tromsdalen trenger
forbedring som 2-felts veg, selv om den ikke lengre far Europavegstatus, men blir
riksveg. Slik utbedring kan koste ca 200 mill kr medregnet lokal gatebruksplan for
Tromsdalen. Til sammen blir dette 1600-1650 mill kr.

Besparelsen ved Tind-tunnelen i forhold til Vegvesenets investeringsplaner kan
falgelig bli i starrelsesorden 500-550 mill kr pluss tilleggsparseller. Og vegkapasiteten
til Tromsg blir fordoblet.

Styret for Tind-tunnelen har tilbudt Vegvesenet a forskuttere 300-350 mill kr til E8 pa
gstsida av Ramfjorden. Derved kan tiknytningen til tunnelen sta ferdig i tide, selv om
det mangler midler i Nasjonal Transportplan.

6.2.3. Endringer i faktagrunnlag fra forrige beregn  ing.

Beregningene i 1999 var basert pa tunnel-alternativ 1B: Nordbotn — Tomasjord.

Resultatene indikerte en samfunnsgkonomisk gevinst i starrelsesorden ca 29 mill kr
pr ar og ca 360 mill kr over analyseperioden pa 25 ar, neddiskontert til naverdi.
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Forutsetninger for prosjektet og trafikksituasjonen er endret siden 1999, bl a som
falger:

- Kommunestyret i Tromsg har gatt inn for at E8 i Ramfjord bar utredes ifalge
en gvre trase over Ramfjordmoen. Derfor har vi analysert tunnel-alternativ 1A:
Ramfjordmoen — Tomasjord.

- Innsparingen i distanser gjar alternativ 1A ca 20 % bedre enn 1B i gkonomiske
starrelser.

- Trafikknivaet pa strekningen Fagernes — Tromsdalen er ca 40 % hgyere enn
Vegvesenets tellinger far 1999 viste. Vegvesenet har nd installert faste
tellingspunkter som bekrefter dette.

- Den langsiktige trafikkveksten mellom Fagernes — Tromsdalen er hgyere enn
antatt vekst i forrige vurdering.

- Neeringsutviklingen rundt Ramfjordmoen og Breivikeidet medfarer sterkere
samfunnsgkonomisk nytteverdi av Tind-tunnelen enn de gkonomiske
beregningene viser.

- E@S-reglene om internasjonal anbudsprosess kan medfgre reduserte
anleggskostnader.

- Drifts- og vedlikeholdskostnader som samlet vil gke med ca 3 mill kr pr ar skal
dekkes over Vegvesenets budsjett og ikke betales med bompenger.

Samlet sett medfarer disse endringene at Tind-tunnelen gir starre trafikkforbedringer,
tar mer trafikk og gir et radikalt bedre gkonomisk resultat.

6.2.4. EFFEKT-resultater.

Beregningene med Vegvesenets Effekt-system er utfgrt av Barlindhaug Consult AS.
Rapporten (4) gir detaljer og forutsetninger for beregningene. De viktigste
resultatutskriftene er vedlagt temarapporten. Delresultatene omtales i avsnittene som
falger.

| Effektsystemet beregnes prissatte faktorer som vist i oversikten her. For
analyseperioden 2013 — 2037 pa 25 ar beregnes samfunnsgkonomisk gevinst for
hver hovedpost, med neddiskontering til naverdi 2013 (mill kr):

1A 1B
Trafikkulykker 329 303
Miljgkostnader/forurensning 42 39
Vegvedlikehold og drift -72 -74
Kjgretgykostnader 492 439
Trafikantenes tidskostnader 851 765
Nytte av nyskapt trafikk 18 6
Sum nytte 1.660 1.478
Anlegg — restverdi, bomstasjon 875 882

Netto nytte 2013-37 785 596

For et gjennomsnittsar i perioden kan gevinsten omtrentlig bli:
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Alt 1A 68 mill kr
Alt 1B 51 mill kr

Det er brukt 2007 prisniva av hensyn til sammenlignbare trafikkstarrelser,
gkonomiske stgrrelser og anleggsberegning. Sammenligningsar er startaret 2013.

De gkonomiske gevinstene blir stgrre ved hgyere trafikkniva.

| Effekt er trafikkstrammer lagt inn som ADT 2006 til/fra samtlige grensepunkter i
trafikkmodellen. For kjgreruter til/fra Tromsgya er trafikken fordelt pA Tromsgbrua og
Tromsgysundtunnelen, og for Alt 1A og Alt 1B er trafikken ogsa fordelt pa
eksisterende E8 og henholdsvis tunnelalternativ 1A og 1B.

Trafikktall for gjiennomgangstrafikk mellom nord og s@r i prosjektomradet, dvs.
Tromsg/Tromsdalen/FV53 nord og Fagernes/Ramfjordmoen utgjar for
sammenligningséaret 2013 en ADT pa ca 5.400 kit eksklusive nyskapt trafikk.
Beregnet trafikkandel som forutsettes overfart fra eksisterende ES8 til ny tunnel, samt
beregning av nyskapt trafikk er lagt inn i beregningsgrunnlaget.

Utifra trafikkrapportens beregninger om trafikkandel til tunnelen ved ulike
bomvegsatser er benyttet andel 92,1 % for alt 1A og 84,6 % andel for 1B. Variasjoner
i resultatene ved ulike trafikkandeler er omtalt i avsn 6.3.

6.2.5. Anleggsinvesteringer.

Anleggsvurderingen er utfgrt av Multiconsult AS, Oslo og Tromsg og Barlindhaug
Consult AS, Tromsg. Datasystemet ANSLAG fra Vegdirektoratet er brukt i denne
vurderingen (5). Medregnet finanskostnader, merverdiavgift og gvrige kostnader har
de fglgende kalkyle i 2007-priser (mill kr):

1A 1B
Anleggsutfarelse 979 988
Finanskostnader i anleggstiden 70 71
Merverdiavgift 59 59
Total anleggskostnad 1.108 1.118

Alternativ 1A har 10,5 km tunnellengde og 1,9 km veg i dagen over Ramfjordmoen
fram til Rv 91 ca 1,6 km nordgst for Fagernes. Se kart s 6.

Alternativ 1B har 11,2 km tunnel og ca 300 meter veg i dagen fram til ndveerende E8 i
Nordbotn, ca 1,6 km nordvest for Fagernes.

| ANSLAG er vurderingene basert pa erfaringsdata fra norske anleggsprosjekter, for
det meste i Sgr-Norge. | Nord-Norge kan det veere mulig & fa bedre gkonomiske
tilbud fra finske, russiske og polske anleggsentreprengrer.

Pa KU-niva er kostnadsoverslagenes ngyaktighet forutsatt til + 25 %. Ved
reguleringsniva blir ngyaktighetsgraden skjerpet til + 10 %.
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Verdien av steinmassene (130-300 mill kr) kan eventuelt vurderes som en reduksjon i
stgrrelsen pa anleggsinvesteringen. Verdien er uansett en plussverdi i den totale
gkonomiske kalkylen.

6.2.6. Vedlikehold, drift og bompengeinnkreving.

Kap 8 og rapporten gir den fullstendige beskrivelsen av temaene. For vedlikehold og
drift er tallene (mill kr, kostnadsgkning over 25 ar):

1A 1B
Vedlikehold/drift merutgift 43,4 45,6
Arsbelgp 2013 merutgift 3,14 3,26
Bompengeinnkreving 32,4 32,4
Arsbelgp 2013 2,1 2,1

Engangsinvesteringen i bompengeopplegg belgper seg til ca 6,8 mill kr.

Etter at kommunestyret har valgt trasé for tunnelen sendes sgknad om
bompengeinnkreving til Stortinget/departementet. Til denne sgknaden beregnes
endelige starrelser for takstforslag og innkrevingskostnader. Ved 100 % finansiering
over statsbudsjettet bortfaller disse kostnadene og bompengeinnkrevingen.

Vedlikeholdsutgiftene dekkes av Vegvesenets budsjett og inngar ikke i
bompengefinansieringen.

6.2.7. Forurensning og miljgkostnader.

For perioden 2013-37 er beregnet reduksjoner i miljgkostnadene som falger (mill kr,
diskontert til startaret 2013):

1A 1B
CO2 reduserte utslipp 23.175.000 21.196.000
NOx reduserte utslipp 19.160.000 17.629.000
Stgyreduksjoner 7.401.000 5.551.000

Sum forbedringer i miljgkostnader  49.676.000 44.376.000

For startaret 2013 er beregnet arsbelgp i mill kr:

1A 1B
CO2 reduserte utslipp 1.291.000 1.181.000
NOx reduserte utslipp 1.082.000 974.000
Stgyreduksjoner 412.800 309.600
Sum forbedring i 2013 2.785.000 2.465.000

| rapporten om miljgkostnader er brukt en del belgpssatser for 2005 og tidligere,
mens VDs Effektprogram har alle priser i 2007-niva. Fra 2004 til 2005 har VD spesielt
store endringer i belgpssatsene for miljgkostnader. Belgp vedr stayberegning er ikke
med i Effekt-beregningene.
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CO,-reduksjonen i alt 1A er beregnet til 7.200 tonn i et gjsn.ar. For E8 pa vestsida av
Ramfjorden er CO,-reduksjonen pa 3-400 tonn, ifalge Vegvesenet. TT med gstre
alternativ gir ca 20 ganger stgrre CO,-reduksjon enn vestre alternativ.

6.2.8. Ulykkeskostnader.

Naveerende E8 pa strekningen Sarbotn — Tromsdalen er en av de verste
ulykkesstrekningene pa vegnettet. Kap 9 og temarapporten (14) har detaljene.

| Effekt blir beregnede reduserte ulykkeskostnader (mill kr, 25 ar, neddiskontert til
naverdi 2013):

1A 1B
Personskader 299 276
Materielle skader 30 27
Sum reduserte ulykkeskostnader 329 303

| et gjennomsnittsar tilsvarer dette ca 26 mill kr i forbedring for 1A og 24 mill kr i
forbedring for 1B. Effekt bruker da et ulykkesniva for navaerende E8 som er lavere
enn reelt, dvs at innsparingen beregnes for lavt.

Nar man setter inn virkelige ulykkestall for navaerende E8 i perioden 1999 -2004
viser beregningene en starre besparelse for ulykker og ulykkeskostnader (mill kr):

1A 1B
Sum reduserte ulykkeskostnader 732 698
Arsbesparelse 2013 45 43

For tunneler har Vegvesenet egne modeller og datasystemer for beregning av
ulykker. Vi har fatt utfart slike beregninger hos Vegvesenet som er beskrevet i
rapportene (53) og (15).

Vegvesenets beregninger viser radikalt lavere ulykkestall enn det som kommer fra
Effekt. Dette er omtalt inngaende i temarapporten for ulykker (14) og viser bl a
besparelser i ulykkeskostnader:

1A
Sum reduserte ulykkeskostnader 797 mill kr
Arsbesparelser 2013 49 " 7

Med trafikkniva 2013 og E8s ulykkesfrekvens kan det bli ca 16,4 personskader pr ar.
Hertil kommer over 50 trafikkulykker pr ar med bare materielle skader.

Vestre alternativ for E8 i Ramfjord gir ifalge Vegvesenet en ulykkesreduksjon pa ca 2

personskader pr ar. Forskjellen mellom de to alternativene for E8 kan bli pa ca 10
personskader pr ar i 2013.

58



6.2.9. Kjgretgyers driftskostnader og trafikantenes tidskostnader.

Effekt beregner dette med basis i innsparte kjgredistanser og trafikkens omfang og
veksttakt. Prosjektets trafikkanalyse (22) og trafikkmodellen i Effekt ligger til grunn for
dette. Se ogsa kap 4.

Kjgrekostnader og tidsgevinster er de belgpsmessig starste faktorene i Effekt-
beregningene. Besparelser pa 9-13,5 km pr tur gjer dette til store gevinstposter.

Satsene for kjgretaykostnader pr km og tidskostnader pr person (for ulike
reisehensikter) er bestemt av Vegdirektoratet og lagt inn i Effektsystemet. Satsene
forutsettes a representere samfunnsgkonomiske kostnadssatser. Vegdirektoratet og
T@I er uenige om disse kostnadssatsene, og TGl har dokumentert at en del av
kostnadssatsene er for lave til & representere samfunnsgkonomiske kostnader ved
ressursbruken.

For & avklare denne uenigheten har vi beregnet gevinstene bade med VDs og T@ls
kostnadssatser. Her falger farst resultatene fra Effekt med VDs belgpssatser for
2007. Belgpene er i mill kr, beregnet for 25 ar.

1A 1B
Tidskostnader forbedring 851 765
Kjagretgykostnader forbedring 492 439
For farste driftsar 2013 viser Effekt disse gevinstene:
Tidskostnader 45,5 40,8
Kjgretgykostnader 26,3 23,5

TdIs hgyere tidsverdier er delvis tatt hensyn til ved at 2006-utgaven av Effekt har fatt
tidsverdier for 2005 som er ca 28 % hgyere enn verdiene for 2004. For var beregning
av samfunnsgkonomiske stgrrelser gir dette en gkning i gevinsten vedr tidskostnader
pa 238 mill kr for 1A og 214 mill kr for 1B.

| trafikkutredningen er nevnt data fra T@I som viser at bilbelegg i vart omrade
erfaringsmessig er ca 8,8 % hgyere enn landsgjennomsnittet. | beregningene vil
dette gke tidsgevinsten med ca 95 mill kr for alternativ 1A.

Kjagretgykostnader pr km er justert i Effekt fra 2004 til 2005 med 26 % for lette biler
og hgyere sats for tunge. Med 26 % gjsn satsgkning blir gevinstgkningen for 1A pa
ca 128 mill kr for 2013-37.

Justering til reelle samfunnsgkonomiske starrelser for tidsverdier og km-satser kan

for 1A gke gevinsten med til sammen 461 mill kr for 2013-37. Dette er et tillegg pa ca
50 % av beregnet resultat i Effekt.
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6.2.10. Nyskapt trafikk.

Nar en trafikant setter en hay pris pa sin tid, s& er man tilbgyelig til & sette starre pris
pa distansereduksjonen, og dermed tilbgyelig til & kjare flere turer. En person med
lav personlig tidsverdi er mindre tilbgyelig til & bruke tunnelen mer.

Prosentandel og belagpsverdi for nyskapt trafikk (mill kr, 25 ar)

1A 1B 1A 1B
Andel Belap
Nyskapt trafikk 4,3 % 24 % 18,0 5,8

Den nye trafikken starter og kjgrer utenfor selve prosjektomradet i gjsn 44 km pr tur.
Effekt beregner ekstra ulykkeskostnader og vedlikehold for trafikken utenfor
prosjektomradet. Kostnadssatsene for gkt vedlikehold og ulykker er satt sapass hayt
at nyskapt trafikk far en netto negativ verdi i vart tilfelle. Den negative verdien er pa
13 mill kr for alt 1A og 12 mill kr for 1B.

Nettoverdiene bgr dermed korrigeres opp med minst 31 mill kr for 1A og ca 18 mill kr
for 1B.

6.2.11. Steinmasser.

Steinmassene er beregnet til ca 2,0 millioner m3 og kan ha en markedsverdi pa 130-
300 mill kr, avhengig av bearbeidingsgrad og bruksmate.

Verdien utgjer en samfunnsgkonomisk plussverdi. | noen sammenhenger kan den
vurderes som en reduksjon av anleggskostnadene. Steinmassene kan utgjare et
forhandlingskort i sammenheng med andre samfunnsprosjekter.

Halvparten av massene vil ventelig hentes ut pa Tomasjord og halvparten pa
Ramfjordmoen.

| Ramfjorden og Breivikeidet kan det bli aktuelt & bruke steinmassene til utfylling av
kai/sjgomrader i Ullsfjorden og Ramfjorden. Kombinasjon med nye neeringsomrader
kan ogsa vaere aktuelt.

Utsprenging av tunnelen kan kombineres med utsprenging for parkeringsomrader,
idrettshaller, lagerhaller mv. Dette skaper eventuelt nye, stgrre steinmasser.

6.2.12. EFFEKT-justeringer.

| 2006-7 har VD etablert en ny versjon av Effekt med ny handbok og oppdatering av
en del av prinsippene for beregning av samfunnsgkonomiske kostnader. Forrige
handbok var utgitt i 1995. Den nye versjonen ble etablert med nye pris- og
kostnadssatser gjeldende fra 2005.

For en del kostnadstyper ble justering fra 2004 til 2005 basert pa nye kriterier for

vurdering av samfunnsgkonomiske starrelser. Det fagrte til at kostnadssatsene ble
justert mye sterkere enn vanlig prisstigning tilsier for ett ar. For trafikkulykker,
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kjgretaykostnader, tidskostnader, miljgkostnader og forurensning ble satsene justert
med 11,6 %, 26 %, 28 % og ca 100 %.

Som fglge av barnesykdommer i programmer og omfattende endringer vedr krav til
registreringer og input har vi ikke benyttet den siste programversjonen av Effekt.

Derfor undersgker vi i tillegg hva det kan bety for prosjekt-resultatet hvis vi hadde
hatt tilgang til siste programversjon og oppdaterte kostnadssatser for Effekt. Disse
mulige avvikene er omtalt under hvert avsnitt foran og samles belgpsmessig i dette
avsnittet. Justeringen av belgpene er i mill kr og 2007 prisniva.

1A 1B
Tidskostnader 333 300
Kjgretgykostnader 128 114
Nyskapt trafikk 31 18
Sum justeringer 492 432

Avsnitt 9.3 sammen med ulykkesrapporten (14) beskriver virkelig ulykkesniva i
forhold til beregnet naveerende ulykkesniva i Effekt. Justering for virkelig ulykkesniva
og tilhgrende besparelser gir gevinstgkning som falger:

Reelt ulykkesniva, tillegg i gevinst 403 395

Som nevnt i avsnitt 9.3 og ulykkesrapporten, sa gir Vegvesenets beregning (14 og
15) av ulykkesniva i Tind-tunnelen enda hgyere beregnede gevinstbelap.

6.2.13. Oppsummering av samfunnsgkonomiske stagrre  Iser.

Vegvesenets investeringsbehov for E8 fra Kroken til Sgrbotn i Ramfjord er vurdert til
ca 2.150 mill kr. Alternativ bruk av midlene til Tind-tunnelen med tilfgrselsveger kan
gi en innsparing pa 500-550 mill kr i investeringsbehovet for E8 (avsn 6.2.2).

Bompengelgsning for Tind-tunnelen reduserer Vegvesenets investeringsbehov med
ytterligere 1.100 mill kr. Vegvesenets reduserte investeringsbehov for E8 kan bli pa
1.600-1.650 mill kr.

Vegvesenets forslag gir ingen kapasitetsvekst for Tromsgs hovedinnfartsare. Tind-
tunnelen tillater fordoblet trafikk-kapasitet. Kjgreavstanden Ramfjord — Tromsg blir
stort sett halvert med Tind-tunnelen.

Modellberegningene fra Vegvesenets Effektsystem viser for Tind-tunnelen et
samfunnsgkonomisk plussresultat pa 785 mill kr for perioden 2013-37. Vegvesenets
forslag om vestre alternativ med bru i Ramfjord gir et negativt resultat pa -235 mill kr
ifalge Vegvesenets beregninger. Forskjellen kan bli pa ca 1.020 mill kr i
samfunnsgkonomisk resultat.

| avsnittene foran er pavist justeringer i Effektberegningene pa ca 492 mill kr som er
summert i avsn 6.2.12.

61



Steinmassene kan fa en verdi pa 130-300 mill kr (avsn 6.2.11).

Justering for reelt ulykkesniva i forhold til Effektmodellen viser tilleggsgevinst pa ca
403 mill kr (avsn 6.2.8).

Andre faktorer uten belgpsfesting kan veere(naermere omtalt i Nytte/kostrapport (49)):

- Trafikkoverfgring fra Tromsgbrua til Tromsgysundtunnelen

- Pendleromlandet for Tromsg vokser tilsvarende 13 km avstandsgevinst.

- Tungtrafikk fijernes fra Tromsdalen sentrum

- All fierntrafikk fjernes fra Fagernes sentrum

- Neeringsutvikling pa Ramfjordmoen og Breivikeidet

- Bedrifter og arbeidsplasser flyttes ut fra bysentrum og gstover i kommunen

- Tind-tunnelen blir farste ledd i en overordnet veginnkorting mellom Tromsg og
Kirkenes pa til sammen over 300 km.

- Tidligere realisering av Ullsfjordforbindelsen.

- Turismen i distriktene far avstandsfordel for turer ut fra Tromsg

- Miljggevinster og ulykkesgevinster er stgrre enn beregnet i datasystemene.

- Ramfjordmoen kan bli det stgrste trafikk-knutepunktet for varedistribusjon i
Troms fylke utenom byene.

- Arealer rundt ndveerende ES8 blir fristilt til annen virksomhet.

Milijggevinstene har en gkonomisk verdi i kalkylene. Som reduserte CO,-utslipp pa
7.200 tonn pr ar har miljggevinsten en egenverdi utover de gkonomiske starrelsene.
For 25-arsperioden er reduksjonen i CO,-utslipp beregnet i Effekt til 179.900 tonn.

6.3. Faglsomhet og avviksberegninger.

Hensikten med beregninger av falsomhet og resultatavvik er & dokumentere hvor
mye resultatene kan endres som fglge av endringer i forutsetningene. Det er foretatt
beregninger som viser resultatendringer med variasjoner i faktorene som er nevnt i
avsnitt 6.2.4. og flere faktorer.

6.3.1. Reserver i trafikkprognosene.

Disse er beskrevet i trafikkvurderingen(47) i avsnitt 6.9.1. | ulike faser i
trafikkberegningene er det gjort forutsetninger som influerer pa beregnede resultater.
For & unnga for hgye trafikkprognoser er forutsetninger satt opp med
sikkerhetsmarginer. Samlet sett kan slike sikkerhetsmarginer i flere ledd fare til
mindre sikkerhet i prognosene. Derfor er det viktig & summere opp forutsetninger og
hvilke sikkerhetsmarginer som kan influere pa prognosene.

Alle som sparer mindre enn 5 km pa & bruke tunnelen, er holdt utenfor
trafikkgrunnlaget. Disse kan utgjgre 1-3 % av ADT.

Brukere av TT i kombinasjon med Tromsgysundtunnelen gir lettere adgang til gyas
tunnelnett. Dette er ikke brukt i beregningene.

Hayere anslag for gjsn hastighet i tunnelbruken vil gke den andelen som bruker
tunnelen.
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Trafikkveksten pa gjsn 1,9 % p.a. forutsetter ikke en sterk utvikling for boligbygging
og neeringsutvikling i Ramfjorden og Breivikeidet.

6.3.2. Falsomhet i trafikkberegningene.

Falsomhet og mulige avvik er beskrevet i trafikkutredningen avsnitt 6.9.2. Kravene til
ngyaktighet kan sees i forhold til at anleggskostnader og andre faktorer i KU skal
beregnes med en sikkerhetsmargin pa +25 %. Ved reguleringsplan er kravet pa +10
%.

Anslag for anleggskostnader gar ikke langt inn i fremtiden, mens trafikkprognosene
gar fra antatt startar og 25 ar fremover. Den naturlige usikkerheten bli derved stgrre
for trafikkmengdene. Et 25 % avvik i sum trafikk for 25-arsperioden tilsier at
arsveksten ikke skal avvike mer enn ca 0,9 % fra den antatte veksten pa 1,9 % p.a.

| de falgende avsnittene omtales fglsomhet for andre faktorer enn
trafikkberegningene.

6.3.3. Endringsfaktorer i Effekt-beregningene.

Mulige avvik, usikkerhet og falsomhet i beregningene er knyttet til hvilke
parameterverdier som er brukt i Effektprogrammet. Disse kan grupperes til fglgende:

- Anleggskostnader

- Anleggstid

- Rentesatser

- Merverdiavgift

- Skattefaktor

- Ulykkesprosent

- Ulykker kostnadssatser

- Miljg/forurensning

- Bompengeinnkreving

- Nyskapt trafikk

- Kme-satser for kjgretgy drift
- Tidsverdier for passasjerer
- Vekstsatser for trafikken

Viktigheten for hver enkelt faktor kan knyttes til de ulike andelene av total nytteverdi
eller totale kostnader som hver faktor innehar. | det samfunnsgkonomiske
totalresultatet i avsn 6.2.4 utgjgr de ulike faktorene prosentandel omtrent som fglger:

Andel %
Anleggskostnader 39
Ulykker 17
Passasjerer tidskostnader 47
Kjgretay driftskostnader 29
Nyskapt trafikk 1
Vedlikehold 3
Stay og luftforurensning 2
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Falsomhets- og avviksberegninger er omtalt mer utfarlig i nytte/kostrapporten(49).

6.3.4. Basisverdier.

| rapporten fra Effekt-beregningene (4) fra Barlindhaug Consult AS er vist
resultatutskrifter og beregningsgrunnlag. | beregninger av avvik og falsomhet som
folge av variasjoner i grunnverdier ser vi avvikene i forhold til resultater og
enkeltposter som er vist pa resultatutskrift i Vedlegg 1. Hovedstarrelsene i
beregningen for alternativ 1A over Ramfjordmoen er disse:

Anleggskostnader (eks mva og rentekostnad)2007 979 mill kr
Sum nytte bruttoverdi 1839 " 7
Netto nytte 785 7 7

6.3.5. Anleggskostnader.

Inklusive mva og rentekostnader i anleggsperioden utgjgr anleggskostnadene i
stgrrelsesorden 1.100 mill kr i 2007 prisniva. Eksklusive mva og renter er
stgrrelsesorden ca 982 mill kr.

VDs prognoser vedr anleggskostnader tilsier ca 2 % prisstigning i gjennomsnitt hvert
ar fremover. For tiden er dette for lavt, men kan stemme med langsiktig vekstsats nar
veksten blir mindre.

Rentesatsene kan veere pa veg oppover, men vil forelgpig ikke overstige
programmets palagte sats pa 4,5 %. Nar Finansdepartementet endrer palagt
rentesats for offentlige prosjekter, sa kan rentefaktoren sla ut sterkt i beregningen,
antakelig sterkere enn i reelle tall fordi reelle endringer foregar gradvis. Effekts
rentesats er en teoretisk verdi. Nar dette skrives er stigningen i Norges Banks
rentebane i ferd med & flate ut.

Anleggstid pavirker beregnet anleggskostnad i form av rentebelastning og
prisstigning. | beregningene er brukt basis anleggstid 3,0 ar. Avvik med 0,5 ar vil
pavirke totale anleggskostnader med ca 1,3 % eller opptil 15 mill kr.

| Tromsgomradet er det mulig at effekter av kommende OL eller andre utbygginger i
et pressomrade kan medfare sterkere prisstigning.

VDs erfaringstall for anleggskostnader har ikke hittil erfaringstall fra E@S-anbud, noe
som kan medfgre lavere priser. | Nord-Norge far vi utvidet tilgang til entreprengrer fra
bl a Finland, Russland og Polen. Dette kan medfgre lavere priser enn VDs
standardsatser.

Grovt sett vil 1 % endring i totale anleggskostnader resultere i 1,1 % endring i netto

nytte i Effekt. Dette kan utgjgre mindre enn 0,6 % av sum samfunnsgkonomisk
nytteverdi.
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Det er ingen indikasjoner vedr reelle avvik fra anleggskostnadene som beregnes i
Effekt. Det er sannsynlig at arlig prisvekst i anleggsmarkedet er pa over 2 % pa
landsbasis, og kanskje enda sterkere i Tromsg-omradet.

Dersom verdien av steinmassene i tunnelen regnes til fradrag i anleggskostnadene,
sa kan denne verdien utgjare i starrelsesorden 130-300 mill kroner, dvs 12-27 % av
anleggskostnadene. Steinmassene er naermere behandlet i avsn 6.3.8 og kap 3.

| falsomhetsberegningene er det beregnet avvik som fglge av 50 og 100 millioners
endring i anleggskostnadene. Endring i anleggskostnader har en resultatvirkning pa
88 %, dvs at gkning pa 100 mill kr i anleggskostnader vil redusere det
samfunnsgkonomiske overskuddet med 88 mill kr.

6.3.6. Rentesatser.

Pabudt rentesats fra Finansdepartementet er i Vegvesenets programmer satt til 4,5
%, ned fra 8 % som var forrige rentesats for samfunnsgkonomiske kalkyler. Denne

satsen er satt for & foreta sammenligning mellom ulike prosjekter som har forskijellig
utfarelsestid, og skal ikke forveksles med vanlig lanerente.

Lanerente i dette prosjektet vil vaere en lavere rentesats basert pa det internasjonale
kapitalmarkedet, hvor renten blir forhandlet utifra pantesikkerhet i et norsk
bomvegprosjekt.

Ved renteendring pa 0,5 % vil resultatet bli endret med ca 80 mill kr. Endring i rente
pa 1,0 % medfarer resultatendring pa ca 155 mill kr. Renteendring med 2 % gir
resultatendring pa ca 310 mill kr.

Den internasjonale lanerenten er sa mye lavere enn 4,5 % at prosjektet har en
margin pa over 100 mill kr og sannsynligvis over 200 mill kr i rentekostnad og
resultat.

6.3.7. Merverdiavgift.

Standard sats for mva-andel i anleggskostnadene i Effekt er 6,0 %. Hvis det skulle
vise seg at f eks 7,0 % er en riktigere starrelse, sa vil det sla ut med ca 9 mill kr i
nettoresultatet, dvs en justering pa ca 1,2 %.

6.3.8. Steinmasser.

Steinmassene pa ca 2,0 millioner m3 kan nyttiggjares til mange forskjellige prosjekter
i sentrum og i Ramfjordomradet.

Verdien av steinmassene i markedet varierer sveert mye. Bransjens ulike
erfaringssatser tilsier en verdi pa 130-300 mill kroner.

| gkonomisk henseende kan dette vurderes som en reduksjon i ngdvendig
investeringsbelap eller en gevinst i den samfunnsgkonomiske kalkylen.
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Dersom Tromsg tildeles OL for 2018, sa vil anleggsmarkedet i byen prissette
steinmasser hgyere enn ellers.

Samtidig med anlegg av Tind-tunnelen kan det veere aktuelt med utsprenging av
plass for parkeringsanlegg, idrettshaller mv. | s& fall kommer det starre steinmengder
til disposisjon.

| Ramfjordomradet kan steinmassene veere spesielt anvendelig for havnefyllinger i
Nordbotn og ved Breivikeidet, gjerne kombinert med naeringsomrader.

6.3.9. Ulykkeskostnader.

Ulykkene kan utgjgre henimot 20 % av de beregnede samfunnsgkonomiske
forbedringene. | tillegg er reelle kostnader ved trafikkulykker vanskelig malbare og
det er en viss uenighet om de reelle kostnadssatsene.

| de utfarte Effektberegningene er brukt standard ulykkesfaktor pa 0,11 personskader
pr 1 mill kjtkm. Ulykkesfaktor varierer for ulike vegtyper og er helt nede i 0,02 for
tunneler av type Tind-tunnelen.

En endring av ulykkesfaktor fra 0,11 til 0,10 vil vise en forbedring av
ulykkeskostnader pa ca 15 mill kr pr ar, og en tilsvarende forbedring av
samfunnsgkonomisk gevinst.

6.3.10. Nyskapt trafikk.

Nyskapt trafikk bidrar med ca 1 % til beregnet sum nytte og en mindre andel av
overskuddet/netto nytte.

Mengden av nyskapt trafikk er beregnet til starrelsesorden 3-5 %, en forholdsvis lav
andel i sammenligning med andre prosjekter.

Dersom nyskapt trafikk skulle bli 50 % eller 100 % starre, sa vil det likevel ikke
fremst& med stort bidrag i resultatet. Arsaken er at nyskapt trafikk belaster vegnettet
utenfor prosjektomradet, noe som gir ekstra utslag i beregnede stgrrelser for
vedlikehold og ulykkeskostnader.

6.3.11. Vedlikehold.

Satsene for vedlikehold er basert pa Vegvesenets erfaringsmateriale og gir lite rom
for overraskelser. Som fglge av kombinert vedlikehold av naveerende E8 og Tind-
tunnelen samlet kan det veere en mulighet for at disse kostnadene er noe
overvurdert. Vedlikeholdskostnadene utgjgr bare ca 5 % av totalresultatet. Ved f eks
en 50 % endring av belgpet vil det bare pavirke totalresultatet med ca 20 mill kr.
6.3.12. Vekstsatser for trafikken.

| trafikkprognosen er brukt jevn vekstsats 1,9 % p. a. for hele perioden 2006-2037.
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| VDs landsomfattende prognosesatser brukes gjsn. 1,0-1,1 % for Troms fylke og
opptil 2,5 % for Tromsg by.

| Effekt er det beregnet avvik i resultatene med vekstsatser pa 1,5 %, 2 % og 2,5 %.

Vekst pa 1,5 % er 0,4 % hvert &r mindre enn i hovedprognosen. De stgrste
belgpsutslagene kommer innenfor tidskostnader, kjgretaydrift og trafikkulykker. Til
sammen endres resultatet med ca 80 mill kr, dvs ca 10 % lavere resultat.

Vekst pa 2,0 % er 0,1 % utover hovedprognosen. Totalresultatet endres med vel 20
mill kr, dvs ca 2,5 %.

Vekst pa 2,5 % utgjer 0,6 % p. a utover hovedprognosen. Resultatendringen er pa
ca 132 mill kr, dvs en forbedring i lannsomhet pa ca 16 % totalt.

For alle stgrrelsene bemerkes at vi omtaler sum arsresultater diskontert til naverdi.
Det innebaerer at enkeltstdende arsresultater er betydelig mer endret enn de
neddiskonterte stgrrelsene.

6.3.13. Tidsverdier.
Tidsverdiene har faste satser i Vegvesenets datasystemer og endres ikke som fglge
av eventuelle avvik i trafikkprognoser, ulykker mv. Tidsverdiene er derved ikke

aktuelle for fglsomhetsavvik.

Tidsverdiene nevnes her fordi det er betydelig uenighet mellom VD og T@I
(Transportgkonomisk Institutt) om hvilke belgpssatser som er realistiske.

| beregnet resultat utgjar reduserte tidskostnader for trafikantene over 100 % av netto
positivt resultat. Dette er den starste nyttefaktoren. Da er tidskostnadene beregnet
med VDs lave satser.

Forskjellene er neermere omtalt i avsn 6.2.9 og 6.2.12. Der er brukt 28 % hgyere
satser som et kompromiss. Dette tilsvarer VDs satser i nyere versjoner av Effekt.

6.3.14. Km-satser for kjgretgydrift.

Satsene er fast innhold i VDs Effektsystem og har ikke variasjoner i forhold til
endringer i trafikkprognoser mv.

Pa samme mate som med tidsverdiene, sa er det betydelig belapsmessig uenighet
mellom T@I og VD om hva som er riktige samfunnsgkonomiske starrelser. | Effekt er
brukt VDs verdier.

Utifra samme vurderingsmater som for tidsverdier, sa er satsene i Effekt endret av
VD med 26 %.
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6.3.15. Miljgkostnader og forurensning.

En eventuell oppfanging av CO; og NOx i tunnelens ventilasjonssystem vil fA meget
store tilleggsvirkninger for miljgkostnader og utslippsniva generelt. En slik metode Vvil
kunne anvendes for alle vegtunneler og fa stor virkning for totalt CO,-utslipp i Norge
pa landsbasis.

Falsomhet i utslippsresultatet er egentlig knyttet til trafikkprognosene. Ettersom
motorene blir mer effektive, sa kan innsparingene ved kortere avstander bli mindre.
Men miljgprisen og kostnadssatsene for samfunnsmessige ulemper vil antakelig
vokse. Verdien av utslippsreduksjoner vil da sannsynligvis fortsette a vokse i
overskuelig framtid.

Totalt er beregnet redusert CO,-utslipp p& 179.900 tonn for perioden 2013-37. Antall
tonn kan bli redusert pga bedre motorer, men belgpssatsene vil ventelig vokse
likevel. Prising av utslipp og fangst av utslippsgasser kan etter hvert redusere
bomsatsene for Tind-tunnelen.

6.3.16. Neeringsutvikling.

Det er ikke beregnet belgpsverdier for naeringsutvikling pa Ramfjordmoen og
Breivikeidet.

Sammen med bedre arealbruk kan dette bli prosjektet s viktigste resultat bade
samfunnsmessig og belgpsmessig.

Som fglge av store gevinster i Effekt og overskudd/netto nytte i andre faktorer er det
ungdvendig & beregne et neeringsresultat eller regionresultat for prosjektet. Det er
utfart en egen naeringsanalyse for prosjektet (24).

6.3.17. Felsomhet oppsummering.

Beregningene under falsomhet tilsier at det ikke er noen faktorer som kan fa avvik
store nok til & fa vesentlig innflytelse pa prosjektets resultater.

VDs justeringer av samfunnsgkonomiske prissatser i Effekt innebaerer ikke endringer
i forutsetninger og er ikke egentlig noen falsomhetsfaktor. Slike fremtidige endringer

er eventuelt bare en beregningsmessig bekreftelse pa samfunnsgkonomiske forhold

som allerede er tilstede i transportmarkedet.

Endringer i vekstsats for trafikkprognosene kan veere ngkkel til flere typer avvik i
beregningene.

| avsnittene 6.3.1 og 6.3.2 er omtalt hvilke reserver som ligger i prognosenes

forutsetninger. Dvs at eventuelle avvik mest sannsynlig vil resultere i hgyere trafikk
og et hgyere gkonomisk resultat for prosjektet.
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7. FORHOLD TIL ANDRE PLANER/UTREDNINGER OG
ANNEN PLANLEGGING.

De fire tunneltraséene er vurdert i forhold til vedtatte, pAgaende og planlagte
utredninger og planer, herunder planer for arealbruk, vegnett og trafikk. Planer og
utredninger som er gjennomgatt er bl a:

* Fylkesplan og fylkesdelplaner

* Nasjonal Transportplan

* Kommuneplan for Tromsg

* Transportplan for Tromsg Kommune 2008-2019.
« Kommunedelplan, ytre omrader.
 Kommunedelplan E8 Sgrbotn — Laukslett (Ramfjord)
* Ramfjordmoen Naeringspark
 Kommunedelplan E8 Tromsdalen sentrum

* Tromsgpakke I

* Kommunedelplan for OL Tromsg 2018

* Verneplaner

* Kommunedelplan for Ramfjordmoen

* Reguleringsplaner

De overordnede kommune- og fylkesplanene setter ikke grenser som bergrer tiltaket.
Kommunedelplanene for E8 i Ramfjord og Tromsdalen er de planene som innvirker
sterkest pa tiltaket. Beslutninger vedr E8 i Ramfjord vil pa kort sikt ha starst
innflytelse pa tiltakets rammer. | Tromsdalen er den foreliggende planen for E8
forkastet av kommunestyret, og rammene for nytt planarbeid i Tromsdalen er ikke
etablert.

Manglende finansiering og prioriteringer i Nasjonal Transportplan skaper usikkerhet
om lgsningene for E8 og dermed for tilknytningene for Tindtunnelen.

| andre rapporter fremgar ogsa at av de fire alternativene for Tindtunnelen er det kun
alternativene 1A og 1B som er realiserbare. Av disse er alternativ 1A det som best tar
vare pa den gkende trafikken pa Rv 91 og som gir korteste tilfarselsveier og derved
de stgrste besparelser for miljget. Vegvesenets alternativ for E8 i Ramfjord tilsier
ogsa at alt 1B ikke blir et aktuelt alternativ.

7.1. Transportplan for Tromsg 2008-2019.

Transportplanen er datert 02.11.2007 og utgjar en del av kommuneplanen. Den skal
ogsa danne grunnlag for Tromsg kommunes innspill til Nasjonal Transportplan
(NTP). Transportplanen er under politisk behandling varen 2008 og fremover. Den
har ikke gjiennomgatt vanlig haringsrunde, of fylkesmannen kan avgjgre om
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kommunen skal palegges a gjennomfare hgring. Fylkesmannen har henvist saken til
Sivilombudsmannen og Miljgverndepartementet.

7.1.1. Om Tind-tunnelen.

| planens kap.2.4.2. er Tind-tunnelen omtalt slik:

"Som det har blitt pavist tidligere i dette dokumentet har E8 pa Fastlandet og Rv862 Erling
Kjeldsens veg mellom Tromsg lufthavn Langnes og Hungeren muligheten til & spille rollen
som Tromsgs ytre ringveg, samtidig som hele strekningen etter hvert kommer til &

fa rolle som stamveg. Det er derfor naturlig at dette er den vegstrekningen i Tromsg som
eventuelt skal bygges ut med tanke pa & ta mest mulig av den fremtidige trafikkveksten og
med tanke pa fremkommelighet. Tindtunnelen kan gi en kortere innfartsvei til Tromsg. Til
sentrum kan det tenkes at reiselengden bli forkortet med om lag 4-5 km. Tindtunnelen vil ha
en relativt begrenset effekt pa trafikkmengdene mellom rundkjgringen p& Hungerneset og
Tomasjorda, men en betydelig effekt syd for denne rundkjgringen. Den viktigste effekten

vil ligge pa at vegens betydning som stamveg kan forsvinne, og at strekningen i starre grad
kan utformes pa byens premisser, og at det derigjennom lettere kan argumenteres for en tett
byutvikling i fjsera mellom Kaldslett og Tomasjord. Hovedproblemet med Tindtunnelen er
imidlertid kostnaden, og at den vil virke lite inn pa staysituasjonen mellom Hungeren og
Tomasjord.”

Her kan bemerkes at kostnadene ved bygging av Tind-tunnelen er feilaktig
overestimert med ca 1.150 millioner kr. Det er ikke presentert alternativer som kan
redusere trafikken i Tromsdalen sentrum like mye som Tind-tunnelen. Veginnsparing
ved Tind-tunnelen er oppgitt for kort og kostnadene er feilkalkulert i forhold til VDs
tunnelnormal. Dette er forhold som tas opp med Vegvesenet i egen korrespondanse.

Fra Vegvesenet/kommunen er det ikke tatt kontakt med de som utreder Tind-
tunnelen for & avverge eventuelle misforstaelser eller feilbeskrivelser. Tind-tunnelen
reduserer veglengden mellom Tomasjord og Ramfjordmoen med 13,5 km. Gjsn
innspart kjgrelengde for brukerne er beregnet til ca 10,5 km i Vegvesenets
beregningssystem Effekt. Plagsom stgy langs E8 reduseres med 30 % som fglge av
Tind-tunnelen, ifglge Effekt.

Den viktigste effekten av Tind-tunnelen i form av frigjgring av arealer til naeringsbruk
oppstar i Tromsdalen sgr for Hungeren og i hele Ramfjorden.

7.1.2. Trafikksikkerhet.

Transportplanen sier om dette:
"Utenfor byomradet er det en konsentrasjon av trafikkulykker tilknyttet E8 sydover. Det er naturlig a i
farste omgang rette innsatsen mot de strekningene hvor det skjer flest ulykker.”

E8 fremstar som en sterkt ulykkesbelastet strekning, men tiltakene for & redusere
trafikken betydelig er ikke beskrevet.

Tind-tunnelen medfgrer en radikal reduksjon av trafikkulykkene langs E8, se kap 9.

7.1.3. Utbygging og trafikkvekst.

| hovedsak kommer de konkrete tiltakene under kap. 3. Kostnader:

"Dette er tiltak pa E8 og Rv862 Tverrforbindelsen mellom Hungeren og Tromsg lufthavn
Langnes; "Standard” inneholder fire felt pa E8 pa Fastlandet mellom Hungeren og
Tomasjord, samt mindre tiltak p& Rv862 Tverrforbindelsen, som skissert i vegsystem til
olympiade i Tromsg 2018. Kostnadene har blitt noe revidert.”
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Som et av alternativene drgfter planen Tind-tunnelen:

"Tind” innebaerer en annen utvikling enn i de ovenstaende alternativene. Fire felts
Tverrforbindelse i tunnel er fortsatt med, men istedenfor en utvikling av E8 pa fastlandssiden
etableres Tindtunnelen som en ny stamveg. Tindtunnelen vil veere over grensen til at Statens
vegvesen etter all sannsynlighet vil kreve to lgp, noe som fort gir en pris i starrelsesorden 2
milliarder. Her pagar det et arbeid med konsekvensutredning i regi av Polarporten AS.”

Planen omtaler den gkte trafikkmengden som vil oppsta ved & etablere ny
industrihavn pa Tegnsnes slik:

"Byutviklingen mellom Tromsdalselva og Kroken kan fortsette som skissert i
kommuneplanen, men det vil bli gkende avviklingsproblemer pa Fv53 frem mot 2014.
Skjelnan — Movika kan sannsynligvis ikke bygges ut uten at det gjennomfares
kapasitetsgkende tiltak fra Tomasjorda og nordover i form av fire felt pa deler av strekningen
frem mot Kroken eller tunnel. E8 pa Fastlandet ma sannsynligvis fa en gradvis
kapasitetsgkning fra Tomasjorda og sydover i form av fire felt. Avviklingssituasjonen vil
naturlig bli anstrengt, og ma fglges ngye. Strategien ma videre ha som fokus at den store
kapasitetsreserven i Tromsgysundtunnelen utnyttes, og at Breivika blir det viktigste
fordelingspunktet for trafikk mellom Fastlandet og resten av Tromsg.”

Tind-tunnelen bidrar til gnsket dreining av trafikken fra Brua til Tromsgysundtunnelen.
Det er ikke tiltak i Transportplanen som bidrar til dette, med unntak for 4-feltstunnelen
Breivika — Langnes som det ikke fins penger til. Tind-tunnelen vil ogsa fierne
tungtrafikk og langdistansetrafikk fra Brua, Tromsdalen sentrum, gater i bysentrum og
Fagernes sentrum.

7.1.4. Finansiering.

| det nye forslaget til NTP 2010-2019 er rammene knyttet til vedlikehold, noe som
gjer at de statlige midlene i Transportplanen ikke er tilstede i planperioden. Det
medfarer at tiltak som er underlagt NTP i liten grad blir realisert i perioden og tiltak
som er forutsatt i planen og som krever statlig finansiering kan bli flyttet til neste
planperiode. | tillegg har Statens Vegvesen lansert bompengefinansiering som et
gnsket alternativ for E8, med tilslutning fra kommunestyrets flertall i mars 2008.

7.1.5. Lokal gatebruksplan for Tromsdalen.

Arbeidet med gatebruksplanen ble formelt iverksatt hos Byutvikling i 2003 og har hatt
sporadisk deltakelse fra Statens Vegvesen. Tromsdalen Bydelsrad har vaert en
engasjert padriver og har hatt deltakere i referansegruppen for prosjektet, men har
ikke klart & fa Byutvikling til & besarge fremdrift i prosjektet.

Prosjektet er ikke nevnt i Transportplanen for Tromsg. Dette er en viktig forsgmmelse
som gir misvisende resultat i trafikkvurderinger for E8.

Gatebruksplanen vil redusere og ta bort en del lokaltrafikk som i dag tvinges til &
kigre E8. Ettersom Vegvesenet (og na Byutvikling?) gnsker a pavise et hayt
trafikkgrunnlag for 4-felts E8, sa blir gatebruksplanen tilsidesatt i alle prioriteringer.

Ved behandling av Isbjgrnvegens trafikk i 2004 har kommunens Miljg- og
Transportutvalg etterlyst fortgang i lokal gatebruksplan. Ved avvisning av regplan for
E8 gjennom Tromsdalen i 2005 vedtok kommunestyret at lokal gatebruksplan skulle
arbeides med og fremmes far ny plan for E8.
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Disse vedtakene er ikke fulgt opp av Byutvikling, Vegvesenet eller politikerne.

Trafikkmengder pa E8 som bergres av gatebruksplan for Tromsdalen er omtalt i
Trafikkutredningen og i denne rapporten kap 4.

Manglende fremdrift og beslutninger for lokal gatebruksplan gker k@problemene pa
E8 i Tromsdalen og i andre gater samt gker ulykkesfaren. En stor del av
lokaltrafikken tvinges til ungdvendig lange kjareturer inn pa E8 og ut igjen.

7.2. Kommunedelplan for E8 Sgrbotn — Laukslett.

Vegvesenet har lagt frem sin rapport om ny E8 Sgrbotn-Laukslett i juli 2007. | denne
planen er lagt opp til fire alternative lgsninger, hvorav Vestre og @stre alternativ er
best belyst. | kartet pa neste side er vist Vegvesenets utredningsalternativ pa
vestsida og gstsida av Ramfjorden med mulig tilknytning til Tind-tunnelen.

Vegvesenets to viktigste alternativ skisseres som fglger utifra kommunedelplanen:

Vestre alternativ starter ved Mostad i Lavangsdalen ca 2 km sgr for kryss mellom E8
og fv 294. Vegen krysser over til vestsiden av Sgrbotn og falger fv 294 til Hans
Larsanes hvor den krysser fjorden pa bru ca 800 meter og fylling ca 450 meter.
Kryssingen gar til Leirbakken og inn pa navaerende E8 ved Lauksletta. Total lengde
er anslatt til 9,3 km.

@stre alternativ starter sgr for Saltdalselva i Sgrbotn og gar st for naveerende E8
oppe i fjellsida mot Fagernes hvor man svinger nordover til kryssing av Rv 91 ca 1,3
km nordgst for Fagernes. Man svinger vest over Ramfjordmoen til Nordbotndalen og
falger fiellsida i retning sg@rvest til Lauksletta. Total lengde er anslatt til 12 km.

Ved tilknytning til Tindtunnelen pa Ramfjordmoen vil gstre alternativ reduseres med
ca 4,8 km. Da gjenstar ca 7,2 km mellom Sgrbotn og Ramfjordmoen. En mulig tunnel
pa denne strekningen vil fglge en rett linje og bli en del kortere.

| desember 2007 har Vegvesenet fremlagt skriftlig anbefaling om valg av vestre
alternativ for E8 med bru over Ramfjorden.

7.2.1. Antatt virkning for Tind-tunnelen.

Planarbeidet har ikke involvert kontakt med de som utreder Tind-tunnelen. |
utredningen fremkommer fglgende kommentarer om Tind-tunnelen:

"2.6.4 Forholdet til Tindtunnelen AS

Tindtunnelen AS, som er et privat selskap, planlegger tunnel gjennom Tromsdalstinden mellom
Ramfjorden og Tomasjord. Korteste distanse og korteste tunnel vil sannsynligvis bli mellom
Ramfjordmoen og Tomasjord. Men teknisk sett kan tunnelen ogsa starte i Nordbotn eller ovenfor
Leirbakken. Det er saledes mulig a tilpasse tunnelen til alle alternativene i denne kommunedelplanen.
Gitt at Tindtunnelen var vedtatt og bygd far traseen for ny E8 vedtas, og at tunnel gikk mellom
Tomasjord og Ramfjordmoen, vil sannsynligvis @stre alternativ veere beste lgsning. Da vil trafikken fra
RV91 ledes enkelt mot Tindtunnelen og trafikken sydfra p& E8 vil ogsa fa en grei veg fram mot
Tindtunnelen. Dersom Tindtunnelen blir uten bomavgift ville ogsa starstedelen av trafikken til Tromsg
kunne ga gjennom tunnelen. Tindtunnelen skal imidlertid finansieres med bompenger. Erfaringer fra
andre steder i landet viser aten god del av trafikken vil velge et bomfritt alternativet dersom det finnes.
| dette tilfellet betyr detdagens veg. Tindtunnelen vil bli lang. Breivikatunnelen som gar parallelt med
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Stakkevollveien er eteksempel pa at dette skjer i andre tilfeller. Det er sannsynligvis ogsa slik at de
som har reisemal langtsgr i Tromsdalen eller pa Tromsgya vil velge & kjgre dagens veg. Da blir
forskjellen i kjgrelengde mellom Tindtunnelen og dagens veg relativt liten.Det hevdes at om Jstre
alternativ velges i kombinasjon med Tindtunnelen, vil det ikke vaere behov fora bygge ny veg pa
strekningen Ramfjordmoen — Lauksletta. Det betyr i sa fall at all trafikk som ikke benytter Tindtunnelen
ma kjere dagens veg gjennom Fagernes og Nordbotn. Denne trafikken vil sannsynligvis utgjere 2000
— 3000 kjgretgy i dagnet. Det vil i s& fall bli en mye starre trafikk paA RV91lenn i dag (ca 800 kjgretay i
dagnet). Dette vil gi stor belastning p& naermiljget i Fagernesomradet og det vil vaere uakseptabelt i
forhold til trafikksikkerheten. En slik Ilgsning ansees som uaktuell.”

For ordens skyld bemerkes at det meste av oppgitte virkninger og opplysninger om
Tind-tunnelen fremstar som uriktige. Det er interessant at Vegvesenet har foreslatt
bompenger pa E8 for samtlige trafikanter etter at deres utredning ble skrevet, uten at
bompengevirkningene er utredet i KU tilknyttet kommunedelplanen, slik forskriftene
palegger.

Avstander og kjgreveginnsparinger ved Tind-tunnelen er feilaktig oppgitt, se avsnitt
7.1.1. Den trafikkandelen som ikke bruker tunnelen er avhengig av bomsatsene. Ved
vare foreslatte satser kan 4-10 % av trafikken velge a ikke bruke tunnelen, dvs 200-
500 kjt pr dagn. Vegvesenets pastander er hentet ut av luften, uten beregninger og
fremstar som udokumentert synsing.

7.2.2. Forhold som pavirker tilknyttet vegnett.

Vegvesenets E8-plan har omtalt tilknytning til Rv 91. Denne vil i henhold til forslaget
ga i omtrent samme trasé som dagens E8 fra Fagerneskrysset til Lauksletta og fa en
ny 800 meter lang gang-og sykkelveg. Beregnet trafikk er ca 1000 ADT ved
Leirbakken ifglge Byutvikling og Vegvesenet.

Korrekt trafikkniva kan veere ca ADT 2000. Det er p& strekningen Fagernes-nordover
p& Rv 91 at ADT er ca 1000. P& vegen mot Lauksletta far man i tillegg trafikk fra
Nordbotn, Fagernes sentrum, Leirbakken og hele Ramfjord gst. Dette reduserer
antatt trafikk pa vestsida med bru til ca 55 % av totaltrafikken mot Tromsg.

Dersom de nevnte feilaktige trafikkstarrelsene er brukt i de samfunnsgkonomiske
beregningene i kommunedelplanen for E8, sa forrykker det balansen mellom
alternativene og det samfunnsgkonomiske resultatet. Utfarelsen av beregninger i
kommunedelplanen kan ikke leses i rapporten.

E8-traséen fra Laukslett til Hungeren er ikke med i utredningen. Denne er bade
ulykkesutsatt og rasutsatt (Hundbergan) og ma utbedres om intensjonen i planen
skal kunne gjennomfgres. Slike forbedringer er ikke kostnadsberegnet av
Vegvesenet. Disse behovene for utbedringer og 4-felts parseller mellom Kaldslet —
Solligarden — Hungeren — Tomasjord — Lunheim er et resultat av a velge vestre
alternativ i Ramfjord. Kostnadene til disse parsellene er av Vegvesenet og andre
beregnet til over 1575 mill kroner.

7.2.3. Finansiering.

| likhet med Transportplanen har heller ikke E8-planen tatt inn over seg at den
statlige finansieringen via NTP kan utebli til en gang etter 2019. Det medfarer at det
enten ma finnes andre finansieringslgsninger som f.eks. bompenger og/eller at det
ma velges et rimeligere alternativ. Bompengealternativet ma om det velges sammen
med Vestre alternativ, ta betalt for all trafikk som passerer inn mot Tromsg for at
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regnestykket skal g& opp. Det medfarer at trafikk pA Rv91 og interntrafikk fra gstsida
av Ramfjorden med Fagernes ma veere med i bompengebetalingen, uten at man
bruker den nye E8-parsellen pa vestsida med bru.

Bompengelgsningen er ikke utredet i E8-planen. Den er lansert i Transportplanen for
Tromsg og i avisintervjuer med regionvegsjefen i forbindelse med Vegvesenets
anbefaling vedr E8.

Vegvesenet hevder at finansiering ikke hgrer med i kdp. Vi mener at forskriftene for
KU sier meget klart at bomveglgsninger kreves utredet som en del av KU, bl a fordi
alternative bomveglgsninger kan kanalisere trafikken i ulike retninger. Forskriftene
krever at trafikken ved bomveglgsninger skal utredes mht ulike bomsatser og
vekstsatser for trafikken, samt ulike plasseringer av bomvegstasjoner. Ettersom E8 i
Ramfjord kan fa ulike forbindelser til Tind-tunnelen, sa er mangelen pa trafikk-
utredning en kilde til uoversiktlige beslutninger.

Den manglende trafikkutredningen i kommunedelplanen farer ogsa til at de
samfunnsgkonomiske beregningene blir sveert mangelfulle eller feilaktige.

7.2.4. Virkninger for Tind-tunnelen.

Et valg av vestre alternativ for E8 vil fgre til at Tind-tunnelen neppe blir realisert. Hvis
TT skal ga fra Leirbakken knyttet til et vestre vegalternativ, sa vil tunnelen koste mer
og fa mindre trafikk. Den vil i sa fall fa 25-30 % hgyere bompengesatser og mindre
innspart kjgredistanse for trafikantene.

Et valg av gstre vegalternativ vil gi enkel tilknytning til Tind-tunnelen ved
Ramfjordmoen. Vegvesenets andel av prosjektet vil bli parsellen Sgrbotn-
Ramfjordmoen. Dette blir vesentlig rimeligere enn de alternativene som er utredet av
Vegvesenet i kommunedelplanen for E8 i Rasmfjorden.

Vestre alt for E8 med eventuell tunnel fra Leirbakken er naermere vurdert i
trafikkutredningen, ulykkesvurderingen og i nytte/kostnadsvurderingen i Tind-
tunnelens KU (kap 4, 6 og 9 i hovedrapporten).

7.2.5. Vedtak.

Kommunestyret vedtok 26. mars 2008 a ga inn for vestre alt for E8. Samtidig er det
klart fra NTP at man ikke har bevilgninger far tidligst i 2020, eventuelt i perioden
2014-19 hvis rammene gkes og fylkestinget prioriterer E8 i Ramfjord foran alle andre
prosjekter i Troms.

Tind-tunnelens KU fremlegges i 2008. Et vedtak av det anbefalte alternativet 1A vil
eventuelt innebaere at kommunestyret gar tilbake pa vedtak av 26. mars om E8 pa
vestsida i Ramfjord.

7.2.6. Fylkestinget og NTP.

| tillegg til kommunens planvedtak, sa har fylkestinget ansvar for den finansielle
prioriteringen av E8 i Ramfjord blant alle andre prosjekter i Troms og Nord-Norge.
Her kan eventuelle bomveglgsninger og sidefinansiering fa betydning.
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| forslaget til NTP 2010-2019 har fylkestinget i mai 2008 prioritert bl a 700 mill kr til E8
i Ramfjord forutsatt at rammene fra Stortinget gkes med 20 %. Dette kan veere
aktuelt for perioden 2014-2019.

Etterslep fra inneveerende NTP-periode 2006-2009 kan fa virkninger for E8 i
Ramfjord, bl a ved at Ryaforbindelsen ikke blir fullfgrt i denne perioden.

7.3. Kommunedelplan for E8 i Tromsdalen.

Statens vegvesen fremla en plan i 2004 for 4-felts E8 gjennom Tromsdalen sentrum.
Planen ble imgtegatt av Tromsdalen Bydelsrad og forkastet av kommunestyret i
2005. Det foreligger ingen nye planer for & lgse trafikksituasjonene i Tromsdalen.

Det kan forventes at planarbeidet med transportlagsning for havne- og industriomradet
Tensnes vil matte ta opp dette pa ny. Likeledes vil en viderefaring av OL 2018 sitt
planverk matte behandle transportlgsningene pa ny. | Transportplanen for Tromsg er
4-feltsplanen skissert til & viderefgres og i tillegg omfatte Solligarden — Kaldslet.

Trafikken til/fra Tind-tunnelen kan forventes & innvirke pa trafikkgrunnlaget for
veglgsningene i Tromsdalen. Lokal gatebruksplan vil ogsa virke inn.

7.4. Verneplaner i omradet.

Det foreligger ikke verneplaner som bergrer de foreslatte pahuggene eller
tilfarselsvegene. Men det er betydelige verneinteresser bade i Tromsdalen (alternativ
2) og i Ramfjord.

Grunnvannreservoaret pa Ramfjordmoen kan passeres med avbgtende tiltak som er
beskrevet i anleggsutredningen. Et kulturminneomrade med fangstgroper nord for
Eiscat bergres ikke.

Et annet omrade med fangstgroper pa Ramfjordmoen er kartlagt i vare
undersgkelser, og disse er automatisk fredet iht kulturminneloven. Avstanden mellom
gropene er pa 100-150 meter. Vi har derfor foreslatt vegpassering over 50 meter fra
neermeste groper, pluss eventuelt heving av vegen over bakkeniva slik at det blir fri
passasje mellom gropene.

Vernevedtak for Breivikvassdraget med elva opp til Storfossen med Bjgrnskardelva
bergrer ikke omradet for tiltaket.

7.5. Andre planer.

7.5.1. OL 2018 kommunedelplan.

| OL 2018 sine tidligere planer foreligger en delplan for vegtrafikk utarbeidet av
Statens Vegvesen. | denne planen sies det at bl a E8 Solligarden — Hungeren og E8
Hungeren — Tromsdalselva vil bli behandlet pa ny i kommunens planverk.

Fra kap. 3.7. fremgar det:

"Ngdvendige investeringer - Stamveger

| lapet av en periode pa 20 ar fra og med 2006 vil fglgende prosjekt innenfor stamveger, som er listet opp under
"ngdvendige investeringer”, komme til utfarelse en gang etter 2015:

E8 Sgrbotn — Laukslett 420 mill. kr.

E8 Soligarden — Hungeren (kryssutbedringer) 110 mill. kr.

E8 Hungeren — Tromsdalselva 320 mill. kr.
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E8 Tromsdalselva — Tomasjord X fv. 53 160 mill. kr. "

De oppgitte belgpene utgjer til sammen 1010 millioner kr. | Transportplanen fra
november 2007 er disse parsellene og belgpene utvidet og blitt starre.

| den etterfglgende behandlingen av OL-sgknaden fremkom det at trafikklgsningene
er OL-planens svake punkt og trenger en betydelig oppgradering for & kunne bli
akseptert.

Forslag til planprogram for kommunedelplanen for OL 2018 er fremlagt i februar 2008
og har hgringsrunde til mai 2008. Den politiske behandlingen av planprogrammet
finner sted hgsten 2008 og den ferdige kommunedelplanen for OL 2018 skall
foreligge til varen/sommeren 2009.

Det er ikke avklart hvor langt planen for OL 2018 vil gripe inn i planene for E8 eller i
Transportplanen for Tromsg 2008-19. Det er mulig at man lager en slags innbyrdes
avhengighet mellom planene, slik at det blir vanskelig eller umulig & imatega mindre
deler av planforslagene.

Etter at OL 2018 ikke er aktuelt for Tromsg, sa gjenstar kommunale vedtak om hva
man vil gjgre med bandlegginger, transportplanen og arealer. Noe av dette blir
behandlet i Vegdirektoratets KVU for Tromsg som starter hgsten 2008.

7.5.2. KVU — Konseptvalgutredning.

Prosessen er ikke startet for Tromsg@ og begynner i oktober 2008 med farste samling.
Den vil fortsette i 2009 som en del av NTP-prosessen, og kanskje i 2010. Tind-
tunnelen er forelapig med som en del av KVU-prosessen, og det er for tidlig a
vurdere hva det kan fare til.

7.5.3. Havne - og industriomrade pa Tansnes.

Kunngjgringen om KU og utarbeidelse av regplan inneholdt bl a falgende:
"Tromsg kommunestyre har ved flere anledninger vurdert etablering av en nasjonalhavn i Tromsg
som et av de stgrste og viktigste naeringspolitiske tiltak for kommunen og Troms fylke i arene som
kommer. For & mgte nye, store, nordnorske utbygginger i framtiden - eksempelvis utbygging pa
kontinentalsokkelen utenfor Troms og Finnmark - er det viktig & ha arealberedskap og tilstrekkelig
infrastruktur.

Reguleringsplanen er na vedtatt. For tilfarselsvegen fv 53 mellom Kroken og
Tansvik er det ikke avklart om naveerende veg tillates tatt i bruk for
neeringsomradets etablering, eller ny veg ma bygges fer omradet kan tas i bruk.

| mars 2008 har Macks Bryggeri varslet at de ikke gnsker 4 flytte til Tansnes. Dette kan
forskyve tidsplanene og vegplanene for Tensnesomradet.

7.5.4. Ramfjordmoen Naeringspark.

Omradets plassering er godkjent i arealdelplanen for distriktene i Tromsg. Neeringsparken
plasseres ved Rv 91 og Eiscatvegen pa Ramfjordmoen. Avstanden blir muligens 7-800
meter fra E8 over moen ved alternativ 1A for Tind-tunnelen.

Omradets starrelse er ca 350 mal. Reguleringsplan for omradet kan fremlegges i 2008,

dersom arealdelplanen for distriktene far den utformingen som planutvalget har vedtatt.
RDA-styret har bevilget et mindre stgttebelgp til RNs etablering.
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7.6. Konsekvenser for Tind-tunnelens valg av alter  nativ.

7.6.1. Alternativ 1A, fra Ramfjordmoen til Tomasjor  d.

Alternativ 1A er optimalt dersom gstre alternativ for E8 i Ramfjord velges. For bade
E8 og Rv 91 gir alternativ 1A starst innsparing i kjgrte kilometer i Ramfjord og totalt.
Tilfarselsvegene blir kortest, belastningen pa eksisterende og planlagt bebyggelse
blir betydelig redusert.

7.6.2. Alternativ 1B, fra Nordbotn til Tomasjord.

Forslagene for ny E8 i Ramfjord er fra Vegvesenets side konsentrert om vestre og
gstre alternativ. Dersom et av disse velges, sa er det ikke sannsynlig at tunnelens alt
1B kan bli aktuelt.

7.6.3. Alternativ 2, fra Nordbotn til @vre Tromsdal en med videre veg i dagen nedover
Tromsdalen til Bathavna eller Tomasjord.

Alternativ 2 vil komme i direkte konflikt med vedtatt regplan for @vre Tromsdalen.
Omradet er regulert til friluftsomrade og det foreligger ikke noe som tilsier at dette vil
bli endret, og det foreligger ikke planer om ny behandling. Omradet anses for & skulle
veere beskyttet mot store inngrep. Omradet kan delvis anses som tidligere samisk
omrade med mulig historisk vern og som et reindriftsomrade som idag benyttes i
begrenset grad.

Alt 2 vil eventuelt medfgre omdisponering av store friluftsarealer,
rekreasjonsomrader, idrettsanlegg og andre eiendommer. Tilknytning til E8 ved
Bathavna eller Tomasjord med fremfaring av E8 i dagen vil ogsa medfare betydelige
konflikter og omdisponeringer.

7.6.4. Alternativ 3, Nordbotn — Novakrysset.

Dette alternativet vil medfare tilleggsbehov for 4-feltsveg giennom Tromsdalen
sentrum, dessuten at all fremtidig E8-trafikk skal passere Tromsdalen sentrum,
inklusive ny trafikk til storhavn pa Tgnsnes.

Tromsdalen Bydelsrad er bastant imot en 4-felts veglgsning gjennom
sentrumsomradene i Tromsdalen. OL-planene til Vegvesenet og Transportplanen for
Tromsg inneholder fremdeles en 4-felts lgsning i Tromsdalen. | Igpet av hgsten 2008
eller senere kan dette spgrsmalet bli avklart. | andre rapporter i dette prosjektet har vi
konkludert med at alt 3 er urealistisk, og forholdet til andre planer og prosjekter er et
vesentlig moment. Fremfaring av trafikken pa Tromsgs viktigste innfartsare og
Europaveg utenom Tromsdalen sentrum er antakelig det viktigste momentet..

7.6.5. Konklusjon vedr valg av alternativ.
Andre planer innebaerer vesentlige hindringer for alternativene 1B, 2 og 3. For alt 1A
kreves at E8 skal fa trasévalg tilsvarende gstre alternativ i Ramfjord.

Ved vestre alt for E8 er det teoretisk mulig med Tind-tunnel fra Leirbakken til
Tomasjord. Dette gir en lengre tunnel med klart mindre trafikk, og derved en
samfunnsgkonomisk lite Iannsom tunnel. Dette alternativet er ikke med blant de som
skal utredes i dette prosjektet. Det er likevel utfart trafikkvurdering og gkonomisk
beregning som viser at dette er klart mindre lannsomt enn alt 1A, og den darligste
trafikklgsningen.
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Manglende finansiering for E8 i Ramfjord med forsinket gjennomfaring kan pavirke
Tindtunnelen hvis dette farer til at valg av E8-alternativ blir utsatt i tid. Dette kan ogsa
pavirke en kombinasjon av bomveglgsninger.

7.7. Tillatelser fra offentlige myndigheter fora g  jennomfare tiltaket.

Tiltaket skal gjennom formell behandling hos Vegdirektoratet, Tromsg Kommune,
Troms Fylkeskommune, Samferdselsdepartementet og Stortinget.

Vegdirektoratet (VD) er ansvarlig myndighet for tiltaket iht plan- og bygningsloven og
har vedtatt tiltakets KU-program. Vedtaket er stadfestet av Miljgverndepartementet.
VD mottar ferdig konsekvensutredning og forestar haringsrunde. Etter at VD har
utstedt sluttdokument som godkjenner tiltakets KU, kan tiltaket behandles videre hos
planmyndigheten som er Tromsg kommune.

Tromsg kommune skal behandle Tindtunnelen som et tiltak iht plan - og
bygningsloven. Kommunestyret skal foreta trasévalg, og deretter behandle
reguleringsplaner for prosjektet.

Som bomvegprosjekt skal tiltaket godkjennes av Stortinget. Behandling av
bompengesaken foretas i kommunen, fylkeskommunen, Vegdirektoratet og
Samferdselsdepartementet.

Tunnelens lgpende vedlikeholdsutgifter dekkes over Vegvesenets budsjett. Det
innebaerer innpasning i NTP (Nasjonal Transportplan). Fylkestinget foretar prioritering
i NTP far behandling i Samferdselsdepartementet og Stortinget.

7.8. Lovbestemmelser som kan ha betydning for tilta  ket.

Plan- og bygningsloven og vegloven har de overordnede bestemmelsene om
planlegging og veganlegg. Disse lovene er styrende for behandling og innhold i det
som skal planlegges. De virker retningsgivende for hvilke gvrige lover og forskrifter
som kommer til anvendelse i prosjektet. Blant lover som er konkret bergrt i ulike
temarapporter kan nevnes

- Kulturminneloven
- Lov om brannvern
- Friluftsloven

- Jordloven

7.9. Kvalitetssikring.

Den fastsatte utredningsplanen fra VD sier vedr omtalen av E8 og bergrte planer, at
Statens Vegvesen og Tromsg kommune skal ha anledning til & gjennomga denne
omtalen fgr den offentliggjeres. Begge har fatt teksten til uttalelse. Tromsg kommune
har ikke bemerket noe. Statens Vegvesen gnsker ikke a uttale seg far de far saken til
behandling i hgringsrunden for KU.
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8. MILJIWKOSTNADER, DRIFT OG INNKREVING AV
BOMPENGER

8.1. Drifts- og vedlikeholdskostnader.

Drifts- og vedlikeholdskostnader som falge av dette prosjektet vil dels besta av
endringer i kostnader som falge av at trafikkbelastningen pa eksisterende vegnett
endres (omfordelingen av trafikk pavirker vedlikeholdsbehovet), og dels kostnadene
som kommer som fglge av vedlikehold av den nye veglenken med den nye tunnelen.

Det er beregnet vedlikeholdskostnader for alle veglenkene som er med i
influensomradet. | vart tilfelle altsa bade gamle og nye E8 mellom Ramfjord og
Tromsdalen. Det er forutsatt at den nye Tind-tunnelen planlegges som tunnelklasse
D, og at det ikke kreves saerskilt overvakings- eller styringsutstyr som kan medfare
delkostnader som ikke dekkes av standardverdiene som finnes i EFFEKT.

Beregningene viser at begge alternativ farer til gkte vedlikeholdskostnader,
tilsvarende 3,14 — 3,26 mill. kr. pr. ar. Dette skyldes at det totalt sett blir flere km veg
som skal vedlikeholdes, dvs. at den nye veglenken (ny E8) kommer i tillegg til
naveerende E8 som fortsatt opprettholdes av hensyn til lokaltrafikken. Kostnaden for
drift og vedlikehold av den "gamle” E8 vil imidlertid kunne reduseres fordi det blir
mindre trafikk pa denne vegen etter at Tind-tunnelen tas i bruk.

Trafikkmengden for totaltrafikken er den samme i begge tunnel-alternativ, men
trafikkandelen til tunnelen for alt 1A blir starre enn for 1B som falge av starre
avstandsinnsparing og kortere tilfgrselsveg oqg litt starre nyskapt trafikk.
Trafikkveksten er beregnet til gjsn 1,9 % pr ar fra 2006 til 2037.

Vedlikeholdskostnadene gker for begge alternativ. Forskjellen pa ca kr 120.000 pr ar
summeres opp til 2,2 mill kr diskontert for hele beregningsperioden. Kostnadstabellen
blir som falger:

Total vedlikeholdskostnad i Total vedlikeholdskostnad i @kning
2013 for beregnet vegnett 2013 for beregnet vegnett med (prisniva 2007)
uten utbygging alternativ 1A
12,98 mill. kr. 16,11 mill. kr. 3,14 mill. kr.
@kning i vedlikeholdskostnad 2013-2037, neddiskontert: 42,6 mill. kr.
Total vedlikeholdskostnad i Total vedlikeholdskostnad i @kning
2013 for beregnet vegnett 2013 for beregnet vegnett med (prisniva 2007)
uten utbygging alternativ 1B
12,98 mill. kr. 16,23 mill. kr. 3,26 mill. kr.
@kning i vedlikeholdskostnad 2013-2037, neddiskontert: 45,1 mill. kr.

Tabell 8.1: Beregnede vedlikeholdskostnader i 2013 for alternativ 1A og 1B.
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8.2. Innkrevingskostnader for bompenger.

Det er beregnet kostnader for etablering og drift av to aktuelle konsept for
bomstasjon pa E8. Konseptene er ment a vise kostnadene for to mulige
betalingssystem. Det ma bemerkes at det endelige valget av innkrevingskonsept og
utforming av bomstasjonen (f. eks. antall betalingsfelt) ma gjeres ut fra en mer
detaljert og grundigere utredning enn det som er gjort her.

Som grunnlag for de to konseptene er det med trafikkmengde pr. dggn i 2037 lagt til
grunn dimensjonerende timetrafikk pa 480 kjaretay pr. time i en retning. Med denne
trafikkbelastningen vil det normalt veere tilstrekkelig med to betalingsfelt pr. retning,
dvs. ett felt for betaling i myntautomat (i begge konsept) og ett felt for automatisk
betaling (med brikke, konsept 1) eller manuell betaling i bemannet bod (konsept 2).

Det er forutsatt at byggekostnaden for bomstasjonen og for ekstra betalingsfelt kan
gjeres uten fordyrende forhold (gode grunnforhold, lave grunnervervskostnader etc.).

Kostnader for konsept 1:

Ubemannet bomstasjon med lavkapasitets myntautomat og automatisk innkreving (f.
eks. AutoPASS-brikke). Innkreving i begge kjareretninger. Dette er en minimums-
lasning mht. etableringskostnad ved at man ikke behgver & bygge betalingsbod. Det
ma imidlertid anlegges to ekstra kjgrefelt (dvs. at hver retning far ett felt for
myntautomat og ett for automatisk betaling). At stasjonen er ubemannet bidrar til
lavere driftskostnader, men ulempen er at risikoen for haerverk og sabotasje gker.

Etableringskostnad (engangs investering): Kostnad mill. kr (2003-kr)
Lavkapasitets myntautomat: 0,60
Ledninger/kabler gvr. tilleggsutstyr for myntautomat 0,40
Utstyr for automatisk betaling, kostnad for to felt: 3,00
Videokontrollsystem 0,60
Elektroniske brikker: 200 kr pr stk, forutsetter 5000 brikker 1,00
Grunnerverv 0,20
Opparbeidelse av vegareal: 1,50
Prosjektering 0,30
Informasjonsopplegg 0,10
Sum etableringskostnad: 7,70
Drifts- og vedlikeholdskostnad (arlige kostnader):

Teknisk vedlikehold myntautomat 0,40
Temming av automat kr 200 pr g/ 365 g pr ar 0,07
Administrasjon og diverse annet vedlikehold 0,10
Drift og adm. av automatisk betaling (AutoPass) 1,50
Sum drift- og vedlikehold, arlig kostnad: 2,07
Sum etableringskostnad og 25 ars driftskostnad: 59,53

Tabell 8.2: Arlig kostnad og kostnader over 25 &r (ikke diskontert) med ubemannet bomstasjon, automatisk
betaling (AutoPASS) og myntautomat. Avgift i begge kjgreretninger

Kostnadene knyttet til det automatiske betalingssystemet vil blant annet veere
avhengig av hvor mange abonnenter man far, rabattordninger m. m. Samordnet
betaling vha. AutoPASS er ellers relativt nytt, og erfaringsgrunnlaget nar det gjelder
driftskostnader er vanskelig & overfgre fra prosjekt til prosjekt.
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Kostnader for konsept 2:

Dette er en bemannet bomstasjon med betaling i begge retninger, kombinert med
hgykapasitets myntautomat. Bemanningen er en person som betjener begge
retninger.

Etableringskostnad (engangs investering): Kostnad mill. kr (2003-kr)
Betalingsbod 1,20
Betalings- og datautstyr 0,50
Ledninger/kabler 0,20
Hoykapasitets myntautomat: 1,60
Ledninger/kabler gvr. tilleggsutstyr for myntautomat 0,30
Grunnerverv 0,20
Opparbeidelse av vegareal: 2,00
Prosjektering 0,30
Informasjonsopplegg 0,10
Sum etableringskostnad: 6,40
Drifts- og vedlikeholdskostnad (arlige kostnader):

Teknisk vedlikehold myntautomat 0,25
Temming av automat/henting av penger kr 200 pr g/ 365 g pr ar 0,07
Personalkostnad (kont. bemannet av en person, krever 5 arsverk) 2,00
Teknisk vedlikehold (15% investeringskostnaden) 0,62
Administrasjon og gvr. vedlikehold 0,20
Sum drift- og vedlikehold, arlig kostnad: 3,14
Sum etableringskostnad og 25 ars driftskostnad: 84,78

Tabell 8.3: Arlig kostnad og kostnader over 25 &r (ikke diskontert) ved etablering av bomstasjon bemannet av
en person, og myntautomat for innkreving av avgift for begge kjgreretninger

De to konseptene viser at etableringskostnadene er ganske like, og at de mest
sannsynlig vil ligge mellom 6 og 8 millioner kroner (2003). Drifts- og
vedlikeholdskostnadene vil veere avhengige av mange faktorer, men mest sannsynlig
vil arlig kostnad veere mellom 2 og 4 mill. kr. for en bomstasjon.

Det vil veere mulig & kombinere elementer av de to konseptene for & ytterligere
redusere kostnadene. Eksempelvis er det vanlig & kombinere automatisk betaling og
manuell betaling pa en bemannet bomstasjon for & unnga kostnader knyttet til
myntautomater. En slik ordning forutsetter at en stor nok andel av trafikantene
benytter automatisk betaling, for pa den maten a unnga at bomstasjonen ma
bemannes ekstra. En annen mulighet for & redusere kostnadene er & bemanne
bomstasjonen bare i deler av dagnet. Eksempelvis vil man ved & stenge stasjonen i
konsept 2 om natten (mellom kIl 24 og 06) kunne redusere utgiftene til bemanning
med 0,6 — 0,7 mill. kr. pr &r, noe som ma vurderes i forhold til inntektstapet.

8.3. Miljgkostnader.

| miljgkostnadene er prissettingen av de lokale miljgulempene den viktigste faktoren.
De lokale miljgulempene kommer som fglge av at personer i boliger og institusjoner
som ligger neert E8 far en stgybelastning fra vegtrafikken. I tillegg vil
trafikkbelastningen ogsa kunne gi luftforurensning i form av stgv og skitt og lokalt
haye konsentrasjoner av NO,. Men med de aktuelle trafikkvolumer og de relativt sett
sma endringer i trafikkvolum pga. den nye vegforbindelsen, vil situasjonen veere
tilneermet uendret for lokal luftforurensning. Den beregnede nytten som
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miljgforbedringen vil gi lokalt er derfor kun relatert til antall personer som far redusert
sine stgyplager.

| miljigkostnadene inngar ogsa nytten av at utslippene av CO, og NO, reduseres.
Endringer av utslippene av disse gassene gir farst og fremst effekter globalt og
regionalt.

Antall personer som far endringer i lokal luftforurensning og staybelastning er
beregnet med Statens vegvesens beregningsverktgy VLUFT/VSTA@Y, som er basert
pa Vegdatabanken og registrerte bygninger langs vegene. Beregningen av globale
og regionale utslipp, CO; og NOy er gjort med Effekt.

Stay
Resultatet for beregningene for antall personer med stgyniva for henholdsvis ute og
inne er vist i tabellen nedenfor:

Alternativ 55-59 dBA 60-64 dBA 55-69 dBA 270 dBA 2 55 dBA, Personer sveert
sum plaget

Alt. 0 204 159 73 0 435 105

Alt. 1A 102 91 31 2 227 73

Alt. 1B 92 117 45 2 257 81

Beregnet stgybelastning far og etter utbygging, utendgrs stgyniva.

Alternativ. = |30-34 dBA 35-39 dBA 10-41 dBA 242 dBA 2 30 dBA,
sum

Alt. 0 165 81 0 2 248

Alt. 1A 106 41 0 2 149

Alt. 1B 127 59 0 2 189

Tabell 8.4: Beregnet stgybelastning far og etter utbygging, innendgars stayniva

Av begge tabellene kan det sees at tunnelalternativene vil bedre stgyforholdene for
eksisterende bebyggelse. Av de to tunnelalternativene er 1A best. Det kommer av at
alt 1A tar av ved Rv 91, og dermed unngar neerfgring med bebyggelsen i Nordbotn.
At det fortsatt er en del stgyutsatte etter utbygging skyldes at det fortsatt ligger igjen
betydelig trafikk pa eksisterende vegnett (mer trafikk og mer "gjenvaerende” stay jo
naermere Tromsg man kommer) som gir stgy.

| de viste tabellene er det differansen i antall personer sveert plaget mellom
alternativene som er grunnlaget for beregningen av miljgkostnadene.

Global og regional luftforurensning
Beregningsresultatene fra VLUFT for CO, og NOy er vist nedenfor. Forskjellene
mellom alternativene er ganske sma.

Alternativ  |Totale Totale Reduksjon i Reduksjon i
utslipp CO » | utslipp NO forhold til forhold til alt.
(tonn) (tonn) alt. 0, CO, 0, NOy (tonn)
(tonn)
Alt. 0 17.327 117 0 0
Alt. 1A 11.420 77 5.907 40
Alt. 1B 11.921 81 5.406 36

Tabell 8.5: Beregnet reduksjon i utslipp av CO; og NOyx i sammenligningssaret 2013.

Lokal luftforurensning.
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For lokalt forurensende gasser er 19 personer beregnet utsatt for svevestav, PMjj,
med verdier = 35 pg/m®, dvs. hayest anbefalte grenseverdi i falge Statens
Forurensningstilsyns kriterier. Det er ingen overskridelser for andre parametere etter
samme kriterier, eller for noen av grenseverdiene for nasjonale mal. De 19 som har
konsentrasjon av PM1g = 35 pg/m? ligger tett inntil E8 i Tromsgysundet. Utbyggingen
av E8 med alternativ 1A eller 1B vil derfor ikke fare til endringer i den lokale
luftforurensningen for bosatte i dette omradet.

Beregning av miljgkostnader

For 2013 viser beregningene samlet, prissatt utslippsreduksjon og miljgnytte pa 2,79
mill kr for alt 1A og 2,47 mill kr for 1B. For 2013-37 blir den summerte og
neddiskonterte kostnadsgevinsten pa 49,7 mill kr for alt 1A og 44,4 mill kr for alt 1B
(prisniva 2007).

Begge alternativ vil gi en reduksjon i globale/regionale utslipp i forhold til om dagens
veg benyttes. Den beregnede, samfunnsgkonomiske nytten av dette er over 2 mill kr.
for begge utbyggingsalternativene i sammenligningsaret 2013.

Reduksjon Reduksjon Nytte i 2013 Nytte i 2013
ved ved Alternativ A Alternativ B
Alternativ Alternativ
1A 1B
Utslipp 5.907 5.406 1.291.000 1.181.000
CO3 (tonn)
Utslipp 40 36 1.082.000 974.000
NOx (tonn)
Antall 32 24 412.800 309.600
personer
stgyplaget

Tabell 8.6: Beregnet reduksjon av miljgkostnader i 2013 i forhold til ingen utbygging (alternativ 0)

1A 1B
Sum miljgnytte i 2013 2.786.000 2.465.000
Miljgnytte 2013-2037 diskontert 49.676.000 44.376.000

Prisniva for utslippskostnader og bompengeniva.

Prisnivaet for utslipp og gjenvinning av co./No, ble sist justert i Effekt av VD i 2005.
Internasjonale studier av miljgkostnader og alternativkostnader for gjenvinning av
klimagasser indikerer at det samfunnsgkonomiske kostnadsnivaet er en del hgyere
enn i beregningene foran. Gevinstene som fglger av Tind-tunnelen blir da en del
hayere.

Fremtidig oppfanging av klimagassene inne i tunnelen kan forsterke reduksjonene av
CO, fra 7.200 tonn pr ar med ekstra ca 8.000 tonn pr ar. Dette kan fordoble
utslippsgevinstene som fglger av tunnelen.

Dersom fangst/gjenvinning av klimagasser i fremtiden blir premiert gkonomisk, sa
kan bompengesatsene i Tind-tunnelen fa et lavere niva.
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9. TRAFIKKULYKKER OG SIKKERHET.

9.1.Sammendrag.

Alle beregningsmetodene viser sterk reduksjon i personskader og ulykkeskostnader
som fglge av Tind-tunnelen.

En del av arsaken er at ndveerende E8 er en uvanlig sterkt belastet ulykkesstrekning.

For Tind-tunnelen er i anleggsplanene valgt kurvatur, geometri, stigningsforhold og
byggestandard som bidrar til & redusere antall ulykker.

Ulykkesniva for E8 Fagernes - Tomasjord er beskrevet med 6 ars ulykkesstatistikk fra
Vegvesenet for arene 1999 — 2004. Det tilsvarer ca 14 personskader hvert ar for
denne strekningen (alt 0).

Beregningene med Vegdirektoratets datasystem Effekt viser reduserte
ulykkeskostnader for alt 1A pa 20,2 mill kr i 2013. For 25-arsperioden 2013 — 2037
tilsvarer dette 329 mill kr neddiskontert til naverdi. Effekt bruker da et ulykkesniva for
naveerende E8 som er lavere enn reelt, dvs at innsparingen beregnes for lavt.

| Effekt er brukt ngkkelsats pa 0,11 personskader pr million kjgretaykm (for lange
broer og tunneler) for kjgring i Tind-tunnelen. Pa naveerende E8 er ulykkesnivaet
hayere, dvs ca 64 mill kr i ulykkeskostnader i 2013. Dette gir reduserte
ulykkeskostnader i tunnelen i 2013 for alt 1A pa 45 mill kr pr ar. For 25-arsperioden
utgjer dette 732 mill kr i reduserte ulykkeskostnader (prisniva 2007).

For alt 1B viser Effekt besparelser pa ca 18,6 mill kr i ulykkeskostnader i 2013. Dette
summeres og diskonteres til 303 mill kr for 25-arsperioden. 1A er ca 8 % bedre i
beregnede ulykkeskostnader i Effekt.

| forhold til virkelig ulykkesniva pa E8 blir besparelsen ved alt 1B péa ca 43 mill kr i
2013. Dette summeres og diskonteres til ca 698 mill kr for perioden.

VD (Vegdirektoratet) har et spesielt datasystem TUNN for beregning av
tunnelsikkerhet. Dette beregner branntilfeller, kjgretaystopp, personskader,
materiellskader mv. basert pa tunneldata fra Norge og utlandet. Dette viser som
hovedresultat 0,02 personskader pr mill kjtkm i Tind-tunnelen.

Ulykkesnivaet i Tind-tunnelen kan i s& fall bli ca 80 % lavere enn normalt beregnet

ulykkesniva i Effekt. TUNN har ikke beregnet ulykkesniva for vegstrekninger i dagen i
tilknytning til tunnelen. For a ha sikre marginer forutsettes at ulykkesreduksjonen blir
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en god del mindre pga vegstrekningene i dagen. Dvs at vi far en 40 % lavere
ulykkesfrekvens enn beregnet i Effekt.

TUNN tilsier en forbedring pa ca 10 personskader pr ar utifra trafikkniva 1999-2004.
Kostnadsmessig representerer dette ca 49 mill kr i forbedring i 2013 og ca 797 mill kr
summert og neddiskontert for 25-arsperioden, for tunnelalternativ 1A over
Ramfjordmoen.

Krav til sikkerhetsutstyr og sikkerhetstiltak utover tunnelnormalen har veert
giennomgatt. Det er ingen dokumenterte forhold vedr anlegget eller risikoanalysen
som tilsier krav utover tunnelnormalen. Utstyr utover normalen kan likevel vurderes i
forbindelse med beredskapsplan og bygningsplan.

Det er foretatt en sammenligning med risikoanalyse og beredskapsplan for
Leerdalstunnelen som er p& 24 km lengde og har stipulert ADT pa ca 1.000 pr dagn.
Utifra vurdert utrykningstid og beregnede hendelser i risikoanalysen finner vi ikke
grunn til & stille starre utstyrskrav til Tind-tunnelen enn til Leerdalstunnelen.

Utover tunnelnormalen kan det vaere grunn til & vurdere bl a variable skilt,
mobiltelefonopplegg og fjernstyrte bommer for stenging. Det er ikke dokumentert
spesielle forhold som gjgr disse ngdvendig. Tiltakshaveren har opplyst at disse
tiltakene likevel vil bli vurdert som en del av installasjonene i reguleringsarbeidet. |
overvakings-koordinering med andre tunneler i omradet er ogsa disse tiltakene
aktuelle.

For E8 pa vestsida av Ramfjorden viser Vegvesenets beregninger en
ulykkesforbedring pa omtrent 2 personskader pr ar. Dette er sveert mye darligere enn
for Tind-tunnelen med E8 pa gstsida av fjorden.

Ulykkesnivaet i 2013 pa naveerende E8 uten Tind-tunnelen kan bli pa ca 16,4 skadde
og drepte personer pr ar. E8 pa vestsida av Ramfjorden kan redusere dette til ca
14,4 skadde/drepte pr ar.

Tind-tunnelen med E8 pa gstsida kan redusere ulykkestallet til ca 4 personskader pr
ar, hvorav bare 0,5 skader pr ar skjer inne i selve tunnelen. Starste ulykkesfaktor blir
trafikken pa "gammelveien” Nova — Sandvikhgyden til/fra boligfeltene.
9.2.Ulykkesstatistikk.

Naveerende E8 mellom Sgrbotn og Sandvikhgyden er kjent som en strekning med
hayere ulykkestall enn gjennomsnittet. For strekningen fra Tromsgysundtunnelen til
Sarbotn viser statistikken fra 1999 til 2004 fglgende (neste side):

Sum for 6 ar 1999-2004 er 59 ulykker med 100 skadde personer for politiregistrerte
ulykker.

For strekningen alternativ O blir antallet 47 ulykker med 83 skadde personer hvorav 4
drepte.
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Arsgjennomsnittet for de 6 &rene er pa tilnsermet 7,8 ulykker med personskade pr &r
og ca 13,8 skadde personer hvert ar for alternativ 0. Arsfordelingen i statistikken
fremkommer i tabellen nedenfor. Ulykker med bare materielle skader er ikke
registrert hos politiet.

Ar Antall Antall Antall Antall Antall Antall
ulykker drepte/ drepte megetalvorlig lettere

skadd alvorlig skadd skadd

1999 8 14 1 0 0 13
2000 11 22 1 0 2 19
2001 15 24 1 0 2 21
2002 8 10 0 0 2 8
2003 7 15 0 0 3 12
2004 10 15 1 0 1 13
59 59 100 4 0 10 86

Sum Antall ulykker i utvalget som rapporten er basert pa: 59

9.3. Kostnader ved naveerende ulykkesniva.

Strekningen Fagernes-Tromsgysundtunnelen er den delen av alternativ O
(navaerende veg) som er sammenlignbar med de nye tunnelalternativene.

For denne strekningen blir gjennomsnittstallene pr ar:

Antall ulykker med personskade 7,8
Personskader, antall 13,8
Drepte 0,67
Meget alvorlig skadde 0
Alvorlig skadde 1,5
Lettere skadde 11,67

Kostnadssatsene i Effekt-systemet brukes til & beregne de reelle skadekostnadene.
Dette gir for et gjennomsnittsar i 1999-2004:

Sum personskadekostnader pr ar 51,1 mill kr
Materiellskader 2,6 mill kr
Sum skadekostnader pr ar 53,7 mill kr

Materiellskadenivaet er hentet fra Effekt-systemets innlagte skadeforhold basert pa
landsstatistikk.

Det totale skadenivaet pr ar i prisniva 2007 blir da i starrelsesorden 54 millioner
kroner pr ar, basert pa statistikk for arene 1999 — 2004.
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Ved trafikknivd som i 2013 pa ca ADT 5.400, forutsatt uendret skadefaktor, blir
arsbelgpet for ulykkesskadene pa ca 64 mill kr.

9.4. Ulykkesfaktorer i Tromsdalen og Ramfjorden.

Gjennomgangstrafikken vil i hovedsak (85-99 %) bruke tunnelen, den gjenveerende
trafikken pa navaerende ES8 blir lokaltrafikk og noen fa langveisfarende som ikke vil
kjare i tunnel.

Trafikktettheten pa naveerende E8 blir meget lav og gir liten ulykkesrisiko, med
unntak for sgndre Tromsdalen hvor trafikken til boligfeltene er stgrre enn

flerntrafikken.

| Fagernes sentrum blir trafikken mellom Rv 91 og Tromsg eller E6/Nordkjosbotn
flernet fra bygdesentrum. Dette reduserer ulykkesrisikoen.

Til/fra Tromsgya overfares trafikk fra Brua til Tromsgysundtunnelen. Dette gir lavere
ulykkesfaktor.

| Tromsdalen sentrum reduseres fjerntrafikken og tungtrafikken pa naveerende ES.

Det blir lavere trafikktetthet pa Bruvn, Novakrysset, E8 sgr, E8 sentrum og E8
nordover.

Lokal gatebruksplan for Tromsdalen kan medfgre endringer vedr Solstrandvn,
Isbjgrnvn, Turistvn, Kirkekrysset, Th Widdingsv, Evjenvn, Bruvn, Novakrysset og E8 i
sentrum. Vi kan fa bedre adskillelse mellom lokaltrafikk og fierntrafikk.

Disse faktorene medfarer ogsa lavere ulykkesfaktor.

Det medfarer ogsa lavere ulykkesfrekvens og ulykkeskostnader enn det som
beregnes i Effekt.

9.5. Belgpssatser for personskader.

Vegvesenets standard programverdier i Effekt for ulykkeskostnader i 2005 er som
folger:

Drepte kr 26.500.000 pr skade
Meget alvorlig skade ” 18.100.000 ” ”

Alvorlig skade " 6.000.000 " "

Lettere skade ” 800.000 "

Veiet gjennomsnitt kr  3.560.000 pr personskade.

Materiellskader ved personskader og andre ulykker er ikke registrert, men kalkuleres
av Effekt-programmet basert pa statistiske data. For 2005 har Effekt-programmet
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innlagt kostnadssats pa kr 49.000,- pr materiellskade. Landsstatistikken viser ca 6,1
materiellskader for hver personskadeulykke.

For kostnadsutvikling etter 2005 regner Effekt med standardsats pa 2% p a i
kostnadsutvikling, mens kostnadsveksten i ulykkeskostnader fra 2004 til 2005 ble satt
til 11,6 %. Nar en vet at kostnadsveksten innenfor helsesektoren er klart sterkere enn
i de fleste andre sektorer, sa fgrer dette pa sikt til en spesiell undervurdering av
ulykkesfaktoren i de samfunnsgkonomiske beregningene.

9.6. Beregning og sammenligning.
9.6.1. Beregninger i Effekt-programmet.

For farste driftsar 2013 med tunnelens trafikkprognoser beregner VDs datasystem
Effekt antall skader og skadebelgp som fglger:

Enhet Eksisterende Planlagt Endring
Personskadeulykker antall 8,75 4,51 4,24
Matr.skadeulykker ” 79,69 43,69 36,00
Antall drepte personer 0,49 0,25 0,24
" meget alvorlig skadde ” 0,26 0,13 0,13
" alvorlig skadde ” 1,41 0,70 0,71
" lett skadde ” 11,09 5,70 5,40

Samleoversikten for 2013-37 viser i belgp (mill kr) neddiskontert til 2013:

Eksisterende Planlagt E ndring
Personskader 551 252 299
Materiellskader 62 32 30
Antall personer skadd og drept (Effekt) 369 189 180

Den samlede forbedringen ifglge Effekt, inkl nyskapt trafikk, for perioden 2013-37 blir
pa ca 329 mill kr for tunnelalternativ 1A over Ramfjordmoen, neddiskontert til 2013.
"Eksisterende” star for en mellomting mellom ulykkesniva ifalge landsgjsn og delvis
innlagt ulykkesstatistikk, ikke for faktisk ulykkesniva pa E8 i dag.

For alternativ 1B viser Effekt en forbedring pa 303 mill kr, dvs ca 26 mill darligere enn
alt 1A mht ulykkesforbedringer, dvs ca 8 % forskjell.

For et gjennomsnittsar i 25-arsperioden kan belgpet for ulykkesforbedring bli pa ca
26 mill kr ved ADT ca 6.950 i alt 1A, utifra Effektberegningene.

9.6.2. Effekts registrering og beregning av ulykk  eskostnader.
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Effekt bruker delvis data fra Vegdatabanken til & beregne ulykkesfaktorer. | de
tilfellene hvor registrerte ulykker ikke er lagt inn, bruker Effekt landsgjsn for
tilsvarende veger/hastigheter som beregningsfaktor.

| vart tilfelle har Effekt 16 veglenker og har fatt delvis statistikk fra Vegdatabanken for
10 av disse. Av de 10 er det 8 som har data stort sett fra 1998-2001, og 2 som har
data fra 2000-2003. Grunnlaget for Effektberegningene blir dermed ganske
inkonsistent og begrenset.

Den registrerte ulykkesfrekvensen sammenholdes med landsgjsn, og programmet
velger en mellomting mellom disse to verdiene. Det medfgrer at en ekstra
ulykkesrammet veg som naveerende E8 far sin ulykkesfrekvens nedtonet i
programmets utfgrelse.

Vart "papirgrunnlag” i form av ulykkesstatistikk for 1999-2004 med 6 ar gir da mer
enn dobbelt sa stort underlag for beregning av ulykkesfrekvenser.

9.6.3. Sammenligninger.

Ulykkeskostnader pa naveerende E8 er beregnet til 54 mill kr pr ar basert pa
registrerte ulykker i perioden 1999-2004. Omregnet til ADT ca 5.400 som tilsvarer
trafikkniva 2013 blir belgpet pa ca 64 mill kr pr ar.

For nye tunnelalternativ 1A til Ramfjordmoen beregner Effektsystemet
ulykkeskostnadene pr ar med 2013 trafikkniva til 18,6 mill kr pr ar.

Effekt beregner en besparelse i ulykkeskostnader pa ca 20,2 mill kr pr ar i 2013.

Effekt summerer denne besparelsen over 25 ars beregningsperiode for prosjektet til
en teoretisk innsparing pa ca 329 mill kroner diskontert til 2013 for alt 1A.

Effekts beregninger baseres pa ulykkesfrekvens for navaerende E8 som skissert i
forrige avsnitt, og at Tind-tunnelen vil fa ulykkesniva som landsgjennomsnittet for
lange broer og tunneler. Begge disse forutsetningene innebaerer noen viktige avvik
fra faktisk situasjon.

Basert pa faktisk registrert ulykkesniva for navaerende ES8 blir den egentlige
arsbesparelsen pr 2013 som faglge av Tind-tunnelen pa ca 45 mill kr pr ar for alt 1A.

| avsn 6.7.1 er vist Vegvesenets beregninger for Tind-tunnelen basert pa
tunnelgeometri og erfaringsdata fra andre norske og europeiske tunneler. Disse
beregningene viser mye lavere ulykkesresultater for Tind-tunnelen enn
Effektsystemet, i alt ca 40 % mindre personskader. Ulykkesnivaet tilsier samme
forhold for materiellskader, dvs 40 % feerre skader enn i Effektberegningene.

Dette tilsvarer en besparelse i ulykkeskostnader pa ca 49 mill kr pr ar i 2013. En

summering over 25 ar tilsvarende Effektmetoden gir reduserte ulykkeskostnader pa
797 mill kr som fglge av Tind-tunnelen til Ramfjordmoen, neddiskontert til 2013.
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De 3 metodene for beregninger gir ulykkesbesparelser i 2013 pa 20,2 mill kr, 45 mill
kr og 49 mill kr. Den laveste (Effektberegningen) er basert pa 2 feilaktige
forutsetninger. De to andre er basert pa faktisk ulykkesniva og spesielle
tunnelberegninger. Det vil vaere naturlig & vente at faktisk besparelse ved
ulykkesnivaet i tunnelen kan ligge et sted mellom de to siste verdiene.

Dette gir en neddiskontert besparelse i ulykkeskostnader for alt 1A over 25-
arsperioden pa mellom 732 og 797 millioner kroner (prisniva 2007).

| forhold til Effektsystemets beregnede ulykkesreduksjoner til verdi 329 mill kr, utgjer
forskjellen ca 400 — 470 mill kr i ekstra kostnadsreduksjoner for unngatte
trafikkulykker. Det utgjer en tilsvarende samfunnsgkonomisk gevinst.

9.7. Ulykkes-scenarier og risiko.

Mulige hendelser i form av brann, ulykker, motorstopp etc er i utgangspunktet drgftet
ved a se pa kravene i lov og forskrifter og beredskapsplaner knyttet til andre tunneler.
Fra beredskapsplanen for Leerdalstunnelen (24 km) har vi bl a fglgende liste for
mulige scenarier:

- Motorstopp, havari

- Ulykke med personskade

- Brann i personbil

- Brannitungt kjgretay

- Branniflere kjgretay

- Velt av tungt kjgretgy (ikke farlig gods)
- Kaollisjon personbil/buss, personskade
- Brann i teknisk utstyr

- Uhell med farlig gods

Det er utfgrt en risikoanalyse for Laerdalstunnelen iht Vegdirektoratets modell som
viser forventet hendelsesrisiko og forventet tidsperiode mellom ulike hendelser.

Ifalge risikoanalysen vil man oppleve motorstopp ca 1 gang pr uke, ulykke med
personskade med ca 15 maneders mellomrom, brann i personbil hvert 13. ar og
brann i tungt kjgretgy ca hvert 25. ar.

Man har valgt a utruste Laerdalstunnelen for en dimensjonerende brann pa 5 MW,
som tilsvarer en fullt utviklet brann i en personbil.

| vurderingen av scenarier har Brann & Redning i Tromsg@ nevnt fglgende i tillegg til
de som er med i beredskapsplanen for Leerdalstunnelen:

- Brann i buss/tungt kjgretay
- Personevakuering

9.7.1. Risikoanalyse for Tind-tunnelen.
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Risikoanalyse for prosjektet er utfart av Vegvesenet Region Nord v/avd. ing. Per Ivar
@stensen, basert pa tunneldata og geometri som er levert fra prosjektets
anleggsvurdering. Den er utfgrt av Multiconsult AS.

Fra risikoanalysen for lang tunnel (10,5 km) hitsettes:

ADT: 5000-8000 kjt/dggn
Tunnellengde: 10.500 m
Tungtrafikkandel: 15 %
Fartsgrense: 90 km/h

Antall hendelser pr. ar Tid mellom hver

hendelse

ADT 5000 8000 5000 8000
Havari / Kjgretgystopp 230 368 1,6 dag 1,0 dag
Personskadeulykker 0,4 0,6 2,5 ar 1,6 ar
Branntillap lette kjgretay 0,16 0,26 6,1 ar 3,8 ar
Branntillap tung kjgretay 0,09 0,14 11,4 ar 7,1 ar
Branntillgp totalt 0,25 0,40 4,0 ar 2,5 ar

| Ulykkesfrekvens * 10,020

* Ulykkesfrekvens = antall personskadeulykker pr. mill.kjt.km
Tabell 9.1: Ulykkeshendelser beregnet av Vegvesenet Region Nord.

Analysen indikerer en ulykkesfrekvens i tunnelen pa ca 0,5 personskader pr ar og
kjgretaystopp/motorhavari pa tilnaermet 1 tilfelle pr dagn. Branntillap kan opptre med
en hyppighet pa ca hvert fierde ar som gker til ca hvert 2,5 ar med den veksten i
trafikkmengde som kan komme i lgpet av 25 ar.

Tunnelstrekningen kan ikke direkte sammenlignes med hele strekningen for E8
Serbotn — Tromsgysundtunnelen. Reduksjonen i ulykker kan statistisk sett antydes til
at 70-80 % av ulykkene pa naveerende E8 kan unngas som fglge av tunnelen. Men i
tilegg ma man ta hensyn til vegstrekningene i dagen som fortsatt blir brukt.

Risikoanalysene er beregnet ved hjelp av det databaserte tunnelsikkerhets-
programmet TUSI. Programmet tar utgangspunkt i geometriske data for tunnelene og
ut fra det beregnes en forventet ulykkesfrekvens (personskader) for tunnelene.
Beregningene er basert pa norske og utenlandske undersgkelser som dokumenterer
sammenhengen mellom ulykkesfrekvens og geometriske starrelser. Ulykkesdataene
stammer fra Vegdirektoratet, PIRAC samt enkelte andre kilder. Ut fra trafikktall og
trafikkfordeling sammen med ulykkesfrekvensene beregnes forventet arlig ulykkestall
med personskade for hver tunnel. Modellen beregner ogsa et forventet antall branner
pr. ar for lette og tunge biler, samt et forventet antall kjaretaystopp.

9.7.2. Sammenligning med Leerdalstunnelen.
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Beregningene for Tind-tunnelen og for Leerdalstunnelen pa 24 km lengde gir
grunnlag for a sette opp en sammenstilling av risikoberegninger og tidsavstand
mellom hendelser for TT og Leerdalstunnelen.

Tind-tunnelen Leerdalstunnelen

Tunnellengde 10,5 km 24,5 km
ADT 5000-8000 1000
Havari/kjt.stopp 1,6-1,0 dggn 5-6 dagn
Personskadeulykker 2,5-1,6 ar 1,25 ar
Branntillgp lett kjt 6,1-3,8 ar 13 ar
Branntillap tung kijt 11,4-7,1 ar 25 ar
Branntillgp totalt 4,0-2,5 ar 8,6 ar

Denne risikoberegningen og sammenligningen gir godt grunnlag for a foreta de
vurderingene som er aktuelle pa KU-niva. Den detaljerte beredskapsplanen blir
utarbeidet senere nar bygningsplanen er vedtatt.

Laerdalstunnelen (LD) har ADT ca 1000, og likevel oftere personskadeulykker enn
beregnet for Tind-tunnelen. Arsaken er tunnelens starre lengde og tunnelgeometrien.

Vi ser at TT statistisk sett kan fa et branntillap hvert 3. ar mens tilsvarende for LD er
beregnet til hvert 8. ar.

For LD er fastsatt som dimensjonerende hendelse i beredskapsplanen et branntillgp i
lett kjgretay, dvs med energiutvikling ca 5 MW og mulig personskade.

Dimensjonerende hendelse kan brukes til & vurdere krav til utstyr og installasjoner i
tunnelen og innenfor utrykningsavstand. Beredskapsplanen krever at
dimensjonerende hendelse brukes som utgangspunkt. P& KU-niva er det tilstrekkelig
at man fastsetter krav til installasjoner som er av gkonomisk betydning eller har et
omfang som har konstruksjonsmessig betydning.

Ulykkestallet for personskader er litt darligere for Leerdalstunnelen enn for Tind-
tunnelen, mens antall branntillgp er litt bedre for LD.

Uansett sa er ulykkesfrekvensen og skadeantallet for personskader klart bedre for
Tind-tunnelen enn for navaerende ES8.

Statistisk kan forbedringen bli at 70-80 % av ulykkene og personskadene kan unngas
pga tunnelen. | tillegg ma man regne med at vegstrekningene i dagen fortsatt blir
delvis brukt.
9.7.3. Sikkerhetsutrustning.
For tunnelklasse D krever tunnelnormalen fglgende sikkerhetsutrustning:

- Havarinisjer

- Snunisjer

- Ngdutgang/remningstunnel
- Ngdutgangsskilt
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- Avbruddsfri stramforsyning

- Ventilasjon m/spesifikasjoner
- Belysning m/spesifikasjoner
- Evakueringslys

- Ngdstasjoner

- Brannslokkere

- Slokkevann

- Radt stoppblinksignal

- Kommunikasjons- og kringkastingsanlegg
- Haydehinder

- ITV-overvakning

| tilegg kreves en vurdering av fglgende tiltak i hvert enkelt tilfelle, hvor utstyret bare
skal installeres hvis det blir dokumentert at spesielle forhold gjgr dette ngdvendig:

- Fjernstyrte bommer for stenging
- Variable skilt
- Mobiltelefon

9.7.4. Utrykningstid.

Brann og Redning i Tromsg har vurdert utrykningstiden ved hendelser i tunnelen.
Utrykningstiden varierer ettersom man har stasjon i Tromsdalen, har navaerende
hovedstasjon eller ny stasjon i omradet Skippergt — Laerfabrikken.

Tunnellengde pa 10,5 km krever 7-10 minutter til kjgring gjiennom hele tunnelen, og
avstand fra Tomasjordsiden for en hendelse far derfor stor betydning for samlet
utrykningstid. Sikt i tunnelen og eventuell rayk far minst like stor betydning.

Utrykning fra stasjon til tunnelmunning kan ta 5-10 minutter avhengig av fremtidig
plassering av brannstasjon.

Utrykningstiden er uansett kortere enn for Laerdalstunnelen hvor man antar 15
minutter til neermeste tunneldpning og tillegg for 24 km tunnellengde. Kortere
utrykningstid kan indikere mulighet for mindre krav til utstyr i selve tunnelen, men det
ma vurderes for hver utstyrskategori.

9.7.5. Vifteretning og vindretning.

Viftene i tunnelen for luftblasing kan utstyres for regulerbar blasing i begge retninger
eller blasing i bare 1 retning.

For brannvesenet er det gnskelig at viftene blaser luft og rayk i samme retning som
brannbilene skal kjgre, dvs fra Tomasjord/Tromsdalen i retning mot Ramfjord.

Vi har innhentet data fra Meteorologisk Institutt om fremherskende vindretning og

variasjoner i denne. De opplyser at fremherskende vindretning er fra vest-sgr ca 54
% av tiden, motsatt ca 25 % og usikkert ca 20 %.
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Sesongvariasjonene er ganske store, idet vindretning fra vest-sgr varierer mellom 70
% i januar og 35 % i juli. Vindretning fra gst-nord varierer mellom 15 % i januar og 36
% i juli.

Vindstyrken er generelt lavere i Ramfjorden/Breivikeidet enn i Tromsgysundet.

Mere ngyaktighet i vindberegningene vil kreve en egen oppsatt maler som
observerer i minimum ett ar og at det etableres datamodeller for beregninger.

Vegvesenet finner det ungdvendig med ekstra beregninger for deres behov vedr
beregning og plassering av vifteutstyr.

Foranstaende tilsier at fast vifteretning fra Tromsdalen mot Ramfjord vil veere minst
problemfylt utifra meteorologiske forhold. Det vil ogsa kreve minst vifteenergi.

9.8. Ulykkesfrekvens.

Ulykkesdata for navaerende E8 er nevnt i avsnitt 9.2 og beregnede ulykker i Tind-
tunnelen er beskrevet i avsnittene 9.6 og 9.7.

Tallenes tale og statistikken indikerer at ulykkene med personskade pa strekningen
kan reduseres med 70-80 % som fglge av tunnelen.

E8 pa strekningen har i dag ca 7,8 ulykker pr ar i gjennomsnitt (1999-2004) og 13,8
personskader pr ar. Med trafikkniva som i 2013 tilsvarer det ca 16,4 personskader pr
ar.

Risikoanalysen for tunnelen viser 0,5 personskader pr ar. For & kompensere for
manglende direkte sammenligning mellom vegstrekningene i dagen regner vi med
mye mindre ulykkesreduksjon enn risikoanalysen viser.

9.9. Konsekvenser og belgp.

9.9.1. Alternativ O.

Naveerende E8 far et niva for ulykkeskostnader pa ca 64 mill kr pr &r med trafikkniva
tilsvarende 2013, basert pa aktuell skadestatistikk for strekningen for 6 ar 1999 -
2004.

Dette tilsvarer registrert ulykkesniva pa ca 7,8 personskadeulykker pr ar med ca 13,8
personskader. Det omfatter ca 0,67 drepte pr ar, ca 1,5 alvorlig skadde og ca 11,7

lettere skadde personer, med trafikkniva som perioden 1999 — 2004.

Effekt beregner skadenivaet for alt 0 i 2013 til ca 39 mill kr. Dette summeres og
diskonteres til ca 674 mill kr for hele 25-arsperioden.

For et gjennomsnittsar i 25-arsperioden med ADT 6.950 og faktisk registrert
skadeniva kan ulykkeskostnadene bli pa ca 83 mill kr.
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9.9.2. Alternativ 1A.

Beregnet ulykkesniva i tunnelen ifalge Effekt tilsvarer ulykkeskostnader pa ca 18,6
mill kr pr ar i 2013.

Dette tilsvarer en besparelse i kostnader pa 20,2 mill kr pr ar i 2013 i forhold til alt O.
Summert og diskontert besparelse blir pa ca 329 mill kr for 25-arsperioden.

Med beregning utifra faktisk ulykkesniva for E8 blir besparelsen i 2013 pa ca 45 mill
kr pr ar. Summert og diskontert for 25-arsperioden tilsvarer dette en samlet reduksjon
i ulykkeskostnader pa 732 mill kr. Dette tilsvarer ulykkesniva i tunnelen som
landsgjsn for lange broer og tunneler.

Vegvesenets beregninger i datasystemet TUNN for nye tunneler viser ulykkesniva
ca 80 % lavere enn i Effekt. Korrigert for delvis veg i dagen bruker vi 40 %.

Med kostnadssatsene pr skade fra Effektsystemet gir dette besparelser i
st@rrelsesorden oppimot ca 49 mill kr pr ar. Summering for 25 ar og neddiskontering
av dette gir besparelser pa til sammen ca 797 mill kr for hele perioden.

9.9.3. Alternativ 1B.

Tunnelalternativ 1B gar fra Tomasjord til Nordbotn med tunnellengde 11,2 km og veg
i dagen fra Nordbotn til Fagernes pa ca 1,6 km (naveerende ES8).

Beregnet ulykkesniva i tunnelalt 1B ifglge Effekt tilsvarer ulykkeskostnader pa ca 21
mill kr pr ar i 2013.

Dette tilsvarer en besparelse i kostnader pa 18,6 mill kr pr ar i 2013 i forhold til alt O
med ulykkesniva lik landsgjennomsnittet. Summert og diskontert besparelse blir pa
ca 303 mill kr for 25-arsperioden.

Med faktisk ulykkesniva for E8 blir besparelsen i 2013 pa ca 43 mill kr pr ar. Summert
og diskontert for 25-arsperioden tilsvarer dette en samlet reduksjon i
ulykkeskostnader pa 698 mill kr. Dette tilsvarer ulykkesniva i tunnelen som landsgjsn
for lange broer og tunneler.

Vegvesenets beregninger i datasystemet TUNN for nye tunneler viser ulykkesniva
tilsvarende ca 80 % lavere enn i Effekt. Korrigert for tilleggsveg i dagen bruker vi her
30 %.

Med kostnadssatsene pr skade fra Effektsystemet gir dette besparelser i
stgrrelsesorden oppimot ca 44 mill kr pr ar. Summering for 25 ar og neddiskontering
av dette gir besparelser pa til sammen ca 716 mill kr for hele perioden.

9.9.4. Oppsummering ulykkesfaktorer.

| beregningene i Effekt er alt 1A ca 8 % bedre enn alt 1B mht ulykkesomfang og
ulykkeskostnader.
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Alt 1B vil i tillegg representere en vegtrasé gjennom Fagernes eller naert Fagernes
sentrum.

Alt 0 kan innebzere fortsatt E8 gjennom Fagernes sentrum. Men alt 0 kan ogsa
representere E8 pa vestsida av Ramfjorden.

Alt 0 har uansett en klart darligere ulykkesprofil enn alt 1A og 1B. Alt 0 er sa darlig
mht ulykkesniva at den rettferdiggjer meget store investeringer i alternative
veglgsninger.

E8 pa vestsida av Ramfjorden kan fa en ulykkesforbedring pa ca 2 personskader pr
ar ifalge Vegvesenets beregninger. Dette er klart darligere enn Tind-tunnelen med E8
pa gstsida. Hovedarsaken til dette er at vestsidelgsningen beholder 2/3 av
naveerende ulykkesveg pa totalstrekningen. Tind-tunnelen med gstsida gir ny veg pa
hele strekningen.

E8 pa vestsida innebaerer at man beholder et ulykkesniva i 2013 pa ca 14
personskader inkl drepte pr ar.

9.10. Sikkerhetsutstyr og kostnader.
9.10.1. Sikkerhetsutstyr og tiltak.

Tunnelnormalen krever at man dokumenterer spesielle forhold for at sikkerhetsutstyr
utover normen skal kreves installert.

Avsn 9.7.3 inneholder tunnelnormalens krav og noen muligheter for tillegg, herunder
utstyrsliste fra Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern.

Utover tunnelnormalens krav kan det veere grunn til & vurdere bl a fglgende:

- Ventilasjon

- Skilting

- CO-maling

- Trafikkvarsel/stopp utenfor tunneldpning
- Opplegg for mobiltelefon

- Samband for brannvesen/to-frekvent redningskanal
- Videoovervaking

- Innsnakk pé radio P1

- Styre/overvakningsanlegg

- Nagdstyretabla ved portalene

- Vekselblink og underskilt ved portalene
- Vekselblink og underblink ved snunisjer
- Registrering av kjt inn/ut av tunnelen

Vi skiller n& mellom hvilke vurderinger som ligger til KU-niva og hvilke som knyttes til
bygningsplan eller beredskapsplan.

Til senere vurdering henvises da spgrsmal vedr
- Skilting
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- Videoovervaking

- CO-maling

- Stopp/fjernstyrt bom ved tunnelapning
- Ngdstyretabla ved portalene

- Vekselblink og underskilt ved snunisjer
- Registrering inn/ut av tunnelen

- Innsnakk pé radio P1

Her vurderes da fglgende:
- Ventilasjon
- Opplegg for mobiltelefon
- Samband for brannvesen
- Styre/overvakningsanlegg

Remningsveg i form av ekstra tunnel, sidetunnel eller kombinert med avlufting er en
del av tunnelnormalen og inngar i EJS-reglene. Denne delen av tunnelnormalen ble
revidert i 2005. Det er ikke dokumentert forhold vedr tunnelgeometri eller
risikovurdering i Tind-tunnelen som tilsier sterkere krav til ramningsvei enn vanlig.
Krav om rgmningsutgang for hver 500 meter farer i vart tilfelle til parallell sidetunnel
av type T5,5. Kombinasjon med luftetunnel T4 kan likevel veere aktuelt.

Ventilasjon er omtalt i avsn 9.7.5. Anbefalingen er hovedretning mot Ramfjord.
Meteorologiske forhold og stigning i tunnelen tilsier ikke sterkere krav til
viftekapasitet.

Det er ikke dokumentert andre forhold som tilsier utvidete krav til opplegg for
mobiltelefon eller samband for brannvesen.

Tiltakshaveren Polarporten AS vil uansett vurdere mobiltelefon sammen med
kringkastingsopplegg og andre kabel/antenneopplegg. Sammen med opplegget for
ngdtelefon er det da naturlig & vurdere samband for brannvesen dersom det
fremkommer gnsker/krav.

Overvaking i tunnelen sammen med andre tunneler i omradet farer til at video og
bommer/utstyr for trafikkstopp sammen med styre/overvakningsanlegg blir vurdert i
tilknytning til bygnings- og beredskapsplan. Styring/overvakingsanlegg kan eventuelt
kombineres med andre tunneler i omradet, og ikke som et selvstendig anlegg for
Tind-tunnelen.

9.10.2. Ekstra kostnader.

Det er ikke fremkommet grunnlag for krav om ngdvendig ekstra utstyr eller
installasjoner utover tunnelnormalen som fglge av sikkerhetsforhold.

Sikkerhetsforholdene medfgrer derved ingen ekstra kostnader utover
tunnelnormalen.

Som fglge av andre forhold vil tiltakshaveren vurdere opplegg for mobiltelefon,

fiernstyrt ngdstopp og overvaking sammen med andre tunneler med samband for
brannvesen.
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Eventuelle kostnader ved disse installasjonene vil da ikke veere en fglge av utvidete
sikkerhetskrav pa KU-niva.

9.11. Sikkerhet ved andre tunnelalternativ.

Som nevnt i innledningen er denne vurderingen i utgangspunktet foretatt for
alternativ 1A. Sikkerhetsforhold vedr de andre alternativene vurderes ved a
sammenligne med 1A.

Alt 1B og alt 3 er tunneler med praktisk talt samme lengde som 1A og samme hgyde
og geometri. Utrykningstiden fra stasjon er for 1B ngyaktig den samme og for alt 3
ikke vesentlig forskjellig.

For alt 3 blir eventuell ramningsveg i forbindelse med luftetunnel kortere enn for alt
1A.

Foranstaende gir ikke grunnlag for noen annen sikkerhetsvurdering for alt 1B og alt 3
enn for alt 1A.

Alt 2 er en kortere tunnel pa 6,5 km med pahugg oppe i Tromsdalen ved Dalheim.
Den mindre tunnellengden gir isolert sett bedre sikkerhetsforhold.

Utrykningstiden blir litt lengre fordi man ma kjagre 4-5 km lengre for a na
tunnelmunningen, men kortere tunnel gir lik utrykningstid for alle alternativ ved en
hendelse i motsatt tunnelende eller i Ramfjorden.

Dette gir ikke grunnlag for sterkere sikkerhetskrav for alt 2. Dersom dette skulle bli
anbefalt alternativ, s bar man se nsermere pa forskjellene mellom alt 2 og alt 1A
vedr tidsavstand mellom hendelser og krav til beredskapsniva.

Konklusjonen vedr andre tunnelalternativ blir at det ikke er dokumentert grunnlag for
en annen sikkerhetsvurdering enn for alternativ 1A.

9.12. ES8 pa vestsida av Ramfjorden og tunnel Leir  bakken — Tomasjord.

Det inngar ikke i var oppgave a vurdere dette veg- og tunnelalternativet. En grov
vurdering gir som svar at dette blir klart darligere enn alt 1A bade mht sikkerhet og
ulykker.

Tunnel mellom Leirbakken og Tomasjord kan bli 1-2 km lengre enn fra
Ramfjordmoen, avhengig av hayde og plassering av innslaget og bueradius for a
unnga @vre Tromsdalen. Utifra risikoanalysens metodikk og vurdering av tunnel-
geometri vil bade starre tunnellengde og svinging/hgydeforskjell medfare hayere
risiko og ulykkesprognose enn for tunnelalt 1A fra Ramfjordmoen.

Strekningen Leirbakken — Sarbotn med bru med stigning/fall pa 3-4 % og veg pa

vestsida/skyggesida far ogsa starre risikomomenter enn E8 pa gstsida
Ramfjordmoen — Sgrbotn, spesielt under vinter/var/hgstforhold.
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For hele E8-strekningen Sgrbotn — Fagernes — Leirbakken — Sandvikhgyden —
Tromsdalen er ulykkesnivaet pa 13,8 personskader pr ar, stigende til ca 16,4
personskader pr ar med trafikkniva 2013.

For vestside-strekningen Sgrbotn — Hans Larsanes - Leirbakken — Sandvikhgyden-
Tromsdalen oppgir SVV i sitt forslag til kommunedelplan en beregnet skadereduksjon
pa ca 2 personskader pr ar, dvs at vi beholder 14 personskader pr ar med E8 péa

vestsida.

For E8 Tind-tunnelen Ramfjordmoen — Tomasjord med veg i dagen pa gstsida
Ramfjordmoen — Sgrbotn blir ulykkesreduksjonen pa 11-12 personskader pr ar.
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10. NAERINGSANALYSE

10.1. Sammendrag.

Tind-tunnelen vil forandre avstandsforholdene i vegnettet og pavirke strukturene for
varedistribusjon i Troms Fylke og til dels mot Finnmark og Nordre Nordland.

Ledige arealer pa Breivikeidet og i Ramfjorden utgjar i starrelse omtrent det dobbelte
av hele Tromsgya. Innbyggertall og naeringsvirksomhet i Tromsg kan fordobles i
omfang i dette omradet. Med Tind-tunnelen pa plass blir avstanden fra bysentrum
sapass redusert at dette kan bli det mest interessante utviklingsomradet i Tromsg-
regionen.

Pa Ramfjordmoen vil bedrifter med transport-avhengighet fa lokalisering med
tilknytning til E8 mot Midt-Troms og Finland og Rv 91 fergefritt mot Nord-Troms,
Finnmark og Nordvest-Russland. Avstanden til E6 i Nordkjosbotn blir ca 45 km med
videre forbindelse til Narvik og jernbanetransport.

Som fglge av plassering ved E8 og Rv 91 med kort avstand til Tromsg sentrum og
E6 er det sannsynlig at det utvikles et trafikknutepunkt rundt Ramfjordmoen. Dette
kan bli et av de mest omfattende i Troms fylke.

Sjgomradene i Nordbotn og mot Ullsfjorden gir grunnlag for sjatilknyttet
neaeringsvirksomhet. Starrelsen pa utbyggingsomradene for boliger og naering pa
Breivikeidet og i Ramfjorden tilsier kaibehov og andre aktiviteter tilknyttet
sjgtransport.

Fra Tind-tunnelen kommer ca 2.000.000 m3 steinmasser. Steinmassene gir grunnlag
for neeringsprosjekter bade i sjgomradene og i andre omrader.

Som fglge av Tind-tunnelens planlegging er det foreslatt og vedtatt et
naeringsomrade pa Ramfjordmoen pa ca 350 daa (kart neste side).

Langs ny E8 over moen i tilknytning til Tind-tunnelen er det plass til neeringsomrader i
stgrrelsesorden 800-1000 daa (neste kart).
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NZAERINGSOMRADE RAMFJORDMOEN — AVGRENSNING.

ROSHOBANE R APIFJORDMO ~ ,.
NARINGSPARK  *

Fig 10.1: Ramfjordmoen Naeringspark med tilstatende omrader.

102



¥ 683500
¥ 664000
¥ 884500
Y 865500

3 Vm

Va

\ |

Ramfiordmeen

X 7725500 X 772550
\ ,
, ha
‘ Storslatt

X 7725000 ‘ ' X 172500
\ -.b? [
Y/

* TTI4500, by X TT2450

2 \
X 7724000 S"e“ﬁa X 712400
Fuglemo
o
X 7?:;3%%

VA
ik

o C NN

‘Nnrh AS - Det tas forbehold om eventuelle feil i kartarunnlaget
€ 4 000 met 4

Fig 10.2: Ramfjordmoen Naeringspark og naeringsomrade langs ny E8 over
Ramfjordmoen.

Omradene har plass til boligbygging som dekker Tromsgs byggebehov i flere artier
fremover.

Store utbygginger av boliger og naeringsomrader vil trekke til seg handverksbedrifter
og servicebedrifter. Flere skoler og andre offentlige tjenester vil fglge etter hvert.

En utvikling pa Breivikeidet og i Ramfjorden er ogséa en falge av at det er begrenset
med ledig tomteplass andre steder i kommunen, i rimelig avstand fra sentrum. Andre
omrader i kommunen er ogsa lengre fra bysentrum og har darligere vegkapasitet
(Sandnessundbrua).

Antall arbeidsplasser i det vedtatte neeringsomradet pa Ramfjordmoen kan bli i
starrelsesorden 3-400 ansatte. Med tilsvarende utnyttelse av naeringsomrader langs
E8 over moen kan man legge til 6-800 arbeidsplasser. Hertil kommer
handverksbedrifter i neeromradet, offentlig service og alt som etableres etter hvert for
a ta hand om den gkende utbyggingen.
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Dersom krysset mellom Rv 91 og nye E8 over moen utvikles til et stgrre
transportknutepunkt, sa vil dette trekke flere virksomheter til Fagernes, Breivikeidet
og omradene pa Ramfjordmoen.

Boligomrader i Ramfjorden og Breivikeidet kan tenkes plassert pa avstand fra E8 og
Rv 91 for & unnga forstyrrelser fra trafikken.

| omradet rundt Tomasjord kan man ogsa forvente en utvikling som tilsvarer et
transportknutepunkt, men i mindre grad enn i Ramfjord pga mindre tilgjengelige
arealer. Rundt tunnelmunningen p& Tomasjord kan det bli vekst i transportvirksomhet
0g neeringer som knytter seqg til dette.

Omradet kommer i krysspunktet mellom to tunneler og like ved tunnelen mellom
Tromsdalen og havna i Breivika. Sjatilknyttet virksomhet kan ogsa fa gode forhold i
forbindelse med eventuelle kaianlegg langs fyllingene pa Tomasjord, samt kaianlegg
s@r og nord for Tomasjord.

| Tromsdalen sentrum vil gjiennomgangstrafikken pa E8 falle bort, og restriksjonene
langs naveerende E8 vil i hovedsak bli handtert av kommunen istedenfor Statens
Vegvesen. Dette apner for flere neeringsetableringer i Tromsdalen sentrum.
Naveerende E8 far ventelig status som fylkesveg eller vanlig riksveg.

| strukturene for varedistribusjon kan den viktigste endringen bli at en del distribusjon
til Troms og Finnmark overfgres fra Tromsgya til Ramfjordmoen. Omfanget av dette

kan ikke beregnes, delvis fordi det vil veere tale om en gradvis utvikling over flere ar.

Det har ingen fornuftig hensikt & bevare distribusjonssentre inne i trange bygater nar
man i stedet kan drifte i et regionalt knutepunkt pa Ramfjordmoen.

Som fglge av beliggenheten for alternativ 1A med E8 over Ramfjordmoen kan disse
bransjene veere de mest aktuelle i naer tilknytning til tunnelen og ES8:

- Transportbedrifter

- Varedistribusjon

- Lageropplegg

- Servicebedrifter for transport
- Bygningsbransjen

- Handverkere

Opplevelsestilbud og smaskala reiseliv er allerede pa plass i omradet, om ikke
direkte pa moen. | tilknytning til trafikknutepunkt og transportservice er det aktuelt
med overnattingstiloud med tilbehgar.

Innkortingen av E8 og Rv91 gker pendlingsomlandet bade for Tromsg og Ramfjord,
og innlandsbedriftene far lettere tilgang til kunder i Tromsg by. Alle vinner.

| en Nordomradesatsing pa naeringsutvikling og bedre samferdsel, sa er Tind-
tunnelen og Ullsfjordforbindelsen de fgrste og neermeste vegprosjektene som kan
innkorte vegaksen Tromsg — Kirkenes — NV-Russland. Avstanden pa i dag ca 974
km kan reduseres med over 350 km.
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E8 pa vestsida av Ramfjorden.

Et tunnel-alternativ til Leirbakken i Ramfjord med E8 pa vestsida av fjorden vil veere
det dérligste m.h.t. naeringsutvikling i omradet. Arsaken er at dette gir minst
innkorting av transportdistanser og hgyere bompengesatser i tunnelen, dvs 25-30 %
hgyere bompengesatser bade for naeringstransport og privat kjgring.

| tilknytning til traséen for E8 pa vestsida er det ingen omrader som er tilgjengelig for
naeringsvirksomhet tilsvarende som Ramfjordmoen og Breivikeidet.

10.2. Problemstillinger.

Planprogrammet og Melding om KU sier bl a om naeringsmessige virkninger:

"De samfunnsgkonomiske virkningene av eventuelle regionale konsekvenser er
beregnet under prissatte virkninger. Det kan likevel veere relevant & beskrive
konsekvensene ut over de rent samfunnsgkonomiske regnestykkene.
Konsekvensutredningen skal gi en omtale av mulige virkninger for regionen ved a
systematisere kjent kunnskap og resultatene fra trafikkanalysen. Pa grunnlag av
dette skal antatt innvirkning pa naeringsliv og sysselsetting belyses, bade for
Tromsdalen/Tromsg sentrum og Ramfjord/Breivikeidet. Det skal vurderes om
tunnelen kan fa virkninger for strukturene for varedistribusjon.”

Den samfunnsgkonomiske vurderingen av Tind-tunnelens regionale virkninger
omfatter en gkonomisk vurdering og en ikke-prissatt kvalitativ vurdering.

Den samfunnsgkonomiske vurderingen er delvis dekket ved beregninger i andre
rapporter om tidsbesparelser, kjgrevegbesparelser, investeringsinnsparinger,
redusert forurensning mv. For temaene naeringsutvikling og arbeidsplasser blir
beregninger og antakelser ganske upresise. Dette avsnittet legger mer vekt pa a
beskrive muligheter enn & gi ngyaktige prognoser.

Blant problemstillingene kan nevnes:

- Vil tunnelen bidra til & fremme nye, varige bedriftsetableringer?

- Hvilke arealer er hensiktsmessige for naeringsutvikling?

- Hvordan styre/pavirke etableringer og plassering?

- Kan man nyttiggjgre tunnelens steinmasser til naeringsomrader og
sjg/kaiomrader?

- Kan man forutsi noe om antall arbeidsplasser?

- Hva er tidsperspektivet for denne utviklingen?

- Vil omradet Ramfjorden/Breivikeidet bli attraktivt i forhold til Tromsgs gvrige
utbyggingsomrader?

10.3. Transport- og trafikknutepunkt.
Vegkrysset mellom Rv 91 og ny E8 over Ramfjordmoen kan bli et meget produktivt
transportknutepunkt for Tromsgomradet og Troms fylke. Herfra far vi korte

transportveger i alle retninger som betyr noe for transport og distribusjon.

- Nordover til Lyngen, Nord-Troms og Finnmark via Rv 91 og fergefri
Ullsfjordforbindelse som vil gke trafikken vesentlig.
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- Vestover til Tromsg sentrum og @gyene utenfor via E8 og Tind-tunnelen med
Tromsgysundtunnelen.

- @stover til Indre Troms og Finland pa E6 og E8 (Northern Light Route).

- Sgrover mot Midt-Troms og Malangseidet via nye forbindelser.

- Til Narvik m/jernbane, Sverige og Nordvest-Russland far man ogsa kortere
avstander enn fra Tromsg sentrum.

Gunstig plassering og knutepunkt-funksjoner tilsier at transportvirksomhet og
bedrifter med mye varedistribusjon kan fa ekstra konkurransefortrinn ved lokalisering
til Ramfjordmoen.

For kombinert distribusjon bade til distriktene og Tromsg-omradet kan
transportavstandene fra og til Ramfjordmoen bli kortere enn fra Tromsg sentrum.

Ved etablering av transport- og lagervirksomhet med servicebedrifter kan
Ramfjordmoen utvikles til et av de viktigste transportknutepunktene i Troms fylke.

Pendlingsomlandet gker bade for Tromsg og Ramfjord med innkorting av bade E8 og
Rv 91. Neeringslivet i Troms Innland far lettere tilgang til kunder i Tromsg, og alle
vinner i transportutgifter.

For opplevelsesreiser og andre korttidsreiser til Tromsgs omland gker omradet som
kan ta del i dette markedet.

For Nordomradesatsing pa neeringsutvikling og samferdsel kan Tind-tunnelen og
Ulisfjordforbindelsen bli de 2 farste leddene i en strategisk veginnkorting pa aksen
Tromsg — Kirkenes — NV-Russland. Innkortingen kan bli fra dagens 974 km pa over
350 km.

10.4. Ramfjordmoen Neeringspark AS.

Kartet i avsnitt 10.1 viser plassering av omradet for Ramfjordmoen Neeringspark AS
(RN).

Neeringsparken er et resultat av arbeidet med Tind-tunnelens planlegging. Dersom ny
E8 kommer over Ramfjordmoen som tilknytning til Tind-tunnelen mot Tomasjord, sa
vil omradet rundt nye E8 veere interessant for bedriftsetableringer.

Neeringsparken er plassert ved Rv 91 og Eiscatvegen ca 2,3 km nord for Fagernes.
Omradet er pa ca 350 daa. Avstanden fra Tomasjord gjennom Tind-tunnelen blir ca
12 km og avstanden i dag er ca 27 km.

Fra omradet er det ca 19 km til fergeleiet pa Breivikeidet og ca 45 km til Vollan og E6.
Neermeste havn er i Tromsdalen og Breivika, men nye kaitilbud kan etableres i
Nordbotn og/eller Ullsfjorden.

Antall bedrifter og antall arbeidsplasser i omradet vil vaere avhengig av hvilke typer
virksomheter som etableres i akkurat denne naeringsparken.
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Plasseringen kan passe for varedistribusjon, transportvirksomhet, lageropplegg,
produksjon som er tilknyttet lokal distribusjon og lignende.

En gjennomsnitts tomtestgrrelse pa ca 20 daa pr bedrift gir plass til 15-20 bedrifter pa
omradet og et bygningsomfang pa ca 100.000 mz2. Utifra gjennomsnitts
bemanningstall kan dette antyde i starrelsesorden 300-400 arbeidsplasser.

10.5. Andre neeringsomrader.

Langs E8 over Ramfjordmoen fra Rv 91 til fjellsida mot Tinden er det 2 km europaveg
med 4 km vegfasade mot europaveg som vil veere interessant for naeringslivet.

Kartet i avsnitt 10.1 har skravert inn omradet som kan vaere aktuelt.

Starrelsen pa omradet kan bli ca 800 daa hvis vi antar at omradet vil ga ca 200 meter
ut fra E8 pa hver side.

Det er mulig at omradene naermest til dette vil veere lite interessante som
boligomrader. Man bar derfor vurdere om disse kan passe for skoler, barnehager,
varehandel, helseinstitusjoner, offentlig og privat service mv.

Den totale stgrrelsen pa hele omradet Breivikeidet/Ramfjord er pa omtrent det
dobbelte av hele Tromsgya. Det sier seg selv at man ikke kan ha all
neeringsvirksomhet i hele dette omradet bare langs E8 pa Ramfjordmoen.

Det bgr utpekes andre neeringsomrader med mellomrom innover Breivikeidet.

10.6. Sjgomrader og kaier.

Starrelsen pa boligbyggingen og naeringsutviklingen kan etter hvert fare til behov for
kaier i neerheten.

Kaiomrader med tilknyttede naeringsomrader og transportbedrifter kan etableres i
Nordbotn og rundt fergeomradet pa Breivikeidet.

Fergebruken i kaiomradet vil bortfalle nar farste ledd i Ullsfjordforbindelsen blir bygd.
10.7. Strukturer for varedistribusjon.

Distansetabell.

Tabellen viser avstander i km fra Ramfjordmoen, Tromsgya, Tansvik, Hakaybotn,
Vollan og Andslimoen til omrader for distribusjon og inntransport pa hgyre side i
tabellen.

For beregning av fremtidige avstander er det antatt at man etter hvert far bygd Rya-
forbindelsen, Tind-tunnelen, Ullsfjordforbindelsen mv. Ved eventuell bruk av Rya blir
man avhengig av vegnett/akseltrykk utover Malangshalvaya, Kvalgya og

Sandnessundbrua. Tidstabellen for utbyggingene kan veere usikker og arstall for
ferdigstilling antydes til:
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- Tind-tunnelen 2013-14
- Rya-forbindelsen 2010-12
- Ullsfjordforbindelsen 2014-15

-Til Tromsg sentrum og havna er det kortest avstand fra Tromsgya, Ramfjordmoen
og Tansvik.

-Til Nord-Troms og Finnmark er det kortest avstand fra Ramfjordmoen og Vollan.
-Til Narvik/jernbanen er det kortest fra Andslimoen. Ramfjordmoen er naermest til
Narvik blant lokalitetene i Tromsg kommune.

-Medregnet Rya-forbindelsen og nytt vegnett pa Malangshalvaya er Ramfjordmoen
likevel neermest til Narvik og Midt-Troms blant lokalitetene i Tromsg.

-Til Nord-Troms, Finnmark og Midt-Troms er Ramfjordmoen naermest, uansett hvilke
nye forbindelser som etableres.

-Til Tromsgya er Ramfjordmoen like nzert og neermere enn Hakgybotn nar Tind-
tunnelen er pa plass.

Kapasiteten pad Sandnessundbrua er for liten og det er innfart restriksjoner pa
boligbyggingen pa Kvalgya. Ny Kvalgyforbindelse er ikke planlagt innenfor kjente
tidshorisonter. Utbyggingsplaner pa Kvalgya mater motstand hos planmyndigheter,
Vegvesenet, befolkning og politikere.

Ramfjord | Troms | Tens | Hakay | Vollan | Andsli

moen gya | vik botn moen
13 0 13 16 58 114 Tromsg sentrum
50 63 75 79 60 117 Nord-Troms

112 125 137 131 67 10 | Midt-Troms

225 238 250 245 180 113 | Narvik/jernbane
425 438 450 | 454 435 447 | Finnmark

135 148 160 164 90 157 | Finland

234 247 259 254 189 122 | Sverige

Tabell 10.1: Distanser i km for lokaliteter i Troms.

Til Tansvik er vegen nord for Kroken av en kvalitet som krever oppdatering, og
toleransen vedr akseltrykk er usikker. Vegvesenet gnsker a utarbeide reguleringsplan
for utbedring av vegen og kommunedelplan for ny veg pa strekningen Kroken-
Tansvik.

Ved beregning av avstander er for Midt-Troms brukt Bardufoss og for Nord-Troms
brukt Lyngseidet. For Finland og Sverige er brukt avstand til riksgrensa.

10.7.1. Plassering langs ES8.

Pa Ramfjordmoen skal E8 til Tind-tunnelen ga 2 km tversover Ramfjordmoen mellom
tunnelmunningen og Rv 91. Her far naeringslivet 4 km vegfasade langs E8 som kan

108



bebygges i dybden. Dette kan tiltrekke logistikkbedrifter, bilservice, lageropplegg,
handelsbedrifter, varedistributgrer, servicebedrifter for boligbygging mv.

Langs Breivikeidet og Ramfjorden er det ledige naeringstomter i ulike avstander fra
E8 og Tind-tunnelen. Tilgang til sjgtomt og kaimuligheter i Nordbotn er 1-2 km fra ny
E8 og tunnelen.

Stein- og fyllmasser fra tunnelen kan bli tilgjengelig. Pa Ramfjordsida kan paregnes
ca 1.000.000 m3 steinmasser, dvs nok til utfylling i f eks 3 meters hgyde over 1000
meters lengde og 300 meters bredde.

Tind-tunnelen blir pa 10,5 km lengde fra Tomasjord. Fra tunnelmunningen er det 400
meter til Tromsgysundtunnelen mot Tromsgya og Breivika.

| forhold til lokalisering pa Tromsgya vil en bedrift pA Ramfjordmoen fa
distanseinnsparing hver veg pa 12-17 km for transporter til Finnmark, Indre Troms,
Narvik, Finland osv. Til Tromsg sentrum blir avstanden forlenget, og den totale
gevinsten blir avhengig av stedsmgnsteret for bedriftens transporter.

10.7.2. Befolkningsgrunnlag.

Ramfjordmoen har en sentral plassering i forhold til Tromsg by, Nord-Troms, Midt-
Troms og brukere av europavegene E8 og EG6.

Befolkningsgrunnlaget i omradet kan grupperes etter hvor lang kjaretid man har til
Ramfjordmoen. | beregningen regner vi med ferdig Tind-tunnel og fergefri
Ulisfjordforbindelse. Dette gir fglgende avstandsfordeling:

% times avstand: 60.000 innbyggere
1 times avstand 75.000 innbyggere
2 timers avstand 110.000 innbyggere
3 timers avstand  140.000 innbyggere
4 timers avstand  200.000 innbyggere

Dette bekrefter at pendleromlandet vokser bade for Tromsg og Ramfjorden.
Markedsomradene utvides bade for byen og for bedriftene i Nord-Troms og Indre
Troms. Dette er gunstig for handel og vareprodusenter, men ogsa for reiselivet i hele
Troms fylke.

10.7.3. Trafikkmengder og vegkapasitet.

De nevnte mulighetene for neeringsomrader pa Ramfjordmoen vil ikke medfgre
problemer kapasitetsmessig for E8 eller Rv 91.

For E8 er trafikkmengden far Tind-tunnelen og naeringsomradenes etablering pa ca

ADT 5.000. Over 20-25 &r er trafikkmengden i Tind-tunnelen med tilhgrende E8
beregnet & komme oppimot ADT ca 7.500 - 8.000.
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Eksempelvis kan nevnes at Tromsgbrua, som har mindre kapasitet enn E8 og Tind-
tunnelen, har trafikkmengder pa ADT gjsn 19.000 og har vaert pa over 22.000.

For Rv 91 er trafikken i dag pa under ADT 1.000 og utgjgr ca 20 % av trafikken pa E8
mellom Fagernes og Tromsg sentrum. Rv 91s kapasitet taler en flerdobling av denne
trafikkmengden.

Naeringsparken kan medfgre noen hundre bilpasseringer hver dag nar man tar med
ansattes kjgring til og fra. Tungtransportene vil utgjgre en mindre andel av dette.

Fergefri Ullsfjordforbindelse og boligbygging utover Breivikeidet vil medfgre en starre
trafikkbelastning for Rv 91 enn Naeringsparken vil utgjare. Likevel er det mye & ga pa.

10.7.4. Nordomradesatsing og veginnkorting Kirkene s — Tromsg.
Avstanden Kirkenes — Tromsg langs vegnettet er pa ca 974 km.

Det er lansert planer om innkorting av distansen til det halve som ledd i
nordomradesatsingen og utvikling av naeringskontakter mellom Nord-Norge og
Nordvest-Russland. Dette kan gjgres med 5-6 sentrale vegprosjekter langs

hovedstrekningen.

Tind-tunnelen og Ullsfjordforbindelsen vil vaere de 2 naermeste leddene i denne
innkortingen.

Ramfjordmoen vil veere meget godt plassert for lokalisering for naeringsliv som vil dra
nytte av en slik utvikling.

10.8. Steinmasser fra tunnelbrytingen.

| anleggsutredningen er steinmassene beregnet til ca 2.000.000 m?3 lgse masser, dvs
omfanget av massene etter sprenging og bryting nar de transporteres bort.

Med normal anleggsdrift fra begge tunnelapninger kommer ca 1.000.000 m?3 ut pa
hver side, dvs pa Ramfjordmoen og Tomasjord.

Etterspgrselen etter steinmasser er normalt hgyere nsermere bysentrum, og
steinmasser fra Ramfjordmoen vil bli belastet med hgyere transportkostnader. Det
kan fgre til at masser i Ramfjord kan bli tilgjengelig for lokale, velfunderte prosjekter.

Det er utredet bruk av 5 omrader rundt Tomasjord og Ramfjordmoen som
midlertidige massedeponier.

Ved kaianlegg i Nordbotn eller Ulisfjorden eller naeringsomrade med sjgtilknytning
kan steinmassene nyttiggjares.

En sjafylling pa 3 meters hgyde og 1000 meters lengde kan fylles opptil 200 meter ut

fra sjgkanten og gi et sjatilknyttet areal pa ca 200 daa innenfor kvantum pa 650.000
m3.
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En utfylling/planering pa ca 1 meters gjennomsnitts hagyde langs begge sider av nye
E8 over Ramfjordmoen fra tunnelen til Rv 91, dvs en utfylling pa 4 km lengde, kan
dekke ca 160 meter ut pa hver side av E8, dvs. et areal pa ca 640 daa.

10.9. Neeringsliv og arealbruk.

Tind-tunnelen farer til at ndveerende E8 blir vanlig riksveg, fylkesveg eller kommunal
veg.

Det farer til at restriksjoner for avkjarsler og arealbruk langs europavegen blir
redusert og at arealbruken kan vurderes friere av kommunen.

Dette gjelder bade for Tomasjord, Tromsdalen og omradet sgrover langs
Tromsgysundet forbi Solligarden og Kaldslett.

Sgrover langs sundet ovenfor E8 kan det ligge an til videre boligutbygging. Mellom
E8 og sjgkanten ser det ut til & bli mer naeringsvirksomhet ettersom sjafyllinger
gradvis bygges ut.

Laukslettomradet og Hundbergan kan passe for starre boligbygging. Sandvika med
Ramfjordneset kan passe bade til boligbygging og sjgtilknyttet naeringsvirksomhet,
avhengig av hvordan utviklingen blir for Marinens bruk av Olavsvern.

| dag er det kaier med havnevirksomhet bl a i Tromsdalen sentrum, Solstrand og
Lunheim. Disse er ikke sterkt utnyttet og kan gi grunnlag for stgrre virksomheter.

Pa hele strekningen Sandvika — Tgnsnes er det mulighet for spredt kaibygging og
sjatilknyttet neeringsvirksomhet. Det kan eventuelt medfgre at havna pa Tromsgya
gradvis suppleres med havnevirksomhet pa begge sider av sundet som bindes
sammen av Tromsgysundtunnelen og Brua.

| en eventuell omradeplan for Breivikeidet/Ramfjorden bar man vurdere & disponere
arealer for bl a fglgende typer virksomhet:

Boliger
Neeringsvirksomhet
Veger

Kaier

Andre trafikkanlegg
Skoler

Friluftsliv og rekreasjon
Hytteomrader
Idrettsanlegg
Jordbruk, skogbruk mv
Camping

Annen turisme
Offentlig service

For neeringslivet tilsier transportnaerhet, kort kommunikasjon og kundetilgang at
arealet langs E8 over moen kan veere best for en rekke typer virksomhet. Ikke alle
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typer neering trenger a ligge helt opptil E8, men korte transportveier er positivt for de
fleste.

En del offentlige institusjoner og private servicebedrifter blir aktuelle etter hvert som
innbyggertallet vokser. Servicebedriftene ma ogsa fa avsatt omrader.

10.10. Boligomrader.

Det vil veere naturlig & plassere neeringsvirksomheter i neer tilknytning til E8 og Rv 91
og sjgomradene.

Boligomrader passer best a plassere lengre fra stor trafikk med stay og ulykkesfare.

Avstanden fra sentrale byomrader til Ramfjordmoen blir ca 10,5 km gjennom
tunnelen fra Tomasjord.

Tempoet i utbygging pa Breivikeidet/Ramfjorden kan styres delvis av hvordan andre
utbyggingsomrader i Tromsg kommuniserer med bysentrum.

Kvalgya begrenses for tiden av for liten brukapasitet. Pa fastlandet kan man bare
bygge ut starre omrader nord for Kroken og sgr for Solligarden. Videre nordover
kommer man like langt fra bysentrum som Ramfjorden og Breivikeidet.

Ramfjorden og Breivikeidet far en mer sentral plassering i regionen pga tilknytningen
til E8 og Rv 91 mot Nord-Troms og Finnmark.

Disse faktorene tilsier at Breivikeidet/Ramfjorden kan bli et av de viktigste
utbyggingsomradene i Tromsg kommune i de naermeste artiene. Det kan bli den
stgrste bydelen i Tromsg kommune.

Det kan ikke beregnes eller forutsies hvor raskt dette kan skje. Det blir avhengig av
naeringsutviklingen og kommunens evner til planlegging.

Tromsg kommune har de siste 40 arene hatt en vekst pa det dobbelte av
landsgjennomsnittet. Dersom kommunen vokser videre i omtrent samme tempo, dvs
gjsn 1 % pr ar, sa vil man passere 100.000 innbyggere ca ar 2051. Med samme
vekst kan Tromsg passere 80.000 innbyggere ca ar 2029.

Av denne veksten ma en stor del komme til Breivikeidet/Ramfjorden for & kunne fa
plass innenfor kommunens grenser og i rimelig naerhet til bysentrum.

Det har vaert en tilsynelatende sterk vekst i boligbyggingen i Ramfjord de siste arene.
Tallene i kommunens statistikk reflekterer ikke dette.

Ifglge statistikken er det oppfart ca 58 boligenheter i perioden 1991-2005, dvs ca 1 %

av total boligbygging i Tromsg kommune i perioden. Folketallet i dette omradet utgjar
over 2 % av kommunens befolkning.
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10.11. Situasjonen far Tind-tunnelen.
10.11.1. Virksomheter i dag i Ramfjorden og Breivi  keidet.

Omradet baerer preg av at de fleste yrkesaktive har jobb i sentrumsomradene i
Tromsg, dvs at de er dagpendlere.

Blant de stgrste lokale arbeidsgiverne er skolen pa Fagernes og aldershjemmet.
Av naveerende virksomheter kan bl a fglgende nevnes:

Gardsdrift
Rideskole
Bilverksted
Mgbelverksted
Transportvirksomhet
Maskinentreprengr
Campingplass
Campingvognforhandler
EISCAT

Reindrift
Travbanen
Motorcrossbanen
Barneskole
Barnehage
Aldershjem
Kafé/romutleie
Fysioterapi
Dagligvarehandel
Opplevelsesturer
Storkiosk

Golf
Snekkervirksomhet
Modellflybane
Idrettsbaner

10.11.2. Arbeidstakere, bosatte og pendlere.

Omradet Ramfjorden og Breivikeidet omfatter ca 1366 innbyggere ved registrering pr
2005. Omradet bestar av skolekretsene Ramfjorden og Breivikeidet.

Av disse er ca 51 % yrkesaktive dvs ca 700 yrkesaktive. De fleste er dagpendlere til
kommunens sentrumsomrader.

Ledigheten er pa niva med resten av kommunen men litt hgyere. Andel yrkesaktive
for hele kommunen er pa ca 56 %.

En del nye arbeidsplasser i neeromradet kan minske pendlingen til sentrale

byomrader. Men bade byen og Ramfjord far starre pendleromland som falge av Tind-
tunnelen og Ullsfjordforbindelsen.
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10.11.3. Organisasjoner.

| arbeidet med ulike kontakter i det aktuelle omradet har vi registrert bl a falgende
organisasjoner:

Ramfjord Utviklingslag
Breivikeidet Utviklingslag

Sjursnes Utviklingslag

Ramfjord Neeringsforening
Ullsfjord Neeringsforening
Neeringsforeningen i Tromsg
Sgrbotn Grunneierlag

Breivikeidet og omegn Grunneierlag
Sendre Ramfjord Grunneierlag
Ramfjord Arbeiderlag

Sjursnes Arbeiderlag

Bondelaget

Mauken og Blatind reinbeitedistrikt
Ramfjord UIL

Tromsg Golfklubb

Tromsg Travlag

Ramfjord Husflidslag

Tromsg avd av Norsk Motorklubb
Tromsg Modellflyklubb

Ramfjord Pensjonistforening

10.12. Aktuelle nye virksomheter.

Pa et seminar i Ramfjord varen 2004 satte deltakerne opp en liste over
virksomhetstyper som kan veere aktuelle ved nye etableringer i omradet:

- Parkeringsomrader

- Bilservice/bensinstasjon

- Matservering

- Lageromrader

- Overnatting

- Dagligvarehandel

- Handverkere

- Turismetilbud/opplevelser
- Kultursti(er)

- Postkontor

- Helseservice

- Butikksenter/varehus

- Offentlig servicesenter

- Opplevelsesaktiviteter

- Maritime tilbud

- ldrettsanlegg/skianlegg/ishall
- Badeland

- Slakteri (rein 0 a)
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- Hestevirksomhet
- Bilverksted

- Byggshop

- Vinmonopol

- Apotek

- Hytteomrader

Butikkbransjer som blir aktuelle som fglge av stor boligbygging og tilflytting kan

forutsies delvis ved a se pa hvilke bransjer som etter hvert er etablert pa
Kvalgysletta, Eidkjosen og Hapet som falge av tilflyttingen der.
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11. DEPONIER, MASSEOVERSKUDD OG
ANLEGGSPERIODEN.

11.1. Massetak, deponi og bruk av overskuddsmasser.

Det vil bli et stort masseoverskudd fra prosjektet, det er begrensede mengder sprengstein
som vil bli brukt til vegbyggingen pa begge sider. Hovedtunnel, reamningstunnel og
ventilasjonstunnel kan totalt gi et masseoverskudd i stgrrelsesorden 2,0 mill. m3, tilneermet
likt fordelt p& Tomasjord og Ramfjordmoen/Nordbotn, avhengig av hvor hgybrekket i
tunnelen legges. Massene transporteres ut og kan deponeres midlertidig.

Tromsg kommune har ikke lenger massetak for egen pukkproduksjon, og tunnelmassene vil
representere en verdifull ressurs. Over tid kan massene i sin helhet utnyttes til ulike
utbyggingsformal, og deponiene for overskuddsmasse vil vaere av midlertidig karakter.

Lokalisering av egnede deponiomrader er et sentralt tema. Ved vurdering av aktuelle
omrader har nzerhet til omradene der massene skal tas ut og lavest mulig konfliktniva i
forhold til natur- og miljginteresser veert tungtveiende faktorer. Midlertidig deponering med
tanke pa senere uttak av massene til andre formal er mest aktuelt. Kartet pa neste side
markerer noen mulige deponiomrader.

Tomasjord.

Ved Tomasjord vil masseoverskuddet veere pa 1.000.000 — 1.100.000 m3 avhengig av hvor
haybrekket i tunnelen kommer. Forelgpig er to deponiomrader identifisert:

- Fjeera/strandsonen mellom kommunens fylling og Tomasjordnes sar (1)

- Steinbruddet i Kroken (2)

Etter anleggsrapportens utfgrelse er det lansert planer for steinbruddet i Kroken som gjar
bruk til deponi lite aktuelt. | forbindelse med reguleringsplanene vil det foreligge konkrete
lokaliseringer for deponier som planmyndigheten kan vurdere. For fjgera/strandsonen ma det
bl a avklares neermere med kommunen nar tidsplanene for anlegget er nsermere avklart.
Forelgpig kan omradet ved siden av riggomradet vaere aktuelt, men dette er ogsa avhengig
av tidsplanene.

Ramfjordmoen/Nordbotn.

P& Ramfjordmoen/Nordbotn vil masseoverskuddet veere pa 900.000 — 1.100.000 m3
avhengig av hvor hgybrekket i tunnelen kommer. P& Ramfjordmoen er forelagpig to
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eiendommer identifisert som mulige deponiomrader, hhv. matr.nr. 29/1 (3) og 30/4 (4). Vest
for Nordbotn, pa Leirbakken, er det et nedlagt sandtak som kan veere aktuelt som deponi (5).

| fremtidig arbeide med reguleringsplan ma disse deponiomradene vurderes grundig mht
utforming, egnethet og konsekvenser, og det ma undersgkes om nye mulige deponiomrader
er kommet til. Omradene er naermere beskrevet i anleggsvurderingen (5).

11.2. Konsekvenser i anleggsperioden.

All anleggsvirksomhet medfarer belastninger pa omgivelsene. Hovedproblemene i
anleggsfasen har sammenheng med:

- Stay og rystelser fra driving av tunnelen

- Forstyrrelser fra anleggsdrift i dagen

- Massetransport (stgy, stav, sgle og trafikksikkerhet)

- Midlertidig beslag av arealer til anleggsvirksomhet

- Sikring av anleggsplass og skoleveger for barn

- Trafikkavviklingsplaner for alle trafikantgrupper og eiendommer
- Forurensning til grunn

Pa grunn av den store lengden forventes tunnelen a bli drevet fra begge ender, fra hhv
Tomasjord og Ramfjordmoen, alternativt Nordbotn, med stigning minimum 1,5%.
Ventilasjonstunnelen vil bli etablert naer midtpunktet i vegtunnelen, med

apning/utgang i lia i Tromsdalen. Alle arbeider i forbindelse med denne service-tunnelen
utfares innenfra tunnelen, for & skadne omgivelsene for fysiske inngrep.

Det er naturlig at prosjektet gjennomfgres i minst to parseller/entrepriser, med utgangspunkt i
hhv. Tomasjord og Ramfjordmoen/Nordbotn. Det vil uansett veere aktuelt med to
hovedomrader for rigg, ett pa hver side av tunnelen. Total byggetid er avhengig av flere
faktorer, og byggetiden kan antas til 3 — 4 ar.

Ulemper i anleggsperioden er primeert knyttet til arbeidene utenfor tunnelen. Av arbeider
direkte knyttet til tunneldriften er problemene spesielt knyttet til pAhugget pa Tomasjord og
nedre alternativ i Ramfjorden (Nordbotn) som begge ligger i nzerheten av boligomrader.
Rystelser og stgy fra sprengning av pahugg og tunnel de farste 2-300 m fra padhuggene vil
veere spesielt sjenerende. Indirekte ulemper av selve tunneldrivingen er knyttet til
anleggsvirksomheten ved og utenfor tunnelpahuggene, og da primzert stgy og stev fra
ventilasjonsvifter, verksted, anleggstrafikk og massetransport. All anleggstransport og —
trafikk vil skje til pahuggene fra neermeste offentlige veg, samt til deponiomrader for
sprengstein.

Ved eventuell forekomst av ukjente kulturminner i anleggsomradet vil arbeidet bli stanset i
pavente av kulturmyndighetenes vurdering og tiltak.

Arbeid og transport tilknyttet eksisterende vegnett avtales naermere mellom Vegvesenet og
entreprengrer som utfgrer anleggsarbeid og transport.

Avbgtende tiltak vedr anleggsdriften er omtalt i kap 12.
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12. TILTAKSHAVERS ANBEFALING.

12.1. Sammenstilling og sammenligning.

Tiltakshaver Polarporten AS anbefaler & giennomfare tunnelalternativ 1A
Ramfjordmoen — Tomasjord pa 10,5 km med veg i dagen mellom Riksveg 91 og
tunnelpahugg ved Ramfjordmoen, total prosjektdistanse 12,5 km.

Alternativ 1A tilknyttes ny E8 pa gstsida av Ramfjord som gar fra Sgrbotn @st for
naveerende ES8 til Rv 91 i samme vegkryss som tunnelvegen. Tind-tunnelen blir
fremtidig E8 mellom Ramfjord og Tromsg, som forutsatt i Vegdirektoratets vedtak om
Konsekvensutredning med planprogram i november 2003 og mars 2004.

12.1.1. Vurderte alternativ.

Utredningsprogrammet omfatter i utgangspunktet 4 tunnelalternativ samt O-
alternativet som skissert i utredningsprogrammet, se kart i avsn 1.3:

0: Naveaerende E8 uten tunnel Tromsdalen-Ramfjord beholdes som E8-trasé.

1A: Tomasjord — Ramfjordmoen med veg i dagen over moen til Rv 91.

1B: Tomasjord — Nordbotn med veg i dagen til E8 i Nordbotn.

2:  Nordbotn — @vre Tromsdalen (Omradet Dalheim) med veg i dagen nedover
Tromsdalen til E8 ved Bathavna eller Tomasjord.

3: Nordbotn — Novakrysset (Rundkjgring pa E8).

Som et sjette alternativ tar vi med en vurdering av tunneltrasé mellom Leirbakken og
Tomasjord. Dette tar hensyn til Vegvesenets forslag om ny E8-trasé pa vestsida av
Ramfjorden med bru til Leirbakken.

12.1.2. Alternativ 2 og 3.

Etter en innledende vurdering i temaene trafikk og gkonomi viste det seg at alt 2 og 3
ikke kunne konkurrere tilneermelsesvis med alternativene 1A og 1B. Dette har ulike
arsaker for de 2 alternativene.

Alt 2 til @vre Tromsdalen vil primaert skade eller gdelegge viktige fritids- og frilufts-

omrader for Tromsgs befolkning. | @vre Tromsdalen og tilliggende omrader vil
prosjektet komme i konflikt med viktige friluftsinteresser, fotballbaner, campingplass,
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turlgyper, skaytebane, eiendomsinteresser, skogbruk, Tromsdalselva og
turomradene i @vre Tromsdalen og opp til fiellene rundt.

Alt 2 medfarer ikke spesielle transportgkonomiske fordeler i forhold til alt 1A og 1B.

Alt 3 vil medfare at trafikken til/fra Ramfjord kommer via Nova-krysset som i dag. Det
vil medfgre samme belastning som dagens trafikk pa Brua og Tromsdalen sentrum,
og gi behov for 4-feltsveg gjennom Tromsdalen sentrum. Alt 3 gir ingen direkte
trafikkoverfgring fra Brua til TST (Tromsgysundtunnelen), slik man oppnar det med
alt 1A og 1B til Tomasjord.

Temarapportene om alt 2 og 3 er konsentrert i Samlerapport for alt 2 og 3. Dessuten
er de behandlet i de enkelte temarapportene. Vi har ikke analysert alle detaljer vedr
alt 2 og 3 like inngaende som alt 1A og 1B, fordi det tidlig ble avklart at disse ikke
kunne bli anbefalt alternativ. Men vi har kartlagt fakta sa langt at det er avklart at
disse alternativene ikke kan konkurrere med alt 1A og 1B.

Temarapporten om Andre bergrte planer og planlegging klargjar at alt 2 og 3 ikke vil
kunne kombineres med Vegvesenets planer for E8 i Ramfjord, eller med vedtak og
intensjoner for kommunens reguleringsplan for @vre Tromsdalen og Tromsg
kommunes kommuneplan for 2008-2018.

Vi henviser til samlerapporten vedr neermere detaljer om alt 2 og 3.
12.1.3. Alternativ 1A og 1B.

Disse to mulighetene er sammenlignet bade i denne hovedrapporten og i de enkelte
temarapportene.

Alt 1A viser best resultat vedr samfunnsgkonomisk overskudd, anleggskostnader,
innsparte kjgredistanser, miljggevinster, trafikkulykker og andre kalkulerbare,
prissatte faktorer.

Begge alternativ gir store samfunnsgkonomiske overskudd, selv om investeringene
er haye. Arsaken til gode gkonomiske resultat er at avstandsgevinstene er s& store,
kombinert med noenlunde hgye trafikkmengder.

For alt 1A er resultatet pa 785 mill kr sammenlignet med 596 mill kr for 1B. Avviket er
omtrent tilsvarende for de gvrige prissatte faktorene.

Alt 1B til Nordbotn far mindre gunstig vegtilknytning til E8 enn alt 1A pa
Ramfjordmoen. Det gir mindre innsparte distansefordeler. Viktigere enn distansene
er at alt 1B kan fare til fortsatt E8 gjennom Fagernes sentrum, eller vegomlegging
rundt Nordbotn som kan koste over 200 mill kr.

Ved Nordbotn er det ikke saerlig plass til naeringsomrade i naerheten av E8. Pa

Ramfjordmoen far neeringslivet en klart bedre tilknytning. Det vil medfare en raskere
utbygging og tilfaring av arbeidsplasser til Ramfjordomradet.
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Temarapporten om Andre bergrte planer og planlegging redegjer for Vegvesenets
planer for E8 som ikke gir rom for noe alternativ med tilknytning til Nordbotn.
Vegvesenet konkluderer med valg mellom gstre og vestre vegalternativ, dvs en Tind-
tunnel fra Ramfjordmoen eller Leirbakken.

De ikke-prissatte temaene har ikke momenter som diskvalifiserer hverken 1A eller
1B, bortsett fra Andre bergrte planer. Vedr landskapsinngrep kan 1B medfgre mindre
inngrep enn 1A, men det er bare hvis E8 via Nordbotn fortsetter som na, og ikke
legges rundt Nordbotn.

12.2. Mulige innsigelser.

Fangstgroper Ramfjordmoen.
Det er varslet om mulig innsigelse mot alt 1A fra Fylkeskulturetaten og Sametinget
vedr fangstgroper pa Ramfjordmoen.

For alt 1A vil vegen over moen krysse et belte med fangstgroper som utgjgr fredete
kulturminner. Lovens krav er at man skal ha en avstand fra fredete kulturminner pa
minst 5 meter.

Her er det et belte pa 14 fangstgroper som ligger pa rekke med 100-150 meters
mellomrom mellom gropene, hvor vegen kan komme til & krysse mellom grop 13 og
14, dvs helt i nordgstre enden av feltet. Vegens avstand fra enkeltgroper er derfor
ikke et problem.

Det kan anfgres at hele gropsystemet pa 14 groper utgjar et samlet hele som ikke
bar forstyrres. Vegens forstyrrelse vil eventuelt komme helt i utkanten av systemet.
Gangveg mellom gropene kan sikres med vegundergang eller overgang. Dersom
dette ikke er nok, sa kan vegen heves pa bro over en eventuell kultursti mellom
gropene.

Pr i dag blir ikke gropene besgkt som en severdighet, og beliggenheten er ganske
ukjent for publikum. Det er ikke tilrettelagt for publikumsbesgkbesgk. En del av
kartleggingen av gropene er betalt av KU for dette prosjektet. Vi har ogsa antydet at
vegprosjektet vil kunne bidra med midler til kultursti for gropfeltet og istandsetting av
gropene til en historisk severdighet.

En eventuell innsigelse mot veganlegget kan medfare at saken gar til megling hos
Fylkesmannen, og eventuelt til avgjgrelse hos Miljgverndepartementet. Med de
avbgtende tiltakene som er skissert, og ulempene som oppstar ved a velge Nordbotn
eller Leirbakken til veganlegg og tunnel, sa er vi overbevist om at Ramfjordmoen er
det klart beste alternativet. Vi antar at det kan vinne fram i en eventuell
meglingssituasjon.

Kvarteergeologi, fuglearter og plantearter pa gstsid a av Ramfjorden.

Utenom vart analyseomrade har Fylkesmannens miljgvernavd fremmet innsigelse til
Vegvesenets forslag til kommunedelplan, gstre alternativ i Ramfjord. Dette gjelder for
ny E8 pa gstsida av Ramfjorden mellom Sgrbotn og Ramfjordmoen, som er
Vegvesenets del av prosjektet. Saken nevnes her fordi denne vegparsellen blir
tilfarselsveg for E8 Tind-tunnelen pa Ramfjordmoen. Vegvesenets gstre alternativ
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omfatter ogsa E8 i en bue over moen fram til Nordbotn og eksisterende veg ved
Lauksletta, som ikke er aktuelt for prosjekt Tind-tunnelen. Det er ikke konkretisert for
alle innsigelser hvilken del av strekningen man har innvendinger imot.

Ettersom Vegvesenet foretok en anbefaling av vestre E8-alternativ, sa er de nevnte
innsigelsene ikke blitt neermere etterpravet.

Kvarteergeologi gjelder moreneavsetningene i Nordbotndalen og Ramfjordmoen. TTs
veg i dagen over Ramfjordmoen pa 2 km bergrer omradets gvre del mot nordgst.
Vegen bergrer ikke moreneavsetningene i Nordbotndalen eller ravinedalene nedover
mot fjorden. Uten stedfesting av innvendingene er det vanskelig & se om vegen helt
oppe pa moen er av betydning for avsetningene. | samme omrade er anlagt
motocrossbane, travpark, EISCAT mv, og det er ikke etablert byggeforbud i omradet.

| det kvartaergeologiske omradet er det avsatt et omrade med restriksjoner for
undergrunns vannresevoar for Tromsg kommune. Vegen kan uten vanskelighet
legges utenom dette omradet. Vann- og Avlgpsseksjonen i kommunen opplyser at
det ikke er forbud mot vegbygging i omradet, fordi risiko for avrenning til
vannreservoaret kan forebygges ved vegbygging. Kommunen opplyser ogsa at
malinger vedr vannreservoaret indikerer mye mindre vannforekomst enn tidligere
antatt. | pavente av flere malinger vurderes mindre restriksjoner i omradet enn de
som na er fastsatt.

Fylkesmannens Miljgvernavdeling har innvendinger vedr fuglearter og plantearter
som ikke er naermere stedfestet. Det er heller ikke nevnt om det er observert
forekomster av disse fugleartene eller planteartene i omradet, eller stedfesting i
forhold til veganlegget.

Fylkesmannens miljgvernavd har ikke tatt opp de forholdene vedr fugleliv, planter og
strandforhold som er tatt opp i merknad til E8s vestre alt fra Rolv Jgrgensen Seternes
i skriv av 22.08 2007. Her tas opp konkrete forhold vedr dyre- og fugleliv og andre
faktorer som medfarer konkrete skader ved et vestre alternativ.

| en avveining mellom E8 Tind-tunnelen pa gstsida og E8 pa vestsida av Ramfjorden
med bro og fjordfylling, s& ma man hensynta naturinngrep og annet som gjelder bade
for vestre og gstre vegforslag.

12.3. Tunnel-alternativ Leirbakken.

Alternativet er naermere behandlet i kap 5 i temarapporten for
Nytte/kostnadsvurdering. Gjennomgaelsen viser klart darligere gkonomisk resultat for
alt Leirbakken enn for alt 1A Ramfjordmoen. Trafikkrapporten viser tilsvarende darlig
resultat for trafikk og distanseinnsparinger ved alt Leirbakken.

Arsaken til vurdering av tunnel fra Leirbakken er at Vegvesenet har anbefalt vestre
E8-alternativ i Ramfjorden. | kommunestyrets og Vegvesenets valg av traseé for E8 i
Ramfjorden var ikke Tind-tunnelen med som en analyse-faktor i valget. Med
bakgrunn i Tind-tunnelens KU er det nd mulig a foreta et valg med kjente faktorer.
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Veginnsparing.
Veginnkortingen fra Ramfjordmoen til Tomasjord er pa 13,5 km med tunnelen. Fra
Leirbakken til Tomasjord blir veginnkortingen med tunnelen pa 8,5-9 km.

Bilbrukernes distanseinnsparing er avhengig av start- og sluttpunkt for hver tur. Via
Ramfjordmoen ligger innsparingen for de fleste innenfor 9 - 13,5 km med
gjennomsnitt rundt 10,5 km. Via Leirbakken sparer man 5-10 km med gjennomsnitt
rundt 6,5 km.

Med dyrere bompengebetaling og mindre veginnsparing vil ngdvendigvis mange flere
velge a ikke bruke tunnelen, slik at tunneltrafikken i alt Leirbakken blir en del mindre.

Samlet distanseinnsparing fra Ramfjordmoen i et gjsn.ar i forhold til Leirbakken kan
bli pa ca 2,9 millioner km pr ar, med tillegg for at flere kjgrer rundt.

Tind-tunnelens fordeler vedr CO,-innsparing og trafikkulykker er forholdsvis starre
enn de gkonomiske fordelene, jfr kapitel 8 og 9.

Byggekostnader og bompengesatser.

Tunnel til Leirbakken blir en del lengre enn til Ramfjordmoen, anslagsvis 1-1,5 km
lengre. Byggekostnaden blir da 110-160 mill kr hgyere, dvs 12-15 % hgyere
bompengesats pga lengre tunnel.

Lavere trafikk krever ogsa hgyere bompengesatser for & betale ned tunnelen i rimelig
tid. | alt ma man regne med 30-35 % hgyere bomsatser ved Leirbakken.

| lapet av beregningsperioden pa 25 ar kan dette medfare i alt 609 mill kr i ekstra
bomvegutgifter for vegbrukerne via Leirbakken.

Merutgifter for bilbrukerne pga mindre innspart veglengde kan bli pa ca 14,6 mill kr pr
ar og 365 mill kr for 25-arsperioden. Hertil kommer tidstapet som inngar i en
samfunnsgkonomisk vurdering.

Neeringsutvikling og trafikknutepunkt.

Den mest igynefallende forskjellen kan likevel vaere muligheten for naeringsutvikling,
arbeidsplasser og lokalisering av viktig trafikknutepunkt pa Ramfjordmoen.
Vegvesenet har beregnet det samfunnsgkonomiske tapet ved E8 pa vestsida til -235
mill kr for 25 ar. Tilsvarende er gevinsten ved Tind-tunnelen pa 785 mill kr, dvs
forskjell i gevinst pa 1020 mill kr, pluss reduserte investeringsbelgp for Vegvesenet.
En samlet vurdering av foranstaende gir klare fordeler for alt 1A Ramfjordmoen og
klare ulemper ved Leirbakken. Fordelene er bade trafikkmessige, gskonomiske og
arealbruksmessige for hele Tromsg-samfunnet.

12.4. Avbgtende tiltak

Her gjengis de forskjellige forslagene fra temarapportene.
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Jord- og skogressurser.

Ved utbygging etter alternativ 1A bgr inngrepene i vegens sideterreng minimaliseres
slik at skogen i stgrst mulig grad bevares. Riggomrader etc. bar legges pa
lavproduktiv mark. Videre ma den enkelte grunneier fa hensiktsmessig adkomst til
sine utmarksteiger. For & oppna gode lgsninger pa dette bar bergrte grunneiere og
aktuelle grunneierorganisasjoner kontaktes under det videre planarbeidet for ny E8.
Ved utbygging etter alternativ 1B kan arealtapet reduseres noe ved terrengtilpasning
av skjaeringer inn mot tunnel. Ved a avrunde skjaeringene kan deler av disse benyttes
som beite (jfr. ogsa tema landskap med illustrasjon av skjeering inn mot tunnel).
Eiendommen gnr. 28/2 blir delt av vegtrasé. Det er viktig at det opprettes god
adkomst til eiendommens arealer pa begge sider av ny veg.

Reindrift.

Anleggstrafikk og massedeponering bar reguleres pa en slik mate at ulemper for
reindrift minimaliseres. Det kan veere aktuelt med faunapassasjer, selv om
trafikkmengdene i utgangspunktet ikke tilsier dette. Viltgjerder etableres eventuelt i
sammenheng med slike passasjer.

Jakt, fiske og annen utmarksneering.

Det viktigste tiltaket for storvilt og dermed ogsa for jakt pa storvilt er bygging av
faunapassasjer. Dette er seerlig viktig for alternativ 1A over Ramfjordmoen.

Ny E8 kan utvilsomt utlgse konflikt mellom viltets vandringer og biltrafikk. Hvis denne
konflikten Igses med viltgjerder, eventuelt i kombinasjon med faunapassasjer, bgr
grunneiere og lokale jakt- og fiskeorganisasjoner medvirke i planlegging av tiltakene.

Neermilja.

Det er viktig at beboere rundt anlegget informeres godt om tiltaket og om hvilke
konsekvenser det vil f&, spesielt i anleggsperioden. Dersom massedeponi i Lunheim velges,
er det spesielt viktig at bade beboere og sjafarer informeres om risiko og eventuelle
restriksjoner i forbindelse med massetransporten.

For gvrig anses det ikke & veere aktuelt med avbgtende tiltak.

Friluftsliv.

Det kan veere aktuelt a sikre kryssingsmuligheter der turstier krysser dagsoner. Dette
kan gjgres ved anlegg av bruer eller underganger. Dette gjelder kun for alternativet
over Ramfjordmdoen (1A). For gvrig er det ikke foreslatt ytterligere avbgtende tiltak.

Landskapsbilde.

En videre optimalisering av vegtraseen og en noe mykere linjefgring kan redusere de
paviste konfliktene pa Ramfjordmoen. Det er viktig a redusere fyllingshgydene.
Videre bar vegen fares utenom ravinedalen. Ved a legge vegen i en bue noe lenger
nordastover kan en unnga a bergre dalen, unnga skjaeringen gjennom kolle ved
profilnr ca 700, samt at vegen far starre avstand til fangstgropene péa sgrvestsiden av
dagsonen. | forhold til en forelgpig prosjektering, bar vegen flyttes ca. 50-75 meter
mot nordgst slik at den gar klar av ravinedalen. Eventuelt bar vegen legges pa bru
over ravinedalen. Dette kan detaljprosjekteres i forbindelse med reguleringsplanen.
Det méa sgkes a minske hgyden pa skjeeringene langs dagsonen i Nordbotn.
Terrenget over en viss hgyde kan slakes ut til bruk som beitemark og tilbakefares til
jordbruksareal.

124



Anleggsperioden.

- Vannrensing.
Vannrensing bar utfgres ved bruk av lagune/sedimentasjonsbasseng.

- Mulige avbgtende tiltak og deres effekt.

Variasjoner i stgy og luftforurensning over dggnet og i lgpet av anleggstida vil naturlig
nok vaere avhengig av entreprengrens driftsopplegg. Drift pa nattestid og i helger fra
pahugg pa Tomasjord og i Nordbotn kan vaere problematisk. Det anbefales derfor at
utbygger unngar aktivitet i tidsrommet kl. 22 — 06 ved disse tunnelmunningene. |
forholdet til en entreprengr kan imidlertid en slik restriksjon ha gkonomiske
konsekvenser. Ved pahugget oppe pa selve Ramfjordmoen vil en sannsynligvis
kunne ha dggnkontinuerlig drift dersom dette er aktuelt.

- Avbgtende tiltak.

- Korrekt dimensjonering, bygging og drift av sedimentasjonsbasseng (samt
oljeutskiller) for rensing av driftsvann fra tunnelen. Slike anlegg utformes slik at de
senere brukes til rensing av tunnelvaskevann.

- Dynamitt med lavt N-innhold

- Sikre midlertidige verksteder og riggomrader mot forurensende utslipp

- Tilplanting/tilsaing av tipper, skraninger og midlertidige anleggsomrader ved
avslutning av byggeperioden

- Utarbeide beredskapsplan for tiltak ved uhellsutslipp

- Planer og tiltak mot ulykker.

Entreprengren har hovedansvaret for 4 tilrettelegge alt sitt arbeid slik at krav om
helse, miljg og sikkerhet (HMS) blir fulgt. For alle aktiviteter ma det utarbeides en
HMS-plan, som er godt gjennomarbeidet, klart beskrevet og tilgjengelig for alle som
deltar i arbeidet. Det er viktig at planer og dokumentasjon for HMS-arbeidet utformes
pa lettforstaelig mate og med fornuftig omfang, slik at de blir innarbeidet i den daglige
virksomheten. Byggherren har i tillegg et ansvar for at hensynet til helse, miljg og
sikkerhet blir ivaretatt i prosjektet. Han ma utarbeide egne planer for organisering,
tilrettelegging og kontroll i henhold til Byggherreforskriften (Arbeids- og
administrasjonsdepartementet 1995).

Kulturminner.

- Ramfjordmoen.
Flere avbgtende tiltak er under vurdering. Passering av fangstgropene kan gjgres pa
falgende mater:
- Vegen legges pa bakken med pabudt avstand fra enkeltobjekter.
- Vegen heves fra bakken ved bru eller lignende anlegg hvorved et
sammenhengende kulturminneomrade eller kultursti blir mindre berart.

Etter kulturminnekonsulentens skjgnn er den farste lgsningen a foretrekke. Et
brulignende anlegg vil medfgre konstruksjoner inne i kulturminnefeltet som er lite
gnskelig. Stay, stav og forurensning kan bli et problem i naerheten av en slik bru.

Ved den farste lgsningen apnes muligheten for en adkomst til kultursti inn i
kulturminnefeltet fra nord. En tilhgrende rasteplass og infoskilt er ogsa planlagt. Ved
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a sette opp en stayskjerm vil forminneomradet bli relativt avskjermet fra trafikken og
Ramfjorden vil ha en attraksjon som er vel verd et besgk.

- Nordbotn.
Stgyskjerm mot nord bar vurderes.

Naturmiljg.

- Nordbotn.

Langs lia i omradet rundt tunnelinnslaget i Nordbotn gar det et elgtrekk. Avbgtende
tiltak vil veere for & hindre at elgen kommer ut i veibanen / kanalisere elgens ferdsel.
Undersgkelser fra andre land har vist at tunneler og bruer kan veere relativt effektive
mot elgproblemer (Salvik 1991). | et s& avgrenset omrade som rundt tunnelinnslaget
og deler av den nye veien, vil det veere mest aktuelt med ledegjerde. Elgens
trekkvaner i dette omradet er imidlertid ikke godt nok kartlagt til at konkrete
avbgtende tiltak kan foreslaes. Direkte forurensning under anleggsfasen ma generelt
unngaes.

- Ramfjordmoen.

Ekstremrikmyrene som finnes mellom Ramfjordmoen og Nordbotndalen ansees a ha
middels naturverdi. Avbgtende tiltak vil veere & legge veien over de flate bjgrkemoene
ovenfor skraningene der rikmyrsvegetasjonen finnes. Myrene skraner oppover
Nordbotndalen. Det vil si at bredden pa myrene blir smale lenger opp. Pa ett punkt er
de neermest fraveerende. Der skjeerer elva seg gjennom bjgrkemoen, slik at
vegetasjonen endrer seg fra gst mot vest fra bjgrkeskog til elveleievegetasjon til
hggstaudeskog. Dette er et mulig sted a legge veien inn mot Tromsdalstinden. Dette
punktet sammenfaller i stor grad med stedet tunnelinnslaget er tegnet inn. Dette kan
eventuelt avklares pa felles befaring av omradet. Bru over Nordbotndalens
forsenkning kan ogsa vurderes.

| likehet med Nordbotn, gar det et elgtrekk i omradet rundt tunnelinnslaget pa
Ramfjordmoen. Avbgtende tiltak vil ogsa her veere for a hindre at elgen kommer ut i
veibanen / kanalisere elgens ferdsel. Undersgkelser fra andre land har vist at
tunneler og bruer kan veere relativt effektive mot elgproblemer (Salvik 1991). | et s&
avgrenset omrade som rundt tunnelinnslaget og deler av den nye veien, vil det vaere
mest aktuelt med ledegjerde. Elgens trekkvaner i dette omradet er imidlertid ikke godt
nok kartlagt til at konkrete avbgtende tiltak kan foreslaes.

Sikkerhet og ulykker.

Skiltingen i tunnelen og foran tunnelen bar vurderes utifra sikkerhetsforhold og
informasjonsverdi.

12.5. Behov for supplerende og oppfglgende undersgk  elser.

| temarapportene er nevnt fglgende forslag:

Jakt, fiske og andre utmarksnaeringer.

Det blir sannsynligvis behov for registreringer av eventuelle endringer av trekkruter

for storvilt under og etter vegbygging. Det blir trolig ogsa behov for a registrere
omstendigheter omkring ulykker som oppstar i magte mellom bil og vilt.
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Sikkerhet og ulykkesvurdering.

Vanlig ulykkesregistrering bar brukes til en Igpende revurdering av tunnelens
sikkerhetstiltak og skilting.

Skiltingen bgr ogsa fglges opp mht undersgkelser om informasjonsverdi.

Trafikkforhold.
Trafikkregistreringen bar brukes til statistikkutvikling som ivaretar sikkerhetsforhold
og kan brukes til lgpende vurdering av bompengesatser.

Forurensning.
Innfangst av klimagasser i tunnelen kan bli mulig ved ny teknologi som kommer.

Dette bar falges opp som klimatiltak og middel til lavere bompengesatser for
tunneltrafikken.
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