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Forord

E18 pa stekningen fra Tvedestrand til Gjerstad er en del av hovedveiforbindelsen mellom Kristian-
sand og Oslo. Nye Veier har ansvar for planlegging, bygging og drift av fremtidig E18 pa denne
veistrekningen. Strekningen bergrer kommunene Tvedestrand, Risgr, Vegarshei og Gjerstad i Ag-
der fylke. Planarbeidet ledes av Nye Veier i samarbeid med et interkommunalt plansamarbeid
(IKP)".

Sweco bistar Nye Veier i en pagaende planprosess og utarbeider en konsekvensutredning for E18
Tvedestrand - Gjerstad. Konsekvensutredningen skal redegjgre for eksisterende miljg- og sam-
funnsverdier og sikre at disse blir hensyntatt i planleggingen av fremtidig E18. Hensikten er a finne
den veikorridoren som gir starst samfunnsgkonomisk lannsomhet.

Fagutredningen er utfert i henhold til metode beskrevet i Statens vegvesens handbok V712 Kon-
sekvensanalyser. | tillegg besvarer utredningen problemstillinger som er beskrevet i planprogram,
fastsatt av IKP 29.06.2023.

Konsekvensutredningen er dokumentert i en hovedrapport og i tilhgrende fagrapporter. Denne
fagrapporten beskriver virkningene som veianlegget kan gi for trafikk og prissatte konsekvenser.

" Interkommunalt plansamarbeid (IKP) etter plan- og bygningsloven kap. 9. IKP bestar avkommu-
nene Risgr, Vegdarshei, Gjerstad, Kragerg, Bamble, Arendal og Grimstad. Tvedestrand var med i
samarbeidet frem til juli 2025.
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1 Sammendrag

Det er konsekvensutredet fire alternative korridorer for planlagt ny 4-felts E18 mellom Tvedestrand
og Gjerstad. Denne utredningen omfatter konsekvenser for trafikk og prissatte konsekvenser. Vur-
deringene er foretatt i samsvar med Statens vegvesen sin handbok V712 (2021), med bruk av re-
gional transportmodell delomrademodell AgderTelemarkVestfold og gjeldende versjon av EFFEKT.

Dagens E18 fra Tvedestrand til Gjerstad omfatter en strekning som er ca. 21 km lang. Midtre del
av parsellen, giennom Songe er skiltet hastighet 80 km/t og strekningen Raysland - Akland har 70
km/t. Nordre og sgndre del av parsellen har skiltet hastighet 90 km/t med fysisk midtdeler. Det er
stedvis 3 felt med forbikjeringsmuligheter i begge retninger. Reisetiden er i dag ca. 15 minutter.
Arsdegntrafikk (ADT) er i dagens situasjon ca. 10 000 kjt/dggn. Det er betydelig trafikkvariasjon
gjennom aret og spesielt stor sommertrafikk. Juli 2022 hadde en registrert degntrafikk pa 16 700
kjt/degn. Trafikksikkerheten pa E18 har over tid blitt forbedret. Dette gjelder spesielt pa de strek-
ningene hvor det er etablert fysisk midtdeler, men ogsa oppmerking av dobbel sperrelinje og si-
nusfresing har forbedret sikkerhetsstandarden. De siste 5 arene har det skjedd 11 personskade-
ulykker. 10 av disse har skjedd pa strekningen uten midtdeler.

Det som skiller alternativene trafikalt er lengde, ulik grad av gjenbruk og kryssplassering ved Risgr.
Alternativ 40 gir den korteste reiseveien for kjgrende pa E18, ca. 1,2 km kortere enn eksisterende
E18/alternativ 10 (gjenbruksalternativet). Alternativ 30 gir en innkorting pa E18 pa ca. 500 meter,
mens alternativ 20 gker reiseveien pa E18 med 200 meter sammenlignet med eksisterende E18.

Alternativene 10 og 20 beholder krysset pa Moland og det etableres nytt kryss pa @ylandsdal syd
for Akland. | alternativene 30 og 40 ligger de nye kryssene som vil betjene Risar 2 til 3 kilometer
vest for Akland. Krysset pd Moland legges ned i disse alternativene. | sum betyr dette at for trafik-
ken til Risgr er alternativ 10 og 20 de beste.

Over Lundeslettene og gjennom Songe til Akland er det en betydelig forskjell mellom alternativ 10
og de andre alternativene for lokaltrafikken. Dagens E18 blir lokalvei i alternativene 20, 30 og 40.
Eksisterende E18 blir ogsa en mulig omkjeringsvei med god standard. Alternativ 10 vil ha et lokal-
veisystem som ligner pa dagens tilbud, det vil si relativt smalt og darlig standard. | alternativ 10 vil
det ikke vaere omkjgringsmuligheter med god standard mellom Akland og Lunde. Gjennom Akland
og mellom Akland og Brokelandsheia, vil det vaere omkjgringsmuligheter med akseptabel standard
i alle alternativer.

| transportmodellen er det beregnet trafikkmengder for prognosear 2060. Utbygging av E18 med-
ferer en engangsvekst pa ADT 1000 kjt/degn sammenlignet med & beholde dagens E18. Nord for
Akland viser beregningene ADT ca. 12 500 kjt/degn pa fremtidig E18 i utbyggingsalternativene. Syd
for Akland viser beregningene ADT ca. 13 500 pa fremtidig E18 i alternativene 20, 30 og 40, mens
det blir igjen 1000 kjt/degn lokalt pa eksisterende E18. | alternativ 10 handtere fremtidig E18 bade
gjennomkjeringstrafikk og lokaltrafikk og det er det beregnet ADT ca. 14 500 kjt/degn.

Trafikkmengder i fremtiden vil vaere forbundet med betydelig usikkerhet. Beregningene er gjen-
nomfart gitt et sett med modelltekniske forutsetninger og prognoser for framskrivning for blant
annet gkonomisk utvikling, befolkning og godstrafikk. De oppdaterte beregningene viser en ADT
som er ca. 3500 kjt/dagn lavere enn beregnet i tidligere faser. Dette illustrerer hvordan ulike be-
folkningsprognoser og valg av parametere kan sla ut og gir et bilde pa usikkerheten i fremtidige
trafikkmengder.
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Tabell 1-1: Sammenstilling av prissatte konsekvenser, millioner 2023-kroner diskontert. Alle tall forholder seg til ana-

lyseperioden pd 75 dr.

Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Trafikanter og transportbrukere

2910 2540 2500 2890
Operaterer 0 0 0 0
Budsjettvirkning for det offentlige
Analysekostnader (investering) -4 760 -4 370 -4 580 -4610
Drift og vedlikehold -370 -490 -550 -430
Skatte og avgiftsinntekter 120 140 180 160
Sum budsjettvirkning for det offentlige -5010 -4710 -4 950 -4 880
Samfunnet for ovrig
Ulykker 270 240 250 250
Luftforurensning -170 -210 -300 -310
Andre miljgkostnader -15 5 20 20
Skattekostnad -1 000 -940 -990 -970
Sum samfunnet for avrig -920 -900 -1020 -1010
Netto nytte -3 020 -3 070 -3470 -3 000
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -0,60 -0,65 -0,70 -0,61
Rangering prissatte konsekvenser 1 1 4 1
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Alle alternativene gir negativ netto nytte og dermed negativ netto nytte per budsjettkrone. Hand-
bok V712 sier at hvis alternativene heller ikke har positiv nytte for ikke-prissatte konsekvenser, som
kan oppveie negativ netto nytte, bar referansealternativet foretrekkes. Sparsmalet blir da om et av
utbyggingsalternativene likevel skal realiseres for a lgse problemstillingen prosjektet skal svare pa,
og som naturlig nok referansealternativet ikke Igser.

Ved positiv netto nytte rangeres alternativene normalt etter netto nytte per budsjettkrone, det vil
si at alternativet som gir best avkastning per krone rangeres som det beste. Rangering av alterna-
tiver, nar alle alternativer er negative, er derimot ikke like enkelt og har ikke en entydig metode.
Det som da kan skje er at et dyrt alternativt har minst minus per budsjettkrone og dermed fremstar
som best. Nytten tiltaket gir kan derimot veere den samme som i et billigere alternativ. Ved negativ
netto nytte kan en alternativ metode vaere a rangere etter netto nytte eller d velge det billigste
alternativet som lgser problemstillingen som prosjektet skal Igse.

Alle alternativene har som sagt negativ netto nytte, dvs. si at de estimerte kostnadene knyttet til
alternativene er stgrre enn den beregnede nytten. Med hensyn pa netto nytte er det tre alternati-
ver, alternativene 10, 20 og 40, som er relative like med en netto nytte pa - 3,00 til -3,07 milliarder
kroner. Alternativ 30 er litt darligere med -3,47 milliarder kroner i netto nytte. Med hensyn pa netto
nytte per budsjettkrone har alternativene 10 og 40 en sterre kostnad og fordele netto nytte pa og
har en NNB pa -0,60 og - 0,61. Alternativ 20 har en NNB pa -0,65, mens alternativ 30 har en NNB
pa -0,70.

Alle alternativene medfarer en god trafikantnytte. Det er primaert hastighetsgkningen som gir nyt-
ten. Alternativ 10 og 40 er noe bedre enn alternativene 20 og 30. Alternativ 10 har best vertikalkur-
vatur og er best for Risertrafikken. Alternativ 40 er kortest for giennomkjeringstrafikken pa E18.
Alternativene 20 og 30 er omtrent 400 millioner darligere pa trafikantnytte, enn alternativene 10
og 40.

Den negative siden i regnestykket er betydelige investeringer og kostnader knyttet til drift og ved-
likehold. Alternativ 20 er det billigste alternativet for det offentlige, ca. 200 millioner rimeligere enn
alternativ 30 og 40 og 300 millioner rimeligere enn alternativ 10. Dette er fordi den gar rundt Lunde
- Songe, der det er kostbart a bygge ny vei, mens det er relativt rimelig & gjenbruke E18 nord for
Akland.

Det vurderes at for prissatte konsekvenser er alternativene 10, 20 og 40 relativt like og alternati-
vene rangeres likt som nummer 1. Alternativ 30 skiller seg ut som darligst og rangeres som num-
mer 4.
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2 Grunnlag for utredningen

2.1 Hva er en konsekvensutredning?

Konsekvensutredningen gir en oversikt over hvilke vesentlige virkninger en utvikling i trad med
planen kan gi for miljg og samfunn. Hvilke verdier som skal vektlegges er definert i planprogram-
met, og hvordan de skal utredes er beskrevet i den valgte metoden. Konsekvensutredningen gjen-
nomferes med utgangspunkt i metode beskrevet i Statens vegvesens handbok V712 Konsekvens-
analyser. Den bestar av en samfunnsgkonomisk analyse som inkluderer bade prissatte og ikke-
prissatte konsekvenser.

Konsekvensutredningen inngar i en vurderings- og beslutningsprosess som leder frem til planved-
tak i kommunestyrene. Kunnskapen fra konsekvensutredningen skal legges til grunn for valg av
alternativ og videre detaljutforming av tiltaket. Virkningene vil da vaere kjent bade under utarbei-
delse og nar det fattes vedtak om planen. Hovedpunkter og beslutningstakere i prosessen er skje-
matisk fremstilt i Figur 2-1.

Forberedende arbeid

Kapittel 3

Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte w
konsekvenser g
Kapittel & Kapittel 6 c
o . ‘g
Radgiver S
(Sweco) l S
:
=
Samlet vurdering av ]
prissatte og ikke-prissatte o
konsekvenser ]
Kapittel 7 L
Vurdering av malopp-
_ naelse og risiko- og
sarbarhetsanalyse
Kapittel 8
Eventuelle
e tilleggsanalyser
Kapittel 9
Forslagsstiller Anbefaling
(Nye Veier)
Kapittel 10
Planmyndighet Politisk behandling av
(IKP og kommunestyre) reguleringsplanforslag med KU

Figur 2-1: Viser sammenhengen mellom metoden angitt i Statens vegvesens hdndbok V712 Konsekvensanalyser med
radgivers faglige utredninger og forslagstillers anbefaling, som grunnlag for planmyndighetens politiske behandling.
(Kilde: Statens vegvesen/Sweco).
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2.2 Bakgrunn for utredningen

Planlegging av en fremtidig E18 har pagatt i ulike faser over flere ar. En kommunedelplan med
konsekvensutredning for strekningen Dgrdal - Grimstad ble vedtatt i 2019. Nye Veier fortsatte
planleggingen med oppstart av en reguleringsplan pa strekningen Tvedestrand - Bamble i 2020.
Et planforslag var pa hering og offentlig ettersyn hgsten 2021, heretter kalt planforslag 2021. Sum-
men av innkomne merknader og innsigelser viste at det ikke var tilslutning til forslaget, og at det
ikke gav et samfunnsgkonomisk lgnnsomt prosjekt.

Med bakgrunn i merknadene og prosjektets kostnadsniva ble det giennomfert en verdioptimalise-
ring (Nye Veier, 2022), med mal om gkte kostnads- og miljgmessige gevinster. Verdioptimalise-
ringen pekte pa at gkt grad av gjenbruk kan gke den samfunnsgkonomiske lennsomheten. Pa
strekningen Tvedestrand - Gjerstad gav ikke arbeidet entydige resultater. Anbefalingen var derfor
a konsekvensutrede fire alternativer.

Pa strekningen Tvedestrand - Gjerstad er planprosessen viderefert med en konsekvensutredning
basert pa fastsatt planprogram (IKP, 29.06.2023). Kunnskapsgrunnlaget fra arbeidet med kommu-
nedelplanen 2019 og planforslag 2021 er benyttet i den grad det har relevans, og for gvrig er det
oppdatert og supplert. En omfattende merknadsbehandling av tidligere innkomne merknader og
innsigelser ligger til grunn for konsekvensutredningen.

Opprinnelig var det ment & utarbeide en detaljregulering, og detaljeringsnivaet i konsekvensutred-
ningen er hovedsakelig tilpasset den plantypen. P& bakgrunn av resultatene i utredningen er plan-
behovet imidlertid endret, og det er laget en ny kommunedelplan.

2020 2021 2022 2023 2024
Oppstarts- Verdi- Plan- Kommunedelplan
varsel Planforslag optimalisering program med .
(28.08.20) (25.06.21) (16.11.2022) (29.06.23) konsekvensutredning

Figur 2-2: Viser hvordan konsekvensutredningen er en del av den videreforte planprosessen som ble startet i 2020.
(Kilde: Sweco).

2.3 Planomrade og utredningsomradet

Planomradet er det arealet som kan bli bergrt av tiltaket. Det strekker seg fra Redmyr i Tvedestrand
kommune til Lindtjenn i Gjerstad kommune. Planomradet er angitt med varslingsgrense og er likt
for alle fagtemaene, jf. Figur 2-3.

Utredningsomradet bestar av planomradet og de omradene rundt som kan bli pavirket (influert)
av tiltaket. Influensomradet vil variere fra fagtema til fagtema, og avgrenses til omrader der det
ventes vesentlige virkninger av tiltaket.

De fire utredningsalternativene er vist i figuren under og er narmere beskrevet i kapittel 2.6.
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; E18 Tvedestrand - Gjerstad

| Korridor 10 Korridor 20 Korridor 30 Korridor 40

»| === Veiidagen wmm Veiidagen e Veiidagen mmm Veiidagen
| mum Bry iy Bru w Bry i Bry
ees Tunnel s e« Tunnel « s« Tunnel ese Tunnel

| ==-- \Varslingsgrense

N
mmm  Eksisterende E18 0 5 10 Nye 0
== Kommunegrenser km A N Véier sweco 28
Sy ra pW D e

Figur 2-3: Kartet viser samlet planomrade for Tvedestrand - Gjerstad og de fire utredningsalternativene; korridor
10, 20, 30 og 40. (Kilde: Sweco).
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2.4 Tiltak

| en konsekvensutredning representerer tiltaket den drsaken som utl@ser en konsekvens for milje-
og samfunn. Tiltaket er utformet i fire alternativer og ligger til grunn for fagtemaene som utredes.
For mer informasjon om tiltaket - se fagrapport Tekniske fag - grunnlag til KU. Tiltaket omfatter
folgende:

- Anlegg som tilfares som del av prosjektet.
- Permanente og midlertidige tiltak.
- Tiltak i bade drifts- og anleggsperioden.

Tiltakets lgsningsutvikling er en tverrfaglig prosess som balanserer mellom gjennomfarbarhet og
skadevirkninger for milje og samfunn, og med gkende grad av detaljering. Alternativene som ligger
til grunn for konsekvensutredningen er grovt modellert, men har et detaljeringsniva som er til-
strekkelig for & skille dem. Tiltaket ivaretar realistiske lgsninger som unngar og begrenser en del
vesentlige skadevirkninger, jf. tiltakshierarkiet. Resterende skadevirkninger utredes og skaderedu-
serende tiltak utover de som inngar i tiltaket redegjeres det for i fagrapporter. Slike tiltak kan re-
dusere konsekvensene ytterligere dersom de gijennomfgres. De vil bli neermere vurdert i videre
planlegging, i takt med tiltakets detaljeringsniva.

2.4.1 Prinsipper for teknisk utforming
Tiltakets tekniske utforming er basert pa felgende prinsipper:

- Ved gjenbruk av dagens E18 er breddeutvidelse med to nye felt lagt pa én side av veien.

- Eksisterende, store elementer som kryss, ramper, bruer og underganger er vurdert gjen-
brukt fremfor nye.

- Der eksisterende bruer kan gjenbrukes bygges det ny bru parallelt med eksisterende bru.

- Nye bruer planlegges i utgangspunktet med bredde tilpasset veiens tverrprofil.

- Dagens sideveier er tilpasset ny hovedvei.

- Linjefgring utformes for best mulig massebalanse.

Planlagt E18 som legges til grunn for utredningen defineres som nasjonal hovedvei (veiklasse H3),
firefelts motorvei med midtdeler og fartsgrense 100 km/t. Dette er basert pa forventet trafikk-
mengde (ADT) med ca. 14 000 kjgretgy per degn i ar 2060. Tverrprofil som legges til grunn for
planlegging av firefelts motorvei er 21 meter (Statens vegvesen, N100 (2023)). Alle kryss pa hoved-
vei er planlagt som planskilte ruterkryss, hvor sidevei enten gar over eller under hovedvei. Antall
kryss pa hovedvei varierer i utredningsalternativene. Sideveier er inkludert i planleggingen der det
er behov for & skape sammenhengende forbindelser for lokaltrafikk. Sideveier planlegges med
ulike veiklasser avhengig av veitype og veimyndighet.

Tunneler planlegges i to adskilte lap, ett for hver kjgreretning, med tverrprofil 9,5 meter pr. lap.
Andre konstruksjoner som bruer, kulverter og faunapassasjer avhenger av funksjon og plassering,
og utforming varierer i de fire utredningsalternativene.
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Figur 2-4: Tverrprofil for H3 (mdlt i meter) med 100 km/t. (Kilde: Statens vegvesen).

D75 0104 35 ' 35 0401 075

9.5

Figur 2-5: Tverrprofil for tunnel T9,5 (mdlt i meter) for H3. (Kilde: Statens vegvesen).

Utforming av veigrofter varierer med veifering, fylling, skjeering og terrengfall. Overvannshandte-
ring baseres pa naturlige infiltrering, via apne bassenger eller grafter. Systemet vil redusere be-
lastningen pa omkringliggende vannkilder ved rensing og forsinkelse av vannet fer det nar resi-
pientene.

Sideterreng er utformet som fyllinger eller skjaeringer. Fyllinger har i prinsippet helning 1:2 og fjell-
skjeeringer helning 10:1 eller slakere, stedvis tilpasset eksisterende forhold. Etablering av vegeta-
sjon i sideterrenget skal i prinsippet skje som naturlig revegetering med stedegne arter.

Masseoverskudd planlegges fortrinnsvis brukt i veianlegget for & minimere behovet for masseflyt-
ting og deponiomrader. Resterende masser er planlagt i permanente massedeponier, plassert et-
ter behov og egnethet.
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2.5 Referansealternativ

Referansealternativet (nullalternativet) er sammenligningsgrunnlaget for utredningsalternativene
og har per definisjon ingen konsekvens. Konsekvensene av de enkelte alternativene viser hvor mye
de awviker fra referansealternativet. | dette prosjektet tilsvarer referansealternativet eksisterende
situasjon i planomradet med dagens E18.

Prognosearet for dimensjonerende trafikk er 2060.

For prissatte-konsekvenser ma man ogsa ta hegyde for vedtatte og finansierte planer utenfor plan-
omradet. Disse forutsetningene er beskrevet i kapitel 3.

2.6 Utredningsalternativer

Tiltaket som ligger til grunn for utredningen er utformet i fire korridorer eller alternativer. Alterna-
tivene strekker seg fra Redmyr i Tvedestrand kommune til Lindtjenn i Gjerstad kommune.

e Alternativ 10: Gjenbruk av dagens E18.

e Alternativ 20: Gjenbruk av dagens E18 bortsett fra pa strekningen i Balttjerndalen, mellom
Lunde og Reysland.

e Alternativ 30: En variant av optimalisert planforslag 2021 som kobler seg til dagens E18 sgr
for Moland.

e Alternativ 40: En optimalisering av planforslag 2021 for 100 km/t.
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Figur 2-6: Viser alternativ 10 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapas-
sasjer. (Kilde: Sweco).
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Korridoren sammenfaller hovedsakelig med dagens E18 fra Redmyr i ser til Lindtjenn i nord. Unn-
taket er pa strekningen fra Svarthel til Akland. Der planlegges fremtidig E18 pa estsiden av dagens
E18 med tunnel giennom Heggas (Hegastunnelen).

Kryss med forbindelser til sideveier og neromrader planlegges ved dagens kryss i Songe, i @y-
landsdal, og ved dagens kryss pa Moland. Krysset pa Lunde planlegges fjernet. Og dagens kryss pa
Vinterkjerr blir del av sideveinettet.

For a redusere barriereeffekt planlegges det flere krysningspunkter for mennesker, dyr og land-
bruk ved konstruksjoner og tunneler. | tillegg planlegges det fem tilrettelagte faunapassasjer som
over- eller underganger.

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagret i deponi ved (fra ser til nord): Gardsdalen, Heste-
hagen, Djupdal, @ylandsdal, Sngkjerr og Neerbumyr.

Store deler av korridoren ligger under marin grense og kan ha krevende geotekniske forhold for
veibygging. Korridoren har enkelte haye bergskjaeringer og til dels bratt sideterreng. Det forventes
syredannende berg i korridoren, spesielt i Songe.
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2.6.2 Alternativ 20 - Gjenbruk av dagens E18 bortsett fra pa strekningen mellom Lunde og Rays-
land.

Kryssplassering

Deponiomrader

F .
Varslingsgrense
Eksisterende E18
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5 10
km
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Figur 2-7: Viser alternativ 20 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapas-
sasjer. (Kilde: Sweco).
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Korridoren er en variant av gjenbruk for & unnga bebygde og utfordrende omrader i Lunde og
Songe. Korridoren folger dagens E18, bortsett fra strekningene mellom Lunde - Raysland og Svart-
hgl - Akland.

Korridoren planlegges i tunnel giennom Lundeheiane (Vardefjelltunnelen), videre nordest gjen-
nom Balttjerndalen og Bordalsheia. Ved Rgysland sammenfaller korridoren med dagens E18 til
Svarthgl. Fra Svarthel - Akland planlegges fremtidig E18 pa @stsiden av dagens E18, med tunnel
giennom Heggas (Hegastunnelen).

Kryss med forbindelser til sideveier og neeromrade planlegges i @ylandsdal og ved dagens kryss
pa Moland. Dagens kryss pa Lunde, Songe og Vinterkjerr blir del av sideveinettet. Stedvis er side-
veinettet tilpasset for a sikre forbindelser og krysningspunkter med fremtidig E18. Dette gjelder
bl.a. fra Reysland til Vinterkjerr.

For a redusere barriereeffekt planlegges det flere krysningspunkter for mennesker, dyr og land-
bruk ved konstruksjoner og tunneltak. | tillegg planlegges det atte tilrettelagte faunapassasjer som
over- eller undergang.

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagret i deponi ved (fra ser til nord): Gardsdalen, Heste-
hagen, Espenes, Djupdal, @ylandsdal, Snekjerr og Neerbumyr.

Store deler av korridoren ligger under marin grense og kan ha krevende geotekniske forhold for
veibygging. Det er flere haye bergskjzeringer, og det forventes syredannende berg i korridoren.
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2.6.3 Alternativ 30 - En variant av optimalisert planforslag 2021 som kobler seg til dagens E18
sgr for Moland.

i ,' v ;4.;13"
Korridor 30
Vei i dagen

Kryssplassering
Deponiomrader
Faunapassasje

Eksisterende E18
Kommunegrenser
5

oA
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Figur 2-8: Viser alternativ 30 med planlagte kryssomrdader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapas-
sasjer. (Kilde: Sweco).
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Korridoren er en kombinasjon av optimalisering av planforslaget 2021 og gjenbruk. Den falger
planforslaget fra Redmyr til Greina, og planlegges bl.a. med tunnel giennom Bergehageheia, bru
over Storelva og bru over Skjerkholtdalen. Fra Greina gar korridoren nordest og planlegges med
bru over Sandvannet, tunnel giennom Timmerasen og bru over Kjgrslehglen. Korridoren sammen-
faller med dagens E18 ved Torbjgrnsdalen sa@r for Moland, og falger den til Lindtjenn.

Ett kryss med forbindelser til sideveier og naeromrader planlegges ved Diplemyr sgr for Torbjerns-
dalen. Fra krysset planlegges en forbindelse til dagens E18 sar for Akland. Kryss pa Moland plan-
legges fjernet. Deler av dagens E18 og kryssene pa Lunde, Songe og Vinterkjerr blir del av sidevei-
nettet.

For a redusere barriereeffekten planlegges det flere krysningspunkter for mennesker, dyr og land-
bruk ved konstruksjoner og tunneltak. | tillegg planlegges det sju tilrettelagte faunapassasjer som
over- eller underganger.

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagret i deponi ved (fra ser til nord): Gardsdalen, Heste-
hagen, Tjerringtjenndalen, Tarresmyrdalen, Sagdalen, Sngkjerr og Naerbumyr.

En liten del av korridoren ligger under marin grense og kan ha krevende geotekniske forhold for
veibygging. Store deler av Angelstadveien, som er planlagt brukt som adkomst til anleggsomradet,
ligger i et aktsomhetsomrade for kvikkleireskred.

Det forventes syredannende berg i korridoren.
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2.6.4 Alternativ 40 - En optimalisering av planforslag 2021 for 100 km/t.
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Figur 2-9: Viser alternativ 40 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapas-
sasjer. (Kilde: Sweco).

Side 21 av 58



Fagrapport KU Trafikk og prissatte konsekvenser for E18 Tvedestrand - Gjerstad

Korridoren fglger planforslag 2021. Fra Redmyr planlegges E18 i tunnel giennom Bergehageheia,
bru over Storelva og bru over Skjerkholtdalen. Videre gar korridoren vekselsvis pa fylling og i skjae-
ring frem til bru over Savannet. Herfra gar korridoren i omradet mellom Eksj@ og Molandsvann, fer
den kobler seg pa dagens E18 ved Lindtjenn.

Et kryss med forbindelser til Moland, Riser og Vegarshei planlegges i Barlinddalen, nordest for Sa-
vannet. Sideveinettet tilpasses stedvis for a ivareta forbindelser og krysningspunkter med fremti-
dig E18. Dagens E18 og kryssene pa Lunde, Songe, Akland og Moland opprettholdes som del av
sideveinettet.

For & minimalisere barriereeffekten planlegges det flere krysningspunkter for mennesker, dyr og
landbruk ved konstruksjoner og tunneltak. | tillegg planlegges det sju tilrettelagte faunapassasjer
som over- eller underganger.

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagret i deponi ved (fra ser til nord): Gardsdalen, Heste-
hagen, Bumyr, Limyra, Moltekjerr og Naersbumyr.

En liten del av korridoren ligger under marin grense og kan ha krevende geotekniske forhold for
veibygging. Store deler av Angelstadveien, som er planlagt brukt som adkomst til anleggsomradet,
ligger i et aktsomhetsomrade for kvikkleireskred.

Det forventes syredannende berg i korridoren.
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3 Premisser for fagutredningen

3.1 Definisjon av fagtema

Fagtema prissatte konsekvenser er en sammenstilling av konsekvensene for de temaene som kan
prissettes i kroner.

Trafikale virkninger er grunnlaget for en stor del av nytten som beregnes for prissatte konsekven-
ser. Transportmodellberegninger og nytte kostnadsberegningene henger tett sammen. Det er der-
for valgt & samle trafikale og prissatte konsekvenser i en felles rapport.

Temaene klimabudsjett, stay og luftkvalitet er behandlet i egne fagrapporter og resultater er kort
omtalt i egne kapitler i denne rapporten. Ogsa fagrapport anleggsteknikk og deponier omtaler for-
hold som er relevante ved vurdering av prissatte konsekvenser.

3.2 Metode for prissatte konsekvenser

Ny E18 vil medfere konsekvenser for trafikkmensteret lokalt, men ogsa regionalt/nasjonalt for
lange reiser. Endringer for de lange reisene (over 70 km) er beregnet i Nasjonal transportmodell
(NTM). Turmatriser for de lange reisene, samt for godstrafikk, tas med inn i regional transportmo-
dell (RTM) der de korte reisene beregnes og resultatene sammenfattes. | RTM er det benyttet mo-
dell for delomrade ATV (Agder, Telemark, Vestfold). Nytte- kostnadsanalysen er basert pa bereg-
ninger for prognosear 2030. Beregningene er utfert uten bompenger pa E18 (bomringene ved Kris-
tiansand og ved Grenland er beholdt). Det er ogsa gjennomfart beregninger for prognosedr 2060,
for dimensjonerende trafikkmengder.

| nytte kostnadsberegningen er det benyttet EFFEKT versjon 6.87, prosjekttype 3 (med data fra
transportmodell, trafikantnyttemodul og kollektivnyttemodul). EFFEKT er Statens vegvesens ho-
vedverktgy for & utfere nytte-kostnadsanalyser i forbindelse med vei- og transportprosjekter.

| EFFEKT blir de prissatte konsekvensene av et vei- og trafikktiltak beregnet og sammenstilt. Analy-
seperioden for de samfunnsgkonomiske virkningene av de prissatte konsekvensene er 75 ar reg-
net fra dpningsaret, antatt 20292. De prissatte konsekvensene er beregnet som differanseverdier
fra referansealternativet.

| prissatte konsekvenser fokuseres det pa analyser av folgende tema:

e Trafikant- og transportbrukernytte
e Operatgrnytte
e Budsjettvirkninger for det offentlige
e Samfunnet for avrig

o Ulykker

o Klimagasser

2 Apningsaret er satt til 2029 for & harmonisere med Nye Veiers strekningsvise portefgljebereg-
ninger
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klart under resultatene for hvert tema i kapittel 6. For trafikant og trans-

portbrukere er nytten beregnet med komfortfaktor (kjering pa heystandard vei verdsettes hayere

av trafikantene enn ved d

Tabell 3-1: Forutsetninger.

arlig standard).

Forutsetning

EFFEKT-versjon

EFFEKT 6.87

Transportmodell

RTM DOM ATV regmod versjon 4.3.2 og
NTM6 versjon 1.48.11

Beregningsar

2030 (EFFEKT) og 2060 (Dimensjonering)

Anleggsperiode 4 3r

Levetid 75 ar

Analyseperiode 75 ar, 2029 til 2104
Sammenligningsar 2025

Prisniva 2023

Bompenger Det regnes uten bompenger

3.3 Planprogramm

et

Tabell 3-2: Tabellen viser sammenhengen mellom fagtema i den samfunnsekonomiske analysen i Statens vegvesens
hdndbok V712 Konsekvensanalyser og lokale utfordringer i planomrddet.

Fagtema Sentrale utredningsspersmal
Prissatte De prissatte konsekvensene viser virkningene av tiltakene som en sammen-
konsekvenser heng mellom nytte og kostnad. Virkningene tallfestes og oppgis i kroner.

Trafikale konsekven-
ser

Tiltakets trafikale konsekvenser vil bli utredet ved hjelp av transportetatenes og
Avinors persontransportmodeller. Beregningene vil bli giennomfert ved hjelp
av nasjonal transportmodell (NTM6) og delomrademodellen for Agder, Tele-
mark og Vestfold (DOM-ATV).

Transportmodellberegningene gjgres med samme beregningsmetodikk som
beregningene som gjennomfgres til NTP 2025-2036.

Trafikkanalysen vil omtale omfordelinger av trafikkmengder i vegnettet som
folge av tiltaket. | tillegg vil den omtale hvilke trafikale konsekvenser kryssenes
plassering vil medfgre. Trafikkanalysen vil fokusere pa reisetidsgevinster for
alle transportbrukere pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva i analyseperioden.
Beregningsar i transportmodellen er 2030 og 2060.

Trafikant- og trans-
portbrukernytte

Felgende kostnads- og nyttekomponenter skal beregnes under dette temaet:

e Distanseavhengige kjogretgykostnader

Tidsavhengige kostnader
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Operatgrnytte

Det tas hensyn til fglgende operaterselskaper:
e Kollektivselskaper
e Bompengeselskaper
e Andre private aktarer
Iht. til metodikk vil beregningene gjares uten bompenger pa fremtidig E18.

Budsjettvirkninger for
det offentlige

Anleggskostnadene for tiltaket utarbeides ved hjelp av Nye veiers kostnadsbe-
regning. Kostnadsoverslaget skal ligge pa + 25 %.

Ulykker

Endret situasjon for trafikksikkerhet (antall ulykker) beregnes og prissettes i EF-
FEKT.

Stey- og luftforurens-
ning

Analysen av stgy fra veitrafikken skal gjgres i trdd med T-1442, Retningslinjer
for behandling av stey i arealplanlegging. CadnaA vil bli benyttet som bereg-
ningsverktay.

Det utarbeides overordnede stgysonekart for skjermet og uskjermet situasjon
ca. 20 ar etter veidpning. Prognosear folger trafikkberegninger og er satt til ar
2060.

Analysen for luftforurensning skal gjgres i trad med T-1520, Retningslinje for
behandling av luftkvalitet i arealplanlegging. CadnaA vil bli benyttet som bereg-
ningsverktay. Det utarbeides luftsonekart for NO2 og PM1o pa grunnlag av
samme prognosear som for stgyvurderingen. Spredningsberegninger gjares pa
overordnet niva, men tar hensyn til utslipp fra tunnelmunning.

Klimagassutslipp

Klimagassutslipp beregnes som folge av bygging, drift- og vedlikehold samt
arealbeslag (skog med hgy, middels og lav bonitet, jordbruksareal og myr). Kli-
magassutslippet for linjen beregnes ved bruk av beregningsverktgyet NV-GHG
versjon 2-4. Utslipp fra transport i drift (i analyseperioden) vil i tillegg beregnes
i EFFEKT.

Skattekostnader

Skattekostnad er effektivitetstap knyttet til skattefinansiering. Denne posten ut-
gior 20 % av det offentliges utgifter knyttet til anlegget.
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3.4 Kunnskapsgrunnlag

Utredningen baserer seg pa falgende kunnskapsgrunnlag:

Tabell 3-3 viser sammenhengen mellom kunnskapsgrunnlag og relevans for fagtemaet

_ T

Nasjonal  vegdatabank: https://vegkart.at- Dagens situasjon. Trafikkmengder, ulykker, fartsgrenser,
las.vegvesen.no/

Google og Finn.no Gode bilder og maleverktgy for & illustrere dagens situa-
sjon. Reisetidsmalinger pa Googlemaps

Tidligere rapporter: Bidrag til grunnlag i rapporten

Fagrapporter for trafikk, kollektivtrafikk og pris-

satte konsekvenser for kommunedelplanen og

reguleringsplanen

Transportmodellberegninger og EFFEKT bereg- Det er benyttet samme transportmodell som i bereg-

ninger utfgrt av Rambgll som innspill til porte- ningene til Nasjonal transportplan. Det er sjekket at be-

foljeberegninger. regningene sa langt som mulig harmoniserer med bereg-
ningene til NTP som en kvalitetssjekk.

3.5 Usikkerhet

Trafikktallene som er vist i denne rapporten er fra en transportmodell. En modell vil alltid vaere en
forenkling av virkeligheten med en relativt grov soneinndeling. For dagens situasjon vi det vaere
awvik mot trafikktellinger som kommer av lokale variasjoner som ikke fanges opp. Det er ogsa kun
en liten del av veinettet som er registrert med trafikktellinger slik at det stedvis kan vaere vanskelig
a verifisere transportmodellen for dagens situasjon.

For prognosear er beregnede trafikkmengder og konsekvenser et produkt av den utviklingen som
legges til grunn samfunnet, skonomisk utvikling, befolkningsvekst med mer. | dette ligger det na-
turlig en stor usikkerhet. Kapitel 5.4, dimensjonerende trafikkmengder og kapitel 7, falsomhets-
beregninger drafter usikkerheten.

All modellert trafikk i denne rapporten er basert pa beregninger uten bompenger. Bompenger er
et midlertidig tiltak som forsvinner nar veien er nedbetalt. | bompengeperioden vil det blir lavere
trafikkmengder pa E18 og det kan ogsa bety at trafikk pa sideveier kan bli heyere. Dette er forhold
som i begrenset grad pavirker rangeringene mellom alternativene og det er derfor ikke fokusert
pa bompengeperioden.
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4 Dagens situasjon

E18 har bade en funksjon som hovedvei/stamvei mellom Oslo og Kristiansand, som en regional vei
mellom byer og som lokalvei som knytter tettsteder og lokalbefolkning sammen. Tvedestrand med
ca. 2 500 innbyggere og Risgr med ca. 4 500 innbyggere er byene pa selve strekningen. Neermeste
starre by er Arendal (ca. 40 000 innbyggere) som ligger ca. 2 mil syd for Tvedestrand. Pors-
grunn/Skien ligger ca. 7 mil nord for Akland (Risar)

Mellom Lunde og Songe er E18 eneste veialternativ med brukbar standard. P4 denne strekningen
dekker E18 alle typer motoriserte reiser. Mellom Akland og Brokelandsheia er fv. 418 via Sgndeled
en alternativ trase med ok standard. Pa de @vrige strekningene finnes det mindre fylkesveier som
kan benyttes som alternativ rute, men disse er i hovedsak smale og av lav standard.

4.1 Dagens E18

Dagens E18 fra Tvedestrand til Gjerstad omfatter en strekning som er ca. 21 km lang. Midtre del
av parsellen, giennom Songe er skiltet hastighet 80 km/t og strekningen Reysland - Akland har 70
km/t Denne strekningen har gul midtstripe (varierende fra mulig forbikjaring til dobbel sperrelinje).
Nordre og sendre del av parsellen har skiltet hastighet 90 km/t med fysisk midtdeler. Det er stedvis
3 felt med forbikjgringsmuligheter i begge retninger. Reisetiden er i dag ca. 15 minutter.

Det er toplanskryss ved Lunde og ved Songe. | tillegg er det et halvt kryss (uten akselerasjon/retar-
dasjonsfelt) ved Lundevannet mot Gamle Songevei. Ved Risgr er det tre kryss som ligger relativt
tett innenfor ca. 2 km, ved fv. 416 (Riserveien) er det et toplanskryss med darlig geometri, ved
Akland er det en rundkjgring, mens det ved Moland er et toplanskryss.

Nord for Songe er det et adkomstkryss (T-kryss uten egne svingefelter) til Rgyslandsveien og en
adkomst til et hus og en hytte ved @ylandsdalen. @vrige eiendommer langs E18 har adkomst via
tilstatende lokalveier.

4.2 Trafikkmengder dagens situasjon

Pa E18 Ved Vinterkjaer, rett syd for Risgr/Akland har Statens vegvesen et niva 13 tellepunkt. Ars-
degntrafikk (ADT) i &r (2022) er registrert til 10 100 kjt/dggn, men en andel lange (tunge) kjgretay
pa 20 %. Nord for Akland har E18 en ADT pa ca. 9 500 kjt/degn. Dette sier at Trafikken til og fra
Risar er litt sterre mot syd enn mot nord. Inn mot Risar (fv. 416) viser Nasjonal vegdatabank en
ADT pa 4000. @vrige fylkesveier har relativt liten trafikk.

Det er seerlig de lange personreiser som dominerer trafikken pa strekningen. Transportmodellen
viser at det kun er 10 % korte personreiser (under 70 km reiselengde). Det er i underkant av 70 %
lange personreiser og i overkant av 20 % godstrafikk.

3 Niva 1 tellepunkter er et punkt der trafikk registreres kontinuerlig, alle dager i aret.
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NY VINTERKJ/AER VEST Diagram ]y Tabell E Eksporter detaljerte data 5
Kontinuerlig trafikkregistrering Punktet er operasjonelt EV18 S19D1 m9195 »

Gjennomsnittlig degntrafikk per méned for valgt ar.

o Tall for innevaerende maned blir tilgjengelige ved manedsslutt. Les mer under Om trafikkdata.

Trafikkmengde

Jan Mar Mal JuI

Figur 4-1: Mdnedsvariasjon i ar 2022 pd E18 i tellepunktet pa Vinterkjcer. Kilde: trafikkdata.no
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Det er betydelig trafikkvariasjon gjennom aret og spesielt stor sommertrafikk. Juli 2022 har en re-
gistrert degntrafikk pa 16 700 kjt/degn. Dette er 65 % hayere enn ADT. Det er fredager og sendager
som har de sterste trafikktoppene der det pa det meste er registrert 19 000 kjt/degnet.

Figur 4-2 viser trafikkutviklingen siden ar 2000 pa Vinterkjeer. Trafikken har gkt jevnt fra ADT 6000
i ar 2000 til ADT 10 000 i ar 2022.

NY VINTERKJ/AR VEST Diagram gy Tebell FE Eksporter detaljerte data
Kontinuerlig trafikkregistrering Punktet er operasjonelt EV18 S19D1 m9195 w

Gjennomsnittlig degntrafikk per ar.

o Tall for innevaerende ar blir tilgjengelige ved arsslutt. Les mer under Om trafikkdata.
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Figur 4-2: Trafikkutvikling pa E18 i tellepunktet pd Vinterkjcer. Kilde: trafikkdata.no
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4.3 Sammenligning trafikkmengder dagens situasjon og transportmodell

Beregnet trafikk ADT

%

VEGARSHEI

KRAGER®

Tvedestrand
TVEDESTRAND

Beregning gammel D lokalvei
E18
9400 9400 7200 8000 8000 8500 10 000
Telling 2018 (1 400) (1 400) (1300 (1200 (1200) (1 400) (1 600)
: 8000 8000 6900 7000 7 600 7600 7000 8200
Basis 2020 (1 400) - (1 500) (1 300) (1300) (1400) i (1400) (1400) (1 600)

Figur 4-3: Sammenligning trafikkmengder tellinger 2018 og transportmodell basis 2020. Kilde: Dokumentasjon av
beregninger til prosjektanalyser var-23, Rambal|.

Figur 4-3 viser sammenligning mellom transportmodell for ar 2020 og tellinger fra 2018 hentet
fra Rambells dokumentasjon av prosjektanalyser var-23. | dette prosjektet er det benyttet samme
transportmodell. Sammenligningen viser at transportmodellen beregner i stgrrelsesorden 1500
kjt/degn for lite trafikk ved Akland, mens det ved Brokelandsheia er bedre samsvar. Trafikken ved
Brokelandsheia har imidlertid gatt betydelig opp siden 2018 og ligger i dagens situasjon ca. pa
ADT 9 500. Ogsa pa Risgrveien beregnes ca. 1000 kjt/degn for lite trafikk. Oppsummert beregner
transportmodellen for dagen situasjon litt for lite trafikk pd E18 i planomradet.

4.4 Trafikksikkerhet

Trafikksikkerheten pa E18 har over tid blitt forbedret. Dette gjelder spesielt pa de strekningene
hvor det er etablert fysisk midtdeler, men ogsa oppmerking av dobbel sperrelinje og sinusfresing
har forbedret sikkerhetsstandarden. Veigeometri og veibredder er ogsa stedvis bra, mens forbi-
kjgringsmulighetene stort sett er begrenset til de fa strekningene hvor det er etablert egne forbi-
kjgringsfelt. Mellom Tvedestrand og Lunde og nord for rundkjeringen pa Akland er det etablert
midtdeler.

Det er hentet ut trafikkulykker fra Nasjonal veidatabank i femarsperioden 2018 - 2022. | denne
perioden har det skjedd 11 personskadeulykker pa E18 pa strekningen Tvedestrand - Gjerstad.
Dette gir en ulykkesfrekvens pa 0,03 personskadeulykker pr million kjereteykilometer. Det er
midtdeler pa ca. halve strekningen og kun en av ulykkene har skjedd pa strekningene med midt-
deler. Det er en konsentrasjon av ulykker pa Akland der fire ulykker har skjedd i eller rett ved rund-
kjgringen. Tre av disse var med pakjering bakfra. Det har skjedd ytterligere to ulykker rett syd for
Akland. Ogsa disse var med ulykkesarsak pakjering bakfra. At pakjering bakfra er arsak er det et
tegn pa ustabil trafikkavvikling trolig som felge av kryssene. Ved Lunde og Songe har det skjedd
fire ulykker. Tre av disse var mateulykker.
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Pa lokalveisystemet har det skjedd noen enkeltstaende ulykker. Et mgnster som gar igjen hos disse
er at det er utforkjeringsulykker. Trolig arsak kan vaere hey fart og svingete veg eller at vegen er
for smal til & metes slik at man har kommet utenfor vegbanen ved matende trafikk.

Alvorlighetsgraden for ulykkene er ikke tilgjengelig som fglge av EUs personvernforordning (GDPR).

Figur 4-4: Politirapporterte personskadeulykker i perioden 2018 - 2022. Kilde: Nasjonal vegdatabank

4.5 Kollektivsystem

Langs strekningen kan busstilbudet hovedsakelig deles i 2 deler:

e Lokalbusstilbudet
e Ekspress- og regionbusstilbudet

| Agder er det Agder Kollektivtrafikk (AKT) som organiserer lokal busstrafikk. Rutekartet for lokal-
busstrafikken ved Riser og Tvedestrand vises i Figur 4-5. Busslinje 150 gar mellom Tvedestrand
og Risar og felger eksisterende E18 i stor grad. Busslinje 166 gar mellom Tvedestrand og Gjer-
stad. Den felger dagens E18 frem til Akland og fv. 418 frem til Brokelandsheia. Busslinje 165 gar
mellom Ris@r og Vegdrshei og krysser E18 ved Akland.
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Gjelder fra 24. juni 2023

Gjerstad § .19 %
Vegarshei
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kjeer
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Figur 4-5: Oversiktskart som viser busslinjer ved Tvedestrand og Riser. Kilde: AKT.no

Ekspress- og regionbussene felger E18 og knytter alle byene og tettstedene sammen. Dagens
ekspressbusser har i planomradet stoppested pa Vinterkjaer ved Risar:

e Konkurrenten (NW 192) - Vinterkjeer (Risar)
e Vybuss (Vy 190) - Vinterkjeer (Risar)

4.6 Gang og sykkel

Langs E18 og pa tilstetende lokalveier til E18 er det ingen/begrenset med eget tilbud for gdende
og syklende. Dette gjelder ogsa mellom Ris@r og frem til Vinterkjzer der ekspressbusser stopper.

Mellem Tvedestrand og Lunde og nord for Akland, pa strekningene med midtdeler og 90 km/t er
det skiltet forbudt for syklende og gaende pa E18.
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5 Trafikale konsekvenser

5.1 Generelt om fremtidige trafikkmengder

Trafikkmengdene pa fremtidig E18 er avhengig av hvilke forutsetninger som legges til grunn for
utbygd veinett og om det er bompenger eller ikke. Eksempelvis ved utbygging av komplett 4-felts
motorvei til Kristiansand (og videre til Stavanger) vil dette gke trafikkmengdene og spesielt de lange
reisene vil gke. | transportmodellen er det ogsa et sett med forutsetninger som har stor betydning
for beregningene. Dette er eksempelvis prognoser for hvor vi bor i fremtiden, hvordan arbeids-
markedet er, hvor dyrt blir det a eie og kjare bil, hvilket tilbud og hvilken pris det blir pa et kollektivt
alternativ, etc. En modell vil alltid veere en forenkling av virkeligheten og beheftet med usikkerhet.

| dette kapitlet vises trafikkmengder for et fremtidig prognosear 2060. | transportmodellen er det
lagt inn ny E18 fra Langangen til Rugtvedt. Ellers det kun prosjektstrekningen Tvedestrand - Gjer-
stad som er bygd ut. Bompengeringene i Kristiansand og ved Porsgrunn/Skien er beholdt i trans-
portmodellen, men ellers er det ingen bompenger i beregningene. Som diskutert i forrige avsnitt
er det blant annet potensial for noe sterre trafikkmengder hvis flere parseller pa E18 og/eller E39
bygges ut, blant annet Gjerstad-Bamble.
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5.2 Beskrivelse av alternativene
Over Lundeslettene og gjennom Songe til Akland er det en betydelig forskjell for lokaltrafikken

mellom alternativ 10 og de andre alternativene for lokaltrafikken. Figur 5-1 og Figur 5-2 illustrerer

forskjellen mellom alternativene.
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Figur 5-1: Alternativ 10 og 20
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Figur 5-2: Alternativ 30 og 40

Side 33 av 58



Fagrapport KU Trafikk og prissatte konsekvenser for E18 Tvedestrand - Gjerstad

| alternativ 10 er sideveinettet vist med prikket svart strek. Alternativ 10 vil ha et sideveinett som
ligner pa dagens tilbud, det vil si relativt smalt og darlig standard. | alternativ 10 vil det ikke veere
omkjeringsmuligheter med god standard mellom Akland og Lunde. Grgnn stiplet strek viser mulige
ruter for omkjering pa denne strekningen med darlig standard. Figur 5-3 viser den definerte om-
kjgringsruten pa strekningen Brokelandsheia - Akland - Tvedestrand. Omkjeringsruten er a be-
nytte fylkesveinettet inne i landet via Myra. Omkjgring mellom Brokelandsheia og Tvedestrand, via
fv. 417 og Myra, gker kjgrelengden med 14 km og reisetiden med 24 minutter for E18 trafikken.
Mellom Akland og Tvedestrand, via fv. 416 og Myra, gker kjgrelengden med 18 km og 25 minutter.

| alternativene 20, 30 og 40 blir dagens E18 lokalvei gjennom Songe, vist med svart stiplet strek.
Dagens E18 vil ogsa fungere som omkjgringsvei med god standard.

Gjennom Akland og mellom Akland og Brokelandsheia (via fv. 418), vil det vaere omkjgringsmulig-
heter med akseptabel standard i alle alternativer.
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Figur 5-3: Omkjaringsruter mellom Brokelandsheia, Akland og Tvedestrand. Kilde: https://vegkart.atlas.vegvesen.no/
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Figur 5-4: Kryssomrddene ved Akland/til Risar

Figur 5-4 viser lasningene ved Akland og kobling mot Risgr. Alternativ 10 og 20 har to mulige kryss
trafikken fra Risgr kan benytte, @ylandsdal syd for Akland eller Moland. Figuren viser lokalvei mel-
lom disse kryssene som stiplet rad. | alternativ 30 legges krysset pa Moland ned slik at det blir et
kryss med Riser. Ogsa i alternativ 40 er det ett mot Risgr.

Alternativene 10 og 20 har kryssplasseringer som ligger naermest Risgr. For trafikk mellom E18 syd
og Risgr spares ca. 3 minutter for lette kjgretay sammenlignet med alternativ 0. | alternativ 30
spares ca. 1,5 minutter, mens alternativ 40 sparer ca. 1 minutt sammenlignet med alternativ 0
(dagens veinett). Alternativ 30 og 40 kan kombineres reguleringsplanen for fv. 416 @ylandsdal -
Dersdal. Reguleringsplanen omhandler standardheving pa Risgrveien og en kobling til kryssom-
radene i alternativ 30 og 40. Konsekvenser av a innarbeide denne reguleringsplanen som en del
av alternativ 30 og 40 er behandlet i kapittel 7.1.

For trafikk fra nord som skal til Ris@r er dagens vegnett best, det vil si referansealternativet med
kryss pa Vinterkjerr. | alternativ 10 og 20 kan man enten kjgre av pa Moland og kjgre lokalt giennom
Akland til Risgrveien eller kjgre E18 til krysset pa @ylandsdal og kjare tilbake til Risgrveien. Begge
disse alternativene er omtrent likeverdige og tar ca. 1 minutter lengre tid enn alternativ 0. Alter-
nativ 30 og alternativ 40 medfarer ca. 2 1/2 minutter lengre reisetid enn alternativ 0, dvs. 1 %2 mi-
nutter lengre enn alternativene 10 og 20.

Mellom Gjerstad (Brokelandsheia) til Akland er det en akseptabel omkjgringsmulighet via fv. 418
(Sendeledveien). | alternativene 10, 20 og 30 gjenbrukes dagens trase mellom Moland og Gjerstad,
mens i alternativ 40 legges dagens trase ned etter Moland. Dette betyr at hvis E18 stenges mellom
Akland og Gjerstad blir fv. 418 omkjeringstraseen i alle alternativer. | alternativene 30 og 40 blir
det litt lengre kjerevei for 8 komme tilbake pa E18. Det er noe stgrre fare for lekkasje til fv. 418 i
alternativ 30 og 40 som felge av kryssplasseringene til E18.

Trafikkteknisk for Risgr er alternativene 10 og 20 de to beste foran Alternativ 30 og alternativ 40.
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| alternativ 10 gjenbrukes dagens E18 i hele strekningen mellom Tvedestrand og Gjerstad. Det vil
si det er ikke behov for omklassifisering av vegnettet. | alternativ 20 vil dagens E18 mellom Akland
og Lunde blir lokalvei, mens i alternativ 30 og 40 vil dagens E18 mellom Moland og Tvedestrand bli
lokalvei. Det foreslas at strekningene av dagens E18 som blir lokalvei omklassifiseres til fylkesvei.

5.3 Beregnede trafikkmengder ar 2060
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Figur 5-5: Beregnede trafikkmengder 2060

Figur 5-5 viser Beregnende trafikkmengder ar 2060. Trafikkmengdene som i dag gar pa E18 vil i all
hovedsak overfgres til fremtidig E18.

Beregningene viser at utbygging av E18 gir en vekst i ADT pa ca. 1000 kjt/dggn. | Referanse er det
beregnet en ADT pa 13 500 kjt/degn pa E18 ved Lundeslettene. | Alternativ 10, der E18 gjenbrukes
fullt ut, er det beregnet en ADT pa 14 600 kjt/dggn. Bedre vei med gkt hastighet vil gi noe gkt trafikk,
bade av lange reiser, men ogsa mer lokalt.

Alternativene 20, 30 og 40 gar i jomfruelig terreng syd for Akland. For disse alternativene viser
beregningene en ADT pa ca. 13 500 kjt/degn pa E18, mens det blir igjen ca. 1000 kjt/dggn pa dagens
E18.

For boligomradene pa Songe vil Alternativ 20, 30 og 40 medfare at kun lokaltrafikk blir igjen. For
Lunde vil alternativene 30 og 40 lede trafikken rundt. Ogsa gjennom Akland vil alternativene 30 og
40 lede trafikken rundt.
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Figur 5-6: Kryssomrader ved Risor

Figur 5-6 viser en oversikt over trafikkmengdene lokalt ved Akland. | alternativene 10 og 20 er tra-
fikken konsentrert giennom Akland. Det er en forskjell mellom alternativ 10 og 20 syd for Akland.
| alternativ 10 gar all trafikk mellom Akland og Songe pa fremtidig E18, mens det i alternativ 20
(rode tall i figuren) etableres en ny lokalvei mellom Akland Songe.

| alternativene 30 og 40 etableres en ny sidevei fra dagens E18. Det er en trafikkmengde pa ca.
3000 kjt/dggnet som vil benytte det nye krysset.

Trafikkmengdene i de nye kryssomrdadene er moderate. Kryssene vil fungere trafikalt med gode
kapasitetsreserver som standard ruterkryss med rundkjeringer og ett felt i hver tilfart.

5.4 Dimensjonerende trafikk

Dimensjonerende trafikkmengder skal etter metodikken vaere for en situasjon 20 ar etter dpning
av veien. | kapittel 5.3 vises beregnede trafikkmengder i transportmodellen for ar 2060. Det er ikke
bestemt eller avklart apningsar, men trolig vil et dimensjoneringsar etter definisjonen komme far
2060. Det er valgt a vise beregninger for 2060 som dimensjonerende trafikk selv om dette er litt
langt fram i tid. En hovedarsak til dette er at det beregnes relativt lite trafikkvekst nar vi kommer
frem til ar 2050 og utover. Usikkerheten i beregningene er betydelig starre enn trafikkveksten som
beregnes i transportmodellen fra ar 2050 til 2060.

Hvis man sammenligner nye beregninger med beregningene i tidligere faser er det beregnet bety-
delig lavere trafikkmengder nar vi ser pa prognosear 2060. Tidligere beregninger har vist en ADT
pa ca. 16 000 kjt/degn ved Brokelandsheia, mens de nye beregningene viser 12 500 kjt/degn. Dette
er 3 500 kjt/degn lavere i de nye beregningene. Det samme forholdet finner vi igjen pa hele strek-
ningen langs E18.
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Arsaken til at det beregnes lavere trafikktall ligger i modelltekniske forutsetninger og prognoser
som grunnlag til transportmodellen. Det er primeert tre endringer i forhold til tidligere modellver-
sjoner som slar ut:

e Det er antatt lavere skonomisk vekst i Norge. Dette har spesielt betydning for de lange
reisene (beregnes i NTM6),

o Det forventes lavere befolkningsvekst, spesielt utenfor de store byene. Dette slar ut bade
pa lange og korte reiser (beregnes bade i NTM6 og RTM)

e Det er antatt lavere vekstprognoser for godstransporten

Trafikkmengder i fremtiden vil vaere forbundet med betydelig usikkerhet. Endringene som har
medfert lavere trafikkprognoser illustrerer dette. Det er ogsa mange andre parametere man ikke
vil ha kontroll pd i fremtiden. Et eksempel pa det er avgiftsnivaet som vil vaere knyttet til 3 kjere bil.
Miljgutfordringer og holdninger i samfunnet kan vaere et annet eksempel. Et tredje eksempel er i
hvilken grad de ulike kommunene legger opp til handelsaktivitet i tilknytning til kryssene.

Ogsa hvor godt modellen klarer a gjenspeile den faktiske situasjonen har betydning for mengdene.
Dagens modell beregner for lav trafikk bade pa E18 og inn mot Riser. Transportmodellen ligger ca.
1000 - 1500 kjt/degn under tellingene i disse punktene. Det kan vare en effekt ogsa i fremtiden
og at det beregnes for lav trafikk i transportmodellen.

Det er betydelig trafikkvariasjon gjennom aret og spesielt stor sommertrafikk. Julitrafikken er regi-
strert til & veere 65 % hgyere enn over giennomsnittet for aret. Syd for Brokelandsheia, der det i
2060 er beregnet & veere en ADT pa 12 500 kjt/degn, vil dette si ca. 20 500 kjt/dggn. Sommerdagn-
trafikken er hgy og bar hensyntas ved valg av veiklasse. Ved trafikkmengder rundt 20 000 kjt/deg-
net er det betydelig fare for kedannelser pa 2/3 felts strekninger.

5.5 Kollektivtrafikk

Det vil bli tilrettelagt for tilfartsparkering og bussholdeplasser i tilknytning til krysset s@r for Akland
i alternativene 10 og 20 og det nye krysset i alternativene 30 og 40. Bedre infrastruktur tilknyttet
krysset, bade standard pa holdeplasser, tilrettelegging for sykkel og bilparkering, tilrettelegger for
et bedret kollektivtilbud i fremtiden. Ekspressbussene pd E18 vil oppleve de samme reisetidsge-
vinstene pa E18 som gvrig trafikk.

| alternativ 20, 30 og 40 vil bussruta mellom Risgr og Arendal kunne fglge dagens E18. Dette kan gi
muligheter for et bedre tilbud for de som bor langs dagens E18, spesielt pa Lunde og Songe.

Fra Riser vil avstanden til kryssene med E18 fortsatt vaere betydelig og de vil bli lengre i alternati-
vene 30 og 40. Dette vil veere dempende for de som planlegger a sykle for sa a ta en ekspressbuss.
Kryssplasseringene i alternativ 10 og 20 ved Risgr vurderes som best for kollektivtrafikk.

5.6 Gang og sykkel

Ved realisering av reguleringsplanen for fv. 416 @ylandsdal - Darsdal vil det bli etablert gang og
sykkelvei langs Risarveien. Gang og sykkelveien vil bli viderefgrt frem til kryssomradene med E18.
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6 Prissatte konsekvenser

6.1 Trafikant og transportbrukernytte

Trafikantnytte er endringer i reisetid og utkjert distanse for de ulike trafikantgruppene. Trafikant-
nytten beregnes i RTM gjennom trafikantnyttemodulen. Med hensyn pa trafikantnytte er det farere
av tunge og lette kjgretay og bilpassasjerer som far nytte samt at endringer i driftskostnader slar
ut. For kollektivtrafikk er gevinsten liten fordi det er relativt lite kollektivtrafikk som blir bergrt.

Vesentlig i beregningene er endringene i kjgrelengde og reisetid. Dette gjelder bade for gjennom-
kjgringstrafikken, men ogsa for lokaltrafikken, der kryssenes plassering har betydning.

6.1.1 Endringer i reiselengde og reisetid

Tabell 6-1: Beregnet kjorelengde og reisetid pd E18 mellom Tvedestrand og Gjerstad. Dataene er hentet fra transportmodellen.

Alternativ | Referanse Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ
(dagens E18 10 20 30 40

Veil

eilengde (m) 20610 20 860 20160 19 440

. 20 630
Differanse fra dagens (-20) (+230) (-470) (-1 190)
(m)
Reisetid lette kjore- 147 11,8 11,9 11,5 1.1
toy (min) y ’ ’ ’ ’
Reisetid tunge kjore- 156 145 146 13,9 13,4

toy (min)

Tabell 6-1 viser endringer i reiselengder og beregnende reisetider pa E18 mellom Tvedestrand og
Gjerstad. Dataene er hentet fra transportmodellen. Reisetiden er for dagens vei beregnet til ca.
14,5 minutter for lette kjgretay og ca. 15,5 minutter for tunge kjgretay.

Fremtidig E18 etableres med fire felt og skiltet hastighet 100 km/t.

Alternativ 10 er gjenbruk av dagens trase. For lette kjgretgy medfgrer gkt hastighet en spart reise-
tid pa ca. 3 minutter. Tunge kjgretgy har hastighetsbegrensning pa 90 km/t og sparer ca. 1 minutt.

Alternativ 20 medfgrer, som det eneste alternativ, en lengre E18 enn i dag. Alternativ 20 er 230
meter lengre enn dagens E18/Alternativ 10. 230 meter lengre kjgrevei utgjar ca. 10 sekunder lengre
reisetid.

Alternativ 30 medfarer en innkorting av E18 pa 470 meter og alternativ 40 medfarer en innkorting
pa 1190 meter. Alternativ 30 medferer ca. 15 - 20 sekunder kortere reisetid enn alternativ 10.
Sammenlignet med alternativ 10 reduseres reisetiden med 40-45 sekunder i alternativ 40.
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Den starste reisetidsgevinsten skyldes at skiltet hastighet akes over strekningen pa ca. 20 km. For-
skjellene i lengde mellom alternativene betyr mindre. Alternativ 40 skiller seg ut med en stagrre
innkorting enn de andre.

Det er spesielt lette kjgretay som far en gevinst. De tunge kjgretgyene har hastighetsbegrensninger
og har ingen gevinst av skiltet hastighet ut over 90 km/t. Etablering av fire felt muliggjer at lette
biler kan kjere forbi saktegaende kjoretay pa hele strekningen, og gjer at hele tidsgevinsten for
lette biler kan tas ut.

| tillegg til endringer for gjennomgangstrafikken pa E18 gir alternativene forskjellig reisetider for
lokaltrafikken som faglge av ulike kryssplassering. Disse forskjellene er beskrevet i kapittel 5.2.
Kryssplasseringer i alternativ 10 og 20 er best for trafikken til og fra Risar. Alternativ 40 ligger lengst
unna Riser og er den darligste lasningen for Risgrtrafikken.

6.1.2  Trafikantnytte

Tabell 6-2: Sammenstilling av trafikantnytte av vurderte alternativer, millioner 2023-kroner diskontert. Alle tall for-
holder seg til analyseperioden pa 75 dar

Alternativ

Alternativ 10 | Alternativ 20 | Alternativ 30 | Alternativ 40
Aktgrer og kompo-

nenter

Trafikanter og
transportbrukere 2910 2540 2500 23890

For trafikanter og transportbrukere er det alternativ 10 og alternativ 40 som kommer best ut med
en trafikantnytte pd ca. 2,9 milliarder kroner. Alternativ 40 kommer godt ut fordi den er kortest for
gjennomgangstrafikken. Alternativ 10 kompenserer for dette gjennom en god kryssplassering for
Risar. Alternativ 10 har ogsa de beste stigningsforholdene der traseen er relativ flat frem til Akland
for den stiger opp til Lindtjenn. Alternativ 40 tar mye av stigningen i starten av linja opp pa heiene
bak Lunde og falger hayden stort sett bort til Lindtjenn.

Alternativ 20 og alternativ 30 kommer ogsa relativt likt ut med en trafikantnytte pa ca. 2,5 milliarder
kroner. Dette er ca. 400 millioner darligere enn alternativene 10 og 40. Alternativ 20 medfgrer en
lengre kjgrevei og har mer stigning vest for Lundevannet enn alternativ 10 noe som medferer gkte
utslipp. Alternativ 30 er kortere enn alternativ 10, men har bade darligere kurvatur og darligere
kryssplasseringer enn alternativ 10 som er arsak til lavere trafikantnytte. | Alternativ 30 skal trafi-
kantene opp til 215 meter over havet fgr de skal ned til Moland pa 70 meter over havet.

Kryssplasseringene til Risgr har betydning for trafikantnytten, spesielt for tungtrafikken til og fra
Rissromradet. De tunge kjgretayene har en fartsbegrensning pa 90 km/t og det er derfor mindre
gevinst for de tunge kjereteyene a kjgre pa fremtidig E18. Ogsa stigningsforholdene betyr mye for
de tunge kjgretgyene. Som fglge av dette er alternativ 10 den beste for de tunge kjgretayene, med
den beste kryssplasseringen for lokal godstransport. Deretter kommer alternativ 20 som ogsa har
en god kryssplassering. Alternativ 40 er bra for gjennomkjgringstrafikken, men medfgrer betydelig
lengre kjgring for de tunge kjaretayene lokalt. Alternativ 30 er den darligste for tungtransporten.
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6.1.3 Vareverdi

Trafikantnytten som beregnes i trafikantnyttemodulen i RTM tar hensyn til tidskostnadene for sja-
ferene og driftskostnadene for de tunge kjgretgyene. Metodikken tar imidlertid ikke hensyn til at
godset har en vareverdi som gker nar godset kommer fortere frem. | arbeidet med Nye Veiers
beregninger til Nasjonal Transportplan ble det utarbeidet en metodikk som tar hensyn til at vare-
verdien gker nar reisetiden reduseres. | de strekningsvise portefgljeberegningene ble nytten for
vareverdien beregnet til ca. 50 millioner kroner for alternativ 20. Tar man hensyn til vareverdien
for alternativ 20 gker trafikantnytten noe, men ikke veldig mye (+ 2 %).

Det er ikke gjennomfart egne beregninger for vareverdi i dette prosjektet. Det vurderes at vare-
verdi ikke vil sl ut i stor grad ogsa for alternativene 10, 30 og 40 og at det ikke vil pavirke rangering.
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6.1.4 Ulemper i anleggsperioden
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Figur 6-1: Utfordrende strekninger i anleggsperioden

Som et prinsipp ved gjenbruk forutsettes at trafikken pa E18 i sterst mulig grad skal ga i dagens
trase. Dette kan bety nedsatt hastighet pa hele eller deler av strekningen og at trafikken kjarer
parallelt med bygging.. Det vil vaere perioder der det er behov for & stenge E18, eksempelvis ved
sprenging og masseflytting. Finnes det en akseptabel omkjgringsvei kan denne benyttes, hvis ikke

ma trafikken vente til veien er dpen igjen.
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Figur 6-1 viser en oversikt over hvilke strekninger innenfor hvert alternativ som er utfordrende i
anleggsperioden, med avviklingskonflikter av den daglige trafikken. Alternativ 10, med full gjen-
bruk, har konflikter pa hele strekningen. Spesielt strekningen langs Lundevannet er utfordrende.
Pa denne strekninger er det heller ingen akseptable omkjgringsveier. Nord for Akland vurderes det
som anleggsteknisk enklere & bygge samtidig som E18 trafikken avvikles. P& denne strekningen
finnes det ogsa en akseptabel omkjgringsvei pa Fv. 418 gjennom Sendeled.

Mellom @ylandsdalen og Moland vil det vil vaere konflikter i alternativ 20 tilsvarende som i alterna-
tiv 10. Nord for Moland vil det vaere konflikter i alternativ 20 og 30 tilsvarende som i alternativ 10.
Alternativ 40 kan bygges uten konflikter med trafikkavvikling.

Alle trafikanter vil paferes en ulempe pa de strekninger der hastigheten settes ned til 50 km/t. Ny
E18 vil trolig deles opp i parseller som bygges, mens tilstatende parseller ikke er pabegynt eller er
tilnaermet ferdig. Hvis det bygges over en strekning pa 5 kilometer, medferer en nedsatt hastighet
fra 80 til 50 km/t en gkt reisetid pa over 2 minutter og 15 sekunder. Dette rammer alle trafikantene.
Hvis denne situasjonen pagar i ett ar, gir dette en negativ trafikantnytte pa ca. 50 millioner kroner.
Dette er endringer i trafikantnytte som ikke inngar i regnestykket for prissatte konsekvenser.

Tabell 6-3 viser omtrent lengden med gjenbruk i hvert av alternativene. | alternativ 10 er det gjen-
bruk pa hele strekningen. Dette vil ca. 20 kilometer der det vil vaere behov for nedsatt hastighet i
en periode. Alternativ 20 har behov for nedsatt hastighet over ca. 10 kilometer, mens alternativ 30
har behov for nedsatt hastighet over en strekning pa ca. 4,5 kilometer. Alternativ 40 er uten kon-
flikter med dagens vei, med unntak av pakoblingspunktene til eksisterende E18 i begge ender.
Sammenlignet med alternativ 40 vil de andre alternativene ha et tap i trafikantnytte i anleggspe-
rioden, der alternativ 10 vil ha det klart stgrste og vaere betydelig.

Tabell 6-3: Lengde for gjenbrukstrekninger med behov for nedsatt hastighet.

Alternativ

Alternativ 10 | Alternativ 20 | Alternativ 30 | Alternativ 40
Aktgrer og kompo-

nenter

Lengde med behov
for nedsatt farts-
grense i anleggspe-
rioden (meter) 20 000 10 000 4500 0

| tillegg til nedsatt fart vi det bli stopp og forsinkelser ved sprenging. Sprengning gjennomfares
utenfor de mest trafikkerte periodene. Sprenging vil ramme vesentlig faerre bilister enn nedsatt
hastighet gjgr og gir mindre tap i trafikantnytte, men for de som rammes vil det vaere en betydelig
ulempe og de gir ogsa usikkerhet og uforutsigbar fremkommelighet. Spesielt utsatt er strek-
ningene ved Lundeslettene med haye skjaringer og ingen akseptable omkjaringsruter. | verste fall,
hvis store mengder masser havner i veien, kan E18 vaere stengt i flere timer.

Oppsummert vurderes at alternativ 10 har store utfordringer og ulemper i anleggsperioden. Dette
gjelder spesielt strekningen langs Lundevannet. Alternativ 20 og 30 har betydelige utfordringer i
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anleggsperioden pa strekningene med gjenbruk, men disse er mindre utfordrende enn langs Lun-
devannet og det finnes en omkjaringsrute ved spesielle hendelser. Alternativ 40 er naturlig den
beste da den gar i uberart terreng uten konflikter med gvrig trafikk.

6.2 Operatorer

Posten «operat@rnytte» omhandler inntekter og utgifter for kollektivselskapene og bomselskaper,
samt overferinger fra staten for kollektiv og bomselskaper i hele modellomradet. Beregningene er
gjennomfert uten bompengefinansiering iht. KU-metodikken.

Det vil bli tilrettelagt for tilfartsparkering og bussholdeplasser i tilknytning til kryssene. Bussene vil
oppleve de samme reisetidsgevinstene pa E18 som gvrig trafikk.

| sum utgjer posten operatgrnytte liten forskjell mellom alternativene. | forhold til andre kompo-
nenter i regnestykket er operatarnytte liten og ikke avgjgrende for valg av alternativ.

6.3 Budsjettvirkning for det offentlige

Budsjettvirkninger for det offentlige er budsjettkostnader for etablering av anlegget, drift av anleg-
get og endrete skatte- og avgiftsinntekter.

Pa bakgrunn av veimodellene er det regnet kostnader pa de fire forskjellige alternativene. Det er
beregnet investeringskostnader i 2023-kroner. Tallene som vises i dette kapitlet er inkludert plan-
legging, byggherrekostnader og usikkerhet, men er uten mva. Det er betydelig usikkerhet i kost-
nadene. Det er fokusert pa at kostnadene i hovedsak skal belyse forskjellene mellom alternati-
vene og er ment som analysekostander i arbeidet med konsekvensutredningen. De kan ikke sees
pa som eksakte utbyggingskostnader og det er derfor benyttet begrepet analysekostnad i videre
vurderinger.

Tabell 6-4: Analysekostnad for ny E18 mellom Tvedestrand og Gjerstad. Millioner 2023-kroner. Uten mva.

ALY Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ
Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Analysekostnader 5140 4720 4950 4980
Differanse fra rimeligste alterna-
tiv +420 0 +230 +260
Tunnel 2- lgp klasse E (Im) 196 722 825 352
Bru (m2) 15300 13100 21700 19 400

Alternativ 20 skiller seg ut som rimeligere enn de gvrige alternativene. Alternativ 20 har analyse-
kostnad beregnet til ca. 4,7 milliarder kroner. Et kostnadsdrivende element i lgsningen er to tun-
neler pa til sammen ca. 700 meter. Det som gjaer alternativet rimeligere enn gvrige alternativer er
at gjenbruksstrekningen nord for Akland er relativt billig a bygge.
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Alternativ 10 er det dyreste alternativet og er 420 millioner kroner dyrere enn alternativ 20. Arsa-
ken til at alternativet er dyrere er at det er utfordrende og veldig kostnadsdrivende a gjenbruke
strekningen ved Lundevann.

Alternativene 30 og 40 koster omtrent likt og er ca. 250 millioner dyrere enn alternativ 20.

| regnestykket for prissatte konsekvenser er kostnaden litt lavere da verdien diskonteres fra ap-
ningsaret til sammenligningsaret.

Tabell 6-5: Resultater for budsjettvirkning for det, millioner 2023-kroner diskontert

Alternativ Alternativ | Alternativ Alternativ Alternativ
Akterer og komponenter 10 20 30 40
Budsjettvirkning for det of-
fentlige
Analysekostnader (investering) -4 760 -4370 -4 580 -4610
Drift og vedlikehold -370 -490 -550 -430
Skatte og avgiftsinntekter 120 140 180 160
Sum budsjettvirkning for det
offentlige -5010 -4710 -4 950 -4 880

Drift og vedlikehold er knyttet opp til vedlikehold av vei i dagen, tunneler og konstruksjoner. Alter-
nativ 20 og 30 har flest meter ny tunnel og er dyrest a drifte og vedlikeholde ved 510 til 550 millio-
ner kroner. Alternativene 10 og 40 har ca. 100 millioner mindre i drift og vedlikeholdskostnader.

Skatte og avgiftsinntekter er gkt inntekt til staten som felge av avgifter pa drivstoff. Drivstofforbru-
ket eker som av gkt kjgrehastighet. Stigningsforholdene pdvirker ogsa forbruket, spesielt for tunge
kjgretay. Alternativene som medfgrer starst forbruk av drivstoff vil gi starst skatte og avgiftsinntekt
til det offentlige. Alternativ 30 har den darligste kurvaturen og dermed de sterste skatte og avgifts-
inntektene.

Nar de ulike elementene summeres har alternativ 20 den laveste kostnaden for det offentlig, med
4,7 milliarder kroner. Alternativ 40 er 160 millioner dyrere, alternativ 30 er 220 millioner dyrere,
mens alternativ 10 er dyrest, 300 millioner dyrere enn alternativ 20.
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6.4 Samfunnet for gvrig

Posten «Samfunnet for gvrig» omfatter endringer i ulykker, luftforurensning, andre miljgkostnader

og skattekostnader. Tabell 6-6 viser en sammenstilling av resultater for disse temaene.

Tabell 6-6: Resultater for samfunnet for avrig for vurderte alternativer i gst, millioner 2022-kroner diskontert

Alternativ Alternativ | Alternativ Alternativ Alternativ

Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Samfunnet for ovrig

Ulykker 270 240 250 250
Klimagassutslipp -170 -210 -300 -310
Andre miljgkostnader (stay) -15 5 20 20
Skattekostnad -1 000 -940 -990 -970
Sum samfunnet for ovrig -920 -900 -1020 -1010

6.4.1  Ulykker

Trenden er at antall ulykker er synkende som folge av generelle trafikksikkerhetstiltak samt at tek-
nologi gjer at bilene blir mer og mer trafikksikre. | EFFEKT ligger det inne at antall ulykker reduseres
pa alle veier, og i fremtiden vil det skje faerre ulykker enn i dag. Likevel vil bedre geometri og okt
standard pa ny E18 vil redusere faren for ulykker til tross for hgyere hastighet og sterre fartsdiffe-
ranse. Spesielt midtrekkverk gir en gevinst, samt planskilte krysslgsninger.

Det er variasjon mellom de ulike alternativene hvor mye av dagens E18 som blir ny lokalvei. ADT
pa dagens E18 som blir lokalvei blir kraftig redusert og antall ulykker vil bli redusert. ADT pé de
fleste avrige lokale veier endres i mindre grad, noe som vurderes & gi sma endringer i ulykker. |
neste planfase, etter at alternativ er valgt, ma konsekvenser for lokale veier, spesielt i anleggspe-
rioden, vurderes og eventuelt avbgtende tiltak defineres.

Beregningene viser relativt like resultater for alle alternativer, og ulykkesgevinsten er beregnet til
ca. 240 millioner for alternativ 20 som har den laveste gevinsten til 270 millioner kroner for alter-
nativ 10 som har den hgyeste gevinsten. Alternativ 10 har den hgyeste gevinsten som falge av at
dagens E18 erstattes av ny E18 mellom Akland og Lunde (alle kjgrer pa ny 4-felt E18 pa denne
strekningen). Beregningene viser at i analyseperioden pa 75 ar vil fremtidig E18 medfare 2-3
feerre drepte, ca. 5 feerre hardt skadde og 40 - 45 faerre lettere skadde.

Tabell 6-7 viser reduksjonen i ulykker for alternativ 10 og 20. Alternativ 30 og 40 ligger mellom disse
to alternativene.
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Tabell 6-7: Endringer i ulykker over analyseperioden over 75 dr for ny E18.

Alternativ Alternativ 10 Alternativ 20
Akterer og komponenter
Personer Nytte Personer Nytte
(Millioner kroner) (Millioner kroner)

Drepte 2,8 731 2,4 65,0
Hardt skadde 5,7 56,5 50 49,0
Lettere skadde 45,6 27,4 41,5 25,0
Materiellskadeulykker 108,4 98,7
SUM 54,1 265,4 48,9 237,7

6.4.2 Klimagasser

For & beregne utslipp av klimagasser er det benyttet Nye veiers verktgy NV_GHG for bygging og
arealbeslag. | EFFEKT er det beregnet utslipp fra drift og vedlikehold og transporten etter dpning.

Tabell 6-8: Resultater for utslipp i tonn CO2

Alternativ Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ

Akterer og komponenter 10 20 30 40
Bygging (tonn) -56 000 -56 000 -67 000 -73 000
Arealbeslag (tonn) -50 000 -63 000 -111 000 -142 000
Drift/vedlikehold (tonn) -39 000 -47 000 -47 000 -41 000
Transport etter dpning (tonn) -350 000 -410 000 -530 000 -480 000
SUM (tonn). Alle utslipp -495 000 -576 000 -755 000 -736 000
Direkteutslipp. Arealbeslag og trans-

port med fossilt drivstoff (tonn) -170 000 -210 000 -310 000 -320 000
Klimagassutslipp (millioner kroner) -170 -210 -300 -310
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Tabell 6-8 viser alle utslipp knyttet til alternativene. Dette omfatter indirekte utslipp og direkte ut-
slipp. Tabellene viser ogsa det som defineres som direkte utslipp. Indirekte utslipp er knyttet til
produksjon av varer som benyttes under bygging eller produksjon av elektrisitet. De indirekte ut-
slippene kommer fra lokale kilder som er knyttet direkte til tiltaket. For alternativene er dette pri-
maert utslipp knyttet til arealbeslag og bruk av fossilt drivstoff til transport. | selve nytte kostnads-
analysen er det kun de direkte utslippene som det det settes en kroneverdi pa da de indirekte
utslippene skal innga i investeringskostnaden.

Nar vi ser pa klimagassutslippet er det i hovedsak to omrader som skiller betydelig mellom alter-
nativene. Dette er utslipp fra arealbeslag og utslipp fra transporten som benytter anlegget etter
apning. Det skiller mindre under bygging og for drift og vedlikehold. Pa alle omrader gar klima-
gassutslippet opp i forhold til referansen.

Det er utslipp fra transporten som medfgrer starst gkning i klimagasser. Dette gir en gkning fra ca.
350 000 tonn (over 75 ar) i alternativ 10 som gir minst gkning til 530 000 tonn i alternativ 30 som
gir starst gkning. @kningen skyldes primaert gkt hastighet fra ca. 80 km/t til 100 km/t for lette kjg-
retgy og 80 km/t til 90 km/t for tunge kj@retay. For alternativ 10 som er gjenbruk er endret hastighet
i prinsippet hele arsaken til gkningen. Alternativ 20 er litt lengre, samt at vertikalkurvaturen er dar-
ligere. Dette er arsak til en gkning pa 60 000 tonn CO2. Alternativ 40 har en innkorting pa selve
E18. Dette er i utgangspunktet positivt for utslippene. Men alternativ 40 innebaerer litt mer stigning
og ligger litt lengre unna Ris@r enn alternativ 10. | sum gir dette ca. 130 000 tonn mer utslipp enn
alternativ 10. Alternativ 30 har den darligste vertikalkurvaturen og ligger ogsa et stykke unna Riser.
Det gir ca. 180 000 tonn mer utslipp.

Tabell 6-9 viser hva som er beregnet av arealbeslag. Beregnet klimagassutslipp for arealbeslag fal-
ger i prinsippet hvor mye gjenbruk det er i hvert alternativ. Alternativ 10 har naturlig nok minst
arealbeslag, da det er full gjenbruk av dagens vei. Myr slar spesielt mye ut pa klimagassutslippet.
Alternativ 10 og 20 har henholdsvis 2 og 6 dekar gdelagt myr, alternativ 30 har 135 dekar gdelagt
myr, mens alternativ 40 har 209 dekar gdelagt myr. For arealbeslag kommer alternativ 10 best ut
med ca. 50 000 tonn CO?-utslipp, men alternativ 20 har 63 000 tonn. Alternativ 30 er betydelig dar-
ligere med 111 000 tonn, mens alternativ 40 er darligst med 142 000 tonn CO?-utslipp.

Tabell 6-9: Arealbeslag fordelt pd kategoriene i EFFEKT. Dekar

Alternativ . Alternativ | Alternativ | Alternativ
Alternativ 10 20 30 40
Akterer og komponenter
Skog - Hay bonitet 262 491 374 296
Skog - Middels bonitet 133 113 300 433
Skog - Lav Bonitet 142 77 136 236
Jordbruksareal 213 165 119 41
@delagt myr (dybde 2 meter) 2 6 135 209
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| sum kommer alternativ 10 best ut for klimagasser, foran alternativ 20. Alternativ 40 rangeres som
nummer tre, mens alternativ 30 kommer darligst ut.

| regnestykket for prissatte konsekvenser er det som sagt de direkte utslippene som prissettes.
Omregnet til kroner er kostnadene tilknyttet klimagasser beregnet til 170 millioner for alternativ
10. Alternativ 20 har en kostnad pa 210 millioner kroner, er 40 millioner darligere. Alternativ 30 og
alternativ 40 har en kostnad pa ca. 300 millioner kroner, ca. 130 millioner darligere enn alternativ
10.

6.4.3 Stey og luftkvalitet (andre miljgkostnader)

Stoy

Det er gjennomfart steyberegninger for ar 2060. Det er utarbeidet stgykart og gjort en opptelling
av antall bygg med steyfelsomt bruksformal som blir steyutsatt for alle alternativ. Resultatene er
sammenstilt i Figur 6-2. Dagens situasjon er ogsa beregnet for ytterligere beskrivelse av eksiste-
rende situasjon.

| KU-fasen er ikke skjermingsmuligheter langs veg utredet, og alle resultat er uten skjerming. For
valgt alternativ, som det skal utarbeides reguleringsplan for, vil skjerming langs veg utredes og det
forventes noe faerre stgyfglsomme bygninger i staysonene for omrader hvor skjerm langs veg gir
effekt..

Antall bygninger i stgysonene
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Figur 6-2: Antall bygninger med steyfalsom bruk i staysonene for hvert alternativ. Dagens situasjon baserer seg pd
trafikktall for 2022 og kan ikke direkte sammenlignes med de resterende som alle er beregnet med trafikktall for ar
2060.
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Alternativ 10 - kommer darligst ut mht. stay med opp mot 250 bygninger med stgyfalsom bruk i
staysonene. 71 av disse ligger i red staysone. Alternativ 10 gir omtrent 20 % flere bygninger i stoy-
sonene enn 0-alternativet. Alternativ 10 gir mer stgy enn 0-alternativet for de bebygde omradene
langs dagens E18, fordi hastigheten gkes fra 70/80/90 km/t til 100 km/t og veien kommer noe naer-
mere bebyggelsen i noen tilfeller.

Alternativ 20 - med delvis gjenbruk - har omtrent 20 % faerre bygninger med stgyfglsom bruk i
stgysonene enn 0-alternativet. Alternativ 20 gir en forbedret staysituasjon for deler av Lunde og
en stor forbedring for Songe og Raysland. Det er en noe forverret stgysituasjon gjennom Akland
som fglge av gkt hastighet og veien legges tettere pa bebyggelsen.

Alternativene 30 og 40 har begge omtrent 70 % faerre bygninger med steyfalsom bruk i steysonene
enn O-alternativet. Begge disse alternativene gir en sveert stor forbedring for Lunde, Songe, Rays-
land og Akland. Korridorene vil imidlertid fgre til at bygninger som tidligere ikke var utsatt for vei-
trafikkstgy na blir steyutsatt. Dette er tilfellet i Modalen og Torbjgrnsdalen (for alternativ 30), samt
for spredt bebyggelse langs korridorene.

Som inngangsverdi i EFFEKT beregningene er antall personer og antall dBA de ligger over 55 dBA
beregnet. Det totale antall dBA over 55 er summert og det er beregnes en stayulempe basert pa
metodikken i V712.

Alternativ 10 er det eneste alternativet som i sum medfgrer darligere steysituasjon enn i dag. Ulem-
pene er prissatt til ca. - 15 millioner kroner. De andre alternativene medfgrer en stgygevinst da
feerre personer blir utsatt for stgy. Alternativ 20 har en stgygevinst pa ca. 5 millioner kroner, mens
alternativ 30 og 40 har ca. 20 millioner kroner.
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Luftkvalitet

luftkvalitet vurderer luftforurensning langs vei og pa naerliggende boenheter som fglge av tiltaket
for de ulike alternativene. Det er utarbeidet luftsonekart og gjort en opptelling av antall bygg med
luftfelsomt bruksformal som vil bli utsatt for luftforurensningssone for alle alternativ.

0-alternativet viser liten forskjell fra dagens situasjon selv om det er tatt hensyn til fremtidige tra-
fikkmengder. @kning i trafikk vil medfgre at luftforurensningssonen langs vei blir sterre, men det
blir ingen nye boenheter i luftforurensningssone.

Korridor 10, som er gjenbruksalternativet vil ved luftkvalitetsberegninger far totalt fire boenheter
i luftforurensningssone. Boenhetene ligger tett inntil eller under planlagt veg og veiskulder, slik at
samtlige boliger innlgses far anleggsfasen eventuelt giennomfgres for dette alternativet. Ved gjen-
nomfaring av denne korridoren vil ingen vaere bosatt i luftforurensningssone. Konsekvens av dette
alternativet for luftforurensning vurderes a vaere: 0 ubetydelig konsekvens.

Korridor 20, med delvis gjenbruk vil ved luftkvalitetsberegninger ogsa fa totalt fire boenheter i luft-
forurensningssone. Ogsa her vil boenhetene ligge tett inntil planlagt veg og veiskulder, slik at ogsa
her vil samtlige boliger innlgses for anleggsfasen eventuelt giennomfares for dette alternativet.
Ved gjennomfgring av denne korridoren vil ingen veere bosatt i luftforurensningssone. Konsekvens
av dette alternativet for luftforurensning vurderes a vaere: 0 ubetydelig konsekvens.

Korridor 30 vil ved luftkvalitetsberegninger fa en boenhet i luftforurensningssone. Boligen ligger
tett inntil veg og vil ved utbygging av denne korridoren bli innlgst fgr eventuell anleggsfase. Ved
giennomfaring av denne korridoren vil ingen vaere bosatt i luftforurensningssone. Konsekvens av
dette alternativet for luftforurensning vurderes a vaere: 0 ubetydelig konsekvens.

Korridor 40 vil ved luftkvalitetsberegninger fa en boenhet i luftforurensningssone. Boligen ligger
tett inntil veg og vil ved utbygging av denne korridoren bli innlgst fer eventuell anleggsfase. Ved
giennomfaring av denne korridoren vil ingen vaere bosatt i luftforurensningssone. Konsekvens av
dette alternativet for luftforurensning vurderes a vaere: 0 ubetydelig konsekvens.

6.4.4 Skattekostnad

Skattekostnaden er et produkt av utgiftene til det offentlige og utgjer 20 % av disse. Dette betyr at
alternativene som er dyrest vil komme ytterligere darligere ut med et paslag pa 20 %.
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6.5 Samlet vurdering av prissatte konsekvenser

Tabell 6-10: Sammenstilling av prissatte konsekvenser, millioner 2023-kroner diskontert. Alle tall forholder seg til
analyseperioden pa 75 dr.

Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Trafikanter og transportbrukere

2910 2540 2500 2890
Operatorer 0 0 0 0
Budsjettvirkning for det offentlige
Analysekostnader (investering) -4 760 -4 370 -4 580 -4610
Drift og vedlikehold -370 -490 -550 -430
Skatte og avgiftsinntekter 120 140 180 160
Sum budsjettvirkning for det offentlige -5010 -4710 -4 950 -4 880
Samfunnet for ovrig
Ulykker 270 240 250 250
Luftforurensning -170 -210 -300 -310
Andre miljgkostnader -15 5 20 20
Skattekostnad -1000 -940 -990 -970
Sum samfunnet for ovrig -920 -900 -1020 -1010
Netto nytte (NN) -3020 -3070 -3470 -3000
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -0,60 -0,65 -0,70 -0,61
Rangering prissatte konsekvenser 1 1 4 1
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Alle alternativene gir negativ netto nytte og dermed negativ netto nytte per budsjettkrone. Hand-
bok V712 sier at hvis alternativene heller ikke har positiv nytte for ikke-prissatte konsekvenser, som
kan oppveie negativ netto nytte, bar referansealternativet foretrekkes. Sparsmalet blir da om et av
utbyggingsalternativene likevel skal realiseres for a lgse problemstillingen prosjektet skal svare pa,
og som naturlig nok referansealternativet ikke Igser.

Ved positiv netto nytte rangeres alternativene normalt etter netto nytte per budsjettkrone, det vil
si at alternativet som gir best avkastning per krone rangeres som det beste. Rangering av alterna-
tiver, nar alle alternativer er negative, er derimot ikke like enkelt og har ikke en entydig metode.
Det som da kan skje er at et dyrt alternativt har minst minus per budsjettkrone og dermed fremstar
som best. Nytten tiltaket gir kan derimot veere den samme som i et billigere alternativ. Ved negativ
netto nytte kan en alternativ metode vaere a rangere etter netto nytte eller d velge det billigste
alternativet som lgser problemstillingen som prosjektet skal Igse.

Alle alternativene har som sagt negativ netto nytte, dvs. si at de estimerte kostnadene knyttet til
alternativene er stgrre enn den beregnede nytten. Med hensyn pa netto nytte er det tre alternati-
ver, alternativene 10, 20 og 40, som er relative like med en netto nytte pa - 3,00 til -3,07 milliarder
kroner. Alternativ 30 er litt darligere med -3,47 milliarder kroner i netto nytte. Med hensyn pa netto
nytte per budsjettkrone har alternativene 10 og 40 en sterre kostnad og fordele netto nytte pa og
har en NNB pa -0,60 og - 0,61. Alternativ 20 har en NNB pa -0,65, mens alternativ 30 har en NNB
pa -0,70.

Alle alternativene medfarer en god trafikantnytte. Det er primaert hastighetsgkningen som gir nyt-
ten. Alternativ 10 og 40 er noe bedre enn alternativene 20 og 30. Alternativ 10 har best vertikalkur-
vatur og er best for Risertrafikken. Alternativ 40 er kortest for giennomkjeringstrafikken pa E18.
Alternativene 20 og 30 er omtrent 400 millioner darligere pa trafikantnytte, enn alternativene 10
og 40.

Den negative siden i regnestykket er betydelige investeringer og kostnader knyttet til drift og ved-
likehold. Alternativ 20 er det billigste alternativet for det offentlige, ca. 200 millioner rimeligere enn
alternativ 30 og 40 og 300 millioner rimeligere enn alternativ 10. Dette er fordi den gar rundt Lunde
- Songe, der det er kostbart a bygge ny vei, mens det er relativt rimelig & gjenbruke E18 nord for
Akland.

Det vurderes at for prissatte konsekvenser er alternativene 10, 20 og 40 relativt like og alternati-
vene rangeres likt som nummer 1. Alternativ 30 skiller seg ut som darligst og rangeres som num-
mer 4.

Side 53 av 58



Fagrapport KU Trafikk og prissatte konsekvenser for E18 Tvedestrand - Gjerstad

7 Fglsomhetsvurderinger
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Figur 7-1: Fv. 416 @ylandsdal - Dgrsdal - Riserpakken

Figur 7-1 viser oversikt over reguleringsplan Fv. 416 @ylandsdal - Dgrsdal, sakalt Risgrpakken mar-
kert med rad stiplet strek. Risgrpakken omfatter oppgradert fv. 416 (Risgrveien) med ny parallell
gang og sykkelvei over en strekning pa ca. 4 km. Dagens vei har en blanding av 40, 60 og 70 km/t,
mens oppgradert vei er planlagt med 80 km/t. Sammenlignet med alternativ 40 er det ogsa lagt
inn en innkorting av sideveien syd for Aklandstjenna. Sammenlignet med alternativ 40 sparer tra-
fikken til Risgr ca. 1 %2 - 2 minutter med Risgrpakken.

Hvis alternativ 40 velges som alternativ har Nye Veier bundet seg til a finansiere Risgrpakken for a
kompensere for at ny E18 og det nye kryssomradet kommer lengre unna Riser, enn dagens Vinter-
kjeer kryss. Nye Veier har beregnet at Risgrpakken vil ha en investeringskostnad pa ca. 630 millioner
2023-kroner eks mva.

Det er gjennomfart transportmodellberegning og EFFEKT beregning for alternativ 40 inkludert
Risgrpakken. Risgrpakken betyr en gkt investeringskostnad pa ca. 600 millioner 2023-kr sammen-
lignet med alternativ 40. | transportmodellen beregnes en gkt trafikantnytte pa ca. 200 millioner
kroner. Inkludert skattekostnaden kan man forenklet si at alternativ 40 med Risgrpakken har en
netto nytte som er 500 millioner darligere enn alternativ 40. Det vil si at Risgrpakken gjor tiltaket
darligere for prissatte konsekvenser. Netto Nytte for alternativ 40 inkludert Risarpakken er bereg-
net til -3,5 milliarder kroner.

Risgrpakken er et tiltak som isolert sett kan gjennomferes kombinert med alle alternativene. Kost-
naden og nytten ved tiltaket er ogsa i stor grad lik uavhengig av alternativ. Saledes vil etablering av
Risgrpakken ikke pavirke valg av alternativ. Det skal ogsa sies at det kan veere gode grunner til 3
gjennomfgre Risgrpakken selv om den isolert sett er negativt for prissatte konsekvenser.
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7.2 Okt trafikk

Det er ikke utfert trafikkberegninger med hayere eller lavere prognoser for befolkningsvekst og
gkonomisk utvikling og beregning av prissatte virkninger av dette. Virkningene kan likevel drgftes
i lys av resultatene fra kapittel 6. Trafikkprognosene er vesentlig lavere enn tidligere estimater og
det vurderes at trafikkmengdene heller kan bli stgrre enn lavere.

Hayere trafikkvekst medferer at flere far nytte av spart reisetid og distanse, dvs. heyere trafikant-
nytte. Andre virkninger vil bl.a. veere en forbedring i skatte- og avgiftsinngang og forverring i drifts-
og vedlikeholdskostnader og miljgkostnader. Det er trafikantnytten som er viktigst her, da de
andre nevnte virkningene er dels positive og dels negative og i sum ikke pavirker resultatet vesent-
lig.

Trafikantnytten ma dobles skal man oppna en positiv netto nytte. Dette vil forenklet sagt si at tra-
fikkmengdene ma dobles skal dette oppnas. Dette er ikke helt riktig da en stor gkning i trafikk-
mengdene vil tilsi at dagens to felts vei ikke er tilstrekkelig og det blir oftere sammenbrudd i trafik-
ken og kger. Dette vil tilsi at den reelle trafikkgkningen som skal til er lavere.

Ved gkt trafikk styrker alternativene 10 og 40 seg i forhold til alternativ 20 og 30.

7.3 @kte kostnader

Tilsvarende som for trafikkmengde skal det betydelige endringer til i kostnader skal positiv nytte
oppnas.

En generell prisoppgang vil i hovedsak styrke alternativ 20 da dette er billigst i utgangspunktet.
Tilsvarende vil det svekke alternativ 10 da den er dyrest. Det vurderes ogsa at alternativ 10 har
sterst usikkerhet knyttet til kostnader og giennomfgring og dette er forhold som er negativt med
alternativ 10.
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8 Arealbruksendringer og andre lokale og regionale virk-
ninger

Tilgjengelighetsendringer, trasévalg, krysslgsninger og endrede forutsetninger for a utnytte arealer
kan gi endringer i arealbruk, naeringsliv, inn- og utpendling, bosetting og bostedsattraktivitet. Dette
er ofte omtalt som lokale og regionale virkninger. Med lokale virkninger menes virkninger pa kom-
muneniva eller i deler aven kommune (dvs. innenfor et avgrenset omradet). Med regionale virk-
ninger menes virkninger for en samling av kommuner, som et fylke eller en bosteds- og arbeidsre-
gion (dvs. regionen). Primaernaringer som jordbruk er vurdert under naturressurser og er derfor
ikke vurdert spesifikt her.

| det folgende gis det en overordnet beskrivelse av hvordan temaene kan pdvirkes av utbedring
og/eller omlegging av E18. Virkningene inngar ikke som en del av den samfunnsgkonomiske ana-
lysen, men kan i noen tilfeller likevel vaere beslutningsrelevant. Det stilles ikke like strenge krav til
arsaks-virkningsforhold som i en samfunnsgkonomisk analyse, og virkningene kan ofte vaere ku-
mulative i den forstand at tiltaket kan veere utlesende samtidig som flere andre forhold ogsa virker
inn. Analyse av lokale og regionale virkningene skjer gjerne kvalitativt.

8.1 Neeringsliv og arbeidsplasser lokalt

Neeringsliv og arbeidsmarkedet pdvirkes av endringer i transporttid giennom trasévalg, endret has-
tighet og krysslgsninger. Endret transporttid gir endrede transportkostnader for naeringslivet og
endrede reisetider for dem som pendler. Virkningene avhenger av hva slags arbeidsplasser som
finnes i aktuell kommune, men ogsa av utdanningsniva, befolkningsutvikling, alderssammenset-
ning mv.

Det er generelt utfordrende a tallfeste/konkretisere og det finnes fa eksempler a vise til for hvilken
betydning forbedret fremkommelighet har for utvikling av naeringsomrader. Pa den ene siden vil
ny E18 bedre fremkommeligheten og transportforholdene for naeringslivet i regionen, noe som i
seg selv vil veere positivt. Hvis trasé og/eller tilkobling flyttes lenger bort fra naeringsomrader kan
det ha en negativ effekt pd investeringer i omradene.

Hvordan naeringspotensialet pavirkes vil dermed i stor grad avhenge av hvorvidt eventuell ekstra
kjgrevei vil ha vesentlig betydning for attraktiviteten til og en mulig utvikling av omradet. Virk-
ningene bestemmes av hvor mye lenger kjgretiden blir og om det blir en effektiv atkomst til E18,
herunder tilgjengelighet.

Moland industriomrade (Risgr Naeringspark) er ett av to omrader i Risgr kommune som er tilrette-
lagt for naeringsvirksomhet. Det andre er Hestemyr naeringsomrade, naermere Risgr sentrum. In-
dustriomradet ligger inntil E18 og bestar av store omrader som er regulert og opparbeidet til nae-
ringsformal. Omradene ligger bade pa ost- og vestsiden av Molandkrysset, Naeringsomradets be-
liggenhet inntil E18 har veert gunstig med tanke pa transport, med kort vei til toplanskrysset.

Gjennom arbeidet med reguleringsplanforslaget for E18 fra Tvedestrand til Bamble fra 2021 frem-
gar det at det er etablert opptil 600 arbeidsplasser pa industriomradet. De starste bedriftene er
IMS Group og Lindal Gruppen. Risgr kommune vedtok i 2023 & utvide industriomradet. Lindal
Gruppen har i 2022 kjgpt en 32 mal stor tomt pa Moland hvor det skal utvikles en ny naeringspark
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for treindustri. Deler av utvikling innebaerer utleie av arealer til eksterne. Satsningen skjer uav-
hengig av hvor E18 i fremtiden skal ligge.

Med utbygging av alternativ 10 og 20 vil krysset pa Moland bli opprettholdt og naeringsomradet vil
beholde sin gode plassering i forhold til E18. | alternativ 30 vil E18 fortsatt ga igjennom Moland,
men det etableres nytt kryss ca. 3 km sydvest for Moland. Krysset pad Moland fjernes og Aklands-
veien (fv. 416) ma benyttes til/fra naeringsomradet. Aklandsveien ma oppgraderes til tilfredsstil-
lende standard. Det blir en omvei for naeringstrafikken til Moland pa 6 km for nordgaende trafikk.
Sydgaende trafikk ma kjere ca. 3 km pa lokalvei for de kommer til E18. | alternativ 40 er det ca. 3,5
km fra Moland til det nye krysset, det vi si omtrent samme konsekvens.

Dette vil si at i alternativ 30 og 40 vil transportsituasjonen for industriomradet endre seg betydelig.
Dersom det er andre naringsomrader som vil ligge tett pa ny E18 gjennom regionen vil Moland
kunne oppleve en konkurranseulempe som felge av beliggenhet lenger unna.

Virksomhetene pa Moland er i mindre grad rettet direkte mot forbikjgrende pa E18. Det vurderes
dermed at det i hovedsak er transporten til virksomhetene som har betydning i vurderingene av
virkninger for industriomradet, selv om det alltid vil veere en del eksponeringsverdi i beliggenhet.
For & beholde og utvikle naeringslivet vil det vaere av stor betydning at det sikres god og effektiv
adkomst til Moland, slik at transportforholdene ikke blir vesentlig darligere enn i dag.

Utover Moland er det trolig ikke betydelige konsekvenser for naeringsliv og arbeidsplasser at byg-
gingen av veien kan fare til lokal verdiskapning ved at lokal arbeidskraft deltar i anleggsperioden.

Det er relativt sma endringer i transporttid. Det er ikke grunn til & forvente at dette vil pavirke
inn- og utpendling av kommunen. | det store bilde er det relativ liten forskjell mellom alternati-
vene, men med alternativ 10 og 20 kommer E18 naermere Risor.

8.2 Utvikling i regionen

Gjennom arbeidet med reguleringsplanforslaget for E18 fra Tvedestrand til Bamble fra 2021 frem-
gar det at det bor faerre mennesker i regionen i dag enn for 20 ar siden, samtidig som befolkningen
i hele Norge har vokst. | henhold til SSBs befolkningsprognoser vil den svake utviklingen fortsette
i mange ar fremover. Det er stor netto utflytting fra regionen, og det er fgdselsunderskudd. Ar-
beidsmarkedet i regionen har ogsa utfordringer. Fra 2008 til 2019 var det en nedgang i antall ar-
beidsplasser i regionen pa 10 prosent. Dette pa tross av at antall offentlig arbeidsplasser okte i
perioden.

Ny E18 vil ikke alene vaere med pa a snu denne trenden, selv om det vil virke positivt inn pa bo-
stedsattraktiviteten og naeringslivet. Det er ogsa viktig & bemerke at den relative attraktiviteten
mellom kommunene langs motorveien forblir uendret fordi de positive virkningene ogsa vil gjelde
for de gvrige delene av E18-utbyggingen. Dermed vil de st@rre byene fortsatt vaere mest attraktive.

Arealbruk og transport pavirker hverandre gjensidig, og sammenhengene er komplekse. | praksis
utvikles arealbruken i skjaringspunktet mellom politikk og marked, og det er viktig a skille mellom
arealbruksendringer som skjer umiddelbart som felge av prosjektet og potensielle framtidige
arealbruksendringer som kan felge av tiltaket pa lengere sikt.

Generelt er det vurdert at alternativene i liten grad vil pavirke den overordnede arealbruken, og
derav utviklingen, i kommunen.

Side 57 av 58



Fagrapport KU Trafikk og prissatte konsekvenser for E18 Tvedestrand - Gjerstad

Det er likevel enkelte forskjeller mellom alternativene nar det gjelder arealbruksendringer, men
disse vurderes a ha begrenset konsekvens. Alternativene vil i ulik grad beslaglegge nye arealer til
veiformal og beslaglegge jomfruelig terreng. Samtidig vil alternativene i ulike grad kunne gi mer
attraktive boarealer langs eksisterende E18 fordi giennomgangstrafikken, som utgjer den stgrste
andelen av trafikken, overfgres til ny vei. Dette vil veere en direkte arealbruksendring som falger
av tiltaket.

E18 er av nasjonal betydning som transportare for tungtransport, og alle alternativer vil bidra til
bedre fremkommelighet for naeringstransport i et nasjonalt og regionalt perspektiv. Virkningene
av tiltaket er isolert sett begrenset, men summen av tiltak pa E18 vurderes a gi betydelige regionale
virkninger for naeringslivet.
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