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1. Introduksjon

Aksjon Rett E18 ble etablert i ar 2012 for a bidra til at fremtidens E18
bygges i tilneermet rett linje mellom Oslo og Sgrlandet, som vist pa
kartene i Figur 1 og Figur 2. Dette innebaerer en reduksjon i kjgretid pa
ca. 35 minutter sammenlignet med dagens situasjon.

Aksjon Rett E18 har engasjert konsulentselskapet COWI for & fremskaffe
troverdige trafikkdata. COWI's rapport er inkludert i Appendix A. Basert pa
COWTI's beregnede trafikkgrunnlag blir det i denne rapporten
sannsynliggjort at Rett E18 vil gi positiv naverdi selv med myndighetenes
strenge krav om bruk av 4.5% diskonteringsrente og bare 25 ars levetid.

Frem til nd har utbygginger og utbedringer pa E18 basert seg pa en
antagelse om at E18 ma ga gjennom vestfoldbyene. Dette har vaert riktig
fordi trafikken til og fra vestfoldbyene har vaert ngdvendig for & kunne
forsvare investeringene. N3 har imidlertid trafikken blitt s stor at det
synes a veere gkonomisk grunnlag for & bygge en alternativ trasé i rett
linje fra Oslo til Sgrlandet, tvers gjennom Grenland, som er @stlandets
nest stgrste byomrade. Denne alternative traséen har tidligere blitt
konsekvensutredet for lyntog, men altsa ikke for motorvei.

Sgr for Grenland er det ikke trafikkgrunnlag for mer enn én 4-felts
motorvei. Dersom denne bygges langs dagens trasé, slik det na er
planlagt, er muligheten for Rett E18 spolert for all fremtid. Det er derfor
helt avgjgrende at den planlagte utbyggingen langs dagens trasé settes pa
vent inntil Rett E18 er konsekvensutredet.
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Figur 1 Kart med byggetrinn
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2. Bakgrunn og omfang

I &r 2007 arrangerte Statens Veivesen et KVU-verksted, hvor flere
arbeidsgrupper utviklet alternative traséer for strekningen Langangen -
Grimstad. Referatet fra dette KVU-verkstedet [1] inneholder et fotografi
som viser kartet arbeidsgruppene tegnet og noterte pa. Av dette
fotografiet, som er gjengitt i Figur 3, fremgar det tydelig at
arbeidsgruppene fokuserte pa strekningen Langangen - Grimstad isolert
sett ettersom kartet kun dekket denne begrensede strekningen. Oslo,
Kristiansand og Stavanger var ikke med pa kartet.

(S AVENHET Y PROESY

Figur 3 Fotografi fra KVU-verksted, ref. [1]

KVU-verkstedet ledet senere til en konseptvalgutredning [2], der de ulike
traséene for strekningen Langangen-Grimstad ble vurdert i mer detalj. De
to mest relevante alternativene er vist med hhv. rgdt og blatt i Figur 4.
Den rgde traséen er utvidelse av dagens trasé til 4-felts motorvei. Den bla
traséen, kalt "bykonseptet”, hadde til hensikt @ betjene byene langs E18
best mulig.
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Figur 4 Traséalternativer for strekningen Langangen - Grimstad

Konklusjonen pa konseptvalgutredningen ble at utbedring av dagens trasé
vil vaere mer Ignnsom enn bykonseptet, enkelt forklart fordi hensynet til
gjennomgangstrafikk er viktigere enn hensynet til lokaltrafikk. Dessuten
ble bykonseptets naerhet til kyststeder som Risgr og Eydehavn fordyrende
som fglge av mange nye broer naer kysten.

Denne konklusjonen var riktig, men samtidig feil; riktig fordi hensynet til
gjennomgangstrafikken ma prioriteres, men feil fordi
konseptvalgutredningen begrenset seg til strekningen Langangen-
Grimstad. Hadde konseptutvalgutredningen i stedet omfattet hele
strekningen fra Oslo til Kristiansand og Stavanger, ville fortsatt hensynet
til gjennomgangstrafikk ha fatt prioritet, noe som trolig hadde ledet til den
grenne traséen i Figur 4, dvs. en trasé som ligger tettest mulig opptil en
rett linje mellom Sande og Gjerstad, uten hensyn til Risgr og Eydehavn.
Denne grgnne traséen tilsvarer det som ble omtalt som "Byggetrinn 1" i
Figur 1.

At hensynet til gjennomgangstrafikken fortsatt ville ha fatt prioritet, kan
sannsynliggjgres basert pa Figur 5, som er kopiert fra gjeldende Nasjonal
Transportplan [3]. Figuren ble publisert i ar 2003 og viser hvordan
persontrafikken fordeler seg pa ulike fremkomstmidler mellom ulike
geografiske soner. Her fremgar det at biltrafikken mellom Oslo og Agder?
er vesentlig stagrre enn biltrafikken mellom Vestfold og Agder. Trasévalget
for fremtidens E18 bgr derfor legges tettest mulig opptil en rett linje fra
Oslo til Agder, ikke fra Vestfold til Agder.

! Det stdr "Oslo - Aust-Agder" i figuren, men det antas at det menes "Oslo - Agder". Hvis
det faktisk menes "Oslo - Aust-Agder", betyr det at forskjellen mellom de to
sammenlignede strekningene er enda stgrre enn sgylene indikerer.
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Figur 5 Strekningsvis persontransport for lange reiser over 100 km, ref. [3]

Med en slik alternativ trasé vil den allerede planlagte investerings-
kostnaden, som uansett skal utlgses sgr for Grenland, finansiere halve
Rett E18 (hele Byggetrinn 1), og eneste gjenvarende strekning vil vaere
Grenland-Sande, en strekning pa bare 52 km. Den betydelige synergi som
pd denne mate kan oppnas, har aldri tidligere blitt vurdert i noen korridor-
eller konsekvensutredninger, ei heller i kvalitetssikringer av disse.

I &r 2009 ble konseptvalgutredningen til Statens Veivesen kvalistetssikret
av Metier AS og Mgreforskning Molde AS [4]. I deres rapport ble det nevnt
at bykonseptet (bl3 trasé i Figur 4) vil medfgre trafikklekkasje fra dagens
E18 til Fylkesvei 32 over Siljan, men dette ble fremstilt mer som et
problem enn en mulighet. Ettersom Rett E18 aldri ble identifisert som et
alternativ, anbefales det at Rett E18 konsekvensutredes, og at trasévalget
mellom Langangen og Grimstad revurderes fgr videre utbygging
pabegynnes.

I en konsekvensutredning av Rett E18 er det viktig at hele strekningen fra
Oslo til Stavanger blir analysert. For eksempel vil den delen av biltrafikken
mellom Oslo og Stavanger som i dag gar over Haukeli, bli overflyttet til
Rett E18. Slike effekter ma hensyntas. Langs strekningen fra Stor-Oslo via
Kristiansand til Stavanger bor det ca. 2.5 millioner mennesker, som vil ha
glede av den nye veien. Dette utgjgr halvparten av Norges befolkning.
Hele 11 av landets 18 mest folkerike byer ligger her og er vist med turkis
farge i Figur 6. Vestfoldbyene Sandefjord, Larvik og Tgnsberg vil bare ha
indirekte fordel av den nye veien ved at noe av trafikken pa dagens E18
blir overflyttet, slik at fremkommeligheten der blir bedre. For alle de
gvrige byene innebzerer den nye veien redusert kjgretid til/fra Oslo-
omradet. Den gkonomiske verdien av dette blir beregnet i neste kapittel.
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Figur 6 Byer med direkte eller indirekte fordel av Rett E18



3. Okonomi

3.1 Metode

I dette kapittelet presenteres en ndverdiberegning for Rett E18 basert pa
trafikktall, kostnader og inntekter for ar 2011. Beregningen er basert pa
en forenklet modell, men indikerer klart at Rett E18 var samfunns-
gkonomisk lgnnsom allerede i &r 2011 og vil bli enda mer Ignnsom for
hvert ar som gar, grunnet trafikkgkningen. Lennsomhet forutsetter
imidlertid at det ikke bygges 4-felts motorvei langs dagens trasé sgr for
Grenland.

I de gkonomiske beregningene blir de to strekningene Sande - Grenland
og Grenland - Gjerstad behandlet ulikt. For strekningen Sande - Grenland
blir de totale kostnadene og inntektene benyttet i naverdiberegningen. For
strekningen Grenland - Gjerstad, derimot, benyttes merkostnader og
merinntekter relativt til den planlagte utbyggingen langs dagens trasé.
Denne noe underlige beregningsmetoden skyldes at 4-felts motorvei sgr
for Grenland i utgangspunktet er ulgnnsom grunnet lav trafikkmengde.
Men siden det uansett har blitt politisk besluttet at det skal bygges 4-felts
motorvei sgr for Grenland, blir spgrsmalet derfor hvor den bgr bygges. For
strekningen sgr for Grenland er det sdledes mer relevant & se pa
merkostnader og merinntekter knyttet til alternativt trasévalg enn pa
totalkostnader og totalinntekter.

3.2 Kostnader

I kvalitetssikringen av konseptvalgutredningen [4] ble kosthadene ved
bykonseptet (bla trasé i Figur 4) beregnet a vaere 7.4 GNOK hgyere enn
utbygging langs dagens trasé. De gkte kostnadene for bykonseptet
skyldes delvis at traséen gjgr en sving pa innsiden av Porsgrunn, og delvis
de mange fordyrende broene langs kysten mellom Kragerg og Arendal.
Splitten mellom disse to fordyrende elementene fremgar ikke klart av
rapporten, og i grovestimatene i dette kapittelet antas det derfor at
halvparten av den totale kostnadsgkningen skyldes svingen pa innsiden av
Porsgrunn. Det betyr med andre ord at Aksjon Rett E18's foreslatte
trasévalg (grgnn trasé i Figur 4) vil veere ca. 3.7 GNOK dyrere enn
utbygging langs dagens trasé.

For den 52 km lange strekningen Sande - Grenland er byggekostnaden
usikker. SINTEF skrev i ar 2004 at en smal 4-felts motorvei med 20 meter
bredde kan antas & koste 25 kNOK/meter [5]. Ifglge nettstedet
Bedreveier.no [6] opererer svenskene gjerne med 30-40 kNOK/meter for
4-felts motorvei med full bredde, men for norske forhold anbefales det a
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bruke tallet 100 kNOK/m, som inkluderer tilfgrselsveier. Strekningen
Grimstad - Kristiansand stod ferdig i 2009 og kostet 87 kNOK/meter [7] i
2006-kroner, som ifglge Statistisk Sentralbyras prisvekstkalkulator [8]
tilsvarer 97 kNOK/m i 2011-kroner. Strekningen Sky - Langangen kostet
136 kNOK/m i 2009-kroner, dvs. 141 kNOK/m i 2011-kroner [9]. Det
fgrste av de to sistnevnte prosjektene ble gjennomfgrt som OPS-prosjekt,
det andre ikke.

Dersom Rett E18 bygges som OPS-prosjekt, vil en meterpris rundt 100
kKNOK/m kunne veere realistisk [9], men p.g.a. to lange tunneler
(Steinsholt - Siljan og Siljan - Skien) vil det i det fglgende benyttes en
hgyere meterpris pa 120 kNOK/h. Dette tallet er sannsynliggjort i Tabell
1, der lengdene i nest siste kolonne er basert pa en vurdering av
landskapet langs en tilneermet rett linje mellom Sande og Grenland.
Meterprisene for 2009 er hentet fra rapporten Kvalitetssikring av
konseptvalg E18 Langangen - Grimstad [4] og omregnet til 2011-priser.

Veien vil ikke kunne ga i helt rett linje. Dersom det antas at veien vil ha et
representativt avvik pa 100 fra en rett linje mellom Sande og Grenland, vil
faktisk veilengde bli 52 km / cos(10°) = 53 km. Med en gjennomsnittlig
meterpris pa 120 kNOK blir byggekostnaden dermed 6.3 GNOK. Ved a
addere ovennevnte merkostand pa 3.7 GNOK knyttet til det foreslatte
trasévalget for strekningen Langangen - Gjerstad faes en totalkostnad pa
10.0 GNOK. /3\rlige vedlikeholdskostnader vil bli diskutert i Avsnitt 5.
nedenfor.

Meterpris 2009 Meterpris 2011 Lengde  Pris

Strekningen Sande - Grenland

KNOK/m KNOK/m km GNOK
Flatt terreng (Lagendalen) 60 62 5 0.31
Middels kupert terreng 70 73 16 1.16
Bratt terreng 100 104 12 1.25
Tunnel Steinsholt - Siljan 130 135 6 0.81
Tunnel Siljan - Gjerpensdalen 130 135 6 0.81
Sum andre tunneler 130 135 4 0.54
Sum broer 350 364 4 1.46
SUM 115 120 53 6.3
Tabell 1 Kostnader for strekningen Sande - Grenland

3.3 Inntekter

Aksjon Rett E18 har engasjert konsulentselskapet COWI for & fremskaffe
troverdige, oppdaterte trafikkdata for det aktuelle omradet. Trafikktallene
i COWI's rapport, som er inkludert i Appendix A, er bl.a. basert pa
Regional Transportmodell og Norsk Veidatabank. Noen av tallene i
rapporten kan gjenfinnes i Tabell 2, som viser veilengder, tidsforbruk, og
antall kjgretgy/personer pa tre delstrekninger. I det falgende blir tallene
for hver av de tre delstrekningene forklart i detalj.
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Sande - Gjerstad Sande - Grenland Lokaltrafikk Lagendalen

Ytre E18 nd 144 100

Ytre E18 ny 143 99

Rett E18 100 58

Ytre E18 nd 104

Ytre E18 ny 94 71

Rett E18

Spart tld 34 36 15
Ytre E18 nd 2200 1000

Indre vei na 2300 1800
Rett E18 2200 3300 900
Antall personer personer personer personer
Personer per kjgretgy 2 2 15
Ytre E18 nd 4400 2000 0
Indre vei na 0 4600 2700

Rett E18 4400 6600 1350
Tabell 2 Kjgrelengder, kjoretider og trafikkmengder

Strekningen Sande - Gjerstad

Ifglge Google Maps [10] er veilengden 144 km og kjgretiden 104 minutter
langs dagens E18 fra den krappe svingen sgr for Bolstadtunnelen ved
Sande til den krappe svingen pa fylkesgrensen Telemark/Aust-Agder ved
Gjerstad®. Nar nye E18 mellom Sky og Langangen apner® sommeren
2012, vil kjgrelengden og -tiden reduseres med hhv. 1 km og 3 minutter
[11].

I kostnadsberegningene ovenfor ble byggekostnaden for strekningen
Grenland - Gjerstad ikke satt lik den totale byggekostnaden, men derimot
lik merkostnaden ved & la motorveien planlagt langs dagens trasé heller
gj@re en sving innom Grenland langs den grgnne traséen vist i Figur 4.
Det betyr at kostnads- og inntektsberegningens utgangspunkt -
"nullalternativet" - altsa er en 4-felts motorvei langs dagens trasé mellom
Grenland og Gjerstad, hvor vi antar en fart pa 100 km/t, som tilsvarer 7
minutter kortere kjgretid enn i dag. Dette kombinert med den nye
strekningen Langangen - Sky innebaerer at total kjgretid pa hele
strekningen Sande - Gjerstad for nullalternativet er 104 - 7 - 3 = 94
minutter. Dette tallet er inkludert i Tabell 2 og referert til som "Ytre E18

n

ny".

Dersom E18 i stedet bygges langs den grgnne traséen i Figur 4 og det i
tillegg bygges en indre forbindelse fra Sande til Grenland langs
Lagendalen, vil E18 ga i tilneermet rett linje fra Sande til Gjerstad. Dette
alternativet, som kalles "Rett E18" i Tabell 2, gir en total kjgrelengde fra
Sande til Gjerstad pa ca. 100 km. Med en fart pd 100 km/t gir dette en
kjgretid pa 60 minutter. Tidsbesparelsen i forhold til "Ytre E18 ny" er
dermed 94 - 60 = 34 minutter, slik tabellen viser. Ifglge COWI's rapport
er det 2200 kjgretgy og 4400 personer som hver dag kjgrer denne
strekningen og dermed vil spare 34 minutter pa Rett E18.

2 Tallene fra Google Maps ble hentet ut fgr strekningen Sky - Langangen ble dpnet
3 Strekningen ble dpnet 6. juni 2012
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Strekningen Sande - Grenland

Den neste kolonnen i Tabell 2 viser tilsvarende beregninger for
strekningen fra Sande til Grenland, her representert ved Porsgrunn
sentrum, som ligger omtrent midt i Grenland. Ifglge Google Maps er
veilengden 100 km og kjgretiden 74 minutter langs dagens E18. Med ny
E18 mellom Sky og Langangen blir veilengden 99 km og kjgretiden 71
minutter. Med Rett E18, derimot, blir kjgrelengden 58 km, hvorav 53 km
utgjar strekningen Sande - Grenland, og 5 km utgjgr innenbys kjgring i
Grenland til Porsgrunn sentrum. Med en fart pa8 100 km/t tar dette 35
minutter, som gir en tidsbesparelse pa 71 - 35 = 36 minutter.

Eksakt hvor mye tid som spares for dem som kjgrer fra Sande til
Grenland, avhenger av hvor i Grenland man skal. Noen steder, som
Menstad og Tollnes, ligger langt unna bade ytre og indre* vei og vil derfor
gi mer tidsbesparelse. Andre steder, som Eidanger og Gjerpen, vil gi
mindre tidsbesparelse da disse ligger naer enten ytre eller indre vei. Den
beregnede tidsbesparelsen pa 36 minutter i tabellen anses & vaere et
representativt gjennomsnitt for hele Grenland. Det er interessant 8 merke
seg at tidsbesparelsen faktisk er stgrre for dem som kjgrer fra Sande til
Grenland, enn for dem som kjgrer hele strekningen fra Sande til Gjerstad.
Dette skyldes at Rett E18 vil passere naermere befolkningstyngdepunktet i
Grenland, i motsetning til dagens E18, som gar langt pa utsiden av bade
Skien og Porsgrunn.

Ifglge COWI's rapport er det 1000 kjgretgy og 2000 personer som hver
dag kjgrer ytre vei fra Sande til Grenland, mens 2300 kjgretgy og 4600
personer kjgrer indre vei. Med Rett E18 vil alle disse kjgre den nye veien,
dvs. 3300 kjgretgy og 6600 personer. Dagens indre vei (Fylkesvei 32 over
Siljan) er kortere enn dagens E18, men har vesentlig lavere kvalitet og
fartsgrense, og det kan derfor antas at den beregnede tidsbesparelsen pa
36 minutter gjelder for alle disse 6600 personene.

Lokaltrafikk

Den siste kolonnen i Tabell 2 viser lokaltrafikk pa deler av strekningen
mellom Sande og Grenland, primaert i Lagendalen. For eksempel vil trafikk
mellom Kongsberg og Larvik kjgre Rett E18 mellom Hvittingfoss og
Steinsholt. COWI's rapport viser at der er en arsdggntrafikk pa 5200
kjgretgy ved Hof, 4300 ved Svarstad, og 2700 ved Siljan. Dette gir et
representativt gjennomsnitt pa (5200+4300+2700)/3 = 4100 for hele
strekningen. Ved & trekke fra de 2300 kjgretgyene som kjgrer hele
strekningen Sande - Grenland, fas 4100 - 2300 = 1800 kjgretgy, som
representerer lokaltrafikken. Halvparten av denne trafikken antas & vaere
sa lokal at den ikke vil ha glede av den nye veien, som vil ha fa av- og
pakjgringspunkter. Det betyr at bare 900 kjgretgy antas & benytte Rett

* Fylkesvei 32 over Siljan

13



E18 til lokaltrafikk. Passasjerbelegget for denne trafikken vil veere ca. 1.5
istedenfor 2, som gir 1350 personer. Tidsbesparelsen for disse antas a
vaere 15 minutter, dvs. snaut halvparten av tidsbesparelsen for
strekningen Sande - Grenland.

Verdi av spart tid

Ved hjelp av fremskrivning og omregning av timepriser for
lgnnsomhetsberegninger fra Veivesenets Hdndbok 140 [12] har COWI
kommet frem til at 163 kr bgr benyttes som timepris i grove
lsnnsomhetsberegninger basert pa bilisters sparte tid [13]. Det er verdt a
merke seg at det er antall personer, ikke antall kjgretgy, som er
avgjgrende i naverdiberegninger. Rett E18 vil bli en typisk
"transportetappe" mellom Oslo-omradet og Grenland/Sgrlandet, som er
karakterisert ved hgyt passasjerbelegg. Biltettheten vil vaere moderat,
men antall personer som hver dag vil kjgre pa Rett E18 mellom Sande og
Grenland, vil ifglge Tabell 2 vaere 4400 + 6600 + 1350 = 12350. Dette
hgye tallet kombinert med betydelig tidsbesparelse kompenserer for de
hgye byggekostnadene for 4-felts motorvei, slik naverdiberegningen i
etterfglgende avsnitt vil vise.

3.4 Naverdi

Transportgkonomisk Institutt (T@I) publiserte i 2009 en rapport med
anbefalt metode for grovestimering av kost/nytte i veiprosjekter [14]. De
mest relevante sidene fra denne rapporten er inkludert i Appendix B.
Ifglge T@I's metode kan man anta en arlig trafikkvekst i Igpet av de 25
fgrste drene, som er veiens levetid. Trafikkmengden i &r 25 holdes
deretter konstant. Den neddiskonterte verdien av all trafikk etter ar 25
defineres som restverdi.

I Igpet av de siste atte arene har gjennomsnittlig arlig trafikkvekst veert
litt over 2% i den delen av landet som Rett E18 bergrer [13]. En arlig
trafikkvekst pa 2% vil derfor legges til grunn i ndverdiberegningen. Videre
krever myndighetene at det i ndverdiberegninger for veiprosjekter
benyttes en diskonteringsrente pa 4.5% [14].

Basert pa alle disse forutsetningene kan naverdien, N, for Rett E18
uttrykkes som

L . oo 3
1+g\ "t 1+g\ 1 1
N =—(ko+k +Z( ) +( ) Z—.adz At
i ( a b} : 1+r 1+7r . (1+T}}_L v (pk k}
= oL+ k=1
I

| J I I | ]

T I I T

Kostnader Diis konteringsfaktor Diis kontering sfaktor Werdi av bilisters
for levetiden for restverdien tidsbesparelse
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der

ks = 6.3 GNOK = total byggekostnad for strekningen Sande - Grenland

k, = 3.7 GNOK = merkostnad for alternativ trasé pa strekningen
Grenland - Gjerstad

L = 25 &r = veiens levetid

g = 0.02 = arlig trafikkvekst i Igpet av veiens levetid

r= 0.045 = diskonteringsrente

v = 163 NOK/t = verdien av bilistenes tid

d = 365.25 dager/ar (enhetskonverteringsfaktor)

p1 = 4400 = antall passasjerer per dag pa strekningen Sande - Gjerstad

p> = 6600 = antall passasjerer per dag pa strekningen Sande - Grenland

p3 = 1350 = antall passasjerer per dag i lokaltrafikk mellom Sande og

Grenland

At; = 0.57 t (= 34 min) = tidsbesparelse pa strekningen Sande - Gjerstad
relativt til "Ytre E18 ny"

At, = 0.6 t (= 36 min) = tidsbesparelse pa strekningen Sande - Grenland
relativt til "Ytre E18 ny"

Atz = 0.25 t (= 15 min) = tidsbesparelse for lokaltrafikk mellom Sande og
Grenland

Uttrykkene for de to diskonteringsfaktorene i ligningen ovenfor kan
omskrives v.h.a. generelle formler for geometriske rekker [15]:

Dette gir folgende forenklede uttrykk for naverdien:

. (1+g)*+1(1+g)£"1 di(p A
1+r ril+r : =] e

=-6.3-3.7+7.7+5=2.7GNOK

147
r—g

Nz—(scﬂ+kb}+{

Naverdien er altsa 2.7 GNOK. Positiv ndverdi betyr at prosjektet er
lgnnsomt med en diskonteringsrente pa 4.5%. Hvis naverdien tvinges til
null ved @ iterere pa diskonteringsrenten, fas r = 0.056, hvilket betyr at
Rett E18 gir en arlig avkastning pa 5.6%.

Det bgr papekes at uttrykket for restverdien i ligningen ovenfor avviker

noe fra uttrykket utledet i T@I's rapport [14]. TAI underestimerer
restverdien med en faktor (1+g)/(1+r), som for dette prosjektet tilsvarer
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2.4%. At det m3 veere feil i T@I's formelapparat, er bevist i Appendix C.
Hvis T@I's formel hadde blitt benyttet, ville ndverdien ha blitt redusert til
2.5 GNOK. Denne verdien er fortsatt positiv, og prosjektet er derfor
uansett lgnnsomt.

De gkonomiske beregningene ovenfor baserte seg pd antagelsen om at
det mellom Grenland og Gjerstad ikke bygges 4-felts motorvei langs
dagens trasé, men i stedet langs en alternativ trasé litt lenger inn i landet.
Trafikktettheten er mye lavere sgr enn nord for Grenland, og det er derfor
ikke trafikkgrunnlag for mer enn én 4-felts motorvei sgr for Grenland.
Dersom denne bygges langs dagens trasé, som planlagt, er muligheten for
Rett E18 spolert for all fremtid. Det er derfor helt avgjgrende at den
planlagte utbyggingen langs dagens trasé settes pa vent inntil Rett E18 er
konsekvensutredet.

Skulle en slik konsekvensutredning mot formodning vise at Rett E18 ikke
er Isnnsom med naveerende trafikkgrunnlag, bgr det allikevel vurderes &
la E18 sgr for Grenland bygges lenger inn i landet. Trafikkveksten
innebaerer nemlig at det uansett bare er et tidsspgrsmal fgr Rett E18 blir
lgnnsom. Ved & la E18 sgr for Grenland bygges lenger inn i landet kan
besluttende myndigheter demonstrere evne til langsiktig og strategisk
veibygging etter luftlinjeprinsippet, slik de historisk har veert flinkere til i
Sverige og Finland ifglge en artikkel i VG den 25. juni 2012, som er
gjengitt i Appendix D.
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4. Usikkerheter og sensitiviteter

Naverdien ble i forrige kapittel beregnet som neddiskontert verdi av
bilisters fremtidige tidsbesparelse, fratrukket byggekostnader. Alle andre
kostnads- og inntektselementer knyttet til den nye veien ble dermed
neglisjert, hvilket representerer en grov forenkling. Det kan imidlertid
sannsynliggjgres at neglisjerte inntektselementer i sum overstiger
neglisjerte kostnadselementer, og at den beregnede naverdien derfor er
konservativ.

P& kostnadssiden er det faktisk bare drifts- og vedlikeholdskostnader som
ble neglisjert. Pa inntektssiden, derimot, ble sveert mange
samfunnsgkonomiske gevinster neglisjert:

= Faerre drepte og skadde

Redusert drivstofforbruk p.g.a. kortere vei og slakere bakker og kurver

Mindre slitasje pa kjgretgy

Mertrafikk skapt av den nye veien

Tidsbesparelse for trafikk mellom Grenland og Sgrlandet

Tidsbesparelse for trafikk mellom Grenland og Vestfold

Tidsbesparelse for lokaltrafikk i Grenland

= @kt fremkommelighet i Vestfold som fglge av mindre trafikk der

» Tidsbesparelse for den delen av trafikken mellom Stavanger og Oslo
som i dag gar over Haukeli, men som vil ga langs kysten med Rett E18

» Ekstra stor tidsbesparelse ifm. helgeutfart fra Oslo til Sgrlandet i
sommerhalvaret

= Dagens E18 og Rett E18 kan fungere som hverandres avlastningsvei
ved ulykker og veiarbeid

= Miljggevinst som fglge av reduserte klimagassutslipp

Naverdien er sveert sensitiv til diskonteringsrenten, som er politisk
bestemt og derfor varierer fra land til land. Figur 7 viser hvordan det ville
ha slatt ut pa naverdien dersom Norge hadde benyttet samme
diskonteringsrente som hhv. Sverige, Storbritannia og Tyskland [16].
Tilsvarende beregninger for levetid er vist i Figur 8 [17]. At det norske
veinettet holder generelt lav kvalitet, skyldes ikke bare hgye
byggekostnader grunnet bratt terreng og kalde vintre, men ogsa en
kombinasjon av diskonteringsrente og levetid som far veiinvesteringer
ansett som Ignnsomme i utlandet til @ bli ulgnnsomme i Norge.
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Naverdi (GNOK)
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Figur 7 Sensitivitet til diskonteringsrente
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Figur 8 Sensitivitet til levetid

Det bgr ogsa papekes at Rett E18 vil veere ideell for hgyere fartsgrense
enn 100 km/t. Som nevnt ovenfor, vil Rett E18 bli en transportetappe
karakterisert ved moderat biltetthet, men hgyt passasjerbelegg, og med
lang avstand mellom hvert kryss. Overfor Samferdselsdepartementet har
Veidirektoratet tidligere foreslatt en prgveordning med 110 km/t pa de
beste veistrekningene [18], men dette har sa langt blitt avvist. Som
illustrert i Figur 9, har Norge nd lavere maksfart enn alle andre europeiske
land [19]. I Isnnsomhetsvurderinger bgr det tas hgyde for at norsk
maksfart i fremtiden vil kunne naerme seg europeisk niva, bl.a. som fglge
av sikrere biler og veier. Tabell 3 viser ndverdi, kjgretider og prosentvis
avkastning for Rett E18 dersom hgyere fart tillates. Det er her forutsatt at
fartsgrensen vil holdes fast pa@ 100 km/t pa dagens E18, hvor tettheten av

kjgretgy og kryss vil veere hgyere.
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Figur 9 Fartsgrenser i Europa

Naverdi (GNOK)
Arlig avkastning (%)

Meterpris for N = 0 (kNOK/m) 170 199
Kjaretid Oslo - Skien (min) 74 71
Kjaretid Oslo - Arendal (min) 149 144

Kjaretid Oslo - Kristiansand (min) 188 183
Tabell 3 Sensitivitet til maksfart

222
68
139
178

241
66
135
174

258
64
132
171

2.7 4.2 5.4 6.4 7.3 8.1
5.6 6.2 6.6 7.1 7.5 7.8

272
62
129
168
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5. Synergieffekter i Grenland

5.1 Biltrafikk

Grenland er et byomrade med 104 000 innbyggere og en betydelig,
diversifisert eksportindustri. Det bgr derfor vaere av nasjonal interesse at
dette byomradet er omgitt av effektive transportkorridorer. I dette
avsnittet vises det hvordan Aksjon Rett E18's foreslatte trasé mellom
Langangen og Grimstad automatisk vil Igse trafikale utfordringer internt i
Grenland og dermed gjgre den planlagte Bypakke Grenland overflgdig.

Grenland og Telemark opplever et prekezert behov for gkte
veiinvesteringer. P& Veidirektoratets liste over de 15 darligste fylkesveiene
i landet [20], har hele 3tte veier i Telemark fatt plass. Ifglge Gulesider.no
tar det 36 minutter & kjgre gjennom Grenland, fra Gulset til Langesund.
Man ma da passere 11 rundkjgringer, 14 lyskryss, 17 fartshumper og 54
fotgjengerfelt. A kjore gjennom Oslo, fra Billingstad til Karihaugen, tar
bare 25 minutter. Begge strekningene er 26 km i luftlinje og 31 km langs
veien. Det tar med andre ord 11 minutter lengre tid @ kjgre gjennom
Grenland enn Oslo.

Kartet i Figur 10 ble laget av Veidirektoratet i 1962 [21] og viser hvor det
matte bygges 4-felts motorvei innen 1972. Fra Skien via Porsgrunn til
Brevik er det tegnet inn sammenhengende 4-felts motorvei. Det har na
gatt 50 ar siden kartet ble laget, uten at noe har skjedd. Hver dag kjgrer
36000 biler mellom Skien og Porsgrunn® [22], noe som burde vaere mer
enn nok til & forsvare utbygging av 4-felts motorvei.

I stedet legges det opp til en bypakke for Grenland, som er
kostnadsberegnet til 1.7 GNOK. Problemet med denne bypakken er at den
dessverre ikke vil Igse det underliggende problem, nemlig at Grenland
mangler en 4-felts motorvei pa langs, fra Skien sentrum til dagens E18.
Det meste av bypakken vil ga med til kollektivtiltak, trafikksikkerhetstiltak
og tiltak for gdende og syklende. Bilisten pa vei fra Gulset til Langesund
vil bare oppleve inkrementelle forbedringer og tilnaermet null reduksjon i
kjgretid.

Aksjon Rett E18's foreslatte trasé mellom Langangen og Grimstad vil
automatisk gi Grenland en gjennomgaende motorvei, slik kartet i Figur 11
viser. Planen fra 1962 blir dermed gjennomfart, og Bypakke Grenland kan
forkastes, noe som gir en umiddelbar besparelse pa 1.7 GNOK.
Merinntekter knyttet til denne lokale synergieffekten i Grenland ble
konservativt neglisjert i naverdiberegningene i Kapittel 3.

> Sum av to tellepunkt pa hver side av Skienselven
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Figur 10

Veidirektoratets veiplan av 1962, ref. [21]
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e E18 Langangen - Grimstad
e Motorvei i Grenland
planlagt siden 1962

Synergi mellom:
e E18 Langangen - Grimstad
| Fremtidig Rett E18

i

Figur 11 To synergieffekter som aldri ble identifisert pd KVU-verkstedet

5.2 Fly, ferge og tog

Rett E18 vil bidra til gkt konkurranse mellom flyplassene pa Sgrgstlandet,
til glede for naeringslivet i hele denne landsdelen. Histogrammet i Figur 12
viser kjgretiden til utvalgte flyplasser i Europa. Med Rett E18 vil kjgretiden
bli kortere fra Oslo til Skien Lufthavn Geiteryggen enn til Torp, hvilket
innebaerer at Geiteryggen vil kunne fremsta som en reell konkurrent til
Torp og gjgre seg attraktiv for flere flyselskap enn de to som flyr der i
dag. Pa grunn av bedre veiforbindelse sgrfra vil Geiteryggen ogsa kunne
bli en attraktiv flyplass for innbyggere og naeringsliv i Aust-Agder, som
mangler egen flyplass.

Larvik og Sandefjord har i mange ar hatt stabile fergeforbindelser til hhv.
Danmark og Sverige. I Langesund har ulike ruter blitt forsgkt opp
gjennom arene, uten hell. I oktober 2012 gjgres et nytt forsgk nar
Fjordline starter opp fergeforbindelsen Langesund - Hirtshals. Med Rett
E18 vil kjgreturen Oslo - Langesund ga like raskt som Oslo - Larvik, og
Langesund vil dermed fremsta som en mer attraktiv anlgpslokasjon og
bidra til skjerpet konkurranse i fergetrafikken, p& samme mate som i
flytrafikken.
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Figur 12 Kjgretid til utvalgte flyplasser i Europa

Avslutningsvis er det verdt & bemerke at rett trasé mellom Oslo og
Kristiansand allerede har blitt konsekvensutredet for lyntog [23]. I den
forbindelse kom Jernbaneverket til en forelgbig konklusjon at lyntoget til
Kristiansand og Stavanger ikke skulle stoppe i noen av vestfoldbyene, og
at det derfor ikke hadde noen hensikt a la den nye traséen gjgre en stor
omvei via disse. I stedet ble traséen anbefalt lagt gjennom Lagendalen, i
tilneermet rett linje mellom Drammen og Grenland, som vist i Figur 13
[23]. Aksjon Rett E18 finner det ulogisk at denne traséen har blitt
konsekvensutredet for lyntog til 400 kNOK/m, men ikke for motorvei til
120 kKNOK/m.

-
JRett trasé har : j i
\|allerede blitt Y R C
pr> konsekvensutredet| "X, M
~ =#for lyntog [ § GRS
v & A " 3
. 1 by 2} (lauryne -
g o, S
} Podg
] T‘ R S
py, o N il — D1 (330 km/h with freight)
B T s D2 (330 km/h without freight}
= WSP R — 2* (250 kn/h with freight)

w——=_ B (upgraded sections existing line)
Figur 13 Utredede traséer for lyntog, ref. [23]
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6. Anbefalinger

Basert pa gkonomiske beregninger og konsekvensvurderinger presentert i
denne rapporten, vil Aksjon Rett 18 gi fglgende anbefalinger til Nasjonal
Transportplan for 2014 - 2023:

= Sett utbygging av E18 gjennom Bamble pd hold

= Sett Bypakke Grenland pa hold

» Konsekvensutred Rett E18

* Fremskynd utbygging av strekningen Langangen - Moheim da denne
uansett ma bygges, uavhengig av hva som blir endelig lgsning for E18
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Fylkeswei 32 (tidl. Riksvei 32) forbi Silian

Undersokelsens skalle baseres pa eksisterends kimnskap og data. Ineen mye
reizsvaneunderzokelser aller andre typer karlegging.

2 Innladning

Vi har bade brukt tilgjengelize data of infernett for A finme svar p@ oppeEaven.
Falgende dokumentasjon lzgges 11l zronn for mafkikall of deres sanmmenshlling:

Fegional trmzpormmodel] (RTM)
Morsk vesdatshank (NVDB)

Vi har bemytiet 055 av vegvessnsts WVDE (2010) for a hente ut trafikktallens for
fylkesved 32 of frlkesved 40 (ddlizere mv 32 og v 40).

For mafikkstrommer langs E18 har vi hoved=aksliz henyitet resional
transportmodell, DOM BVT (Delonrademodell for Buskenid! Vestfold' Telemark)
og DOM Agder (Delomrademode]l for Azderfylkene)

3 Trafikkdatasammenstilling

3.1 Trafikkdata - snitt pa Fv32 og Fv40

Tellepunket for fv 32 befinner sep pa Skiensveden ved Haugaker, ca. 250m fra
krysset med fv 40

Traflkkdara pd fi 32 strekmingen forbé Sijan viser en ADT pd ca. 2700 kjt'desn.

'qﬂm i § 4 ..'l L

Figur I ADVT langs fe 32 jorti Siljan falde: NVTH)
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Forbi Sundbyfoss langs Hvittingfossveien ligger ADT langs fv 32 paca. 5.200
kjt'dogn. Armen mot syd, Kaarbyveien har en ADT paca 500 kjt'degn. Lenger
ost lizger ADT pa samme strekningen pd ca 6.000 kjt'dogn.

Figwr 2: ADY lamgs v 32 forti Swadbyfoss (kilde: NVDB)

Tellepunkt for denne delen av fvr 32 higger sydvest for Sundbyfoss.

Tellepunkt for fv 40 Hzzer ke ved Svarstad De sist ilgengelize elladata for fv
40 forbi Svarstad viser imidlertid en ADT paca. 4.300 kt'degn.

Figwe 2 ADY langs (v 40 forkd Svarstad (lalde: NVDB)
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Ifalze PROSAM-rapport 116 er det o belepp pa 1.55 personer pr. bil i Telemark
fylke oz 1 48 personer 1 Vestfold fylks. [ derms sammenbengen bemyiter vien
faktor pd 1.5 personer per bil. Dette zir folgende tall for de akmelle srekninsene:

Veinavn veistrekning ADT Persomer (1.5
(jt'dogn) | persomer per bil)

Fv 32 forbi Sundbvfoss 5.200 Ca. 7.800

Fv 32 forbi Siljan 2.700 Ca. 4.100

Fv 40 forbi Svarstad 4300 Ca. 6.500

Tabell I: Prafoloall fosgs unvagne widimrekaisper (Gllde . NP F20000)

3.2  Trafikkstrommer mellom Oslof/Akershus/Dvrammen og
Agderfylkens, Grenland og Rogaland

Faor 2 finne bvor move av tafikken pa F12 som gar mellom hovedstadsomrades
{Oslo Akershus Drammen) og Serlandet’ Rogaland. har vi benyiet regional
transportmoded] (B TM) som dekker Buskerud Vestfold o Telemark. Modellen
viser reisememster mellom de ulike delens aw de tre fylkens, samt trafikk som gar
igjennom alle disze e fylkene

er benviter il 4 se hvordan trafikken pa en gitt veglenke (3 datre
tilfells E18 like ser for Drammen) fordeler seg viders. Dette kan £ eks. vare hvor
mange av bilene pa E18 sor for Drammen som ogza passerer pa E18 ved
fylkes srensen Vestfold-Talemark. Eller pd andre valste steder pd vegnatiet. P2
denne maten kan man finne hvor stor trafikk det er 1 gitte destinasjoner langs de
nlike vegmuLens.

1 beregning aw antall personrurer pd disse refserelasjonena har vi bemyttet ot Lt
hoyers personbelagg. 2,0 personer per bil. Dette er gjort ut fa en antagelse om at
beleseet pd lange reiser er noe hovers enn gjemmomsmnittet (1,5).

Vi har tatt wtzangspunkt i E18 ved filkecprenca Buskernd Vestfold, for p2 den
maren & fanpe opp "all" trafikken som kommer fra Oslo/ Akersbus Drammers-
onradet og som skal viders til Serlandet.

Modellen viser en arsdopntrafikk ADT pa 26.600 kjt'dozn i dette snittet pa
E1%. Vi bar sammenlipnet datte med mafikitelling. denne viser at ADT er
26.900 kjt'desn ber 1 2010 (tellepunkt Barpzenga pa E12). Det er altsa o godt
sapsvar mellom ranspormmodellen og tellingen.

Hndﬂlmvhamurmﬁklmiﬂﬂtmlhiniﬂerpiﬂﬂ sm'h[hmm,

passerer 2300 kjt/doen (ADT) et snitt pa fv 32 ved ‘ﬁﬂl
{m’Herm:nEt] A.r-ﬂ]s:emme:detmlﬂﬂ mfmﬁe‘mm
forbd Skisn p2 fv 355 of andre "sp@veper” seT- oF vestover fra Skien. Detts
betvy alesa at dat er ca 2200 kjt/doen som skal til'fra Skien av trafikken pa E18
g1 for Drammen,
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Tilsvarends for E18 ved filkesgrensa Vestfold Telemark (Langangen) e av
de som passerer snittet pd E18 ser for Drammen ADT 3300 kjt'dagn som
passer Telemark premse. Avde 3 300 ADT erdet 2 300 ADT som skal videre
forbi Grenland op passerer E18 pa komrminesrensa Bamls Kagem.

altsd at det er ca 1000 hiler pr. doem av E18-trafikken som skal til Porserunn’
Bamle.

Analvsen viser altsa at det totalt er @ 3200 kit pr deen pa E18 sar for
Drammen som skal til'fra Grenland  Dette wigger ca. 12% av den totale
mafikkmensden pd E18 ved filkesprenca Buskerad Vestfold Med 2 parsoner
pr. kparetay tlsvarer datte ca. §.400 personer pr. desn.

Modellen viser at ADT 2300 kit'desn av mafikien § vart valgte utzangspunkt
pa E12 sar for Drammen passerer frlkesgrensa Telemark/ Aust-Agder, dvs. ca.
4 20) persoper/deem

Vi bar tkke opphysninger om hvor stor del av trafikken 1 vart uipanespunkt pa
E18 ser for Drammen som passener prensen tl Aust-Azder of som skal viders
dl Fogaland Vi har ikevel en indikasjon fra en anmen transpormmadsl] (som
kun dekker de to Azderfylkens) at trafikken som kjerer reft izjermom de o
Agderfylkene er mezet lav, mindre enn 100 biler pr. dogn. Dette betyr altsa at
en meget liten del av tmafikken pd E12 ved Drapmen sanmsynlizvis pindre
enn 1%, skal 52 langt som 6l Rogaland. For Rogalandstrafikken kan det ogsa
vare aktuelt 3 bruks F134 over Haukelifjellat, men denne vegen innzir jkke i
vax analyse (E134 starter i Drammen).

4 Usikkerhetsmomenter - forklaringer

Alle trafikktall som er angitt § notatet &r ADT, arsgjennomsnirtstall. Trafikken
vaTiareT iZjennom aret, oF det er 3 forvents at doprirafikken or noe lavers enn
arsgjennomsnittet vinterstid og nos hoyers om varen o sommeren

Trafikkstrommens som er onaalt i datte notatet o som sagt basart pd uitak fra en
manspormodell. Diet kan vare mangler eller f2il 1 reisemonsteret 1
manspormodelien. Modallen heregner i prinsippet hverdapsmafikk of kormigerer
demmne slik at den stemmer i forheld 6l arsdsgmtrafikk (ADT). Modsllen herezmer
ikke turisttrafikken spesielt. [ omrader med mve slik trafikk, som pa E18, kan det
derfor vare foil i refzemensteret i modellen. Skal man 3 mer palitelige tall ma det
Ejores Engrm:hgaemal'fswg aller halst en mizevansundsrzokelse baser p2
MmieTvjuer av

Tallens som e vist | dette potacst viser lkevel opyrentdipe nivaer pa trafikken
Generelf 52 er det slik at bilrafkken blir paindrs jo lengre det or mellom start og
malpanktet. For de lengste reisens som er ettarspurt i dette notatet, dvs. reiser som
er lenger enm 300 km w1l £y og tog vare viktgere eon personbil.
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B Utdrag fra TOI-rapport

6 Minstekrav til nyttekostnadsanalyse |

KVU

6.1 Behandling av nytte og kostnad i de 12 KVU-ene

Tabellen nedenfor gir en oversikt over

hvilke 5T er som har gjemmomfiort myttekosmadsanalyme,

om resultatet i tlfelle er presentert pa en slik mate at netto naverdi eller
nyitekosmadsbrok enkelt lar seg lese ut,

om det forelipzer data som kan brukes: il en groviurdenng av mytte og
Eosmader (se avanift §.2)

om det finmes opphysnmger om modellkjeringer eller andre beregninger som
kmmme ha nmaliggjort en ner fullstendiz nyttekosmadsanalyze

om det finmes samfmnsck o=k lonnsonmmes aliemativer,

¢ omdet er et av de lomnsooume albenativens som er anbetalt. sller om det
ambefalte altemativet er camfimmsskonontizk nlennsont.

Tabal] 2 Nymeko: madamainen | ghanmomibese KT

MEFLA Data Lenmncomma alt.
drvbeiair ak
Lttt Pt re O filstengio= | Innes 1 [ gz
Eldzwnl — Hamar = ] ke argls Ja T 7 ne
Aingeriksbanen el .~ ja rolyg 1= ne
Ara-Eergen re e Ja bvisom B B
Enlomoen — Lilish -] ] Ja a T T
Lilshammer{Sa la_ 2 Ia a 5 5
Rograst -] |3 L] a B B
Lamoamoern - Simsiad ja |a =] a ned mulig
Lanais -2 ke niel o] B o] nie ne
il = = el i~ ja i =~ T T
Borasamband ja |a =] a ne
Bluppsn (Kke est) nel = H H nef?
Dsopakke 3 -] |a Ja a %] ngen anbefaling
Enapsiad-yintarom ] a la a Ja Ja

ke TEA rappan 900 12000

* Larrsarnlvelir o her bedand gd gidnnkeg ae 551 -ap il
kil fgen Rormiinerel delle oF el e s ol @l by

= WA uen o alle vegalemalbear, b log

leigs San Mni dal ol kEn ot alefalls, men

= by Te o P bl U bor et sal v e e sl e’ e shos sl i d
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Fem har ikke gjennomfort myttekosmadsanalyse, mens atte har gjort det Av de
atte er det imidlertid to som ikke har presentert resnltatet slik at en kan se netto
naverdi o= nyttekosmadshrok for hvert av alternativens T det ene tilfellet mansler
datbaremﬂﬁskmmngafakmr:midatmeadﬂﬁ'mshﬂjmeﬁheim-
nrlmmmlehan.ﬂaa‘alﬁanmﬂmthah‘;mtmmmhamﬂtm
naverdi oz oyttekosmadshrok fkke har noen betydning nar en skal velze konsept-
alternativ. Vi1 kan ikke se at det samsvarer med uiredninesinstmiksen eller rapume-
avtalen

I alle dizse utredninzene er det presentert tall som ville vere tlstrekkelize foren
srov wardening av samfimnsokonormisk lennsomhbet Der bvor det er gjort
beresninger som tillater en mer fullstendiz myttekosmadsanalyse, er det ogsa stort
sett gjenmonifort en shik analyse. Vi kan derfor ikke se bort fra at datamanee] har
vart en av hindrinsene for myttekosmadsanalyse men da 1 kombinasjon med
oppimmsen om at Frovvirdering vil gjore mer skade enn Fasm.

I sjuav de ni tlfallene +i har undersekt. fantes dat ef samfimncekononisk lonm-
somt altemativ. I fre av disse s tilfellene er det enten anbefalt et nlonmsoms
alternativ i stedet fior det lonnsomme, aller et ulonnsomit alternativ er shppet
Fjennom sanmen med et lommsomt 1 nunst eft av tlfallens bvor det tkke fanss
noe lonnsomt alternstiv, er et wlonnsoms snbefalt. I fomn av ni tilfeller foves altsa
samfmrmeckonontsk ulennzcame alternativer videre fra KV .‘:-F_h. om vi holder
Oslopakke 3 utafor, dreier seg samlet om et nmlig effektivitetstap pa 10-20
milliarder H&]la‘:l‘ke::’ﬂtemnr&rﬂg godt med uredninssinstksen ellsr
rammeavialen Faktick reiser det sporsmalet om EOVT har noen hensiks.

En god del av dette ar reftet opp gjemnom kvalitetssikringen — dersom etatensas o
departementets anbefaline vil folge opp den. Praksis ca langt viser at det ikke
skjer.

Detie ar pnimmen @il af vi mener at en grov vardenng av mytte of kosmader bor
mennomfores selv om data ikke tillater en fullstendie analyse. En kosmadskrone
ma tilleg=es sanmme vekt som en kvantifiserbar myttekrone i VU, oz det sikres
ikke med de metoder som ofte har veert i bruk til na I flere KV U-er er det eneste
SO Fjores 3 g1 en ransering av mytten av de ulike altemativens i forhold til
nrerandre. Forholdet mellom mytte og kosmader framesr ikke klart, eller er ikke
ar nevat med ef ord.

6.2 Grovvurdering av nytte og kostnader

Dt er nmlig at en myttekosmadsanalyse med darlige eller manslende data gir
inntrykk av 3 veere sikrere enn den er, rett og slett fordi tall ser mer overbevisende
ut enn ord. For 3 motvitke det inmtrykket kan vi kanskje g slike nyttekostads-
analyser ef eget nvn La oss kalle det srovurdering av myite oF kosmader
(GNED).

En GME ar en forste konsroll av om et konseptalternativ kan ha noe for seg. Hyis
vi finper at kosmadene vil vere av en belt annen stomrelsecsorden enn nytien, shik
at alternativet dkke har noen realistisk pmlighet til 3 bli lomnsontt, 53 bor vi ha en
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veldig god grmm for 3 viderefore dette alternatives. ' Hvis ingen altemnativer har
noen realistisk mmilighet til 3 bli lonnsomme. ber vi enten anbefale millalemative
aller g3 tilbake op identifisere mindre, men mer lonnsomme tiltsk | enten det er
punkivis ufbedring, vedlikehold aller ulykkesforelryrrende filtak Ulnder enbhver
omstendishet bor vi 1 det minsts rapportere klart om ansatt lennsombet.

Selv om vi mansler data eller bare har grove gjenmomsnittsdats, ma vi derfior
mjore en GRFL Wi skal derfor se pd bva som er det minste som trenges av data for
an shik srosurdening.

6.3 Minstekrav til data for en grovvurdering av nytte og
kostnader

Ef konseptalternatv A kan mneholde en eller flere komponenter K K, ..
Fomponentens kan vere enkeltstiende prosjekter, som i en bypakke, eller tiltak
pa ulike trensportslag, som nar alternativer kombinerer vestiltak o jernbanetilok.
Hver komponent kan karakterizeras vad

¢ En geografisk plassering som kan defineres som et satt av mye leaker i de

regionale mansportmodellane eller 1 vegdatabanken 1, eller som forbedring
av eksisterends lenkar

» Den anslagsvise lengda pa disse lenkens.

o Standarden pa disse lenkens Mar det gjelder veg, bestar den av en fartsgrence
eller hastichet ved i fiyt veghredda oz de andre elementene som er brokt 4l
2 definere vegnormalens.

¢ Innslaget av zans- of svkkelvez kryss av ulike slag, bmer og tumnelsr o
andre spesielle anlezs.

Basert pa dette vil det veere nmliz 3 bruke lopemeterpriser of andre enhetspriser

til 4 ansla imvesterinsskocmaden

Laru:‘ﬂ.&lda'ﬂ}ﬁ i 'L'E-w_]etm' er det i forste rekke nodvendig 3 kjenne

mﬂ:ksuﬁnnmpalmkmmaﬂmas]mm,rmmldrmgmemﬁ!lgem fltakes

o= et anslar pa gjennomsnitdi arliz rafkkvekst | analyseperioden Maverende

trafikk kam tas fra tellineer eller fra ETM eller en kombinasjon Futeendrnnger kan

en ofte se bort fra, eller en kan ta dat fra en Kjening av BT Inilket krever

koding av tiltsket For m&hﬂstmﬁﬁnm det fylkesvise prognoser, oF en kan

beregne en gennomsnitthy oknine pa bakgnunn av dem

Mar det mjelder myte i baneprosjekter, er det i tillesg til trafikktall i nasitmsjonen

nowdvendiz & ha definert et rimelip drifrcopplegg.

Distie (pluss enhetsprizer) er de datsens 11 skal noye oss med 4l en grovoardening.

Diat mneberar at grovimdermegen ikke tar hensyn 4l at trafkantens kan tlpasse

19 Ettar wir manimg or bamvimning til wegnormales ngen god grmo for § unolyte NELA eller, om
machendig, CNE Vi har gronn 6 § et vegnormalane ikke br sy e gromms: samfomes-
saczozmk, mes ofte fomr 1l Srefelnveger der Tos de sarme Tamkermgl Satckongang o

kunng veart oppoddd & 30 & fremmover med fodulivreg med oodtrekkeerk W
war hallar ingen veldiz god beprezmxlse for slagordet om Seoncrgdands ramdard.
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seg til det mye tlbudet. Pa grunmlaz av de forelipgende dataene skal vi bererne tre
indikatorer, nemliz

» Total innspart tid pr. & med prosjektet dersom det var realisert i nasitasjonen

+  Totalt innsperte kjoretoykilometer pr. ar med prosjektet dersom det var
realisert 1 nasituasjonen

» En diskonterinesfaktor som tar opp i sex hensynet 6l den arlize rafikioveksten

Om nodvendiz. sla sammen de lenkevise beregningens av tidshesparelser og

sparte kjoretovkilomeser til beresming av lengrs soekminger.

Deet neste steget i groviumderinzen av mytten er 3 amvende enhetspriser pa innspart

tid oF mnsparte kjoreteyiilometer:

¢ (emnomendttlie tdsverdi hensyn tait 6l bilbeless oz nmerafkkandal
beregnes oF nmltipliseres med mmspart Gd.

# jemmomsnittliy kjorekosmad nlykkeskosmad o miljokosmad pr. kilomeser
beregnes o nmltpliseres med inmsparte kjoretoykilometer. Eilder til
enhetspriser er etatenss veileders. trafikksikkerhetshandbaka og vedlegget til
vesvesensts hindbok 115, vedlagg 1 BOOMNs rapport om eksteme marginale
kosmader fra 2003 (umntatt for CO:) o en boveliz CO--verdi pr. kilomeser

¢ Drific- og vedlikeholdsbehovet pr. kilomester 1 det nye of det gamls transpodt-
nettet anslas ved hjelp v MOTIV eller EFFEET, og innsparingen berepnes !

»  Multiplikasjon av den arlipe innsparingen i tid, kjorekosmader, vedlikehold,
uhyvkker og miljokosmader med diskontenmesfkioren.

Det tredje og siste staget i grovirderingen av mytten bestar av 3 gjore skjonns-

messize prosenise paslag

» Paslag i sparte tidskosmader for 2 ta hensyn til myskapt trafikk

s  Tuster kjorekosmadsr og CO.-utslipp for 4 ta hensyn til endreds stiznings-
forhold

» Paslag i vedlikeholdskosmader for 3 ta hensyn til innslag av bruer, tmneler
OV

Aml:agpam'tten Ejort pa denne maten vil neppe veEre mer usikre enn kosmads-

an-s.lagmepa dette stadiet. De vil kumne vere bl nyte :ﬁ:l-l'ﬂi".‘E.l]J]:l.gE‘l’ﬂF

avgjorelser som ikke er for vamskelime. Mer kompliserte avveininger mes vente il
vi har en mer fullstendis analyse.

144 kan vi bereme netto naverdi (neddiskontert mytte mimis anlesrskosmader) og
mytiekosmadshrok. Dersom nyttekosmadsbroken er haplost darlie (mims 44 eller
verre) vil det veere et klart tegn pa at vi ber g3 tilbake til tegnebrettet o= definers
et enklete kansept dvs. ta fram fireminnemetodikken 1gjen Frenmmer 11 hkevel ot
slikt konseptalternativ wten en mer fullstendiz analyse. bar vi vere forpliktet til &
TApportere resultstet av VAT grovvirdering.

1! Diem mogst oppdarie kildan niwnom BICTIV er roliz "Umsderlag for Beosephraleamedning
Oslopakka 3, prissatte konseivenser. ViaMowa 2007,
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Diskonteningsfaktoren

Ants trafikken oker med g pr. a1 og diskonteringzrents er r. Naverdien av et myite-
aller kostnadselement som er avhengiz av trafkkveksten og inobnneer 1 krones
om ett ar, erda

l+p 1

l+r l+p

der o er en diskonteringsrente som mknderer virkmimgen av rafikkveksten Vi
lo=er likmingen for o of Gomer:

r—g
l+g

All mytte neddiskonteres til forste ar med trafikk pa det nye anlegget Trafikk-
tallene vi legger til pnmn, er reemet om med vekstfsktoren g fra det aret trafikken
er ohservert til dette apningsaret. Diskonteringsfaktoren vi skal bruke for 3 finne
naverdien i Spningsaret av mytten i de neste 235 arene kaller vi D, Ved 2 bruke
formelen for sunmmnen av en endelip seometrisk rekke fimmer vi

S -

f - - 2
l+r-]_ l+g
r—gl 1+ )

0y -

Vi emsker at grovurderingen skal vere mest nolis rktiz nAr mytten er spesielt
lav, siden det er da det er aktoelt 3 bruke srovurderingen il 3 avvise et alternativ.
Diat inmebyerar at vi bar annvise den tradisjonells reserdiberesningen som er
proporsjonal med anle cemaden men uavhensiz av nytien 4l fordal for =t
anslag pa mytten etter ar 25. To alternativer peker seg ut. Det forste er 2 beremme
mytten ikke over 25 ar, men fia na til nendeliz, men anta at rafikkveksten stopper
opp etter ar 25. Diet andre er 3 beregme nytten tl uendeliz, uten en antakelse om at
trafikkveksten avtar. Dhiskonteringsfakioren i det sismevmte tilfellet kaller vi D, :

Diskonseringsfaktoren i tilfellet der vi beresner mytten efter ar 25 wren trafikkvekst
kaller vi Dis. o har

-I .l'1+§'\'\.ﬂ'

Do =Dutilys,

-

W1 antar renfa er = 0.045 oz beregner do e diskontermeskiorene for g =0, g=
0,01 oz = 0002 Tabell 3 viser resultaies:
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Tabell 3 Diskonsermesibizorer med trgitivelst g ogr = 0,041

g=1 g=a.r g=0,02
Doy 15,5 17,1 12.0
Cusa 229 28,6 A
[ 232 28,9 412

Folea TR0 et 107 LA

I tilfiellet hvor vi noyer oss med oytte i 25 ar skal vi “etter boka™ legpe til rest-
verdien av mvesternngen som ved reafe 4.5 %9 erca. 12,5 % av investennes-
belopet. Diet gir f tillege til Dhe som blir prosentvis steTe jo mEr Degatn myte-
kosmadshroken er Ved nyttekosmadsbrok ) imneberer det for eksempe] ot tllage
til Diys p 12,5 prosent, men ved myttekosmadsbrek 0,75 gir det et tillege pa 50
prosent, hvilket zir verdier | nerheten av D,

Wi emsker fkke 2 bruke en restverdi som kompenserer for liten arlig mytte nar
prosjektet er spesielt darliz, men pa den andre sida er Dy aleine en under-
vardering av mytten. En mmlishet er da a bruke Dy, men samtidie dele anleggs-
kosmaden i to — en del som varer evig, og en del som ma formyes med jevne
mellomrom fra na 6l nendslis. Denne siste delen skal da nmltipliserss med
faktoren |l—-:-"}_' 50m it naverdien av en uendeliz kjede av gjentatte imes-
teringer med levetid ¢ (se Minken m f1 2001 oz 2008). Restverdien pa 1540 av
imvesterinzen kan da droppes.

En grovere tilnsmming bestar i 4 droppe restverdien op todelingen av anlegps-
kosmaden og bruke en diskontermesfakior orvirent nuides mellom D, oz D,
dvs. mellom 20 0g 25, avhengie av mafkloveksten

D, anbefales ikke da det er wrmlig 3 tenke ses at befolknings- oz trafikkveksten
skal fortsefte 1 det nendslize

Anvendelsesomradet for GNK — var vurdering

Alle de EVU-ene vi har sett pa, rapporterer data som svarer zanske sodt til de
nﬁmtﬂﬂmdl{hmﬁxﬁr{[{mmﬂtmhahaﬂhu.ﬂemfnr _
-&ks&mpalttdst-em:ﬂs&nngﬂﬂtpamﬂmmm lengden av strelmingene ADT
pﬂﬂﬂ:ﬂﬂgﬂﬂgﬂlﬂg;ﬂﬂﬂ&giﬂamﬂﬂﬁmdﬁﬁrwmmmﬁiﬂm—
lig oppeave 4 broke disse opphysningene pluss enhetspriser til a stille opp en
GREC V1 veit namariigvis ikke om framadize konsepter v vere like novaktz
beckrevet men vi tur vel at det faknick il vere difella.

Engrm1m@ngmmﬂngku5maiaiﬂalm1mmhg V1 har arumentert
fﬂIHdHﬂgS&lﬂiEEh}ngﬁﬂIﬂEIEﬁkEhllﬂHﬂltEﬂklﬂﬂEﬁIﬂ[ﬂﬂlﬁﬂm
regel vil det vere naturlip 3 gjore en mer fillstendig Mﬂmmﬂmljs&
1d£nm|i!hgem;w1m_‘ﬁakalmseatdatfakn5kamhgam:ke
eksisterende verktoy selv om ikke alle data er pa plass, og at det ksn g store og
vikiige forbedringer av an.‘ah‘samﬁ:ﬂmldulﬁh‘f?.‘-immdatﬂelarsg.m
av en eller anmen FTUMD. mener Vi at resnliatens av gm‘nnﬂmngmma
offentlizgjores — med alle nanurlize forbehold. som a kalle néverdien for “antatt
naverdi”, myttekosmadshroken for “ansatt mytte pr. krone™ e 1.
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En forutseming for provmrdering etter dette opplesget er at det ikke oppstar
nevmeverdize koproblemer i de nermeste 20 ara eller mer, heller fkke i mmllalter-
natrvet. Hvis 1 har koproblematikk il redsetida 1 de altemativene som ikke oker
kapasiteten gradvis forverres med rafilkdoveksten. Dt betyr at vi ma ha framkom-
melighetsdata for mer enn Spningsaret. Viders ma vi skille mallom ulike tider pa
doremet. som har ulike keforhold Det er ke unmliz 3 berepne dette for alle
framtidsar ved hjelp av kefimksjoner, i alle fall ikke om det bare dreier sez om en
enkelt strekming. Men det bepymner 4 bli tmet Hris koene i tillegs =ir oppha til
ruteendnnzer, bor vi ha en mitevalgsmodall med brokerhikeveks som lesmings-

En hovedarsak til at det er mmliz 3 zjore en provirdering med =3 lite data som vi
har antatt er at det fimnes et vell av data op informasjon om transpormettherikes
brukeme nedfelt 1 eksisterende modeller o verktoy av ulikt slag. Det taler jo for a
amvende disse verktovene og modellens ved 3 kode inn i modellene og verktoyene
de 3 datsene vi trenger om tiltaket. Vi har ingentine imot st man zar dirskte tl
det stegpt.

Vurder bruk av EFFEKT

Svart ofte vil det vere hide enklere og mer tlfredsstillende enn “handresning™ 3
bruke EFFEET pa en forenklet mate ved grovinrdesingen av mytte o kosmader.
Hvordan det kan mjores er enmet for neste kapitiel.
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C Korreksjon av TOI-formel

Appendix B inneholder et utdrag fra rapporten Konseptvalgsutredninger
og samfunnsgkonomiske analyser [13], hvor T@I beskriver sin anbefalte
metode for grove Ignnsomhetsberegninger. Der er det vist hvordan
diskonteringsfaktoren D5 for veiens levetid L=25 er utledet. For
restverdien Ds, derimot, kom T@I frem til formelen

— +1(1+3)L
25+ — 25 - 1+T'

I det fglgende bevises det at for 8 komme frem til denne formelen ma
diskonteringsfaktoren for ar 25 og alle etterfglgende &r underestimeres
med faktoren (1+g)/(1+r) = 1/(1+p), dvs:

Ar: 0 1 2 24 25 26
Dpgs = 14—+ .Gt 4 ! + ! +
BT T 1 U +p) 1+p)% (A+p)B1+rL (1 +p)(1+1)2
1 o ]
I Y
Levetd Restverdi
—1+p[1 ! ]+ ! 1+ ! + ! + ]
T op (1+p)%] (1+p)=01+1r) 1+r (1+7)2
1 1+r

1+r (1+‘g.~)L
r—g 1+r

D +1(1+‘Q)L d
= - — e.a.
L q

A+pEl+r) r

Som vist innenfor den rgde sirkelen, blir det i overgangen fra ar 24 til ar
25 dividert med (1+p)(1+r). Her skulle det bare ha blitt dividert med
(1+r), og eksponenten til (1+p) skulle ha blitt stdende pa 24 i ar 25 og
alle etterfglgende ar.

Med T@I's formel blir restverdien derfor underestimert med faktoren
1/(1+p) =(1+g)/(1+r). For et prosjekt med null trafikkvekst (g=0) gir
dette 4.5% underestimering av restverdien. For et prosjekt med 4.5%
trafikkvekst (g=0.045) gir det ingen feil. For Rett E18 (g=0.02)
underestimeres restverdien med 2.4%, som tilsvarer 0.12 GNOK.
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D VG-artikkel 25.06.2012
Kilde: http://www.vg.no/bil-og-motor/artikkel.php?artid=10066070

Bygger omveier i stedet for luftlinjeprinsipp

EKSEMPEL:

Opplysningsradet for

Veitrafikken (OFV) tror

ikke det er realistisk &

legge veien langs den

rode streken, men

bruker plansjen for a

s illustrere et prinsipp.

Et mer realistisk
Ber en USIU alternativ, ifolge OFV,
g er en hastighet pa 90

km/t og innkorting av
100 km vei. Da blir
reisetiden Oslo-Bergen

4,5 timer mot dagens
7. Kilde: OFV

Publisert 25.06.12 - 09:23, endret 25.06.12 - 09:24 (VG)
Av Stella Bugge

Norge har bygget langt flere omveier enn Sverige og Finland.

I alle fall hvis man sammenligner veiene mellom de fire storste byene 1 Norge med tilsvarende
byer i vare to naboland.

- Veilengdene mellom de aktuelle norske byene er i snitt 54 prosent lengre enn kortest mulig
vei, den rette linjen, sier sivilingenier Terje Norddal i Rambell til VG.

Han skrev 1 2009 rapporten «Forslag til funksjonskrav for veisystemet» for Opplysningsradet
for Veitrafikken (OFV) og har oppdatert tallene for VG.

I Sverige og Finland, som er flinkere til & bygge etter «luftlinjeprinsippet», er gjennomsnittlig
avvik 14 prosent.

Tenker lokalt

- Arsaken er at Norge er i det forste stadiet i utviklingen av et nasjonalt veisystem der vare
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hovedveier ogsé skal ivareta regional og lokal trafikk. Og da gér veien i stor grad langs den
opprinnelige traseen fra gammelt av, sier Vilrid Femoen, leder for politikk og strategi OFV.

- Svenskene og finnene har laget et moderne hovedveinett basert pa luftlinjeprinsippet. Vi,
derimot, har hatt fokus pé a bygge vei over hele landet - fra gysamfunnene langs kysten til
alle dalferer og bygder, legger Femoen til.

Men ifelge Rambell-rapporten sier avviket mellom luftlinjen og faktisk vei mer om
topografiske forhold enn hvor dyktig man har vert til & bygge gode veier i de ulike landene.

Det er langt fra hele svaret, mener Radgivende Ingeniorers Forening (RIF).

Vei-skryt

- Ja, vi har en annen type topografi og all bosetning er ikke konsentrert rundt de store byene
som 1 Sverige. Men vi har ogsé jobbet klattvis. Veiene er sydd sammen av stortingspolitikere
som gnsker & komme hjem og skryte av sine veistumper, sier Liv Kari Skudal Hansteen,
administrerende direktor i RIF.

Femoen i OFV mener veipolitikken i Norge mangler et overordnet, nasjonalt fokus.

- Politikerne pa Stortinget har hatt en tendens til a sta pa ekstra for & fa gode veier i sitt
hjemfylke, mener Femoen.

Norddal mener at politikerne ikke bare kan skylde pa hoye fjell og dype daler nar de legger
veien 1 slynger.

- Fé politikere har et nasjonalt helhetssyn pa veibygging i et 50 ars perspektiv. Distrikts-Norge
er fullt av politikere som kjemper for sine lokale veiprosjekter siden det gir godt grunnlag for
gjenvalg, sier Norddal.

Na& ensker Femoen i OFV debatt.

- Trafikken mellom de store byene vil bare gke 1 fremtiden. I et nasjonalt perspektiv vil det
vaere gunstig 4 redusere ungdvendig kjering fordi hovedveiene gar lange «omveier» for &
ivareta lokale og regionale funksjoner, sier hun.

- Mer helhetlig

Norsk veibygging har veart for tilfeldig, men det har regjeringen gjort noe med, mener
statssekreteaer Lars Erik Bartnes (SP) 1 Samferdselsdepartementet.
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- Det ligger en helt annen og helhetlig tenkning bak det som bygges ni, sier Bartnes og viser
til at man har innfert konseptvalgutredninger for alle store investeringer.

- Skal du bygge veiene med kortest mulig reisetid mellom de store byene eller skal du bygge
veier slik at du far med bosetningen mellom de store byene? Det er en svert interessant
debatt. Jeg mener at veiene skal bygges der folk bor. Men norske veier er generelt altfor
dérlige og reisetiden mellom storbyene for lang, derfor har vi doblet investeringene senere ar,
sier Bartnes til VG.

Samtidig mé Norge, ifolge Bartnes, ta hensyn til at vi har en langt mer spredt bosetning enn
Sverige.
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