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1 Introduksjon

Aksjon Rett E18 ble etablert i &r 2012 og har na 9826 likes pa Facebook. Vart mal er
a fa myndighetene til & utrede en P-formet stamveilgsning pa Sergstlandet, der en
fremtidig motorvei, heretter omtalt som "Rett E18", vil ga i tilnaermet rett linje mellom
Oslo og Sarlandet, som vist pa kartet i Figur 1. Dette vil innebezere en reduksjon i
kjigretid pa ca. 35 minutter sammenlignet med om dagens 3-tallsformede trasé
opprettholdes.

Aksjon Rett E18 har engasjert konsulentselskapet COWI for a fremskaffe troverdige
trafikkdata [1]. Disse er benyttet i naverdiberegninger, som klart indikerer at en P-
formet stamveilgsning vil gi langt hgyere avkastning enn den planlagte Igsning, som
bestar av klattvise utbedringer langs en gammel omvei. Dessuten vil funksjonell
bystarrelse gke med ca. 40%.

Byggetrinn 1
======= Byggetrinn 2

€ Utbygging droppes

Figur 1 P-formet stamveilgsning pa Sgrgstlandet



Frem til nd har utbygginger og utbedringer pa E18 basert seg pa en antagelse om at
E18 ma ga gjennom vestfoldbyene. Dette har veert riktig fordi trafikken til og fra
vestfoldbyene har veert ngdvendig for & kunne forsvare investeringene. Na har
imidlertid trafikken blitt s& stor at det synes & veere gkonomisk grunnlag for & bygge
en alternativ traseé i rett linje fra Oslo til Sgrlandet, tvers gjennom Grenland. Dette vil
veere i trdd med den generelle anbefalingen fra Opplysningsradet For Veitrafikken om
at vi i stgrre grad bgr bygge etter luftlinjeprinsippet istedenfor perlebandprinsippet
[2, 3]. Som vist i Figur 2 har en P-formet Igsning tidligere blitt utredet for lyntog [4],
men altsa ikke for motorvei.

Sar 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 utredet.
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Figur 2 P-lgsningen er utredet for lyntog

2 Svakheter ved KVU-prosessen

Figur 3 illustrerer at det fire steder pa Sgrastlandet er behov for oppgradering av
veinettet:

= E18 mellom Langangen og Grimstad

= |nternveinettet i Grenland og kobling mot E134
» Fylkesvei 32 mellom Sande og Grenland

= Fylkesvei 356 mellom Grenland og Drangedal
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Figur 3 Fire veistrekninger med oppgraderingsbehov

Vi finner det uheldig at disse fire behovene aldri har blitt sett i sammenheng, som en
del av en overordnet, nasjonal strategisk veiplan. | a&r 2007 arrangerte Statens
Veivesen et KVU-verksted, hvor flere arbeidsgrupper utarbeidet alternative traséer
for E18 mellom Langangen og Grimstad. Referatet fra dette KVU-verkstedet [5]
inneholder et fotografi gjengitt i Figur 4, som viser kartet arbeidsgruppene tegnet og
noterte pa. Som illustrert i Figur 5 var kartet sveert avgrenset da det kun dekket
strekningen Langangen - Grimstad. Oslo og Kristiansand var ikke med pa kartet, og
for deltagerne pa KVU-verkstedet var det dermed vanskelig & se hvor luftlinjen
mellom Oslo og Kristiansand gar. Derfor ble P-lgsningen aldri fanget opp. Ingen av
traséene som senere ble gjenstand for detaljert analyse i konseptvalgutredningen [6],
ligner pa Aksjon Rett E18's anbefalte trasé.

Vi er ogsa kritiske til det faktum at de fleste av deltagerne pa KVU-verkstedet var
aktgrer langs dagens trasé, som i liten grad hadde incentiv for & tenke nytt. For
eksempel var alle kommunene langs dagens trasé representert, men ikke
kommunene langs luftlinjen, dvs. Kongsberg, Lardal, Siljan, Skien og Drangedal.
Sgrlandsekspressen var representert, men ikke Grenlandsekspressen. Nasjonale
interesser ble i liten grad ivaretatt.
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3 Svakheter ved gjeldende plan

| konseptvalgutredningen [6] ble det ikke nevnt et eneste sted at det er mer enn
dobbelt s& mye trafikk mellom Sgrlandet og Oslo som mellom Sgrlandet og
Vestfoldbyene [7]. Dette er illustrert med tykkelsen pa pilene i Figur 6, der det tydelig
fremgar at en P-formet stamveilgsning vil vaere den mest fremtidsrettede da den
sammenfaller med de sterkeste trafikkstrammene i landsdelen. Det vil ogsa gi en mer
hensiktsmessig fordeling av trafikken istedenfor a lede all trafikk ut pa de samme
store omveiene. Dette er illustrert i Figur 7. Det er interessant & merke seg at
absolutt alle, uansett bosted, vil veere tjient med P-lgsningen. Ogsa de som bor langs
dagens trasé gjennom Bamble, vil tiene pa den fordi den gir kortere kjgretid til bade
Oslo og Skien. Dessuten vil Rett E18 passe god sammen med E134 som hovedvei
mellom @st og vest.

Grenland

Fremtidsrettet
optimal veilgsning
(P-lgsningen)

Styrkeforhold
mellom
trafikkstremmer

Planlagt
veilgsning
(3-tallslgsningen)

Figur 6 Styrkeforhold mellom trafikkstremmer
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Figur 7 Fordeling av trafikkstremmer

Radgivende Ingenigrers Forening har analysert utbyggingen av E18 gjennom
Vestfold [8] og konkludert med at maten motorveien ble bygget pa - med atte korte
parseller istedenfor én lang - paferte samfunnet et tap pa rundt 7 mrd. kr. Mellom
Grimstad og Kristiansand ble det i stedet bygget én lang parsell pa 38 km, som gav
mer vei for pengene.

| Nasjonal Transportplan for 2014-2017 ligger det inne to klattvise utbedringer pa
E18: Rugtvedt - Dgrdal og Tvedestrand - Arendal. Disse to er vist med grgnt i det
venstre kartet i Figur 8. Begge disse parsellene er sveert korte og de fremtvinger
ytterligere to korte parseller, nemlig Langangen - Rugtvedt og Arendal - Grimstad. |
tillegg kommer Dgrdal - Tvedestrand. Det betyr at gjeldende plan altsa legger opp til
minst fem parseller, hvorav minst fire er veldig korte. Hvis dette gjennomfares, vil
man dermed gjenta feilen som ble gjort i Vestfold.

Vi mener det er helt ngdvendig & sl& sammen flere av de korte parsellene til lengre
parseller. Det betyr at parsellen Rugtvedt - Dgrdal uansett ikke kan pabegynnes far
tilstatende parseller er ferdig planlagt og regulert. | lgpet av denne tiden bgr P-
lgsningen utredes som et parallelt Igp eller som en del av arbeidet med kommende
motorveiplan, slik at det opparbeides et mer fullstendig beslutningsgrunnlag far
endelig trasévalg foretas og bygging pabegynnes.
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4 NAaverdiberegninger

Aksjon Rett E18 har engasjert konsulentselskapet COWI [1] for & fremskaffe
troverdige trafikkdata til bruk i en forenklet naverdiberegning, der kun byggekostnad
og verdien av bilistenes sparte tid er hensyntatt. Dette burde vaere konservativt, for
det kan sannsynliggjgres at verdien av neglisjerte inntektselementer overstiger
verdien av neglisjerte kostnadselementer.

Naverdien beregnes relativt til den planlagte utbyggingen langs dagens trasé
giennom Bamble. Den er altsa basert pa merkostnad og mernytte relativt til gjeldende
plan. Den er videre basert pa trafikkdata og priser i ar 2011. Trafikkveksten
innebeerer at lgnnsomheten vil gke for hvert ar som gar.

Et skjermbilde av naverdiberegningen er vist i Figur 9 med alle input-verdier pa gul
bakgrunn og den beregnede naverdien pa grgnn bakgrunn. Beregningen er basert
pa anbefalingene fra Hagen-utvalget [9], dvs.:

» 40 ars analyseperiode
= 4,0% diskonteringsrente
= Realprisjustering av verdien av bilistenes sparte tid

Forklaring til regneark:
Merkostnad ved annet wasevalgLangangen - Grimstad 3.7 mid. k. Forklar i haringsunalelsen il NTP
Merkostnad for tunneler ogkrysslasning lokalti Grenland 10 med, kr. Antagelse | dette regnearket beregnes naverdien av Rett £18 basert
Meterpis Sande - Skien 150000 NOK!m Forklart i haringsunalelsen HlNTP pa madellen som Hagen-utvalget anbefakie averfor
Lengdeluflinje Sande - Skien 55 km Frakar Finane depart Lot okobar 2012
Representativt awik ira rett linje 10 grader Antagelse Inansdepartementet 1 aktober
Analyseperiode 40 & Ainbetalingfra Hagen-utvalget )
Levetid 60 & Reelatert til restverdimodell nedenfor Beregningen er basert pa 2011-kroner og trafikkdata for
Pestverdimodell 0- 0= ingenrestverdi, 1= svenskmadell, 2 = EU-modell(se effelt p arafer nedenfor] 2011,
Arlg trafikevekst 0.02 - Anbefalt verdifra COW for relevant geografisk omiade
Forventet 2rig reallennsvekst 0.0 - Foventet g BMP-vekst | Perpektivmeldingen for 2007-2060 Alle inpUtverdier er gitt pi qul bakgrunnefarge. Naverdien
Diskorteringsiente 0.040 - Anbefaling fra Hagen-utvalget or herg net| celle ,,%1 pé gmm ,jgak funn g
Verdien av bilisters tid 163 NOKftime Ainbetalt verdifra COWI bereg Cb pa grenn bakg
Antall dageri &ret 365 dagerlar Enhetskonverteringsfaktor

ADT Sande - Gierstad

DT Sande - Grenland

EDT Iokalrafikk i L dgendalen

ADT Grerland - Gierstad

ADT Parsgrunn - Moheim

DT hele Skien - Porsgrunn

DT halve Skien- Porsgiunn

ADT Vesttold - Gjerstad
Passasjerbelega Sands - Gierstad
Passasjerbelega Sande - Grenland
Passasjerbelegalokalrafikk iL igendalen
Passasjerbelegg Grenland - Gierstad
Passasjerbelegg Porsgnann - Moheim
Passasjerbelegg hele Skien - Porsgrunn
Passasjerbelegg halve Skien - Porsgrunn
Passasierbelega Vestiold - Gierstad
Tidsbesparelse Sands - Gierstad
Tidsbesparelse Sande - Grenland
Tidsbesparelse lokalrafikkiL dgendalen
Tidsbesparelse Grenland - Gierstad
Tidsbesparelse Porsgrunn- Maheim
Tidsbesparelse hele Skien - Porsgiunn
Tidsbesparelse halve Skien - Porsgiunn
Tidsbesparelse Vestfald - Gierstad

Faktisk veilengde Sande - Skien
Kastniad Sande - Skien

Passasjerer Sande - Gierstad
Passasjerer Sande - Grerland
Passasjersr lokalrafikk i Ligendalen
Passasjerer Grenland - Gierstad
Passasjerer Forsgrunn - Moheim
Fassasjerer hele Skien - Forsgrunn
Passasjerer halve Skien - Porsgrunn
Passasjerer Westiold - Gierstad
Tidsbesparelse Sande - Gierstad
Tidsbesparelse Sande - Grenland
Tidsbesparelse lokalralikk
Tidsbesparelse Grenland - Gierstad
Tidsbesparelse Porsgrunn - Moheim
Tidsbesparelse hele Skien - Porsgrunn
Tidsbesparelse halue Skien - Parsgiunn
Tidsbesparslse Vestfold - Glerstad

Maverdi

Figur 9
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3300 kioreteyidoan
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1860 kioretayidagn
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15 passasierehioretey
15 passasiererhjoretey
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Basent pa COW-rapport
Basen pé COW-rapport

Basen pa COWl-rapport og qne antagelser
Utledet fra TAl-rspport 1124/2011

Urledetfra Kl for Bypakke Grenland
Urledetfra Kl for Bypakke Grenland
Urledetfra KLl for Bypakke Grenland
Utledet fra karmidoranalyse for E15

Anbefalt verdifra COW|

Anbefalt verdifra COW|

Anbetalt verdifra COW|

Antatt kensenativ verdi

Antatt konservativ verdi

Antatt konservativ verdi

Antatt konservativ verdi

20
35 min
35 min
15 min
8.3 min
25 min
5.2 min
2.6 min
=1 min

558 km
838 mrd kr.

4400 passasjereridagn
E600 | passasjereridagn
1350 passasisreridagn
2790 passasjereridagn

22500 passasierertdagn
16000 passasjereridegn
14400 passasiereridogn
2600 passasiereridogn
0,583 timer

0,583 timer
0.5 timer

0,138 timer

0.042 imer

0.087 timer

0.043 timer

0,077 imer

B8 md. e

Antatt kanservativ verdi gativ tidsbesparelse
Forklart i heringsuttalelsen Hl TP

Forklart i heringsuttalelsen tl TP

Forklart i heringsuttalelsen N TP

Growwudering basert p3 kart

Growwuideringbasert p4 kart

Basert paokning av giennomsnittstart fra 48 kmit il 30 kmt
Basert paokning av gisnnamanittstart fra 48 kmit 1l 30 km/t
Growwurderingbasert pé kart

Den beregnede naverdien er relativi til den planlagte
utbyggingen gjennom Bamble, som forklart i Aksjon Rett
E18's haringsuttalelse til NTP.

Hagen-utvalgets rapport gavingen entydig anbefaling mht
beregning avrestverdi. Tre alternative modeller kan derfor
velges i celle C11, og effekten kan sees pa grafene
nedenfor.

Drifts- og vedlikeholdskostnader er ikke inkludert, men det
kan sannsynliggjeres at beregningen allikevel er
konservativ fordi summen av neglisjerte inntektselementer
overstiger drifts- og vedlikeholdskostnadene Eksempler
pa neglisjerte inntekiselementer er reduserte
kjereteykostnader og ulykkeskostnader.

Med “Sande” menes trafikk som passerer Sande pa vei
tilffra Stor-Oslo. Med "Gjerstad™ menes trafikk pa vei tilfra
Serlandsbyene

Moheim er avkjsringsstedet til Grenland fra dagens E18

Skjermbilde av ndverdiberegning for Rett E18

Det er usikkerhet knyttet til meterprisen for 4-felts motorvei, samt til restverdimodell,
dvs. verdien av veien etter ar 40. Tabell 1 viser naverdien for tre ulike meterpriser
der restverdien etter ar 40 er neglisjert. | Tabell 2 er det benyttet en meterpris pa
150 kNOK/m for tre ulike restverdimodeller, som er illustrert i Figur 10. Av tabellene
fremgar det at Rett E18 hadde positiv naverdi allerede i ar 2011 selv for hay
meterpris og null restverdi.



Naverdi (mrd. kr.) 11,6 8,8 6,0
Tabell 1 Sensitivitet til meterpris for null restverdi

Naverdi (mrd. kr.) 8,8 12,8 16,4
Tabell 2 Sensitivitet til restverdimodell for 150 kNOK/m

50000 In gen
45000 restverdi
40000
35000 —— Sande - Gjerstad
S —=— Sande - Grenland
g 30000 Lokaltrafikk i Lgendalen
g 25000 —— Grenland - Gjersta_d
Il —=— Porsgrunn - Moheim
% 20000 —s— Hele Skien - Porsgrunn
= —— Halve Skien - Porsgrunn
15000 —— Vestfold - Gjerstad
10000
5000
0
50000 EU-
45000 modell
40000
35000 —— Sande - Gjerstad
S —=— Sande - Grenland
S 80000 Lokaltrafikk i L&gendalen
g 25000 —— Grenland - Gjersta}d
I —— Porsgrunn - Moheim
% 20000 —s— Hele Skien - Porsgrunn
= —— Halve Skien - Porsgrunn
15000 —— Vestfold - Gjerstad
10000
5000
o
s0000 Svensk
45000 modell
40000
35000 —— Sande - Gjerstad
S —=— Sande - Grenland
g 30000 Lokaltrafikk i LAgendalen
g 25000 —— Grenland - Gjersta_d
IS —=— Porsgrunn - Moheim
% 20000 —s— Hele Skien - Porsgrunn
= —— Halve Skien - Porsgrunn
15000 —— Vestfold - Gjerstad
10000
5000
0

Figur 10 Ulike restverdimodeller
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5 Utvidelse av felles bo- og arbeidsmarked

Som vist pa venstre kart i Figur 11, er Vestfoldbyene og Grenland i ferd med a
vokse sammen til et felles bo- og arbeidsmarked med 311000 innbyggere. Larvik og
Sandefjord utgjer det geografiske midtpunktet i dette omradet, hvilket forklarer
hvorfor flere bedrifter og butikkjeder, som IKEA, velger a etablere seg der.

Pa hgyre kart er det vist hvordan en P-formet stamveilgsning pa Sgrastlandet vil
legge grunnlag for et adskillig starre bo- og arbeidsmarked med hele 436000
innbyggere og Grenland som geografisk midtpunkt. Veksten i funksjonell bystgrrelse
vil dermed bli pa 40,2%.

Byggetrinn 1
Byggetrinn 2
€ Utbygging droppes

436 000 innbyggere

Figur 11 Utvidelse av felles bo- og arbeidsmarked

Den gkonomiske gevinsten av gkt bystarrelse ble diskutert i Hagen-utvalgets rapport
[9], hvor det ble henvist til en omfattende empirisk studie utfart ved Imperial College
av Melo et al. [10] i ar 2009. Der ble det konkludert med at dersom funksjonell
bystarrelse gker med 1%, kan man forvente at produktiviteten gker med 0,058%.
Dette skyldes flere forhold, f.eks. at innbyggerne kan finne mer relevante jobber
innenfor pendleavstand, og at konkurransen skjerpes pa omrader med ufullkommen
konkurranse. Det er viktig & papeke at denne gkonomiske gevinsten kommer i tillegg
til naverdien omtalt i forrige avsnitt.

Ettersom P-lgsningen vi gke funksjonell bystarrelse med 40,2%, kan vi altsa ifalge
Melo et al. forvente en produktivitetsgkning pa 40,2 * 0,058 = 2,33%. P& nettsiden til
Statistisk Sentralbyrd star det at BNP per innbygger nd er 579000 NOK per ar i
Norge [11]. Med 436000 innbyggere i det utvidede byomradet kan vi derfor forvente
at det skapes verdier for omtrent 436000 * 579000 = 253 mrd. kr. pr. ar. Dette vil
altsd gke med 2,33%, dvs. 5,9 mrd. kr., som er en arlig gevinst. | lgpet av fa ar vil
altsd den gkonomiske gevinsten ved utvidet bo- og arbeidsmarked ha dekket inn alle
kostnadene ved a bygge den P-formede stamveilgsningen.
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6

Anbefalinger

Aksjon Rett E18 vil unnga at Grenland og det gvrige Sgrastlandet ender opp som det
siste offer for den gamle, feilslatte veipolitikken. Vi vil heller gripe mulighetene som
ligger i en ny veipolitikk. Basert pa de ovenstaende betraktninger vil vi derfor gi
folgende konkrete anbefalinger:

* Utred muligheten for en P-formet stamveilgsning pa Sgrgstlandet, slik det ble
gjort for lyntog. P-lgsningen bgr uansett vurderes som en del av arbeidet med
kommende motorveiplan.

* Avvent videre utbygging av E18 inntil motorveiplanen foreligger.

* Avvent stgrre investeringer i Bypakke Grenland inntil motorveiplanen foreligger,
kanskje med unntak av Lilleelvkrysset i Porsgrunn.

* Utred Folkets Bypakke, som kan sees pa som en modifisert versjon av Bypakke
Grenland, med motorvei som det baerende element i bybandets infrastruktur, slik
det var planlagt i 1962. Dette er beskrevet i separat memorandum.

[1]
2]
[3]

[4]
[5]

[6]
[7]
[8]
[9]
[10]

[11]

Referanser

http://www.rett-
el8.no/nedlastingsfiler/Trafikkdatainnsamling_E18 FV32_ FV40.pdf
Opplysningsradet for Veitrafikken: Nasjonal veipolitikk - fra stykkevis og delt til
overordnet og helt. April 2013.

Cambridge Systematics: Norwegian Road Network Strategic Assessment -
Re-examining the Estimation of Costs and Benefits of Investments in Road
Transport in Norway. Juli 2012.

Jernbaneverket: High Speed Rail Assessment Phase 3 - South Corridor.

25. november 2011.

Statens veivesen: E18 Langangen-Grimstad, Konseptvalgutredningen, Referat
KVU-verksted september 2007.
http://www.vegvesen.no/_attachment/74230/binary/44817

Statens veivesen: Konseptvalgutredning, E18 Langangen-Grimstad.

Oktober 2008.

Nasjonal Transportplan 2006 - 2015: Korridor 3.
http://www.regjeringen.no/nb/dep/sd/dok/regpubl/stmeld/20032004/stmeld-nr-
024-2003-2004-/8/3/3.html?id=330588

Radgivende Ingenigrers Forening: Bygging av E18 i Vestfold. Mars 2013.
Norges Offentlige Utredninger, 2012:16. Samfunnsgkonomiske analyser.

3. oktober 2012.

Melo, P. C. et al.: A meta-analysis of estimates of urban agglomeration
economies. Regional Science and Urban Economics, (39), s. 332-342. 2009.
www.ssb.no

12



