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Sammendrag

Utbygging av nye veier kan medfare en rekke bade positive og negative konsekvenser for
samfunnet og naturmiljget. For a sikre at hensynet til miljg og samfunn blir tatt i betraktning
under planlegging av nye veier stiller plan- og bygningsloven krav om utarbeiding av en
konsekvensutredning for kommunedelplaner med omrader for utbyggingsformal. For den
praktiske utarbeidelsen av konsekvensutredninger av veiprosjekter er Statens vegvesen
Handbok V712 Konsekvensanalyser (Handbok VV712) den ledende veilederen.

| denne oppgaven undersgkes bruken av metodikken i Handbok V712 og mer spesifikt
vektleggingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i sammenstillingen av den
samfunnsgkonomiske analysen, samt hvilke faktorer som har blitt vektlagt for anbefaling av
nye veitraséer. For a studere disse problemstillingene ble det gjennomfert en casestudie av 3
konsekvensutredninger for nye veganlegg. Bakgrunnen for valg av prosjekter var at det var
konflikt mellom hvilke veialternativer som var rangert som best for de prissatte

konsekvensene og ikke-prissatte konsekvensene.

Funnene fra caseundersgkelsen viste at for alle tre prosjektene fulgte rangeringen i den
samfunnsgkonomiske analysen alternativenes resultat for de prissatte konsekvensene (prissatt
netto nytte). Denne rangeringen skjedde til tross for at de samme alternativene var rangert lavt
for de ikke-prissatte konsekvensene. At rangeringen fulgte best resultat for prissatt netto nytte,
samt at Statens vegvesen anbefalte alternativet som var best for de prissatte konsekvensene i
alle tre vegprosjektene, var grunnet store forskjeller i prissatt netto nytte resultat. For to av
prosjektene ville alternativene som ble rangert best for de ikke-prissatte konsekvensene gi en
redusert netto nytte fra + 314 millioner til — 1046 millioner kroner og fra — 2,2 milliarder til —
3,8 milliarder kroner, sammenlignet med det anbefalte alternativet. | en av
konsekvensutredningene var samme forskjellen pa + 148 millioner og + 67 millioner kroner,
og her ble det pekt pa at eventuelle avbgtende tiltak kunne gjennomfares for en lavere sum

enn reduksjonen i netto nytte.

| et av prosjektene ble det anbefalt utbygging til tross for at alle utredede alternativer hadde
betydelig negativ samfunnsgkonomisk vurdering. Dette viser at ogsa andre faktorer enn
resultatet fra den samfunnsgkonomiske analysen var avgjgrende for endelig anbefaling om
veiutbygging. Her virket blant annet positive mereffekter for nasjonal, regional og lokal

utvikling til & veere avgjerende faktorer for anbefaling. Tilrettelegging for kommunalt mal om



sentrumsutvikling medfgrte ogsa at Statens vegvesen i et av prosjektene anbefalte et alternativ
som apnet opp for en mindre omlegging fra alternativet som kom best ut i den

samfunnsgkonomiske analysen.



Abstract

Building of new roads can have both positive and negative consequences for the society and
the natural environment. To ensure that consideration for the natural environment and society
is taken into account when planning new roads, the Norwegian Planning and building Act
requires the execution of an impact assessment for municipal land-use plan with areas for
development purposes. The leading guidance document for carring out the impact
assessments of road projects is the Norwegian Public Roads Administration’s Handbook
V712 Impact assessments (Handbook V712).

In this study the use of the metodology in Handbook V712 and more specifically the emhasis
on monetary and non-monetary consequences in Economic Analysis, as well as the factors
that have been emphasized for the recommendation of new road are investigated. To study
these issues, a case study was conducted of 3 impact assessments for new road projects. The
background for selecting projects was that there were conflicts between which road

alternative were rated best for monetary consequences and non-monetary consequences.

The findings from the case study showed that for all three projects, the ranking of the
Economic Analysis followed the results for the estimated monetary consequences (Net
benefit). This ranking occurred despite the fact that the same options were ranked low for the
non-monetary consequences. This finding, and that the Norwegian Public Roads
Administration recommended the option with best Net benefit in all three road projects, was

due to major differences in Net benefit.

For two of the projects, the road alternative ranked best for the non-monetary consequences
would reduce Net benefit with about 1.4 and 1.6 billion NOK, compared with the
recommended alternative. In one of the impact assessments, the same difference was about 80
million NOK, and it was pointed out that mitigation measures could be implemented at a

lower price than the reduction in Net benefit.

In one of the projects, road building was recommended despite the fact that all investigated
alternatives had a significant negative consequences for both monetary and non-monetary

consequences. This shows that other factors than the results of the Economic Analysis were
also crucial for the final recommendation. Among other things, positive effects for national,

regional and local development seemed to be decisive factors for recommendation. The



facilitation of municipal goals on center development also meant that the Norwegian Road
Administration in one of the projects recommended an alternative that opened up for a minor
reorganization from the road alternative that was best reflected in the Economic Analysis.
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Bakgrunn for oppgaven og undersgkte problemstillinger

Statens vegvesen Handbok V712 Konsekvensanalyser (Handbok VV712) er ledende veileder
for utarbeidelser av konsekvensanalyser for vegprosjekter. Metodikken i Handbok V712
omhandler framgangsmaten for & vurdere relevante virkninger av et vegprosjekt frem mot en
eventuelt anbefalingen om utbygging. Hovedgrepet i metoden omhandler en
samfunnsgkonomisk analyse av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser, samt en eventuell
vurdering av relevante netto ringvirkninger, fordelingsvirkninger og lokale og regionale
virkninger. Far en anbefaling skal ogsa prosjektets maloppnaelse vurderes (Statens vegvesen
2014b's. 51).

| forbindelse med et mgte med Statens vegvesen Vegdirektoratet ble jeg gjort oppmerksom pa
at Direktoratet gnsket a fa bedre kunnskap om bruken av metodikken i Handbok V712 med
fokus pa hvordan prissatte og ikke-prissatte konsekvenser ble sammenstilt i
samfunnsgkonomiske analyser. Med bakgrunn i metodikken i Handbok V712 ville det da
ogsa veere relevant a undersgke hvilke faktorer som til slutt hadde veert utslagsgivende for
anbefalinger av vegprosjekter. Selv om dette temaet tidligere hadde blitt undersgkt pa vegne
av Statens vegvesen Vegdirektoratet, var dette en problemstilling som virket relevant &

undersgke naermere.

Med utgangspunkt i metoden for konsekvensanalyser i Handbok V712, undersgkes det i

denne oppgaven fglgende problemstillinger og hypoteser:

Problemstilling 1: Hvordan ble prissatte og ikke-prissatte konsekvenser vektlagt i

sammenstillingen av den samfunnsgkonomiske analysen?

- Hypotese Ho: Prissatte konsekvenser og ikke-prissatte konsekvenser ble ilagt lik
viktighet i sammenstillingen av samfunnsgkonomiske analysen.
- Hypotese H1: Ikke-prissatte konsekvenser ble ilagt lavere viktighet enn prissatte

konsekvenser i sammenstillingen av den samfunnsgkonomiske analysen.



Problemstilling 2: Hvilke faktorer fra den samfunnsgkonomiske analysen var utslagsgivende

ved anbefaling av prosjektet, samt hvilke andre faktorer har blitt vektlagt i anbefalingen av

prosjektene?

- Hypotese HO:1: Bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser var utslagsgivende
ved anbefaling av prosjektet.

- Hypotese H1:: Ikke-prissatte konsekvenser var ikke utslagsgivende ved anbefaling
av prosjektet.

- Hypotese HO2: Andre faktorer enn resultatet fra den samfunnsgkonomiske
analysen var ikke avgjgrende for anbefalingen.

- Hypotese H1,: Andre faktorer enn resultatet fra den samfunnsgkonomiske

analysen var avgjgrende for anbefalingen.



Innledning

Konsekvensutredninger av vegprosjekter

Utbygging av infrastruktur kan medfgre en rekke bade positive og negative konsekvenser for
samfunnet og naturmiljget. A bygge en ny veg eller utbedre eksisterende veg kan for
eksempel gi positive effekter for samfunnet og samfunnsgkonomien gjennom reduserte
ulykkestall, redusert reisetid, mindre stgypavirkning, bedrede gang- og sykkelforhold og en
lang rekke andre forhold. En ny vegutbygging kan i midlertid ogsa medfgre en rekke negative
konsekvenser, gjennom for eksempel gjennom tap av naturmangfold, nedbygging av
dyrkamark, tap av friluftsomrader, tap av kulturmiljger, gkte klimagassutslipp eller store
gkonomiske kostnader for samfunnet.

For & sikre en berekraftig arealforvaltning trengs det derfor kunnskap om konsekvensene som
er forbundet med et inngrep (Holth & Winge 2014). Selv om de faktiske virkningene og
omfanget av for eksempel et veganlegg er vanskelig a ansla, vil faktiske undersgkelser,
hgringer av bergrte aktgrer og samarbeid mellom myndigheter kunne veaere med a gi et noksa

presist bilde av hvordan konsekvensene av et tiltak vil bli (Holth & Winge 2014).

| Norge har vi en lang planprosess fra ide om a bygge en vei frem mot endelig utbygging
(Norconsult 2016), og et sentralt virkemiddel for & avklare eventuelle konsekvenser i denne
prosessen er plan- og bygningsloven med tilhgrende forskrift sine krav om utarbeidelse
konsekvensutredninger. Formalet med bestemmelser om konsekvensutredning, etter Forskrift
om konsekvensutredninger for planer etter plan- og bygningsloven, er nettopp a «... sikre at
hensynet til miljg og samfunn blir tatt i betraktning under forberedelsen av planer, og nar det
skal tas stilling til om, og pa hvilke vilkar, planer kan gjennomfares» (Forskrift om

konsekvensutredninger for planer etter pbl 2014 § 1. andre ledd ).

Ettersom planlegging av store vegprosjekter som oftest behandles gjennom en
kommunedelplan (Statens vegvesen 2013b), faller disse under planer som alltid skal

behandles etter forskriften (Forskrift om konsekvensutredninger for planer etter pbl 2014 8. 2

C).



For planer som skal behandles etter forskrift som konsekvensutredning, innebarer dette
forenklet sett at det forst skal utarbeides et planprogram (85 andre ledd) som blant annet skal
«... gjore rede for formalet med planarbeidet, beskrive det aktuelle omradet og hvilke
problemstillinger som anses viktige for miljg og samfunn i det konkrete planarbeidet, basert
pa eksiterende kunnskap». Samtidig som «Forslag til planprogram skal, med utgangspunkt i
relevante rammer og krav gitt i § 7 og vedlegg 1V, redegjare for hvilke forhold som skal
utredes og belyses i konsekvensutredningen».

Videre i prosessen skal forslaget til planprogram sa sendes pa hering til «... berarte
myndigheter og interesseorganisasjoner og legges ut til offentlig ettersyn». Etter § 6 fastsetter
sa ansvarlig myndighet planprogrammet, som blant annet med bakgrunn i hgringsuttalelser,
skal gi ngdvendige faringer for planarbeidet. Ansvarlig myndighet for kommunedelplaner

med omrader utbyggingsformal er etter § 2 kommunen.

Planforslaget med konsekvensutredning skal sa (ifglge § 7) utarbeides pa bakgrunn av det
fastsatte planprogrammet og etter krav til dokumentasjon i § 7 og vedlegg IV i forskrift om

konsekvensutredning.

For den praktiske gjennomfgringen av konsekvensutredninger av vegprosjekter, er Statens
Vegvesens Handbok V712 helt sentralt. Handbok V712 er gjeldene veileder i utarbeidelser av
konsekvensanalyser som samtidig ivaretar kravene til utredninger etter forskrift om

konsekvensutredning begrunnet i plan- og bygningsloven av 2009 (Statens vegvesen 2014b).

Metodikk for utarbeidelser av konsekvensanalyser etter Handbok
V712

Metodikken for utarbeidelser av konsekvensanalyser etter Handbok V712 er beskrevet i
kapittel 4. Fra handboken fremgar det at metodikken for konsekvensanalyser bestar av «... en
samfunnsgkonomisk analyse som inkluderer prissatte og ikke-prissatte konsekvenser (kapittel
5,6 09 7), og i tillegg vurderes netto ringvirkninger, fordelingsvirkninger og eventuelt lokale
og regionale virkninger dersom det er relevant (kapittel 8)» (Statens vegvesen 2014b s. 51).

Far endelig anbefaling skal det ogsa gjeres en vurdering av de ulike alternativenes
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maloppnaelse (Statens vegvesen 2014b). For en skjematisk fremstilling av hovedgrepene i

prosessen med konsekvensanalysen i medhold av Handbok V712 se figur 1.

Utgangspunktet for vurderingene av konsekvensene av et tiltak er differansen mellom «...
forventet tilstand etter gjennomfaring av tiltak mot forventet tilstand uten tiltaket» (Statens
vegvesen 2014b s. 56). Situasjonen uten gjennomfgring av tiltak omtales i Handbok V712
som nullalternativet eller alternativ 0. Nullalternativet er ikke en status quo situasjon, men
skal ifglge Handboka ta utgangspunkt i dagens situasjon, samt inkludere kostnader til
ngdvendig vedlikehold for opprettholdelse av veien gjennom analyseperioden og inkludere

vedtatte planer med betydning for tiltaket (Statens vegvesen 2014b).

Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte konsekvenser
(beregning) (vurdering)
Kapittel 5 Kapittel 6

~

Samlet vurdering av prissatte
og ikke-prissatte konsekvenser
Kapittel 7

____________________

! Eventuelt vurdering av netto ringvirk-
1 ninger, fordelingseffekter og lokale
| 0g regionale virkninger. Kapittel 8

____________________

4—' Vurdere maloppnaelse. Kapittel 9.1

Y

Anbefaling
Kapittel 9

Figur 1. Hovedgrep for metode for konsekvensanalyser etter Handbok V712 (Statens
vegvesen 2014b).

Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene omhandler virkningene av tiltak hvor endringer er verdsatt i
kroner og gre (Statens vegvesen 2014b). Beregning av de samlede prissatte konsekvensene
gjeres ved bruk av en nytte-kostnadsanalyse, hvor man beregner nytten og kostnaden som

folger et tiltak malt i kroner (Statens vegvesen 2014b).

| vurderingene av lgnnsomhet av prosjekter eller tiltak star begrepene netto nytte (NN) eller

netto naverdi, samt netto nytte per budsjett krone (NNB) sentralt (Statens vegvesen 2014b).
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NN og NNB er begge naverdi tall. Naverdi er dagens kroneverdi av samlede nytte- og
kostnader som palgper i ulike perioder (Direktoratet for gkonomistyring 2014). | eksempelet
med veiprosjekter kan dette forklares som at man finner dagens kroneverdi av den fremtidige
nytten og kostnadene som veiprosjektet medfarer for analyseperioden (for eksempel den

antatte levelengden til veien).

Netto nytte er et uttrykk for «... hva samfunnet «far igjen» for investeringen i form av
prissatte konsekvenser, regnet som en sum av de positive og negative individuelle
velferdsendringer tiltaket genererer, fratrukket kostnadene ved gjennomfgringen» (Statens
vegvesen 2014b s.72).

Ettersom offentlige ressurser er begrenset legger ogsa Handbok V712 opp til at netto nytte per
budsjettkrone kan brukes som et beslutningsgrunnlag nar man sammenligner alternativer eller
prioriterer prosjekter opp mot hverandre (Statens vegvesen 2014b). Netto nytte per
budsjettkrone gir et uttrykk for «... hva samfunnet far igjen for hver krone som benyttes til
realisering av prosjekter over offentlige budsjetter (nytte pr. kostnadsenhet)» (Statens
vegvesen 2014b s.72).

| Handbok V712 inngar 4 hovedgrupper av aktarer som det skal beregnes prissatte
konsekvenser for. For en utfyllende beskrivelse av de 4 hovedgruppene av aktarer vises det til
Handbok V712 s. 77 til 119. De 4 hovedgruppene av aktarer er:

1) Trafikant og transportbrukere. Innenfor temaet inngar prissatte virkninger av tiltaket
for distanseavhengige kjgretaykostnader, andre utgifter for trafikantene, tidsavhengige
kostnader, ulempeskostnader i ferjesamband og ved vegstenging ved skred,
helsevirkninger for gaende og syklende og utrygghet for gaende og syklende (Statens
vegvesen 2014b s.77)

2) Operatgrnytte: Innenfor tema operatarnytte inngar prissatte virkninger av tiltaket for
«... selskaper som star for offentlig transportvirksomhet eller selskaper som bidrar til
ved forvaltning av infrastruktur for transport» (Statens vegvesen 2014b s.92). |
vurderingen kan det veere aktuelt a spesifisere kostnadene og inntektene for hver at de
aktuelle selskapene for delt pa hovedgruppene av operatgrer. Hovedgruppen av aktgrer
er kollektivselskaper, parkeringsselskaper, bompengeselskaper og andre private
aktarer (Statens vegvesen 2014b 5.92).
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3) Det offentlige: I denne hovedgruppen vurderes tiltakets konsekvenser for
budsjettvirkninger for det offentlig, gjennom summen av inn- og utbetalinger over
offentlige budsjetter. | gruppen inngar bade investeringskostnader, drifts- og

vedlikeholdskostnader, overfaringer og skatteinntekter (Statens vegvesen 2014b s.96).

4) Samfunnet for gvrig: | denne hovedgruppen beregnes virkningene av et tiltak gjennom
den endrede situasjon i forhold til ulykker, stgy, luftforurensning og klimagassutslipp.
| tillegg beregnes prosjektets eventuelle restverdi, hvis analyseperioden er kortere enn
levetiden til prosjekt, samt skattekostnader grunnet «effektivitetstap» forbundet med

skattefinansiering (Statens vegvesen 2014b).

Ikke-prissatte konsekvenser

Et vegtiltak vil ogsa medfarte konsekvenser for sakalte ikke-prissatte tema. Ikke-prissatte
konsekvenser er positive eller negative konsekvenser for temaer som ikke beregnes i krone
verdi. Bakgrunnen for at konsekvensene ikke kan eller vil prissettes er at ressursene er
vanskelig eller umulig & vedsette i kroner og gre, samt at en eventuell fremtidig verdi av
ressursen er sveert vanskelig a fastsla i dag (Statens vegvesen 2014b). | Handbok V712 er de
ikke-prissatte konsekvensene inndelt i fem ulike fagtemaer. For en utfyllende beskrivelse av
de fem ikke-prissatte fagtemaene vises det til Handbok V712 s. 121 til 5.192. De fem

fagtemaene er:

Landskapsbilde: Fagtemaet omhandler hvordan et tiltak pavirker «.. et omrades visuelle

seerpreg eller karakter ...» 0g hvordan et landskap oppleves romlig og ut i fra omgivelse
(Statens vegvesen 2014b s.135).

Nermiljg og friluftsliv: Fagtemaet omhandler hvordan et tiltak kan pavirke forholdene for
nermiljg og friluftsliv. Neermiljg defineres som «... menneskers daglige livsmiljg, herunder
omrader og ferdselsarer som ligger i umiddelbar naerhet fra der folk bor (Klima- og
miljgdepartementet 2013) og omrader der lokalbefolkningen til daglig ferdes til fots eller pa
sykkel», mens friluftsliv defineres som «... opphold og fysiske aktivitet i frilufts i fritiden

med sikte pa miljgforandring og naturopplevelse» (Statens vegvesen 2014b s.144).

Naturmangfold: Fagtemaet omhandler virkningen av et tiltak pa «... naturmangfold knyttet til

terrestriske (landjorda), limnistiske (ferskvann) og marine (brakkvann og saltvann) systemer,
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inkludert livsbetingelser (vannmiljg, jordmiljg) knyttet til disse» (Statens vegvesen 2014b
5.157).

Kulturmilje: Fagtema omhandler virkninger av et tiltak pa kulturminner og kulturmiljg.

Definisjonen av temaet i Handbok V712 faglger av Kulturminneloven fra 1978. Her defineres
et kulturminne som «... alle spor etter menneskelig virksomhet i vart fysiske milje ...», mens
med kulturmilje menes «... et omrade der kulturminner inngdr som en del av en storre helhet

eller sasmmenheng» (Statens vegvesen 2014b s.174).

Naturressurser: Fagtemaet omhandler virkninger av et tiltak pa «... ressurser fra jord, skog og

andre utmarksarealer, fiskebestander i sjg og ferskvann, vilt, vannforekomster og georessurser
(berggrunn og mineraler). Temaet omhandler landbruk, fiske, havbruk, reindrift, vann,

berggrunn og lgsmasser i et ressursperspektiv» (Statens vegvesen 2014b s.184).

Metode for vurdering av ikke-prissatte temaer

| vurderingen og analyse av ikke-prissatte konsekvenser star begrepene verdi, omfang og
konsekvens helt sentralt i Handbok V712.

Verdi: Vurderingen av verdi omhandler hvor verdifulle omrader eller miljger innenfor
influensomradet er. Verdifastsettelsen er basert pa fagtradisjoner og overordnede feringer, og
det er utarbeidet egne tabeller i Handbok V712 med kriterier for verdsetting for de ulike
fagtemaene (Statens vegvesen 2014b). Vurderingene gjegres pa bakgrunn av dagens situasjon,
samt for at O-alternativet inngar endringer som vil komme grunnet allerede vedtatte planer.
Verdivurderingene angis pa en glidendeskala fra liten til stor verdi, og gjares for alle aktuelle

delomrader (Statens vegvesen 2014b).

Omfang: Vurdering av omfang omhandler hvor stor negativ eller positiv pavirkning et tiltak
eller alternativ har for et delomrade, sammenlignet med referansesituasjonen (0-alternativet).
Omfanget kan bade veere direkte i form av for eksempel arealbeslag eller indirekte grunnet
virkninger fra nerfering. Bakgrunnen for fastsetting av omfangsvurderingen bygger pa
kunnskap om bade verdiene i delomradet, tiltakets fysiske utforming og kunnskap om
hvordan dette vil pavirke verdiene. Vurderingene av omfang gjares pa en glidendeskala fra

stort negativt til stort positiv (Statens vegvesen 2014b).
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Konsekvens: Tilslutt sammenstilles bade verdi- og Verdi
omfangsvurderingene for & finne konsekvensgraden av [ Omans 5 e Heoes >
tiltaket. Her representerer konsekvensen de fordeler og | sor - e
positivi
ulemper som tiltaket medfarer i forhold til
referansesituasjonen (0-alternativet) (Statens vegvesen Middels
positivt o sty
2014b). Sammenstillingen gjgres ved bruk av en bruk s
. . Lite Fry..
av en ni-delt skala, kalt konsekvensvifte, hvor positiv s 8
Intet omfang L {0,
vurderingene angis fra meget stor negativ til meget stor | e Lienneoe
negativt konsekveqs (=)
positiv konsekvens (Figur 2) .
iddels
negativt

Metodikken for konsekvensvurderingen bestar av tre

trinn for hvert fagtema: Fart vurderes konsekvens for Stort

negativt

hvert delomrade, s& sammenstilles konsekvens for

hvert alternativ og deretter rangeres alternativene. Figur 2. | Handbok V712 brukes en

konsekvensvifte til & sammenstille

_ _ verdi- og omfangsvurderinger for &
samlede konsekvensen av alle ikke-prissatte tema. Her  finne konsekvensgraden av et tiltak

sammenstilles farst konsekvensene for hvert alternativ, ~(Statens vegvesen 2014b).

Etter vurderingen for hvert fagtema, vurderes den

far alternativene rangeres (Statens vegvesen 2014b).

Etter at konsekvensvurderingen er gjennomfart kan ogsa eventuelle avbgtende og
kompenserende tiltak vurderes. Disse tiltakene skal da beskrives som en tilleggsopplysning og
ikke innga ikke i selve konsekvensvurderingene (Statens vegvesen 2014b). Det kan ogsa veere
relevant & vurdere eventuell usikkerhet knyttet til vurderingene, samt at det i
konsekvensutredningen skal vurderes behov for miljgoppfalging og far-/etterundersgkelser

(Statens vegvesen 2014b).

Sammenstilling av samfunnsgkonomisk analyse

Neste steg i konsekvensanalysen etter Handbok V712 er at de prissatte og ikke-prissatte
konsekvensene skal vurderes i sammenheng og sammenstilles i en samfunnsgkonomisk
analyse. Det skal her vurderes om tiltakene samlet sett er til fordel eller ulempe for samfunnet,

samt at alternativene skal rangeres i forhold til hverandre (Statens vegvesen 2014b).
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Metoden innebarer at de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene farst sammenstilles hver
for seg, far begge temaene vurderes sammen for hvert alternativ og sa rangeres alternativene
til i forhold til hverandre. Malet med sammenstillingen er at avveiningene blir systematiske

og felger samfunnsgkonomiske teori, samtidig som det stilles krav om etterprgvbarhet og at
formidlingen av resultatene er forstaelig for beslutningstakere og allmennheten (Statens

vegvesen 2014b).

Det presiseres ogsa i Handboka V712 at det kun er de prissatte og ikke-prissatte
konsekvensene som skal sammenstilles i denne fasen, slik at de andre temaene som inngar i
metoden for konsekvensanalyser ikke skal trekkes inn i den samfunnsgkonomiske analysen
(Statens vegvesen 2014b).

Andre samfunnsmessige virkninger

Selv om «... Det alt vesentlige av nettobidraget til verdiskapning i samfunnet vil vare fanget
opp 1 den samfunnsgkonomiske analysen ...», kan det allikevel veere slik at noen
samfunnsgkonomiske virkninger ikke blir fanget opp av analysen (Statens vegvesen 2014b s.
205). | henhold til metodikken for konsekvensanalyser i Handbok V712 skal derfor eventuelle
netto ringvirkninger, fordelingseffekter og lokale og regionale av tiltaket virkninger vurderes
(Statens vegvesen 2014b).

Netto ringvirkninger

Vurdering av netto ringvirkninger omhandler de positive og negative virkningene som ikke
fanges opp gjennom den direkte prissatte brukernytten under vurdering av prissatte
konsekvenser. Eksempler pa netto ringvirkninger kan vere: produktivitetsgevinster av gkt
tetthet, virkninger i arbeidsmarkedet, samt gkt produksjon og konkurranse i imperfekte

markeder (Statens vegvesen 2014b).

Fordelingseffekter

Vurdering av fordelingsvirkninger omhandler at konsekvenser av et tiltak kan medfare ulike
virkninger for ulike grupper, hvor noen grupper kan komme bedre ut enn andre grupper

(Statens vegvesen 2014b).

16



Lokale og regionale virkninger

Lokale og regionale virkninger omhandler & «... synliggjere hvordan
tilgjengelighetsforbedringer eller endrede forutsetninger for a utnytte arealer, kan gi nye
muligheter eller begrensninger for befolkning og naeringsliv lokalt og/eller regionalt» (Statens
vegvesen 2014b s. 205). Eksempler pa noen lokale og regionale virkninger som Handbok
V712 never kan veere aktuelle & undersgke er; tilgang til et starre arbeidsmarked, tilgang til
nye handles- og fritidsmanster og regiondannelse og senterutvikling (Statens vegvesen
2014b).

Maloppnaelse

Ulike alternativer kan ogsa ha ulik grad av maloppnaelse, og som en innledning til endelig
anbefaling legger derfor Handbok V712 opp til at alternatives maloppnaelse bar
oppsummeres. Drgftingen av maloppnaelsen kan gjeres verbalt, og i eventuelt mer
kompliserte tilfeller utfylles med en skjematisk oppsummering (Statens vegvesen 2014b). Fra
handboken fremgar det at draftingen «... skal vare etterprevbar og bygge pa dokumentasjon

framkomment gjennom konsekvensanalysens (Statens vegvesen 2014b s.217).

Anbefaling

Siste ledd i metodikken for konsekvensanalyser er at tiltakshaver for prosjektet kommer med
en anbefaling at ett eller flere av alternativene. | anbefalingen fremgar det i Handbok V712 at
det ber det begrunnes hvorfor tiltakshaver foretrekker et bestem alternativ og kan godta flere
av alternativene, samt hvorfor tiltakshaver frarader eller vil ha innsigelse til bestemte

alternativer (Statens vegvesen 2014b).

| Handbok V712 trekkes det frem som viktig at «... Statens vegvesen legger klart fram hva
som er bakgrunnen for anbefalingen — altsa hvilke hensyn Statens vegvesen velger a
vektlegge» (Statens vegvesen 2014b s. 219), og at dette gjgres pa en forstaelig mate som har

en logisk sammenheng med den gjennomfart konsekvensanalysen (Statens vegvesen 2014b).

Som hovedregel vil anbefalingen ta utgangspunkt i resultatene som fremgar av den
samfunnsgkonomiske analysen, men ogsa forholdene som maloppnaelse, fordelingsvirkninger

og eventuelle netto ringvirkninger vil kunne veere av relevans (Statens vegvesen 2014b).
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Endelig anbefaling skal pa bakgrunn av den samlede konsekvensanalyse gi svar pa om tiltaket

ber gjennomfares og eventuelt hvilket alternativ som burde velges (Statens vegvesen 2014b).
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Materiale og metode

Datagrunnlaget for denne masteroppgaven bestar tre gjennomfarte kommunedelplaner med
konsekvensutredninger, samt tilhgrende fagtemautredninger, av starre vegprosjekter i Norge.

Folgende tre konsekvensutredninger ble undersgkt i studien:

- Kommunedelplan med konsekvensutredning for E39 Dgle bru-Livold
- Kommunedelplan med konsekvensutredning for rv. 4 Kjul-Aneby sgr
- Kommunedelplan med konsekvensutredning for Asphaugen med ny E6 Selli-Asp

| prosessen frem mot utbygging, ma utbyggingsprosjekter gjennom flere runder med
planlegging (Statens vegvesen 2014c). Ettersom problemstillingene i denne studien
omhandlet bruken av metodikk for konsekvensanalyser i Handbok V712 har imidlertid
kommunedelplanene med konsekvensutredning, samt eventuelle tilhgrende temautredninger
veert hovedfokuset. | studien har det heller ikke blitt lagt vekt pa a vurdere det politiske
utfallet av anbefalingene som fremgar i konsekvensutredningene, samt heller ikke forhold
som fremgar av eventuelle senere plandokumenter som hgringsuttalelser eller

reguleringsplaner.

Metode

Den metodiske tilneermingen som er benyttet i denne studien er samfunnsvitenskapelig
metode, i form av kvalitativ studie. Kvalitative studier kjenner tegnes ved at de «... sier noe
om kvalitet eller spesielle kjennetegn/egenskaper ved det fenomenet som studeres»
(Johannessen et al. 2011 s. 36). Metoden er ogsa sarlig hensiktsmessig nar man skal «...
undersgke fenomener som vi ikke kjenner sarlig godt, og som det er forsket lite pa, og nar vi

undersgker fenomener vi gnsker a forsta mer grundig» (Johannessen et al. 2011 s. 36).
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Forskningsdesign

| denne studien ble casestudie benyttet som forskningsdesign. Et casestudie kjennetegnes ved
at det er «... ett eller noen fa tilfeller som studeres inngadende» (Johannessen et al. 2010 s. 85).
En casestudie kjennetegnes ogsa ved at det er en klar avgrensning i forhold til hva som er
casen, og at det er en inngaende beskrivelse av casen (Johannessen et al. 2010 s. 394).

Studieobjektene eller casene var de tre konsekvensutredningene. | studien ble det kombinerte
bade enkeltcasestudie og flercasestudie. | enkeltcasestudier er det én analyseenhet som
undersgkes, mens flercasestudier kan besta av flere caser, hvor hensikten kan vaere «... a
kontrollere hovedcasen med andre caser» (Johannessen et al. 2010 s. 87). | denne studien
diskuteres farst hver av konsekvensutredningene som enkeltcaser opp mot problemstillingene.
Videre diskuteres enkeltcasene opp mot hverandre i form av en flercasestudie. Formalet med
a se de tre enkeltcasene opp mot hverandre var for @ sammenligne og eventuelt finne likheter

og ulikheter mellom prosjektene og hvordan de svarte pa problemstillingene.

Metode for utvelgelse av konsekvensutredninger

For a finne konsekvensutredninger som egnet seg for a svare pa problemstillingene ble

Statens vegvesen sin sgkebase for vegprosjekter www.vegvesen.no/vegprosjekter benyttet.

Ettersom planlegging av store veganlegg som oftest behandles gjennom en kommunedelplan
(Statens vegvesen 2013b), ble det gjort sgk etter kommunedelplaner med
konsekvensutredninger. Totalt ble i overkant av 80 konsekvensutredninger undersgkt for a se
om de kunne vare aktuelle for videre studier. Malet var i utgangspunktet a finne 5 prosjekter
(kommunedelplaner med konsekvensutredninger) som skulle innga i datagrunnlaget, men

underveis i prosessen ble antallet prosjekter redusert til 3.

Hovedkriteriet for hvilke konsekvensutredninger som kunne veere aktuelle a undersgke videre
var at det matte vere ulike traséalternativer som kom best for ut de prissatte konsekvensene
og de ikke-prissatte konsekvensene. Altsa at alternativene var rangert ulikt for prissatte og
ikke-prissatte konsekvenser. De 3 konsekvensutredningene skulle ogsa representere
utredninger hvor bade private konsulentfirmaer og Statens Vegvesen hadde utarbeidet

utredningene.
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| tillegg skulle konsekvensutredningene oppfylle falgende kriterier:

- Konsekvensutredningen skal veere av nyere dato (ikke eldre enn fra 2010)

- Alternativene som utredes skal ha hoveddelen av traseene som dagslinje/vei i
dagen (ikke som bru eller tunnel)

- Alternativene som utredes skal primeert veere nye vegtraseer, ikke for eksempel
breddeutgivelse eller annen oppgradering av eksisterende veier.

- Alle fem ikke-prissatte tema (jfr. Handbok VV712) skal veere vurdert

- Konsekvensutredningen matte gi en konkret anbefaling av et alternativ

Datainnsamling

| denne studien ble datainnsamlingen gjennomfert ved bruk av dokumentanalyse.
Dokumentanalyse er analyse av tekster (Johannessen et al. 2011 s. 449). Tekstene kan vare
enten samles inn gjennom for eksempel intervjuer eller observasjon, eller vare for eksempel
dokumenter eller bgker som allerede foreligger (Johannessen et al. 2011 s. 449). | denne
studien er det benyttet dokumentanalyse av tekster som allerede foreligger, i form av

kommunedelplaner med konsekvensutredninger og eventuelle tilhgrende temautredninger.
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Oppbyggingen av metoden

Metoden som ble benyttet i denne studien var bestod av 3 ulike hoveddeler, se Figur 3.

Casebeskrivelse Casebeskrivelse Casebeskrivelse
1 ¥

- 3

\ 4 \ 4 \ 4

Diskusjon og ‘ Diskusjon og ‘ Diskusjon og ‘

konklusjon konklusjon konklusjon

¥ ¥ ¥

Samlet diskusjon og konklusjon

Figur 3. llustrasjon av oppbygning av metode, med hoveddel 1 (Casebeskrivelse), hoveddel 2
(Diskusjon og konklusjon for hver case separat) og hoveddel 3 (Samlet diskusjon og
konklusjon for de tre casene).

Hoveddel 1

Farste del av metoden var selve casebeskrivelsene. | studien ble det lagt vekt pa a
gjennomfgre en omfattende casebeskrivelse av kommunedelplanene med
konsekvensutredning. Beskrivelsen av casene tok utgangspunkt i de aktuelle
kommunedelplanene og eventuelle temautredninger som la til grunn for beskrivelsene i
konsekvensutredningen. | casebeskrivelsen er det forsgkt a gjenfortelle og beskrive
informasjonen og vurderingene som fremkom i konsekvensutredningene pa en kortfattet mate,
men uten a skrive om tekstene for mye slik at det opprinnelige innholdet fortsatt skulle
komme klart til uttrykk. Beskrivelsen og vurderinger knyttet til de ikke-prissatte fagtemaene
var i mange tilfeller, bade i konsekvensutredningen, men spesielt i utredningsrapportene
meget omfattende. Slik at beskrivelsene av ikke-prissatte konsekvenser slik de er presentert i
denne oppgaven, er skrevet pa bakgrunn av de oppsummeringene og samlede vurderingene
som fremgikk fra enten konsekvensutredningen eller temarapportene for ikke-prissatte

fagtema.
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Bakgrunnen for & velge en omfattende casebeskrivelse var bade for a en mer helhetlig
forstaelse av konsekvensutredningen, men ogsa for a se de mindre detaljene og hvilke
virkninger disse eventuelt hadde sett i lys av problemstillingene.

Hoveddel 2

| andre hoveddel av metoden diskuteres problemstillingene pa bakgrunn av resultatene som
fremgikk i casebeskrivelsene. Diskusjonsdelen er todelt, hvor hver av de to problemstillingene
diskuteres hver for seg. Farst diskuteres resultatene fra sammenstillingen i den
samfunnsgkonomiske analysen, i forhold til hvordan prissatte og ikke-prissatte konsekvenser
ble vektlagt i forhold hverandre. For a undersgke vektleggingen ble det tatt utgangspunkt i
bade rangeringen fra samfunnsgkonomiske analysen, samt gjennom a undersgke faktiske
forskjeller i konsekvenser for ikke-prissatte tema mellom alternativene opp mot forskjeller for
prissatte konsekvenser. Etter dette diskuteres resultatene fra den samfunnsgkonomiske
analysen og andre konsekvenser som fremgar fra konsekvensutredninger (for eksempel lokal
og regional utvikling og maloppnaelse) sin betydning for hvilket alternativ som endelig ble

anbefalt.

Hoveddel 3

I hoveddel 3 diskuteres funnene fra enkeltcasestudiene av de tre konsekvensutredningene mot
hverandre. Malet var & sammenligne funnene og eventuelt finne forskjeller og likheter mellom

prosjektene i forhold til hvordan de svarte pa problemstillingene.
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Kommunedelplan med konsekvensutredning for E39 Dgle bru-Livold

Casebeskrivelse

I november 2013 varslet Statens vegvesen Region Sgr oppstart av planarbeid for E39 Dgle
bru-Livold. I prosjektet (kommunedelplan med konsekvensutredning for E39 Dgle bru-
Livold) skulle det planlegges en ca. 25 km lang 4-felts motorveg med skiltet hastighet pa 110
km/t, pa strekningen vest for Dgle bru til kryss ved Fardal i Mandal og Lindesnes kommuner
(COWI 2015g) (Figur 4). Tiltaket innebar ogsa «... kryss mot eksisterende veger,
tilfarselsveger samt ngdvendig utbedring av eksisterende veger» (COWI 20159 s.7).

Tiltakshaver og ansvarlig for prosjektet var Statens Vegvesen Region Sgr, planmyndighet var
Mandal- og Lindesnes kommuner, mens konsulentselskapet COWI utfarte selve utredningen
(teknisk plan, kommunedelplan, konsekvensutredning og gvrige temautredninger).
Konsekvensutredning for fagtema kulturmiljg ble utfert av Kulturminneconsult (COWI
2015g). Prosjektet inngikk i Nasjonal transportplan 2014-2023 og konseptvalgutredning
(KVU) for E39 Sggne-Algard. Planprogrammet for prosjektet ble vedtatt 16 januar 2014/ 04
september 2014 i Mandal kommune og 23 januar 2014 i Lindesnes kommune. | mars 2015 ble

kommunedelplan med konsekvensutredning lag ut pa hgring (COWI 2015g).
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Figur 4. Geografisk plassering av strekningen Dgle bru-Livold hvor det skulle planlegges ny
E39, samt illustrasjon av plassering av utredede nye traseer (COWI 20159)

24



Fra konsekvensutredningen av E39 Dgle-Livold fremgar det at malet med prosjektet var at
«Prosjektet skal legge til rette for en firefelts veg mellom Dgle bru og Livold. |
kommunedelplanen skal det legges ut en korridor til vegformal, som skal innbefatte ny E39,
plassering av kryss og tilfgrselsveg fra ny E39 til Mandal sentrum. Videre dekker korridoren
plass til kollektivknutepunkter og rasteplasser» (COWI 20159 s.14). | konsekvensutredningen
var det ogsa oppstilt en malprioritering, oppstilling av effektmal, samt en beskrivelse av andre

forhold som skulle innga i konsekvensutredningen (COWI 2015g s.14):

Prosjektet har falgende malprioritering: Trafikksikkerhet. Framkommelighet. Redusert reisetid.
@konomi. Kvalitet. Framdrift.

Effektmalene for prosjektet er: 10 minutter kortere kjgretid mellom Lindelia og Livold. Reduserte
avstandskostnader. Ingen driftsstans som falge av vanskelige vintervedlikehold. Ingen mgteulykker.
Ulykkesfrekvens skal reduseres til 0,08 (trafikksikkerhetshandboka tabell 1.2.1). Skadekostnader skal
reduseres til mindre enn 0,22 (T@I rapport 851/2006).

Det skal legges vekt pa & minimere bygging av tunneler og bruer, for & redusere investeringskostnader
og framtidige driftskostnader. Det skal tilstrebes en god romkurve for alle trasealternativer som

utredes. NTP og regjeringens mal om effektivisering av planlegging er en rammebetingelse.

O-alternativet

| konsekvensutredningen beskrives det at O-Alternativet «... innebarer & beholde dagens E39,
med forventet trafikkutvikling fram mot 2021, og vedtatte utbygginger som forventet fullfart
innen 2021» (COWI 2015g s.28). | O-alternativet inngikk falgende tiltak (COWI 20159 s. 28):

Gang og sykkelveg langs fv. 455 fra Ime mot Holum, ca. 1,6 km.

Ny E39 90 km/t fra Livold og opp til rundkjering ved Fardal, inkl. rundkjgring pa Livold og bru over

Tarvannet (ca. 2 km i alt).

| tillegg forutsatte O-alternativet at «... tiltakene i den godkjente reguleringsplanen for E39
Livold-Fardal er bygget, dvs. i hovedsak to-felts kjgreveg med midtdeler, rundkjering pa
Livold og bru over Tarvannet» (COWI 2015g s.28).

Forventet trafikksituasjon for 0-alternativet (ar 2021) fremgar av figur 5.
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Figur 5. Beregnet trafikksituasjonen for O-alternativet (ar 2021) fra Dgle bru til Livold, samt
omkringliggende veier (COWI 2015b).

De utredede alternativene

| konsekvensutredningen ble det vurdert tre hovedtraséalternativer for ny E39: Alternativ 1
Rad, Alternativ 2 BIa og Alternativ 3 Grgnn (Figur 6), i tillegg til seks kombinasjoner av

hovedalternativene.

Fra Dgle bru fulgte alle alternativene samme trasé frem til Skagestad nord. Fra Skagestad
nord 13 Alternativ 1 Red lengst nord, mens Alternativ 3 Grgnn la lengst sgr og Alternativ 2
bla 1a i mellom de to andre alternativene. Alle alternativene hadde kryss gst for Mandalselva,
med ny tilfarselsveg til Mandal (COWI 2015g).

Alternativ Rgd: Traseen ville krysse Mandalselva nord for Stussvik og videre inn i tunnel

frem til Haddelandsveien. Derifra gikk Alternativ Red i dagen frem til Hesland, hvor
alternativet gikk inn i tunnel under Lysheia. Ved Sjglistadveien var det lagt inn brukryssing
far vei i dagen frem til kryss i Reibakken. Fra Reibakken gikk alternativet nordgst for
Fasselandsvatnet frem til kryss ved Treaedal. Fra Traedal ville alternativet ga i tunnel til rett sgr
for Vigeland sentrum. Videre var det bru over Audna fgr ny tunnel til nord for Igletjgnna.

Frem til Fardal ville det veere bro over Tarvannet (COWI 2015g).

Alternativ Bla: Fra Skagestad frem til kryss ved Mandalselva ville Alternativ Bla ha bru over
Skagestadveien og Drivartjgnn, samt bro over nordenden av Aurebekkvatnet. Alternativet

ville krysse Mandalselva med bru nord for Stea, far lang tunnel frem til sgr for Lysheia og

26



videre kryss ved Reibakken. Fra krysset i Reibakken fulgte alternativet eksiterende E39 trase
et kort stykke fgr den pa to punkter krysset Fasselandsvatnet. Videre gikk alternativet i dagen
frem til ny bru krysning over Audna. Fra Vigeland Ia traseen i dagen frem til Livold, og fra
Livold til Fardal hadde alternativet bru over Tarvannet (COWI 2015g).

Alternativ Grgnn: Fra Skagestad og frem til kryss ved Mandalselva ville alternativet ha bru

nord for Skagestad, samt bro over sgrenden av Aurebekkvatnet. Alternativet ville krysse
Mandalselva med bru ved Arekjerr, far lang tunnel frem til Vestre Skogsfjord. Fra kryss ved
Reibakken gikk veien sgrvest pa nordsiden av Stglevannet, fgr tunnel ved Ponsen. Tunnel
ville opphgre ved Liansvannet og videre ville veien krysse Audna med Bru. Fra Audna og
frem til kryssomradet ved Livold gikk veien i dagen, og fra Livold til Fardal ville Tarvannet
bli krysset med bru (COWI 2015g).

_Fardal

kryss “., %
! nvn:‘ _ | Vigeland
3 \ \ .

N

kryss
Mandal

Tegnforklaring |
bro |
— dagsone N

=== tunell |

utredningskorridor

Figur 6. Utredede hovedalternativer i konsekvensutredning for ny E39 mellom Dgle bru og
Livold (COWI 2015g).

Ettersom alle alternativene hadde felles kryss ved Reibakken apnet dette for & kombinere
alternativene, hvor man kunne sette sammen ulike alternative kombinasjoner av
hovedalternativene fra Dgle bru til Reibakken (delstrekning 1) og Reibakken til Livold
(delstrekning 2). Totalt ble derfor seks kombinasjonsalternativer utredet i tillegg til de tre
hovedalternativene. Kombinasjonsalternativene var fra gst: Rgd trasé pa delstrekning 1 (Dgle

bru-Reibakken) og Grgnn eller Bla trasé pa delstrekning 2 (Reibakken-Fardal). Bla trasé pa
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delstrekning 1 og Red eller Grgnn trasé pa delstrekning 2. Grgnn trasé pa delstrekning 1 og
Rad og Bla trasé pa delstrekning 2. Den aktuelle korridorbredden som ble utredet for
alternativene var ca. 200 meter med utvidelser for kryss og rasteplasser (COWI 2015g) .

Tekniske forhold knyttet til veganlegg

Det vises i konsekvensutredningen til at den nye E39 skulle planlegges etter dimensjonsklasse
H8, basert pa skiltet hastighet 110 km/t. Det beskrives at «Det er lagt vekt pa & ikke benytte
minimumskurvatur», samt at «... samlet vegbredde er 20 m, kjorefeltbredder er 3,5 m og det
er 2 m midtdeler med rekkverk» (COWI 2015g s. 7). Bakgrunn for & ikke benytte
minimumskurvatur ble begrunnet i a gi fleksibilitet til eventuell fremtidig gkning av skiltet
hastighet (COWI 20159).

Andre forhold som fremgar konsekvensutredningen (COWI 2015g):

- Kryss skulle utformes planskilt, med minst 3 kilometer mellom hvert kryss.

- Avkjarsler fra veien ble ikke tillatt.

- Tunneler skulle bygges som tunnelklasse E (2 X T9,5) med to separate lgp.

- Gang og sykkel skulle ha et tilbud knyttet til lokal vegnettet.

- Busslommer ble ikke tillatt langs E39, men skal plasseres i forbindelse med kryss.

- Det ble lagt opp til innfartsparkering ved kryssene.

- Det var ikke aktuelt med dggnhvileplass eller kontrollplass langs strekningen.

- Aktuell plassering av rasteplass for alle alternativene kunne veere Skagestad, samt at

for Alternativ Grgnn kunne ogsa rasteplass nord for Haddelnadsvannet veere aktuelt.

Alternativene ville ogsa medfare behov for nye bruer. Over Mandalelva anbefales utredet
enten Buebru med hengekabler, buebru flettverk (grenn linje) og Extradosed bru i neste
planfase. For bru over Audna vises det til 5 brutyper som bgr utredes videre i neste planfase:
Samvirke stal-betong kassebru, fritt frembyggbru i betong, kassebru i betong, extradosed bru,
kassebru betong med innstapte skrakabler. Over Aurebekkvatnet ble det anbefalt kassebru i
betong (COWI 20159). For beskrivelse av vurderinger knyttet til aktuelle bruer, se
«Temarapport Bruer Kommunedelplan E39 Dgle bru-Livold» fra 2015
(http://www.vegvesen.no/_attachment/813198/binary/1021155%fast_title=Temarapport+Bruer

-pdf).
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Den nye tilfarselsvegen til Mandal gst (mellom eksiterende E39 ved Mandal og frem til kryss
gst for Mandalselva) skulle planlegges som dimensjonsklasse H5. Bakgrunnen for denne
dimensjonsklassen var en forventet ADT pa 6000-12000 kjgretay pr. dagn. Vegen skulle
derfor ha en samlet bredde pa 12,5 meter, 1 meter midtdeler med rekkverk og skiltet hastighet
pa 80-90 km/t (COWI 2015g).

Den eksiterende E39 skulle i hovedsak opprettholdes som tidligere, men ville pa enkelte
partier matte legges om grunnet den nye E39. Fra konsekvensutredningen fremgar det at
omlegging av eksiterende E39 «... over lengre partier med fri vegstrekning vil planlegges
etter dimensjonsklasse H1, med skiltet hastighet 60 km/t og med 7,5 eller 8,5 m vegbredde»
(COWI 20159 s.25).

Arsdagntrafikk
Den beregnet arsdagntrafikk for de tre hovedalternativene for ny E39 Dgle bru-Livold i ar
2040 (Figur 7).

Mandal

Figur 7. Beregnet arsdegntrafikk for de tre utredede hovedalternativene for ny E39 Dgle bru-
Livold (COWI 2015g).
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Konsekvensanalyse

| kommunedelplanen med konsekvensutredningen for E39 Dgle bru- Livold, var
konsekvensanalysen utarbeidet etter metodikken i Statens vegvesens Handbok V712 (COWI
20159).

Alternativenes konsekvenser for prissatte tema

Resultatene fra den samlede vurderingen av prissatte konsekvenser i konsekvensutredningen
viste at alle alternativene hadde negativ netto nytte i kroner (Tabell 1). Beregningene av den
samfunnsgkonomiske naverdien av alternativene ble gjort for en periode pa 40 ar med og en
kalkulasjonsrente pa 4 % (COWI 2015g).

Tabell 1. Samfunnsgkonomisk naverdi for E9 Dgle bru-Livold for en periode pa 40 ar med en
kalkulasjonsrente pa 4 % for de prissatte temaene, samt netto nytte og netto nytte per
budsjettkrone for de tre hovedalternativene og seks kombinasjonsalternativene. Det ble kun
gjennomfart EFFEKT-beregninger for Alternativ Rgd, Alternativ BIa, Alternativ Grgnn og
Alternativ Red-Grgnn (COWI 20159)

Komponenter Alt. 1 Alt.2 Alt.3 Rod Red Bla Bla Gronn  Gronn Ref.
Rod Bla Grenn  Grenn Bla Rod ‘Grenn Rod Bla
» * - - -

Trafikant- og 5378 | 5344 | 4811 | 5239 - = < = = Tabell
transport- 6-1 0g
brukernytte Tabell

6-2

Operatornytte -29 -8 -11 -30 * * = * * Tabell
6-1 0g

Tabell

6-2

Budsijettvirkning -7258 | -8976 | -7832 | -6911 - ~ < - = Tabell
for det offentlige 6-10g
Tabell

62

Ulykker 979 891 908 923 - = = - = Tabell
6-1 0g

Tabell

6-2

Stay og -5 -17 -13 2 * * * = = Tabell
luftforurensning 6-1 og
Tabell

62

Restverdi og -1452 | -1795 | -1566 | -1382 = = = = = Tabell
skattekostnad 6-10g
Tabell

62

Netto nytte -2387 | -4562 | -3704 | -2162 | -3000 | -4100 | -3800 | -3700 | -4400 | Tabell
6-1,

Tabell
6-2 og

Figur

61

Netto nytte pr. -0,33 -0,51 | -0,47 | -0,31 -~ - E - = Tabell
budsjettkrone 6-1 og
Tabell

62
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Selv om alle alternativene hadde negativ netto nytte, viste resultatene viste ogsa at det var
store forskjeller i resultat for prissatte netto nytte mellom alternativene, hvor den negative
netto nytten varierte fra — 2162 til — 4562 millioner kroner. Alternativ Red, Alternativ Rgd-
Grgnn og Alternativ Rgd-BIa var de traséene som samlet sett kom best ut for de prissatte
konsekvensene. | konsekvensutredningen ble det pekt pa at anleggskostnadene, som blant
annet antall og lengde pa tunneler og brukonstruksjoner har mye a si for netto nytte resultatet
(COWI 2015g). Ettersom alternativer med bla eller grann trasé gjennom delstrekning 1 (Dgle
bru til Reibakken) hadde lange tunneler ble kostnadene for disse alternativene hgyere enn for
alternativer med rgd trasé med mer vei i dagen pa samme streking. Pa delstrekning 2,
Reibakken til Livold, kommer trasé grann ut med lavere kostnader, grunnet feerre/mindre
brukonstruksjoner, enn trasé rgd og bla. Samlet sett kom derfor Alternativ Rgd-Grgnn ut med
minst negativ netto nytte (COWI 20159).

Alternativenes konsekvenser for ikke-prissatte tema

Resultatene fra den samlede vurderingen av de ikke-prissatte konsekvensene viste negative
virkninger for alle utredede alternativer. | dette underkapittelet falger en forkortet
oppsummering av de ulike hoved- og kombinasjonsalternativene sine vurderte konsekvensene
for de ikke-prissatte fagtemaene: kulturmiljg, naturressurser, nermiljg og friluftsliv,
landskapsbilde og naturmangfold.

| Tabell 2, 3, 4, 5 og 6 og fremgar en mer utfyllende, men forkortet oppsummering av noen av
hovedkonsekvensene for de ikke-prissatte temaene slik de fremgar i temarapportene.
Oppsummeringen er skrevet med utgangspunkt i hvordan konsekvensvurderingene er
beskrevet under kapitel «Samlet konsekvens» i respektive temarapportene, for kulturmilja er

det benyttet vurderinger fra oppsummering for de ulike delstrekningene.
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Alternativ 1 Rgd: Alternativ 1 Rad bestar av Red trase pa delstrekning 1 (Dgle Bru-
Reibakken) og Rad trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet ble rangert
darligst (9 av 9) av alle alternativene for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble
vurdert til & veere middels til stor negativ konsekvens for fagtemaene landskapsbilde,
naturmangfold og kulturmiljg, middels negativ konsekvens for naturressurser, samt liten til
middels negativ konsekvens for nermiljg og friluftsliv (COWI 2015g). For en mer utfyllende
beskrivelse av de ikke-prissatte konsekvensene se Tabell 2 og 3.

Alternativ 1 Red medfgrte blant
annet store fysiske inngrep i
Fasselandsvatnet (Figur 8),
grunnet store fyllinger,
brufundamentering og
bearbeiding av terreng i
strandsone og viktige
gruntomrader (COWI 2015e).

Figur 8. Fasselandsvatnet (COWI 2015¢)
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Tabell 2. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som falge av red trase fra Dgle bru
til Reibakken (Delstrekning 1).

Delstrekning 1, Red trasé. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for Stor negativ konsekvens: Strider mot nasjonale mal grunnet at viktige naturtypelokaliteter ville
bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljgtilstand for vannforekomster.
naturmangfold Eksempler pé andre konsekvenser: «... deler opp og forringer flere landskapsgkologiske

strukturer og et betydelig antall viktige naturmiljger og enkeltlokaliteter» (COWI 2015e 5.124),
fragmenterings- og barriereeffekt, arealbeslag i viktig spetteli (stor negativ konsekvens),
Sodlandsbekken krysses 2 ganger (meget stor negativ konsekvens), Déletjgnna fylles igjen og
blir borte, Isumstadbekken sin funksjon som gyte- og oppvekstomrade for anadrom laksefisk blir
svekket (stor negativ konsekvens) (COWI 2015e).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Seks kulturmiljger ble negativ bergrt, derav fire som var
. automatisk fredet med konsekvensgrad middels eller middels til stor negativ, samt 2 gardsmiljger
kulturmilje med liten negativ konsekvens (COWI 2015c).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Negative virkninger for viktige skog- og jordoruksomrader;
Mandalen (stor negativ konsekvens) og Hesland (middels negativ konsekvens). Vatnedalstjgnna
naturressurser blir mer eller mindre fylt igjen (middels negativ konsekvens) og bekkefelt blir krysset, endring i
vannregimet og dreneringsmgnsteret i hele omradet (COWI 2015f).

Konsekvenser for Liten til middels negativ konsekvens: Negative virkninger i starre ssmmenhengende
naermiljo og friluftsomrader inkludert Halandsheia (vurdert som szrlig viktig). Reduserte nzrmiljgkvaliteter
friluftsliv for en del spredt bebyggelse. Betydelig bedret naermiljg (mindre trafikk) for grender og starre

boligomrader langs dagens E39 (COWI 2015a).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Kryssing av Mandalselva i et omrade med stor verdi, lengst
landskapsbilde tilfarselsvei til kryss i Mandal og eneste trase som stort sett var daglasning fra Mandalselva til
Reibakken (COWI 2015d)
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Tabell 3. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av rad trasé fra Reibakken
til Livold (Delstrekning 2).

Delstrekning 2, Red trasé. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Strider mot nasjonale mal grunnet at viktige naturtypelokaliteter
ville bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljgtilstand for vannforekomster.
naturmangfold Eksempler pé andre konsekvenser: Deler opp og forringer flere landskapsgkologiske strukturer
og vannmiljg, fragmenteringseffekt grunnet viltgjerder, store fysiske inngrep i viktige
gruntomrader og strandsone i Fasselandsvatnet (stor negativ konsekvens), Lille Torsketjgnna
(kleiv) fylles igjen (middels negativ konsekvens) og sterk bergring/trolig edeleggelse av
Storbekken (meget stor negativ konsekvens) (COWI 2015e).

Konsekvenser for Middels til stor konsekvens: Syv kulturmiljger ble negativ bergrt, derav 2 som var automatisk
. fredet med konsekvensgrad middels eller middels til stor negativ, samt fem gardsmiljger med
kulturmiljo liten negativ konsekvens (COWI 2015c).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Beslag av fulldyrket jord ved Reibakken og Tradal, bergrer 3
vann deriblant drikkevann med stor verdi, gir ogsé forbedring for 3 vannforekomster deriblant
naturressurser drikkevannskilden med stor verdi. Samlet sett mindre endring for drikkevannskilden
sammenlignet med 0 alternativet (COWI 2015f).

Konsekvenser for Liten til middels konsekvens: Negative virkninger friluftsomrader ved Fasselandvannet
narmiljg og (middel-stor negativ) og Hoveheia med Tarvannet (liten negativ). Friluftsomradet Herstgl far
friluftsliv positive virkninger grunnet tunnel (liten til middels positiv). Neermiljoer ved Fasselandsvannet,

Treedal og Fardal vil bli bergrt grunnet naerfering og stay. Positive virkninger for Vigeland med
narmiljg, men mer stay for boligomradene ved Livold (COWI 2015a).

Konsekvenser for Middels til stor negativ konsekvens: Alternativet medfgrte blant annet stor negativ konsekvens
landskapsbilde for Fasselandsvatnet. Konksekvensen var grunnet blant annet kryssing av vannet med to bruer og
at vegen 13 i strandsonen. Tiltaket medfarte ogsa stor negativ konsekvens for delomradet Nedre
Aduna grunnet blant annet at vegen gar i en ca, 40 meter buet bru i utkanten av delomradet
(COWI 2015d).
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Alternativ 2 Bla (Rangert blant de 3 beste for IP-tema.): Alternativ 2 BIa bestar av Bla
trasé pa delstrekning 1 (Dgle Bru- Livold) og BIa trasé pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold).
Alternativet var rangert som nest beste (2 av 9) av alle alternativene for ikke-prissatte temaer.
Samlede konsekvenser ble vurdert til & veere middels negativ konsekvens for fagtemaene
landskapsbilde, naturmangfold og naturressurser, samt liten til middels negativ konsekvens
for nermiljg og friluftsliv og kulturmiljg (COWI 2015g). For en mer utfyllende beskrivelse av
de ikke-prissatte konsekvensene se Tabell 4 og 5.

Tabell 4. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av bla trasé fra Dgle bru til
Reibakken (Delstrekning 1).

Delstrekning 1, BIa trasé. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Strider mot nasjonale mal grunnet at viktige naturtypelokaliteter
ville bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljatilstand for vannforekomster.
naturmangfold Eksempler p& andre konsekvenser: Deler og forringer noen landskapsgkologiske strukturer,

fragmenteringseffekter, barriereeffekt pa deler av strekingen (2 brukryssinger kan redusere
barrieren for noen viltarter), mulig tap av deler av anadromstrekning i Isumstadbekken (COWI

2015e).
Konsekvenser for Liten negativ konsekvens: Fire kulturmiljger ble negativt bergrt, derav ett som var automatisk
. fredet med konsekvensgrad middels, samt 2 gardsmiljger og et industrimiljg med liten negativ
kulturmiljg konsekvens. Positiv effekt for ett kulturmiljg (COWI 2015c).

Konsekvenser for Liten negativ konsekvens: Ubetydelig til liten konsekvens for vannforekomstene grunnet
kryssing med bru, grunnvann i fjell kan pavirkes av tunneltrase, bru over viktige

naturressurser jordbruksomrader og tunnel under verdifulle skogomréder og jordbruksmark (COWI 2015f).

Konsekvenser for Liten negativ konsekvens: Negative virkninger i sammenhengende friluftsomrader. Bergrer lite

narmiljg og bebyggelse, serlig viktige Halandsheia bergres nesten ikke og betydelig bedret naermiljg for

friluftsliv grender, blant annet starre boligomréder ved Fraysland langs dagens etablerte E39 (COWI
2015a).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Nest kortest tilfarelses veg til kryss Mandal av alle alternativene,
landskapsbilde gdr i en lang tunnel fra Mandalselva til Reibakken (COWI 2015d), men i forhold til alternativ
rgd (rangert som neste beste alternativ) har Alternativ bla «...mindre landskapstilpasset og
rettere linjefaring far den krysser Aurebekkvannet i et synlig omradet, og Mandalselva blir
krysset i et landskapsomrédet som har stor verdi» (COWI 2015d s.134).
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Tabell 5. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av bla trasé fra Reibakken
til Livold (Delstrekning 2).

Delstrekning 2, Bla trasé. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmangfold

Middels negativ konsekvens: Strider mot nasjonale mal grunnet at viktige naturtypelokaliteter
ville bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljgtilstand for vannforekomster.
Fragmenteringseffekt, Fasselandsvatnet utsettes for fysiske inngrep. Kryssing av Audna (middels
til stor negativ) og Tarvatnet (middels negativ), Storbekken (stor negativ) sterkt bergrt trolig
gdelagt, Lille Torsketjgnna (middels til stor negativ) og Igletjgnn (middels til stor negativ) fylles
igjen (COWI 2015¢).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Middels negativ konsekvens: Seks kulturmiljger ble negativt bergrt, derav to som var
automatisk fredet med konsekvensgrad middels eller middels til stor, samt fire gardsmiljger med
ubetydelig til liten negativ konsekvens (COWI 2015c).

Konsekvenser for

naturressurser

Middels negativ konsekvens: Beslaglegger skog av hgy verdi, arealbeslag ved Herstal og
Hovheia og bergring av flere vannforekomster (COWI 2015f).

Konsekvenser for
nermiljg og
friluftsliv

Middels negativ konsekvens: Reduserer friluftskvaliteter ved Fasselandsvannet (stor negativ)
0g Hoveheia med Tarvannet (stor negativ), samt sterk forringelse av Herstgl (stor til meget stor
negativ). Neermiljg pa Treedal og Fardal bergres negativt, boligomradet ved Livold bergres av
kryssomrade, men nzermiljget pa Vigeland far positive virkninger (COWI 2015a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Middels negativ konsekvens: Lagt hovedvekt pa negative konsekvenser i omrader som
oppleves av mange mennesker, her Audnadalen og serlig tettstedet Vigeland. Inngrep langs
Fasselandsvatnet (middels til stor negativ) og bruplassering over Audnadalen plassert n&ermere
sentrum og oppleves i starre grad enn ved Alternativ grgnn (best rangerte) (COWI 2015d).

Alternativ 3 Grgnn: Alternativ 3 Grgnn bestar av Grgnn trase pa delstrekning 1 (Dgle bru-

Reibakken) og Grann trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert

som nummer fire av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble

vurdert til & veere middels til stor negativ konsekvens for fagtemaene naturmangfold og

kulturmiljg, middels negativ konsekvens for naermilje og friluftsliv og landskapsbilde, samt

liten til middels negativ konsekvens for naturressurser (COWI 2015g). For en mer utfyllende

beskrivelse av flere konsekvenser se Tabell 6 og 7.
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Tabell 6. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av grgnn trasé fra Dgle
bru til Reibakken (Delstrekning 1)

Delstrekning 1, Grenn trase. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmangfold

Stor negativ konsekvens: Strider mot nasjonale mal grunnet at viktige naturtypelokaliteter ville
bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljgtilstand for vannforekomster.
Eksempler pa andre konsekvenser: Deler opp og forringer noen landskapsgkologiske strukturer,
fragmenteringseffekt, barriereeffekt, mulig svekkelse av gyte- og oppvekstomrader i 2 anadrome
laksefiskbekker (COWI 2015e).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Middels negativ konsekvens: Syv kulturmiljger ble negativt berert, to av kulturmiljgene som er
automatisk fredet har middels eller middels til stor negativ konsekvensgrad, de resterende
kulturmiljgene har liten negativ konsekvens, et kulturmiljg far positive virkninger (COWI
2015c).

Konsekvenser for

naturressurser

Liten til middels negativ konsekvens: Bru over Aurebekkvannet og fylling i strandsonen
(middels negativ). Arealbeslag av middels verdifull skog i Aurebekkomradet, tunnel under
verdifulle verdifulle skogomrader og jordbruksmark, samt at traseen bergrer f& vannforekomster
(COwI 2015f).

Konsekvenser for
nermiljg og
friluftsliv

Middels negativ konsekvens: Negative virkninger i sammenhengende friluftsomrader, deriblant
bynare friluftsomrader sar i Aurebekkvannet, reduserte naermiljokvaliteter p& Arekjerr med
barnehage. Bedret naermiljg for noen av grendene langs etablerte E39, men noen vil bergres av
béde etablerte og nye veitrase. Friluftsomrade Halandsheia (stor verdi) blir sveert lite berart
(COWI 2015a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Liten til middels negativ konsekvens: Bedre landskapstilpasset linjefgring fra Dgle Bru til
Mandalselva enn Alt. Rgd (nest beste alternativ), krysser Aurebekkvannet i et mindre synlig
omrade enn Alt. BIa (lavest rangerte) og krysser Mandalselva i et omrade med lavere verdi
(middels- stor verdi) i forhold til Alt. BI& og Alt. Rgd. Kortest tilfarselsveg til eksiterende E39
0g gér stort sett i tunnel fra Mandalselva til Reibakken (COWI 2015d).
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Tabell 7 Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av grenn trase fra
Reibakken til Livold (Delstrekning 2).

Delstrekning 2, Grenn trase. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmangfold

Middels negativ konsekvens: Strider mot nasjonale mal grunnet at viktige naturtypelokaliteter
ville bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljgtilstand for vannforekomster.
Eksempler pa andre konsekvenser: Deler opp og forringer noen landskapsgkologiske
sammenhenger og vannmiljg, fragmenteringseffekt, store fysiske inngrep i Stglevatnet (stor
negativ), igjenfylling av vannene Igletjgnn ved Langkjerr (ikke vurdert), Lille Torsketjgnna
(middels til stor negativ) og lgletjgnn vest for Vigeland (stor negativ), kryssing av elva Audna
(antas liten til ingen betydning, men avhengig av plassering av brufundamenter) og Tarvantet i
bru (middels negativ) og sterk bergring trolig gdeleggelse av Storbekken (meget stor negativ)
(COWI 2015¢).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Middels til stor negativ konsekvens: Seks kulturmiljger ble negativ bergrt, tre av
kulturmiljgene fikk middels eller middels til stor negativ konsekvens (2 av disse er automatisk
fredet), samt tre gardsmiljger med liten negativ konsekvens (COWI 2015c).

Konsekvenser for

naturressurser

Liten til middels negativ konsekvens: Arealbeslag av skog, men skogen er av lavere verdi enn
ved Alt. Rgd og Alt. BI& pa samme strekning. Lianvannet (reservedrikkevann) kan bli berart av
tunneltraseen. Arealbeslag av dyrket mark, men mindre arealbeslag enn Alt. Rgd (rangert som
nest beste alternativ) (COWI 2015f).

Konsekvenser for
nermiljg og
friluftsliv

Liten til middels negativ konsekvens: Negative virkninger i sasmmenhengende friluftsomrade
pé Stgle (middels til stor negativ) og Hoveheia med Tarvannet (stor negativ). Forringelse av
nermiljg ved Reibakken og Fardal (liten negativ), gkt stay for noe bebyggelse nord for Livold,
totalt sett bedret naermiljg for Vigeland. Traseen bergrer ikke sarlig viktige friluftsomrader som
Herstgl, Gameheia og Fasselandsvannet (COWI 2015a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Middels negativ konsekvens: Forskjellen mellom Alt. Grgnn og Alt. Bla (nest best) er inngrep
langs Fasselandsvatnet og plassering av bru over Audnadalen. Det ble lagt hovedvekt pa
negative konsekvenser i omrader som oppleves av mange mennesker, her Audnadalen og
tettstedet Vigeland. Ved Alt. Grgnn er inngrep langs Fasselandsvatnet med liten negativ
konsekvens og bru over Audnadalen er plassert lengst vekk fra sentrum og oppleves i mindre
grad enn bruplassering i Alt. BIa (nest beste alternativ) (COWI 2015d).

Alternativ Rgd-Grgnn: Alternativ Rgd-Grgnn bestar av Rgd trase pa delstrekning 1 (Dgle

bru-Reibakken) og Grann trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert

som nummer seks av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble

vurdert til & veere middels til stor negativ konsekvenser for naturmangfold og kulturmiljg,

middels negativ konsekvens for landskapsbilde og naturressurser, samt liten til middels

negativ konsekvens for nermiljg og friluftsliv (COWI 2015g). For en mer utfyllende

beskrivelse av flere konsekvenser se Tabell 2 og 7.
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Alternativet ville medfare blant annet meget
stor negativ konsekvens for Einerdalen (Figur
9), som omfatter et bekkedrag med
edellgvskog med rik bakkevegetasjon og en
mindre kolle med store eiker i fattig
lagurtskog (stor verdi) (COWI 2015¢).
Konsekvensen var begrunnet med tett naerhet
til planlagt kryssomrade, slik at for bevaring
av lokaliteten matte trolig kryssomrade
flyttes, samt at «Risikoen for arealbeslag i
anleggsfasen og i forbindelse med av og
pakjgringsrampene anses som svert stort»
(COWI 2015¢ s.42).

Figur 9. Einerdalen (COWI 2015e)

Alternativ Rgd-BIa: Alternativ Rgd-BIa bestar av Rad trase pa delstrekning 1 (Dgle bru-
Reibakken) og BIa trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert som
nummer syv av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble
vurdert til & veere middels til stor negativ konsekvens for naturmangfold, middels negativ
konsekvens for landskapsbilde, kulturmiljg, naturressurser, samt liten til middels negativ
konsekvens for naermiljg og friluftsliv (COWI 2015g). For en mer utfyllende beskrivelse av
flere konsekvenser se Tabell 2 og 5.

Alternativ Bla-Red: Alternativ Bla-Rad bestar av BIa trase pa delstrekning 1 (Dgle bru-
Reibakken) og Rad trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert som
nummer tre av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble
vurdert til & veere middels til stor negativ for landskapsbilde, middels negativ for
naturmangfold og kulturmiljg, liten til middels negativ for naturressurser, samt liten negativ
for nzermiljg og friluftsliv (COWI 2015g). For en mer utfyllende beskrivelse av flere
konsekvenser se Tabell 4 og 3.
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Alternativ BIa-Grgnn: Alternativ BIa-Grgnn bestar av Bla trase pa delstrekning 1 (Dgle bru-
Reibakken) og Grgnn trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert
som best av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble vurdert
til & vaere middels negativ for landskapsbilde, naturmangfold og kulturmiljg, liten til middels
negativ for naturressurser, samt liten negativ for nermiljg og friluftsliv (COWI 2015g). For en

mer utfyllende beskrivelse av flere konsekvenser se Tabell 4 og 7.

Alternativ Grgnn-Rgd: Alternativ Grenn-Rgd bestar av Grenn trase pa delstrekning 1 (Dgle
bru-Reibakken) og Rad trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert
som nest darligst av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble
vurdert til & veere middels til stor negativ for naturmangfold og kulturmiljg, middels negativ
for landskapshbilde, neermiljg og friluftsliv, samt liten til middels negativ for naturressurser

(COWI 2015g). For en mer utfyllende beskrivelse av flere konsekvenser se Tabell 6 og 3.

Alternativ Grgnn-Bla: Alternativ Grgnn-BIla bestar av Grgnn trase pa delstrekning 1 (Dgle
bru-Reibakken) og Bl trase pa delstrekning 2 (Reibakken-Livold). Alternativet var rangert
som nummer fem av totalt ni alternativer for ikke-prissatte temaer. Samlede konsekvenser ble
vurdert til & veere middels til stor negativ for naturmangfold, samt middels negativ for
landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv, kulturmiljg og naturressurser (COWI 2015g). For en

mer utfyllende beskrivelse av flere konsekvenser se Tabell 6 og 5.

Alternativet medfgrte blant annet stor
negativ konsekvens for Nedre Audna et
omrade med spredtbygd
jordbrukslandskap og elva Audna, som
«... byr pa mer enn vanlige visuelle
kvaliteter i regionen» (COWI 2015d s.

93). Konsekvensen er grunnet blant

annet en ca. 80 meter hgy buet

Figur 10. Illustrasjon av bru/viadukt i utkanten av
delomradet ved Nedre Audna (COWI 2015d) bru/viadukt.i utkanten av delomrédet

(COWI 2015d).
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Sammenstilling av prissatte- og ikke-prissatte konsekvenser

I sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske
analysen ble Alternativ Rgd-Grgnn rangert som det beste alternativ (1), Alternativ 1 Rgd som
nest beste (2) og Alternativ Rgd-BIa ble rangert som tredje beste alternativ (3) (Tabell 8)
Tabell 8. Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser og samlet rangering av

alternativer for ny E39 Dgle bru-Livold, slik den ble presentert i
konsekvensutredningsrapporten (COWI 2015g).

Netto nytte -2387 -4562 -3704 -2162 -3000 -4100 -3800 -3700 -4400
(netto naverdi)
i kroner

Netto nytte pr. -0,33 -0,51 -0,47 -0,31 - * * - *
budsjettkrone

1. Rangering - 2 9 4 1 3 7 6 = 8
prissatte

Samlet Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg.
vurdering

I1. Rangering - 9 2 4 6 7 3 1 8 5
ikke-prissatte
konsekvenser

Samlet 0 Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg. Neg.
samfunnsek.
vurdering

III. Samlet
samfunnsek. = 2 - - 1 3 = )
rangering

Bakgrunnen for rangeringen av alternativene ble i konsekvensutredningen beskrevet med at
Alternativ Rgd- Grgnn hadde det minst negative resultatet av alternativene for de prissatte
konsekvensene, og en rangering av de ikke-prissatte konsekvensene som «... ligger i det
jevne midtsjiktet» (COWI 20159 s.69), med hovedsakelig konflikter for fagtemaene
naturmangfold og kulturmiljg (COWI 2015g). Nest beste alternativ, Alternativ 1 Red, hadde
en om lag 225 millioner kr lavere netto nytte, sammenlignet med alternativet som best ut og

var darligst rangert for de ikke-prissatte konsekvensene. Alternativ Rgd-Bla hadde pa sin side
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om lag 800 millioner kroner lavere netto nytte, enn Alternativ Red-Grgnn og var rangert som
nummer 7 for de ikke-prissatte konsekvensene. Alternativ Bla-Grann kom best ut for de ikke-
prissatte konsekvensene, men det pekes i konsekvensutredningen pa at dette alternativet
hadde en netto nytte som var ca. 1625 millioner lavere enn alternativet som ble rangert som
best (COWI 2015g).

Andre virkninger

| konsekvensutredningen ble det ogsa gjort en vurdering av alternativenes virkninger for

naringsutvikling, som bygger pa Temarapport Neeringsliv (utarbeidet av COWI).

Vurderingene som fremgar fra konsekvensutredningen var at O-alternativet ville innebare at
rammebetingelsene for naringslivet ble vesentlig forverret, grunnet en forventet trafikkgkning
pa en allerede hgyt trafikkbelastet vei (COWI 2015g).

Nar det gjaldt virkningene av de utredede alternativene ble forskjellen mellom alternativene

sine virkninger i hovedsak knyttet til lokaleforhold.

For de lokale virkningene ville Alternativ Red, gi starst positive virkninger for Krossen og
Mgllen, men minst positive virkninger for Mandal by grunnet lengst kjgreavstand. Kryss ved
Treedal ville ogsa vere positivt for Hestehaven Neringspark. Alternativ Bla_1a nermere
Mandal by enn Alternativ Red, og ville derfor ha tettere knytting til industriomradene Malmg,
Gismergya og Skinnes. Det ble ogsa pekt pa en eventuell mulighet for utnytting av omrader
nord for Skinnes til naeringslivformal. Kryssomrade naer sentrum av Vigeland, ble ogsa
vurdert til & kunne gjere pendling langs E39 mer attraktivt, samt vaere en mulig fordel for
naringslivet i Vigeland. Alternativ Grgnn hadde pa sin side kortest vei til Mandal by, noe som
kunne vare med pa a styrke Mandal sentrum som handelssentrum for regionen. Det ble ogsa
beskrevet at alternativet ville koble omradene gst for Mandalselva til ny vei, samt at

alternativet kunne skape et potensielt attraktivt omrade for neringsutvikling (COWI 2015g).

Det ble ogsa gjort en spesifikk vurdering av alternativenes virkninger for naringsomradet
Jabekk og nytt havneanlegg i Stramvika. Her det ble konkludert med at ny E39 ville gi
positive virkninger og grunnet kortere tilfarselsveg fra E39 ble Alternativ Bla og Grgnn
vurdert som noe mer positive enn Alternativ Rgd (COWI 2015g).
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Hovedkonklusjonen var imidlertid at «For Neeringslivet lokalt, regionalt og nasjonalt vil det
komme betydelige nytteeffekter av ny E39. Disse er fgrst og frem knyttet til starre
arbeidsmarkeder og bedre transport flyt av ferdige produkter og innsatsvarer. Disse effektene

vil komne uavhengig av trasévalg» (COWI 2015g s. 73).

Anbefalte alternativ

Endelig anbefalte alternativ for ny E39 Dgle bru-Livold ble Alternativ Rgd-Grgnn (Figur

11). «Pa bakgrunn av en total vurdering av prissatte- og ikke prissatte konsekvenser,
mulighetene for lokal og regional utvikling, grad av maloppnaelse og vurderinger knyttet til
risiko og sérbarhet...» (COWI 2015 s.75). Statens vegvesen varslet ogsa samtidig innsigelse

til alle andre hoved- og kombinasjonsalternativer (COWI 2015g).

Figur 11. Plankart over anbefalte alternivet for E39 (Alternativ Red-Grgnn) (COWI 2015g).
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Diskusjon

Vektlegging av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den
samfunnsgkonomiske analysen

Sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske
analysen fra konsekvensutredningen av E39 Dgle Bru- Livold viste at alternativene som
samlet sett ble rangert best var de alternativene med lavest negativ netto nytte, og at denne
rangeringen skjedde til tross for at alternativene var rangert lavt for de ikke-prissatte
konsekvensene (Tabell 8). Det ble heller ikke gjennomfart en rangering av alle utredede
alternativer, kun tre av de totalt ni utredede alternativene ble ranget, og blant disse inngikk
ingen av alternativene som var rangert best for ikke-prissatte konsekvenser. Bakgrunnen for at
det kun ble gjort en rangering av tre alternativer ble begrunnet med at «Ettersom netto nytte
for de prissatte konsekvensene fra rangering nr. 4 og nedover er mer enn 1,5 milliarder
darligere enn nr.1, er det vurdert som lite relevant & rangere disse» (COWI 2015g s.68). Dette
virker til a styrke Hypotese Hi: Ikke-prissatte konsekvenser ble ilagt lavere viktighet enn

prissatte konsekvenser i sammenstillingen av den samfunnsgkonomiske analysen.

| forhold til vektlegging av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er det ogsa interessant at
O-alternativet ikke har blitt inntatt i verken rangeringen i den samfunnsgkonomiske analysen
eller var gjenstand for videre drgfting i forbindelse med sammenstillingen. Som Handbok
V712 eksplisitt beskriver «Ved rangering av alternativer som kommer darligere ut enn
nullalternativet, er det viktig at nullalternativet tas med i rangeringen slik at det kommer
tydelig fram at ulempene er starre enn fordelene ved disse alternativene» (Statens vegvesen
2014b 5.198). Ut i fra metodikken i Handbok V712 ville Alternativ 0 i utgangspunktet vaere
det klart beste alternativet sett ut i fra samfunnsgkonomisk Ignnsomhetsvurdering og skulle i

sa mate ha veert rangert som det beste alternativet i den samfunnsgkonomiske analysen.
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Alternativ Red-Grgnn sammenlignet med Alternativ Bla-Grgnn

Hvilke konsekvenser de ulike alternativene faktisk medfarte for de prissatte og ikke-prissatte
temaene, og hvilken forskjell det var i konsekvensgrad mellom de ulike alternativene, blir et
viktig forhold for & avgjere i hvilken grad de prissatte konsekvensene eventuelt ble vektlagt
tyngre enn ikke-prissatte konsekvensene. Selv om temarapportene viste at alle
traséalternativene medfarte negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene, viste
utredningene imidlertid at det var flere forskjeller mellom alternativene som ble rangert best
for de ikke-prissatte temaene og alternativene som ble rangert best i den samfunnsgkonomiske

analysen (Tabell 2, 4 og 7).

Ved a sammenligne de samlede ikke-prissatte konsekvensene for Alternativ BIa-Grgnn
(alternativet som var rangert best for de ikke-prissatte konsekvensene) mot Alternativ Rgd-
Grenn (alternativet som ble rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen) medfarte
Alternativ Bla-Grann en reduksjon fra; middels-stor negativ konsekvens til middels negativ
konsekvens for fagtemaene naturmangfold og kulturmiljg, reduksjon fra middels negativ til
liten-middels konsekvens for fagtema naturressurser, samt en reduksjon fra liten-middels til
liten negativ konsekvens for neermiljg og friluftsliv. For fagtema landskapsbilde var den
samlede konsekvensenegraden lik for begge alternativene (COWI 2015g). Forskjellene
mellom de 2 alternativene blir imidlertid mer tydelige hvis man ser pa faktiske konsekvenser
for enkeltlokaliteter eller delomrader. For eksempel ville man med Alternativ BIa-Grgnn blant
annet fatt negative virkninger for feerre kulturmiljger, unngatt konflikt med viktige
skogomrader og jordbruksomrader, fatt mindre bergring av serlig viktige friluftsomrader
Halandsheia (Tabell 2 og 4). Som det kommer frem av temarapport for naturmangfold var
ogsa alle alternativene vurdert til a stride mot nasjonal mal for fagtema naturmangfold,
grunnet at viktige naturtypelokaliteter ville bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om
god miljgtilstand for vannforekomster (COWI 2015e). | forhold til Alternativ Bla-Grgnn
medfarte Alternativ Red-Grann utover dette ogsa hayere konsekvens for naturmangfold blant
grunnet arealbeslag i en viktig spetteli og kryssing av Sodlandsbekken som medfgrer meget
stor negativ konsekvens (Tabell 1). Sammenligningen mellom Alternativ BIa-Gragnn og
Alternativ Rgd-Grann viser altsa at det var flere reelle forskjeller mellom alternativene for de

ikke-prissatte konsekvensene.
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Vektleggingen av prissatte konsekvenser i samlet rangering i den samfunnsgkonomiske
analysen ma imidlertid ses i lys av at det var meget store forskjeller i den prissatte netto nytten
mellom de utredede alternativene. Som et eksempel innebar alternativet som var rangert best
for de ikke-prissatte temaene en reduksjon i prissatte netto nytte fra — 2157 millioner til —
3800 millioner, i forhold til alternativet som samlet sett ble rangert hgyest i den
samfunnsgkonomiske analysen (COWI 2015g). | sammenstillingen og rangeringen i den
samfunnsgkonomiske analysen for E39 Dgle- Bru, viser derfor rangeringen at den meget store
forskjellen i prissatte netto nytte ble vektlagt sa tungt at de ikke-prissatte virkningene ikke har
hatt pavirkning pa rangeringen, selv om for eksempel Alternativ BIa-Grgnn ville medfart

vesentlige forbedring for de ikke-prissatte konsekvensene.

Hvilke faktorer var avgjgrende for endelig anbefaling av trasé

Som det fremgar i konsekvensutredningen ble Alternativ Rgd-Grgnn endelig anbefalte
alternativ for ny E39 fra Dgle bru til Livold. Alternativ Rgd-Grgnn var det alternativet som
ble rangert hgyest i den samfunnsgkonomiske analysen (Tabell 8). Statens vegvesen varslet
samtidig innsigelse til alle andre hovedalternativer og kombinasjonsalternativer som var
utredet. Innsigelsesvarselets begrunnelse er i konsekvensutredningen beskrevet til & vaere
«...at disse alternativene totalt sett er vesentlig drligere enn anbefalt alternativ red-grgnn nar
det gjelder investeringskostnader» (COWI 2015g s.75). Pa bakgrunn av at det endelig
anbefalte alternativet var det samme som best rangerte alternativ fra den
samfunnsgkonomiske analysen, men ogsa pa grunn av at hgye investeringskostnader ble
begrunnet som grunnlaget for varsel om innsigelse til de andre alternativene, virker det derfor
til at de prissatte konsekvensene ogsa var den avgjgrende faktoren for hvilket alternativ som
ble anbefalt. Dette virker derfor til a styrke Hypotese H11: Ikke-prissatte konsekvenser var

ikke utslagsgivende ved anbefaling av prosjektet.

Resultatene fra den samfunnsgkonomiske analysen viste imidlertid ogsa at alle utredede
alternativer, inkludert anbefalt alternativ, ikke var samfunnsgkonomisk lgnnsomt. For

prissatte konsekvenser var den negative samfunnsgkonomiske nytten -2162 millioner for det
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anbefalte alternativet (Tabell 1), mens for de ikke-prissatte temaene ble samlede konsekvenser
vurdert til middels til stor negativ konsekvenser for naturmangfold og kulturmiljg, middels
negativ konsekvens for landskapsbilde og naturressurser, samt liten til middels negativ
konsekvens for neermiljg og friluftsliv (COWI 2015g). Hvor blant annet konsekvensene for
fagtema naturmangfold ble vurder til & stride mot nasjonale mal, grunnet at viktige
naturtypelokaliteter ville bli forringet eller gdelagt, og konflikt med mal om god miljgtilstand
for vannforekomster (Tabell 2 og 7). Pa bakgrunn av den negative samfunnsgkonomiske
nytten beregnet ved alle alternativer, ma dette i utgangspunktet bety andre faktorer ble
vektlagt med stor viktighet, nar utreder allikevel endte opp med & anbefale en ny trase for
E39.

Anbefaling og vektlegging av andre faktorer

Som det fremgar av konsekvensutredningen var anbefalingen av Alternativ Rgd-Grgnn et
resultat av en totalvurdering av bade prissatte konsekvenser og ikke-prissatte konsekvenser,
lokal og regional utvikling, grad av maloppnaelse og vurderinger knyttet til risiko og
sarbarhet (COWI 2015g). Som den samfunnsgkonomiske analysen viste kom alle utredede
alternativer, inkludert anbefalt alternativ, ut med betydelig negativ samfunnsgkonomisk
lgnnsomt, dette ma derfor bety at man for ny E39 Dgle bru-Livold har vektlagt andre faktorer
som lokal og regional utvikling, méaloppnaelse og vurderinger knyttet til risiko og sarbarhet

stor viktighet nar man endte opp med & anbefale en ny trase.

| forhold til lokal og regional utvikling viste konsekvensutredningen til at uavhengig av
trasévalg ville det komme betydelige nytteeffekter for naringslivet bade, lokalt, regionalt og
nasjonalt som falge av ny E39, i hovedsak grunnet starre arbeidsmarkeder og bedre
transportflyt (COWI 2015g). Konsekvensutredningen papeker ogsa at «0-alternativet vil
innebare en vesentlig forverring av rammebetingelsene for naringslivet» (COWI 20159 s.
71). Hvor O-alternativet ville ha for liten kapasitet til a gi en god flyt pa veien i fremtiden og
derav gi negativ virkninger for bade varetransport og for pendlingen, som igjen til ramme
naringslivet bade lokalt, regionalt og nasjonalt (COWI 2015g). At de positive forholdene som

kommer frem under vurderingen av neringsvirkninger var viktig for anbefalingen av
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prosjektet virker tydelig, men det ble ikke gjort noen eksplisitt vurdering av hvordan disse

virkningene har blitt vektlagt for anbefalingen.

Hvordan maloppnaelse ble vektlagt i anbefalingen kommer heller ikke tydelig frem i
konsekvensutredningen. | konsekvensutredningen ble det ikke gjort en egen beskrivelse og
vurdering av maloppnaelse. Fra planprogrammet star det at «De ulike alternativenes grad av
maloppnaelse drgftes derfor i eget kapittel», pa bakgrunn av at den samfunnsgkonomiske
analysen ikke ngdvendigvis fanger opp alle mal, samt at det kan vere vanskelig a lese malene
ut fra ut fra den samfunnsgkonomiske analysen (Statens vegvesen 2014d s. 72). Selv om grad
av maloppnaelse blir beskrevet som et av vurderingskriteriene ved anbefalingen, er
gjennomsiktigheten av vurderingene og den eventuelle faktiske vektlegging av maloppnaelse

vanskelig & lese ut av konsekvensutredningen.

| Handbok V712 beskrives det at for anbefalingen at et prosjekt er det viktig at Statens
vegvesen «... klart frem hva som er bakgrunnen for anbefalingen — altsa hvilke hensyn
Statens vegvesen velger a vektlegge» (Statens vegvesen 2014b s.219), og at dette gjeres pa en
forstaelig mate som har en logisk sammenheng med den gjennomfarte konsekvensanalysen
(Statens vegvesen 2014b). Hva som til slutt var avgjegrende faktorer for at man endte opp med
a anbefale et alternativ og hva som var bakgrunnen for at Alternativ Rgd-Grgnn var det beste
alternativet ut i fra en helhetsvurdering fremstar som litt uklart i konsekvensutredningen for
E39 Dgle bru-Livold. Funnene styrker imidlertid Hypotese H1,: Andre faktorer enn resultatet

fra den samfunnsgkonomiske analysen var avgjgrende for anbefalingen.
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Konklusjon

| konsekvensutredningen for E39 Dgle Bru-Livold fulgte rangeringen i den
samfunnsgkonomiske analysen alternativenes resultat for den prissatte netto nytten. Denne
rangeringen skjedde til tross for at de samme alternativene var rangert darlig for de ikke-
prissatte konsekvensene og hvor for eksempel alternativet som ble rangert best for de ikke-
prissatte konsekvensene medfart en vesentlig mindre konsekvens for de ikke-prissatte
temaene. Alle alternativene ble heller ikke rangert, det var kun de tre alternativene med best
netto nytte som ble vurdert i samfunnsgkonomiske analysen. Rangeringen og anbefaling av
alternativet som best ut for prissatte konsekvenser, ma imidlertid ses i sammenheng med at
det var meget store forskjeller i prissatt netto nytte mellom alternativene. Og pa bakgrunn av
dette ble ikke en eventuell forbedring for ikke-prissatte konsekvenser vurdert som betydelig

nok sett opp mot en meget stor reduksjon i netto nytte.

Den samfunnsgkonomiske analysen viste imidlertid at alle de ni utredede alternativene hadde
betydelige negative virkninger for bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Pa bakgrunn
av at man til tross for de samlede negative samfunnsgkonomiske virkningene valgte &
anbefale nye trase for E39 Dgle bru og Livold viser dette at andre faktorer hadde en
avgjerende betydning for anbefalingen. | konsekvensutredningen vises det blant annet til det
vil komme betydelige nytteeffekter av ny E39 for neringslivet lokalt, regionalt og nasjonalt,
farst og fremst gjennom starre arbeidsmarkeder og bedre transportflyt av ferdige produkter og
innsatsvarer. At disse virkningene var av avgjgrende betydning for anbefalingen virker
tydelig, men det ikke gjort en eksplisitt vurdering av hvordan disse faktorene ble vektlagt.
Ogsa egne vurderinger knyttet til alternativenes maloppnaelse manglet, noe som gjer at
maloppnaelsens betydning for anbefaling av et alternativ fremstar som noe uklart. Ettersom
den samlede samfunnsgkonomiske vurdering var negativ, viser dette like fult at andre faktorer

har veert avgjgrende for anbefaling om utbygging.
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Kommunedelplan med konsekvensutredning for Asphaugen med ny
E6 Selli-Asp

Casebeskrivelse

Sommeren 2011 ble det pabegynt planarbeid med revidert kommunedelplan for Asphaugen.
Malet med planarbeidet var a finne en ny lgsning for E6 pa strekningen Selli-Asp, i Steinkjer
kommune i Nord-Tregndelag (Statens vegvesen 2013a) (Figur 12). Farste planprogram for
kommunedelplan Asphaugen med ny E6 Selli-Asp ble vedtatt & legges ut pa haring
09.06.2011 (Statens vegvesen 2011) og planprogrammet ble fastsatt 29.09.2011 (Statens
vegvesen 2013a). Etter gnske fra Statens vegvesen ble tillegg til fastsatt planprogram, med
utredning av alternativ E6-trasé nord for kryss med fv. 17, lagt ut pa hgring i november 2012

(Statens vegvesen 2013a). Tillegget til planprogram ble fastsatt 31.01.2013.

Kommunedelplanen med konsekvensutredning for E6 ble utarbeidet av Multiconsult AS, pa
oppdrag for Statens vegvesen Region Midt (Statens vegvesen 2013a) og 19.09.2013 ble
kommunedelplan for Asphaugen, med ny E6 Selli-Asp lagt ut til offentlig ettersyn (Statens
vegvesen 2011).

Fra konsekvensutredninger fremgar det at falgende mal ble utarbeidet og skulle sgkes a nas
gjennom planarbeidet for E6 Selli-Asp (Statens vegvesen 2013a s.9):

Regionale og nasjonale malsetninger ved prosjektet:

Prosjektet har som malsetning & bedre trafikksikkerheten, gi bedre framkommelighet, samt &

redusere miljgulempene.

Lokale malsetninger ved prosjektet:

Redusere miljgulempene i omradene som ligger tett opp til dagens veg - spesielt langs
Rungstadvatnet og pa Asphaugen.
Forbedre trafikksikkerheten ved & skille lokaltrafikk og fjerntrafikk.

Forbedre forholdene for myke trafikanter.
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Figur 12. Geografisk plassering av planomradet for kommunedelplan med
konsekvensutredning for Asphaugen med ny E6 Selli-Asp (Statens vegvesen 2013a).

Dagens situasjon og 0-Alternativet

I beskrivelsen av dagens situasjon fremgar det av konsekvensutredningen at eksiterende E6
gar pa vestsiden av Rungstadvatnet, og delvis ligger i kanten av vannet «... hvor
grunnforholdene er sé darlige at det ikke er tilradelig & utvide E6» (Statens vegvesen 2013a
s.14). Pa vestsiden av vegen var det ogsé en «...150 m lang og opp til 8 m hey fjellskjering
som er til deles oppsprukket og rasfarlig, og falgelig vanskelig a utvide» (Statens vegvesen
2013as.14). Vegen blir beskrevet & ha darlig geometri pa minst 1 km av strekningen og en
vegbredde som varierer fra 7-10 meter. Strekningen har randbebyggelse med flere avkjarsler.
Stedlige darlige forhold, randbebyggelse og avkjegrsler hadde medfart at vegen hadde nedsatt

fartsgrense pa flere steder (Statens vegvesen 2013a).
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Figur 13. (Til venstre) Dagens E6 trase langs Rungstadvatnet (Statens vegvesen 2013a)

Figur 14. (Til hgyre) Dagens E6 langs Rungstadvatnet (Statens vegvesen 2013a)

E6 blir videre omtalt som en viktig «kommunikasjonsare» for myke trafikanter, og dagens

situasjon var at det kun var gang- og sykkelveg pa deler av pa deler av strekningen. Dette

medfarte blant annet at myke trafikanter matte ferdes langs E6 traseen, hvor vegskulderen

stort sett var smal. Det var heller ingen fotgjengerfelt i plan og bare en fotgjenger undergang i

omradet (Statens vegvesen 2013a). Situasjonen medfgrte ogsa at mange av de om lag 60

boligene innenfor influensomradet opplevede trafikkstay, trafikksikkerhet og vanskelig

avkjarsler i forbindelse med hovedveien som problematisk (Statens vegvesen 2013a).

Ulykkestallene for perioden 2007-2010 viste 4 registrerte trafikkulykker, hvorav 3 var

utforkjgringer og en var mgteulykke.

Tabell 9. Beregnet arsdegntrafikk fra regional transportmodell (RMT) og tellinger, samt
beregnet og telt tungtrafikkandel i 2010 for E6 sgr og nord for kryss med fv. 17, samt for

fv.17.
Sted ADT ADT Tungtrafikkandel | Tungtrafikkandel
(fra RTM) (fra tellinger) (beregnet) % (fra tellinger) %
EB ser for kryss med fv. 17 7803 6400 14 17
E6 nord for kryss med fv. 17 3561 2500 14 21
Fv. 17 4326 4000 14 13

I konsekvensutredningen ble O-alternativet i en kort oppsummering beskrevet som «Dagens

situasjon med gkt trafikk og vedtatte reguleringsplaner realisert ...» (Statens vegvesen 2013a

s.17). For dagens trafikksituasjon og forventet trafikksituasjon, se Tabell 9 og 11. Pa

tidspunktet var det tre gjeldende reguleringsplaner i omradet, hvor alle var laget i forbindelse

med tiltak pa veg. De tre reguleringsplanene var E6 HP 18-19 Asphaugen, E6 Eggelia-Selli

ny Fv. 286, samt tilstgtende arealer og Rv. 17 Asp-Dyrstad (Statens vegvesen 2013a).
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Ny E6 Selli-Asp

Total ble det utarbeidet utredninger for atte mulige alternativet for ny E6 Selli- Asp (Figur
15).

G e &
E6 Selli-Asp
Alternativer
— Al A1 A2 @ Kryssalt A2,
w— Al A3 A3 D1, D2
w— Al B @ Kiyss ar B

== ALD! @ Kiyss arF
— Al D2
S 25 ® Kiyssar G
— Al G

&/i:ﬁ +MULY|¢ONOUL7

Figur 15. Utredede alternativer for ny rv. 4 med Kjul og neby sgr i Nittedal kommune (Statens
vegvesen 2013a)
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Tabell 10. Beskrivelse av de utredede alternativene for ny E6 mellom Selli og Asp.
Beskrivelsen er direkte gjengitt fra konsekvensutredningen.

Beskrivelse av de utredede alternativene

Alternativ A1 | «Alternativet ligger gst for Rungstadvatnet. Det gar tidlig inn i en kort tunnel (370 meter), og ligger
relativt naer vannet der vegen gér i dagen. Ved nordenden av vannet gar alternativet inn mot dagens
E6, og falger denne traseen gjennom Asphaugen sentrum. Ved avkjgring til fv. 17 etableres et
planskilt kryss. Det etableres ngdvendige lokalveger fra det planskilte krysset til bebyggelse pa
hver side av ny EB6. I tillegg etableres to underganger under E6 for a sikre lokalvegtrafikk samt
gang- og sykkeltrafikk i Asphaugen sentrum» (Statens vegvesen 2013a s.18).

Alternativ A2 | «Alternativet er identisk med alternativ A1 med unntak av krysslgsning mellom E6 og fv. 17. Her
etableres rundkjering» (Statens vegvesen 2013a s.18)

Alternativ A3 | «Alternativet er identisk med A2 fram til rundkjgring i krysset mellom E6 og fv. 17. Nord for
rundkjering ligger ny E6 et stykke vest for dagens E6 fgr den gar inn pd dagens trasé, etter ca. 900
m» (Statens vegvesen 2013a s.18).

Alternativ B «Alternativ B ligger gst for Rungstadvatnet og gst for A-alternativene. Det gdr i en lang tunnel
(1170 meter) til like sgr for Asphaugen (ved skytebanen). Videre gar traseen gst for Asphaugen
sentrum hvor vegen legges i en miljgtunnel (200 meter) mellom sentrum og boligbebyggelse. Over
miljgtunnelen etableres en firearmet rundkjgring med avkjering til fv. 17, bensinstasjon og boliger.
E6 vil fortsette i miljgtunnelen videre nordover, og komme inn pa dagens E6-trasé like nord for
omradet hvor krysset E6/fv. 17 er lokalisert i dag» (Statens vegvesen 2013as.19).

Alternativ D1 | «Alternativ D1 er identisk med alternativ A1 gjennom den farste, korte tunnelen. Videre gar D1 inn
i en ny kort tunnel (250 meter), og kommer ut i samme trasé som alternativ B. | likhet med
alternativ B gar D1 i miljgtunnel (220 meter). Krysset E6/fv. 17 etableres som rundkjgring lenger
nord, omtrent pa samme sted som dagens kryss. Nord for rundkjgringen ligger ny E6 et stykke vest
for dagens E6 far den gar inn pa dagens trasé, etter ca. 900 m» (Statens vegvesen 2013a s.19).

Alternativ D2 | «Alternativ D2 er identisk med alternativ D1 med unntak av strekningen der det planlegges
miljgtunnel. Her ligger vegen i dpen skjaering» (Statens vegvesen 2013a s.20).

Alternativ F «Alternativ F gr i tunnel (650 meter) pa vestsiden av Rungstadvatnet. Litt far nordenden av vannet
kommer vegen ut i dagen, og den falger dagens E6-trase et stykke far den igjen bgyer av mot vest
og ligger mellom Asphaugen sentrum og garden Stor Asp. Lengst nord etableres rundkjaring, og
vegen legges vest for dagens E6 et stykke far den gar inn pa dagens E6-trasé, som A3, D1 og D2»
(Statens vegvesen 2013a s.20).

Alternativ G «Alternativet er identisk med alternativ A1/A2/A3 fram til traseen krysser dagens E6 nord for
Rungstadvatnet. Deretter falger alternativet samme trasé som F, og er identisk med dette
alternativet fram til rundkjering E6/fv. 17. Etter dette gar alternativet raskt inn pa dagens trasé»
(Statens vegvesen 2013a s.20).
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Tekniske forhold knyttet til ny E6 trase

| konsekvensutredningen fremgar det at pa bakgrunn av den forventende trafikkmengden 25
ar etter dpningsar (Tabell 11) og gjeldende krav i Statens vegvesen Handbok 017 Veg- og
gateutforming, ble dimensjonsklasse S5 valgt for strekningen ser for kryss ved fv.17. Dette
innebar at vegen hadde en bredde pa 12,5 meter, to felt, midtrekkverk og fartsgrense 90 km/t.
Nord for kryss ved fv.17 lagt til grunn Standardklasse S2. Standardklasse S2 innebar to felt,
en vegbredde pa 8,5 meter og en fartsgrense pa 80 km/t (Statens vegvesen 2013a).

Tiltaket ville medfare endringer for kryssomradet ved fv.17 og E6 ved Asphaugen. For
kryssomradet ville i utgangspunktet standardklasse S5 medfare krav til planskiltet kryss, men
pa bakgrunn av standard skifte fra S5 til S2 i kryssomradet, ble det apnet for mulighet for a

anlegge rundkjering med en diameter pa 40 meter (Statens vegvesen 2013a).

Aktuelle tunneler ble forutsatt i planprogrammet til tunnelklasse D, hvor tunnelprofilen var
T10,5 og maksimal stigning i tunnel var 5 %. Gjennom planprosessen ble det bestemt at for
tunneler kortere enn 500 meter skulle tunnelprofilen vaere 12,5, pa grunn av anleggelse av

midtdeler (Statens vegvesen 2013a).

Andre forhold som fremgar under kapitel «tekniske forhold» knyttet til vegen (Statens

vegvesen 2013a):

- Eventuelle behov for nye/utbedring av landbruksveger/adkomstveier skulle planlegges
med en minimumsbredde pa 4 meter.

- Anleggelse av kontrollplass for kjgretay sgr i planomradet i nordlig retning (for alle
alternativene), samt ogsa tilstrebe en kontrollplass i sgrlig retning.

- Videre planlegging av rasteplasser ble bestemt utsatt til neste Nasjonaltransportplan-
periode, grunnet at manglet pa god beliggenhet innenfor planomradet.

- Nearmere tilpasninger av alternativene til terrenget skulle utarbeides pa
reguleringsplanniva.

- Gang- og sykkelveg skulle kombineres med det lokale vegnettet.

Den nye lokalvegen skulle dimensjoneres som Standardklasse Sa3, med 6,5 meter bredde og
tofelts samleveg, hvor eksiterende E6 traseen skulle innga som lokalveg der forholdene 14 til

rette for det (Statens vegvesen 2013a).
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Arsdagntrafikk

Trafikktall beregnet med Statens vegvesens regionale trafikkmodell (RMT), viste en ADT
(arsdegntrafikk) pa ca. 7800 i 2010 og en forventet gkning til ca. 10700 frem mot 2048
(Tabell 11).

Tabell 11. Beregnet arsdegntrafikk for E6 sgr for kryss ved fv. 17, basert Statens vegvesens
regionale trafikkmodell (RMT) og tellinger (Statens vegvesen 2013a).

Tungtrafikk- Tungtrafikk-
Sted (fr: 2.':-“} 33;'; andel andel
(beregnet) % (telt) %
Beregnet og telt 2010 7 803 6 400 14 17
Beregnet 2023 - forventet
apningsar 8 833 T 244 16
Beregnet 2048 - 25 ar etter
forventet apningsar 10662 8 72 b

Samfunnsgkonomisk analyse

| konsekvensutredningen fremgar det at den samfunnsgkonomiske analysen for E6 Selli- Asp
ble utfert i henhold til metodikken i Handbok 140. Handbok 140 er forgjengeren til dagens
gjelde Handbok V712 for veiledning i utfaring av konsekvensanalyser fra Statens vegvesen.
Metodikken for samfunnsgkonomiske analyser og den samlede konsekvensanalysen i
Handbok 140 falger samme fremgangsmate som metodikken i Handbok V712 (Statens
vegvesen 2014b).

Alternativenes konsekvenser for prissatte tema

| Tabell 12 fremgar resultatene for de prissatte temaene for de 8 utredede alternativene slik de
fremgar i konsekvensutredningen. Tabellen viser den den samfunnsgkonomiske naverdien i
2012 kroner regnet for en 40 ars periode (2023-2062), med en kalkulasjonsrente pa 4,0 %
(Statens vegvesen 2014a).
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Tabell 12. De utredede alternativene for ny E6 Selli-Asp, sine konsekvenser for prissatte
tema, slik den er presentert i konsekvensutredningsrapporten (Statens vegvesen, 2014 S. 114).
Naverdi Effektberegning

Aktor Komponenter A1l A2 A3 B D1 D2 F G
5 Kjeretaykostnader 11 14 18 50 7 32 -86 30
§ ) § Direkteutgifter 0 0 0 0 0 0 0 0
S Lf.c § Tidskostnader 453 444 449 281 445 445 221 470
= © SUM 484 458 467 331 453 478 135 501
13 Kostnader 0 0 0 0 0 0 0 0
% Inntekter 0 0 0 0 0 0 0 0
g_ Overfaringer 0 0 0 0 0 0 0 0
S SUM 0 0 0 0 0 0 0 0
" Investeringer 379 | -337 | 319 | -547 | -421 378 | -447 | -362
{-’f Drift og vedlikehold -41 -30 -30 92 -58 -47 -51 -29
% Overfaringer 0 0 0 0 0 0 0 0
s Skatte- og avgifter 7 6 5 -12 8 -4 35 1
Q SUM 413 | -361 345 | -850 | -470 | -428 | -464 | -390
Ulykker 96 97 97 73 95 95 73 98
g 20 |Steyog -4 -3 -3 12 2 7 -17 2
S 5 |Restverdi 0 0 0 0 0 0 0 0
§ €, | skattekostnad -81 -70 67 122 -89 -82 -89 -76
‘ SUM 11 24 27 -38 9 21 -32 24
Netto nytte NN 60 118 148 -365 A4 67 -365 133
:j:;emﬁg' 015 | 033 | 043 | 056 | -003 | 016 | -079 | 034

Som beregningene viste hadde 5 av 8 alternativer en positiv netto nytte verdi. Hvor
alternativene A2, A3 og G kom best ut, med henholdsvis + 118, + 148 og + 133 millioner
kroner i netto nytte. Alternativene B, D1 og F kom darligst ut med en negativ netto nytte pa
henholdsvis - 365, - 14 og - 365 millioner kroner. | konsekvensutredningen trekkes det frem at
alternativene med negativ netto nytte hadde lange eller flere tunneler som ga hgye
investeringskostnader. Alternativ F var ogsa lengre enn de andre alternativene, noe som gkte
investeringskostnadene. For alternativ B og F vises det til at tidskostnadene var hgyere, fordi
ved tunneler lengre enn 500 meter ma hastigheten reduseres fra 90 km/t til 70 km/t, samt at
lange tunneler ikke har midtdeler, noe som ga negativt utslag for ulykker (Statens vegvesen
2014a).
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Alternativenes konsekvenser for ikke-prissatte tema

Resultatene fra den samlede vurderingen av ikke-prissatte konsekvenser viste negative
virkninger for alle utredede alternativer, bortsett fra Alternativ 0. Under falger en forkortet
oppsummering av trasealternativene sine vurderte konsekvensene for de ikke-prissatte
fagtemaene: kulturmiljg, naturressurser, naermilje og friluftsliv, landskapsbilde og
naturmangfold. | Tabell 13, 14, 15, 16, 17, 18, og 19 fremgar en utfyllende, men forkortet
oppsummering av noen av hoved konsekvensene for de ikke-prissatte temaene slik de fremgar
i konsekvensutredningen. Oppsummeringen er skrevet med utgangspunkt i hvordan
konsekvensvurderingene er beskrevet under kapitel «oppsummering» fordelt pa de ulike

fagtemaene og alternativene i konsekvensutredningen.

Alternativ Al: Alternativet ble rangert som nummer 7 av 9 av alle alternativene for ikke-
prissatte temaer, med middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte
temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middel negativ
konsekvens for landskapsbilde, naturmiljg og naturressurser, liten negativ konsekvens for
nermiljg og friluftsliv, samt ingen konsekvens for kulturmiljg (Statens vegvesen 2013a). For

en mer utfyllende beskrivelse av konsekvensene se Tabell 13.

Figur 16. Ved Asp (Eiendom 211/1) beslaglegger Alternativ A1 9,1 dekar rett for Asphaugen,
samt at 5,9 dekar fulldyrka jord blir restareal som ikke egner seg for produksjon (Statens
vegvesen 2013a).
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Tabell 13. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ Al.

Alternativ Al. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Middels negativ konsekvens: Blant annet medfarte alternativet at: Steinsengbekken legges i
kulvert, Seleshekken ma legges i kulvert pa 2 steder, samt at Selesbekken ma legges om pa 2
steder. Mulig leveomrade for salamander vil bli berart og alternativet gir inngrep i kravfull
vegetasjon. Traseen skjarer videre gjennom naturtypen Skuggedalsenget (forelgpig vurdert som
lokalt viktig) hvorav vestlige deler blir gdelagt, men det meste av naturtypen vil besta. Kryssing
av gytebekken Nesja, som renner inn i Rungstadvatnet, utgjer et direkte inngrep, men
uproblematisk & anlegge kulvert som sikrer fortsatt fiskevandring. Gammel selje med bl.a. 2
rgdlista arter ma fjernes (& rikbarkstreaer i omréadet). Svenningbekken lukkes i kulvert, men
bekken er uten spesielle verdier. @kt barriereeffekt for fauna. Ny trafikk gst for Rungstadvatnet
kan forstyrre fuglelivet. Noe mindre forstyrrelser pa vestsiden, men fortsatt pavirkning fra
eksisterende veg (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte liten betydning for alle
delomradene, hvor «... ingen kulturminner eller bebyggelse med antikvarisk verdi blir direkte
bergrt». «Mellom Rungstadvatnet og Asphaugen vil alternativ A fragmentere landbruksomrader
og vere en barriere mellom Asp og myromradet. Nye fyllinger vil ha lite & si pa grunn av at
dagens veg allerede ligger mellom Asp og myra. Den historiske sammenhengen mellom
Asp/Rungstad og Skansasen med bygdeborg blir ikke endret som fglge av alternativene. Mot
kryssomradet vil alternativene stort sett ikke endre kulturmiljget eller den historiske
sammenhengen til tross for fyllinger. Dette gjelder ogsa den historiske sammenhengen mellom
Asp og tidligere strandlinje» (Statens vegvesen 2013a 5.101)

Konsekvenser for

naturressurser

Middels negativ konsekvens: Medfgrer blant annet: Beslaglegging av 2,3 dekar dyrka jord
tilhgrende Sneve og Rungstad (arealene ligger allerede langs eksisterende E6). Ny veg vil
medfare en gkt kjgrelengde pé 1,3 km for & na disse jordene, anleggelse av ny landbruksveg
(ikke medregnet i oppgitt arealbeslag) og driftsulemper. Noe skog beslaglegges for tunnel. Etter
tunnel beslaglegging av skog av hgy og middels bonitet mot Asphaugen, driftsulemper for
skogbruket og omlegging av traktorveg. Asp mister 9,1 dekar, samt at 5,9 dekar blir restareal
(Figur 16). Asépas mister 3,4 dekar, Asp (211/1,4) mister ogsa et jorde pé 2,8 dekar pa vestsiden
av eksiterende E6. Krysset beslaglegger 11,7 dekar tilhgrende Bruheim, samt at husene pa
Oksvoll ma innlgses og mister 2 dekar fulldyrka jord. Alternativet beslaglegger totalt 37,5 dekar
fylldyrka jord, derav er 10,3 dekar restarealer som faller ut av produksjon. Beslaglegging av 65,5
dekar produktiv skog, men for & redusere fare for viltpakjarsler vil det trolig bli ngdvendig a
fjerne enda mer skogareal. 45 dekar av arealbeslaget er ogsa oppgitt til & veere dyrkbar mark
(Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
nermiljg og
friluftsliv

Liten negativ konsekvens: Negativ konsekvens for Rungstadvatnet, grunnet at vegen ligger
sveert naer vannet og vatmarksomradet pa gst- og nordsiden. Tunnelpaslag i ser ner sti, gapahuk
og brygge. Ny veg gir starre opplevelse av barriere enn eksiterende veg gjennom tettbebyggelsen
pa Asphaugen. P4 strekning sgr for Asphaugen liten negativ konsekvens for friluftslivet, og
middels positiv for boligene gjennom fjerning av barriere og bedrede bruksmuligheter. Ved
Asphaugen og kryss E6/ fv. 17, middels negativ konsekvens for bolig og naringsdrivende
grunnet gkte barrierevirkninger, selve krysset medfarer stor endring, men liten negativ
konsekvens. Nord for krysset er samlet omfang og konsekvens vurdert til liten negativ. Tiltaket
medfarer ogsa positive konsekvenser gjennom flytting av trafikk ved boligomradet ved
Rugstadvatnet og gkt trafikksikkerhet grunnet undergang for fotgjengere mellom Holbergs Auto
og samfunnshuset (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Middels negativ konsekvens: Fra ser i planomradet til Asphaugen «... vil tiltakets utforming
stort sett vaere tilpasset omgivelsene» (Statens vegvesen 2013a s.45), men negativ virkning fra
lokalveg med skjeering ved Kvernhusberget og «Ved Rungstadvatnet gar vegen ganske nart
vannet, og pé tvers av terrengformene»(Statens vegvesen 2013a s.45). Fra Asphaugen til
kryssomradet ved fv.17, vil «... veganlegget bli et stort og dominerende veganlegg som
harmonerer darlig med omgivelsenex»(Statens vegvesen 2013a s.45), sarlig trekkes frem
kryssomradet med ramper, rundkjgringer og lokalveger. E6 og den nye lokalvegen blir et svart
bredt og dominerende veganlegg gjennom tettstedet og eventuell stayskjerming kan forsterke
barrierevirkningene (Statens vegvesen 2013a). «Veganlegg ser for Asphaugen og nordover forbi
kryssomrade er ogsa et stort, stivt og dominerende veganlegg pa store fyllinger, som vil
harmonere darlig med omgivelsene». (Statens vegvesen 2013a s.46)
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Alternativ A2: Alternativet ble rangert som nummer 5 av 9 av alle alternativene for ikke-

prissatte temaer, med middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte

temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels negativ

konsekvens for naturmiljg og naturressurser, liten til middels negativ konsekvens for

landskapsbilde, liten negativ konsekvens for nermiljg og friluftsliv, samt ingen konsekvens

for kulturmiljg (Statens vegvesen 2013a). For en mer utfyllende beskrivelse av

konsekvensene se Tabell 14.

Tabell 14. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ A2.

Alternativ A2. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Middels negativ konsekvens: Alternativet var helt likt som Alternativ Al (Se tabell 13),
bortsett fra rundkjering i stedet for toplanskryss pa Asphaugen. | dette omradet var det ingen
vesentlige naturverdier og konsekvensene var derfor like som ved Alternativ Al (Statens
vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte liten betydning for alle
delomrédene, hvor «... ingen kulturminner eller bebyggelse med antikvarisk verdi blir direkte
berart» (Statens vegvesen 2013as.101). Se tabell 13 (felles vurdering for Alternativene Al, A2,
A3, B, D1 og D2).

Konsekvenser for

naturressurser

Middels negativ konsekvens: Like konsekvenser som Alternativ Al (Tabell 13), bortsett fra
noe mindre arealbeslag av dyrka jord i kryssomradet. Alternativet beslaglegger totalt 33,9 dekar,
derav er 12,6 dekar restarealer (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Liten negative konsekvens: Tilsvarende konsekvenser som Alternativ Al pa hele strekningen
(Tabell 13), bortsett fra rundkjaring ved E6/fv. 17 i stedet for planskiltet kryss med ramper og 2
rundkjaringer. | krysset tilneermet null konsekvens sammenlignet med 0 alternativet (Statens
vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Liten til middels negativ konsekvens: «Alternativet er likt med Al bortsett fra utforming av
kryssomrade med fv.17 og linjefaring pa lokalveg st for kryssomrade» (Statens vegvesen 2013a
5.46). Linjeforingen ved kryssomrédet er «... rettlinjet og stiv, og falger ikke landskapets
former» (Statens vegvesen 2013a s. 46). «Kryssomrade og fv. 17 vestover fra rundkjgringa blir
liggende pa fylling» (Statens vegvesen 2013a s. 46). «Kryssomradet vil bli et stivt veganlegg
som harmonerer darlig med omgivelsene» (Statens vegvesen 2013a s.46). Kryssomréadet er
imidlertid mindre og vurderes som mindre dominerende enn ved Alternativ Al. Alternativet
medforer heller «... ikke fjellskjering ved lokalveg ost for rundkjeringa» (Statens vegvesen
2013a 5.46).
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Alternativ A3: Alternativet ble rangert som nummer 6 av 9 av alle alternativene for ikke-

prissatte temaer, med middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte

temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels negativ
konsekvens for naturmiljg og naturressurser, liten til middels negativ konsekvens for
landskapsbilde, liten negativ konsekvens for nermiljg og friluftsliv, samt ingen konsekvens
for kulturmiljg (Statens vegvesen 2013a). For en mer utfyllende beskrivelse av

konsekvensene se Tabell 15.

Figur 17. (Figur til venstre) Alternativ A3 sett nordover fra Asphaugen. Ny trase for EG6 til
venstre og lokalveg til hgyre (Statens vegvesen 2013a).

Figur 18. (Figur til hgyre) Alternativene A1, A2 og A3 ville medfare at utlapsbekken
Seleshekken matte legges i kulvert og legges om pa 2 steder (Statens vegvesen 2013a).
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Tabell 15. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ A3.

Alternativ A3. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Middels negativ konsekvens: Likt som alternativ A2 frem til rundkjgring. Alternativet skiller
seg fra Alternativ A2 ved at Svenningbekken krysses noe lengre mot vest og kryssingen
medfarer en bekkelukking pa ca. 20 meter, men det var ingen spesielle naturverdier her og man
forutsatte utforming som sikrer fiskevandring. Alternativet medfgrer ogsa nye inngrep over
dyrka jord og gjennom ordiner skog, samt at alternativet er noe mer negativ mot parsellslutt
(Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte liten betydning for alle
delomradene, hvor «... ingen kulturminner eller bebyggelse med antikvarisk verdi blir direkte
berart» (Statens vegvesen 2013a s. 101). Se tabell 13 (felles vurdering for Alternativene Al, A2,
A3, B, D1 og D2).

Konsekvenser for

naturressurser

Middels negativ konsekvens: Like konsekvenser som Alternativ A2 frem til Asphaugen. At
traseen her dras noe vestover, splitter jorder til Bruheim og Oksvold. De oppsplittede arealene er
vurdert til & fortsatt ha en slik starrelse at de kan drives effektiv. Alternativet beslaglegger totalt
42, 8 dekar dyrka jord, hvorav 12,6 dekar er restareal (mest areal av A-alternativene).
Alternativet gar gjennom hgybonitetsskog mot parsellslutt og beslaglegger mer skog enn
Alternativ Al og A2 (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Liten negativ konsekvens: Tilsvarende konsekvenser som Alternativ Al far krysslgsning
(Tabell 13). Rundkjgring som lgsning der fv. 17 tar av fra E6, med tilneermet null konsekvens
sammenlignet med 0 alternativet. Nord for rundkjering, redusert barrierevirkning og bedret
situasjon for 3 boliger (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Liten til middels negativ konsekvens: Alternativet er likt som Alternativ A2, bortsett fra at
nord for rundkjgringen gér E6 lengre vest og at alternativet knytter seg til eksiterende E6 lengre
nord enn Al og A2. Alternativet gir noe lavere negativ konsekvens, enn Al grunnet mindre
kryssomrade, men noe hgyere negativ konsekvens enn A2 grunnet den lengre strekningen i
nordomradet som «... ikke harmonerer med linjene i landskapet» (Statens vegvesen 2013a s. 47).
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Alternativ B: Alternativet ble rangert som
nummer 4 av 9 av alle alternativene for ikke-
prissatte temaer, med liten til middels negativ
konsekvens som samlet vurdering for de ikke-

prissatte temaene. Samlede konsekvenser for

hvert fagtema ble vurdert til & veere middels Figur 19. Alternativ B medfarte

negativ konsekvens for naturressurser, liten

rundkjering som vill gi mye trafikk rett
foran boligene i Aspasvegen. Boligfelt i

negativ konsekvens for landskapsbilde og Aspésvegen (Statens vegvesen 2013a).
naturmiljg, samt ingen konsekvens for

nermiljg og friluftsliv og kulturmiljg (Statens vegvesen 2013a). For en mer utfyllende

beskrivelse av konsekvensene se Tabell 16.

Tabell 16. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ B.

Alternativ B. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten negativ konsekvens: Alternativet har i likhet med A-alternativene lukking av bekker i
kulverter og bekkeomlegginger. Eksempler pa konsekvenser: For Selesbekken legges til sammen
350 meter av bekken om, noe som vil fare til tap av noen arsklasser med fisk, men god
utforming av bekkelgp kan hindre varige konsekvenser, mye kantvegetasjon ma ogsa fjernes.
Pahuggsomradet gir inngrep i vegetasjon med indikasjon pé kalkholdig grunn. Kulvert lgsning i
nord bedre enn ved A-alternativene, mulige leveomrade for salamander bergres ikke, samt at
tunnel muliggjer trygt trekk for hjortevilt. Tunnel forbi Rungstadvatnet er noe positivt, ved at
stay og forstyrrelser blir mindre, men opprettholdelse av eksiterende veg reduserer de positive
virkningene. Alternativet bergrer ikke naturtypen Skuggedalsenget og den gamle selja (Statens
vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte liten betydning for alle
delomradene, hvor «... ingen kulturminner eller bebyggelse med antikvarisk verdi blir direkte
bergrt» (Statens vegvesen 2013a s. 101). Se tabell 13 (felles vurdering for Alternativene Al, A2,
A3, B, D1 og D2).

Konsekvenser for

naturressurser

Liten til middels negativ konsekvens: Alternativet medfarer beslag av 31,7 dekar dyrka jord,
samt rundt 50 dekar produktiv skog. Mindre arealbeslag enn A-alternativene og tunnel skaner
produktiv skog og gir ubetydlige ulemper for skogbruket. Ny veg nar Aspas og splitting av
jorde ved bruket utgjer de starste negative konsekvensene ved alternativet (Statens vegvesen
2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Liten til middels negativ konsekvens: Lang tunnel gst for Rungstadvatnet gir beste resultat for
friluftsinteressene ved vannet, sammenlignet med de andre alternativene. For friluftsliv og
bomiljg ved Rungstadvatnet er tunnelstrekningen positiv, ved a fjerne barrierer og gi bedrede
bruksmuligheter, men den tilfarer samtidig ikke noen nye positive elementer. Konflikt med et
skytebaneanlegg. Miljgtunnel mellom boligene i Aspavegen og Holberg auto. Ved Asphaugen
og kryss E6/ fv. 17 gir rundkjgring mye trafikk rett foran boligene i Aspésvegen. Nord for
Asphaugen begrensede konsekvenser for neermiljg og friluftsliv (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Liten negativ konsekvens: I omrédet seor for tunnelen er «... vegen stort sett tilpasset omradets
skala»(Statens vegvesen 2013a s. 48), men negative virkninger av lokalvegen med skjering (8-
10 meters hgyde) i Kvernhusberget (Statens vegvesen 2013a). Den lange tunnelen gst for
Rungstadvatnet, «... og konsekvensene for vannet og omgivelsene rundt dette er positiv i forhold
til alternativ O» (Statens vegvesen 2013a s. 48). Over Asphaugen og nordover til avkjgring til
fv.17, er «... veganlegget et veldig stort, stivt og dominerende veganlegg som er svert darlig
tilpasset omgivelsene, og de visuelle konsekvensene for omgivelsene er sterkt negative» (Statens
vegvesen 2013a s. 48).
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Alternativ D1: Alternativet ble rangert som nummer 2 av 9 av alle alternativene for ikke-

prissatte temaer, med liten negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte

temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels negativ

konsekvens for naturressurser, liten til middels negativ konsekvens for naturmiljg, ubetydelig

til liten negativ konsekvens for landskapsbilde, ingen konsekvens for kulturmiljg, samt liten

positiv konsekvens for neermiljg og friluftsliv (Statens vegvesen 2013a). For en mer

utfyllende beskrivelse av konsekvensene se Tabell 17.

Tabell 17. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ D1.

Alternativ D1. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten til middels negativ konsekvens: Alternativet er likt som Al frem til og med sgndre tunnel
(se Tabell 13). Alternativet bergrer naturtypen Skuggedalsenget (forelgpig vurdert som lokalt
viktig), men videre tunnelfgring skaner naturtypen, hvor den registeret gamle selja heller ikke
bergres. Innlgpsbekken til Rungstadvatnet krysses med kulvert og ma legges noe om. 2 tunneler
forbi Rungstadvatnet og at dagsonene delvis er lagt lengre unna vannet enn ved A-alternativene.
Miljgtunnel gir ingen stor positiv betydning. Videre gér traseen over dyrka jord og bebyggelse,
og nord for kryss «intet omfang» (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte liten betydning for alle
delomrédene, hvor «... ingen kulturminner eller bebyggelse med antikvarisk verdi blir direkte
bergrt»(Statens vegvesen 2013a s. 101). Se tabell 13 (felles vurdering for Alternativene Al, A2,
A3, B, D1 og D2).

Konsekvenser for

naturressurser

Middels negativ konsekvens: Alternativet er likt som A-alternativene frem til og med tunnel.
Etter tunnel en kort dagsone gjennom produktiv skog, far ny tunnel. Gjennom Asphaugen gir
lgsning med miljgtunnel arealbeslag av 13,7 dekar dyrka jord fra Aspas. Etter kryss lik faring
som A3 gjennom Bruheim og Oksvold (Tabell 15) og mot parsellslutt gér alternativet gjennom
hgybonitetsskog i likhet med Alternativ A3. Alternativet medfarer totalt arealbeslag av 38,8
dekar fulldyrka jord (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Liten til middels positiv konsekvens: Alternativet gir positiv konsekvens for boligene ved
Rungstadvatnet. Alternativet er bedre for friluftslivet enn A-alternativene, men litt darligere enn
ved Alternativ B. For naermiljget pA Asphaugen har alternativet positiv konsekvens for boliger
og myke trafikanter i sentrum, men negativ konsekvens for Holbergs Auto grunnet darlig
synlighet og vesentlig lengre forbindelse mellom E6 og stasjonen. Nord for Asphaugen lite
endring og sma konsekvenser for naermiljg og friluftsliv. Liten positiv konsekvens for nzrmiljg
for 3 boliger nord for kryss med fv. 17 (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Sar for tunnel har alternativet like konsekvenser som
A-alternativene, og har dermed «.. stort sett god visuell forankring i landskapet og er stort sett
tilpasset omradets skala» (Statens vegvesen 2013a s. 45), bortsett fra lokalveg med skjzering ved
Kvernhusverget. Bade vegen og de 2 tunnelene «... vil vaere inngrep som er synlig fra deler av
vannet og omgivelsene rundt, og som vil forstyrre den naturlige, «urgrte» situasjonen som er pa
gstsida av vannet i dag» (Statens vegvesen 2013a s. 50). Fra siste tunnel og nord til Asphaugen
«... folger vegen i hovedsak den horisontale, men ikke vertikale linjafgringa i landskapet»
(Statens vegvesen 2013a s. 50), skjeering far miljgtunnelen gjor at samlet opplevelse frem til
miljatunnel blir «... et stivt veganlegg som ikke harmonerer i linjefaring og skala med
omgivelsene» (Statens vegvesen 2013a s. 50). Miljgtunnel skjermer sentrumsomradet og de
fleste boliger pa Asphaugen og den visuelle barrieren til E6 reduseres. Nordover frem mot kryss
blir samlet inntrykk «...et veganlegg som harmonerer brukbart med omgivelsene» (Statens
vegvesen 2013a s. 51). Kryssomradet og nordover blir et stivt anlegg som «... harmonerer darlig
med omgivelsene...», men mindre negative virkninger enn for alternativene Al, B, F og G
(Statens vegvesen 2013a s. 51).
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Alternativ D2: Alternativet ble rangert som
nummer 3 av 9 av alle alternativene for ikke-
prissatte temaer, med liten negativ konsekvens
som samlet vurdering for de ikke-prissatte
temaene. Samlede konsekvenser for hvert
fagtema ble vurdert til & veere middels negativ
konsekvens for naturressurser, liten til middels

negativ konsekvens for naturmiljg, ubetydelig

Figur 20. Alternativ D2 er en av flere

til liten negativ konsekvens for landskapsbilde, alternativer som medfgrer at bekken

ingen konsekvens for kulturmiljg, samt liten

Nesja, gytebekk og innlgpsbekken til
Rungstadvatnet, ville krysses med

positiv konsekvens for nermiljg og friluftsliv.  kulvert og ma legges noe om. Tiltaket

(Statens vegvesen 2013a). For en mer

medferer et direkte inngrep i bekken,
men det ble ansett som uproblematisk &

utfyllende beskrivelse av konsekvensene se anlegge kulvert som opprettholdt

Tabell 18.

fiskevandring (Statens vegvesen 2013a).

Tabell 18. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ D2.

Alternativ D2. E6 Selli-Asp. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten til middels negativ konsekvens: Bortsett fra mangel pa miljgtunnel er alternativet helt likt
som D1 og konsekvensen ble vurdert til & veere helt lik som for Alternativ D1 (Tabell 17)
(Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte liten betydning for alle
delomradene, hvor «... ingen kulturminner eller bebyggelse med antikvarisk verdi blir direkte
bergrt» (Statens vegvesen 2013a s. 101). Se tabell 13 (felles vurdering for Alternativene Al, A2,
A3, B, D1 og D2).

Konsekvenser for

naturressurser

Middels negativ konsekvens: Alternativet er likt som Alternativ D1 (tabell 17), bortsett fra
dagsone gjennom Asphaugen og annen utforming av kryss. Alternativet medfgrer derfor noe
mindre arealbeslag av dyrka jord, fordi et jorde pa vestsiden av E6 spares. Totalt arealbeslag av
fulldyrka jord er 37,6. Sma forskjeller farer til lik vurdering som alternativ D1 (Statens vegvesen
2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Liten positiv konsekvens: Alternativet falger samme trase som D1 (se Tabell 17), men gér i
apen skjering mellom Aspasvegen og Holbergs Auto. Ved Asphaugen sentrum vil alternativet
derfor medfare starre staybelastning og barrierevirkning sammenlignet med Alternativ D1
(Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Ubetydelig til liten negativ konsekvens: Alternativet er i hovedsak likt som Alternativ D1
(tabell 17), bortsett fra apen skjeering med murer i stedet for miljgtunnel over Asphaugen,
lokalveg krysser E6 med bru, samt hgyere fylling enn D1 fra bru og mot kryssomrade. Den pne
skjeeringen pa Asphaugen medfarer enn visuell barriere i sentrum, men «Kryssing av E6 med bru
medfarer mindre fylling enn tilfelle er ved kryssing over tunnel» (Statens vegvesen 2013a s. 51).
Alternativ vurderes til & ha litt starre ulemper enn D1 grunnet &pen skijering i stedet for
miljgtunnel, men samlet sett lik konsekvensgrad (Statens vegvesen 2013a).
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Alternativ F: Alternativet ble rangert som nummer 9 av 9 av alle alternativene for ikke-

prissatte temaer, med middels til stor negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-

prissatte temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & vere stor negativ

konsekvens for naturressurser, middels til stor negativ konsekvens for landskapsbilde, liten

negativ konsekvens for naturmiljg og kulturmiljg, samt ingen konsekvens for neermiljg og

friluftsliv (Statens vegvesen 2013a). For en mer utfyllende beskrivelse av konsekvensene se

Tabell 19.

Tabell 19. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ F.

Alternativ F. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten negativ konsekvens: Medfgrer blant annet kryssing av Steinsengbekken, samt omlegging
og kryssing av Selesbekken (bare en kryssing). Kryssing av en liten bekk med graorheggeskog
med innslag av alm og ask. Alternativet medfarte gkt barriere for dyrelivet. Alternativet bergrer
ikke mulig leveomrade for salamandere. Redusert stgy og forstyrrelse for delomrédet, grunnet at
vegen legges i tunnel og i avstand fra Rungstadvatnet, men opprettholdelse av eksiterende veg
reduserer de positive virkningene (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Liten negativ konsekvens: Alternativet ville medfere «... skjeringer og bruer i dsen som Asp
ligger pa. Dette vil endre kulturmiljget og den historiske lesbarheten og sammenhengen i starre
omfang enn de andre alternativene. Hovedvegen flyttes ogsa fra den opprinnelige traseen til
vestre siden av samfunnshuset» (Statens vegvesen 2013a s. 101)

Konsekvenser for

naturressurser

Stor negativ konsekvens: Alternativet beslaglegger 77,5 dekar fulldyrka jord, noe som utgjer
det starste beslaget av alle alternativene. Total blir ogsa 53 dekar dyrkbar mark beslaglagt og 56
dekar produktiv skog vil ga tapt (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Ingen konsekvens: Alternativet vil innebzre en forverring for flere boliger, samt for Rungstad
gard. Alternativet vil imidlertid ogsa medfare stor positiv endring for boliger ved
Rungstadvatnet, samt liten positiv konsekvens for friluftslivet ved at deler av hovedvegen
trekkes unna vannet. Positiv endring for boligene i Aspavegen og narmiljget i sentrum, men
negativt for garden Asp og boliger vest pd Asphaugen. Positivt med mulighet for & kjgre av E6
ved dagens rasteplass (nordgaende), men redusert synlighet og darligere tilgjengelighet for
Holberg Auto (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Middels til stor negativ konsekvens: «Sgr for tunnelen harmonerer den horisontale linjefaringa
brukbart med linjene i landskapet, men skalaen medfarer at veganlegget virker litt stort og
dominerende» (Statens vegvesen 2013a s. 52). Den negative virkningen ved at vegen virker
darlig forankret i landskapet forsterkes av den store skjeeringen fra tunnelen og opp mot Asp og
den «...svert store fyllinga pa nordsiden av Asphaugen...» (Statens vegvesen 2013a s. 52). Noe
visuell forbedring for sentrumsomradet, men det dominerende veganlegget vil ogsé fjerne noe av
denne gevinsten. Fra og med kryssomradet og nordover blir veganlegget stivt og harmonerer
darlig med omgivelsene. Kryssomradet gir imidlertid noe mindre negativ virkning enn flere av
de andre alternativene. Tunnel pa vestsiden av Rungstadvatnet gir en positiv konsekvens for
omgivelsene, sammenlignet med 0-alternativet, samtidig som omradene ved gstsiden ogsa
bevares «urgrte». Imidlertid trekker den store fyllinga fra tunnel til Asp som «sprenger
landskapets skala» ned de positive virkningene for omradet ved Rungstadvatnet (Statens
vegvesen 2013as. 52). «Over Asphaugen og til dagens avkjearing til fv. 17, er veganlegget
veldig stort, stivt og dominerende, og de visuelle konsekvensene for omgivelsene er sterkt
negative» (Statens vegvesen 2013a s. 53).
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Alternativ G: Alternativet ble rangert som nummer 8 av 9 av alle alternativene for ikke-

prissatte temaer, med middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte

temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels til stor

negativ konsekvens for landskapsbilde, middels negativ konsekvens for naturmiljg, liten

negativ konsekvens for naturressurser, ubetydelig til liten negativ konsekvens for kulturmiljg,

samt ingen konsekvens for neermiljg og friluftsliv (Statens vegvesen 2013a). For en mer

utfyllende beskrivelse av konsekvensene se Tabell 20.

Tabell 20. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ G.

Alternativ G. E6 Selli-Asp
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Middels negativ konsekvens: Alternativet var likt som alternativ A3 (Tabell 15) frem til traseen
krysser eksiterende E6 nord for Rungstadvatnet. Dette medfarer blant annet omlegging og
kryssing av bekker, negativ pavirkning pa naturtypen Skuggedalsenget (lokalt viktig) og en
gammel selje, samt gkte barriereeffekter for hjortevilt. Nord for omradet med kryssing av
eksisterende E6 gar traseen uten spesielle negative konsekvenser for naturmiljg (Statens
vegvesen 2013a).

Konsekvenser for

kulturmiljg

Liten negativ konsekvens: Alternativet ville medfore «... skjeringer og bruer i dsen som Asp
ligger pa. Dette vil endre kulturmiljget og den historiske lesbarheten og sammenhengen i stgrre
omfang enn de andre alternativene. Hovedvegen flyttes ogsa fra den opprinnelige traseen til
vestre siden av samfunnshuset» (Statens vegvesen 2013a s. 101)

Konsekvenser for

naturressurser

Liten negativ konsekvens: Alternativet medfarte minst arealbeslag av dyrka jord av alle
alternativene, med total beslaglegging av 12,9 dekar dyrka jord. Alternativet medfarte imidlertid
tap av 83,3 dekar produktiv skog (mest av alle alternativene), samt beslaglegging av mest dyrbar
mark (totalt 73 dekar) (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Ingen konsekvens: Samme konsekvenser som A3 (Tabell 15) frem til Asphaugen, samme linje
forbi Asphaugen som Alternativ F (Tabell 19), og alternativet medfarer derfor bade positive og
negative virkninger for delomrader. Fra krysset og nordover falger ny veg dagens trase som
medfgrer tilngermet ingen konsekvens for naermiljg og friluftsliv. Sammenlignet med Alternativ
F, gir alternativet mer negative virkninger for friluftslivet ved Rungstadvatnet og en darligere
lgsning nord for kryss (Statens vegvesen 2013a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Middels til stor negativ: Nord for Rungstadvatnet bryter vegen med «... linjene i landskapet og
vil bli et synlig og dominerende element i landskapsrommet ved vannet» (Statens vegvesen
2013as. 54). Den negative virkningen ved at vegen virker darlig forankret i landskapet
forsterkes at den store skjeeringen ved Asp og den «...svert store fyllingen pa nordsiden av
Asphaugen...» (Statens vegvesen 2013a s. 54). Vegen blir synlig i det tidligere «urgrte» omradet
pé gst siden av vannet, men forsvinner samtidig fra vestsiden. Noe visuell forbedring for
sentrumsomradet, men det dominerende veganlegget vil ogsa fijerne noe av denne gevinsten.
Rundkjgringen og tilkoblede veger er darlig tilpasset omgivelse (Statens vegvesen 2013a). Nord
for kryss ved fv.17 er «... linjefering og utforming tilpasset omgivelsene, men vegutvidelsen
medfarer at skalaen ikke harmonerer helt i forhold til omgivelsene» (Statens vegvesen 2013a s.
54). «Over Asphaugen og videre nordover til dagens avkjgring til fv. 17, er veganlegget veldig
stort, stivt og dominerende, og de visuelle konsekvensene for omgivelsene er sterkt negative»
(Statens vegvesen 2013a s. 54).
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Sammenstilling

| sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske
analysen (Tabell 21) ble Alternativ A3 rangert som beste alternativ, med en samlet positiv
samfunnsgkonomisk vurdering. Alternativet A3 hadde en positiv netto nytte pa + 148
millioner kroner, men for de ikke-prissatte temaene var de samlede konsekvenser negative og
alternativet rangert som nummer 6 av 9. Alternativ G ble rangert som nummer 2, med en
positiv netto nytte pa +133 millioner kroner, men var rangert som nummer 8 av 9 for de ikke-

prissatte temaene.

Tabell 21. Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser og samlet rangering av
alternativer for ny E6 Selli-Asp, slik den er presentert i konsekvensutredningsrapporten
(Statens vegvesen 2013a)

Alt 0 A1 A2 A3 B D1 D2 G
Samlet
vurdering av 0 -- -- -- - - -
ikke-prissatte
Rangering
ikke-prissatte ! 7 5 6 4 2 3 9 8
Netto nytte
prissatte (mill. 0 60 118 148 -365 -14 67 -365 133
2012-kr.)
Rangering
- 5 1 7 4 8 2
prissatte o 3 8
Samfunns- Usikker Usikker Usikker Usikker Usikker
ekonomisk avveining | awweining | awveining . i avveining . avveining
vurdering 0 = => = negativ negativ = negativ =>
negativ positiv positiv positiv positiv
Rangering 6 5 3 1 8 7 4 9 2

| konsekvensutredningen trekkes det frem av det var store forskjeller mellom prissatte og
ikke-prissatte tema. | fglge utredningen ville alternativene D1 eller D2 veere det naturlige
valget med tanke pa minst ulemper for ikke-prissatte tema. Forskjellen mellom D1 og D2 for
ikke-prissatte konsekvenser var sma, slik at D2 ville kommet best ut grunnet mye bedre netto

nytte (Statens vegvesen 2013a).

| avveiingen mellom alternativet som var best for prissatte konsekvenser (Alternativ A3) og
Alternativ D2 vises det i konsekvensutredningen til at sparsmalet blir hvordan en reduksjon

fra middels negativ konsekvens (A3) til liten negativ konsekvens for IP-tema (D2) veies opp
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mot 80 millioner kroner i netto nytte differanse. Hovedforskjellen mellom alternativene ble
beskrevet til & veere for fagtemaene landskapsbilde og naermiljg og friluftsliv, og mer spesifikt
inngrep gjennom Asphaugen sentrum og starre barriere ved Alternativ A3(Statens vegvesen
2013a). | begrunnelsen for at Alternativ A3 ble rangert best, blir det trukket frem at «For
under 80 mill. kr. Kan det utfares en rekke tiltak, evt. innlgse hus og gjenskapte uteomrader
som blir forringet» (Statens vegvesen 2013a s. 118). Det vises ogsa til avbgtende tiltak som
beskrevet under tema landskapsbilde gjennom 4 «... etablere grgntarealer og voller som

reduserer de negative virkningene av vegen» (Statens vegvesen 2013a s. 118).

Andre faktorer

| konsekvensutredningen er det et avsnitt som omhandler andre faktorer, som beskriver
grunnforhold og ingenigrgeologi, vassdrag og flom, deponiomrader, samt anleggsperioden.
Her vises det til konsekvensutredningen s. 119- 125 for en naermere beskrivelse av

forholdene.

Lokal og regional utvikling

| kapitelet «Lokal og regional utvikling» fremgar det at malet for temaet, slik det var nevnt i
planprogrammet, var a synliggjere hvordan «... tilgjengelighetsforbedringer eller endrete
forutsetninger for a utnytte arealer kan gi nye eller begrensninger for befolkning og

neeringsliv» (Statens vegvesen 2013a s. 125).

| oppsummeringen trekkes det frem at totalt sett var alle alternativene vurdert til 4 ha positive
virkninger for regional utvikling i forhold transport- og arbeidsmuligheter. Noen videre
vurdering av de regionale virkningen ble imidlertid ikke gjort da de ble ansett som forholdsvis
like for alle alternativene og slik sett ikke utgjorde et relevant beslutningsgrunnlag (Statens

vegvesen 2013a).

Generelt ble virkningene for naringslivet lokalt vurdert som negative grunnet lengre
atkomstveg og darligere tilgjengelighet etablerte virksomheter. Serlig trekkes
markedsmulighetene for Holberg Auto frem, hvor ny vei kunne medfgre nedleggelse av

bensinstasjon og tap av lokale arbeidsplasser. Ny veg uten direkteatkomst fra E6 ville ogsa
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medfagre mer massetransport fra Asp pukkverk i Asphaugen sentrum. Ny EG6 ville gjennom
etablering av nytt lokalvegnett og nye kryss medfare lengre kjgrestrekning for enkelte frem til
krysningspunkt. Gjennomgangstrafikken ville imidlertid ga bereder framkommelighet g
trafikksikkerhet. 1 forhold til de samfunnsmessige virkningene at Alternativ G gikk gjennom
et omrade var avsatt til naring ble virkingene vurdert som begrensede (Statens vegvesen
2013a).

Maloppnaelse

| konsekvensutredningen ble det gjort egen vurdering av alternativene i forhold til oppnaelse
av malene som ble satt for prosjektet, vurderingen av maloppnaelsen i konsekvensutredningen
fremgar av tabell 22.

Tabell 22. Vurdering av de utredede alternativene for ny E6 Selli-Asp sin maloppnaelse, slik
den er presentert i konsekvensutredningsrapporten (Statens vegvesen 2013a)

Mal Vurdering av Kommentarer

maloppnaelse
Bedre trafikksikkerheten God Alle alternativene har god maloppnaelse pa dette
regionalt/nasjonalt. punktet. B og F komme litt darligere ut fordi de har

lange tunneler uten midtdeler.

Bedre framkommelighet God Heyere hastighet og bedre standard bidrar til
regionalt/nasjonalt. maloppnaelse for alle alternativer. Her er alle
alternativene nesten like med unntak av F som har litt
darligere maloppnaelse (se Tabell 6-3).

Redusere miljpulempene Middels Antall personer utsatt for heye steynivaer reduseres,
regionalt/nasjonalt. mens antallet utsatt for lavere nivaer eker pa grunn av
hastighetsekningen. CO2-utslipp eker for alle
alternativer med unntak av alternativ B (se Tabell 6-8).

Redusere miljpulempene i God Trafikken flyttes bort fra boligene pa Rungstadvatnet.
omradene som ligger tett opp til De far en mye bedre miljgsituasjon i alle alternativer.
dagens veg — spesielt langs Derimot er det starre ulemper for boliger pa
Rungstadvatnet og pa Asphaugen. Asphaugen som far en sterre barriere gjennom

tettstedet og steykilde pa grunn av ekt fartsgrense.

Det er imidlertid beregnet uten skjermingstiltak. Med
skjermingstiltak, som defineres i reguleringsplanen, vil
forholdene kunne bedres for enkelte boliger.

Pa dette malet kommer A-altemnativene samt G, F og B
(siste med stor rundkjering ved Asphaugen) noe
darligere ut enn D-alternativene som i sterre grad
skjermer tettstedet pa Asphaugen fra biltrafikk.

Forbedre trafikksikkerheten ved a God Lokal trafikk er henvist til egne lokalveger. Her er
skille lokaltrafikk og fiemtrafikk. alternativene like gode.

Forbedre forholdene for myke God Alle alternativene gir bedre forhold for myke trafikanter
trafikanter. fordi gjennomgangstrafikken fieres fra lokalvegnettet.

Som tabell 21 viser var maloppnaelsen god for alle malene, bortsett fra mal om a «Redusere

miljeulempene regionalt/nasjonalt». Her fremgar det at antall boliger utsatt for hgye
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staynivaer vil reduseres, men samtidig ville antall boliger utsatt lavere staynivaer vil gke. Co2
utslippene vil ogsa gke for alle alternativet bortsett fra for alternativ B. |
konsekvensutredningen trekkes ogsa frem at D-alternativene kom noe bedre ut enn de gvrige
alternativene, grunnet at «... de i starre skjermer boligene pa Asphaugen og ikke representerer
den samme barrieren gjennom tettstedet» (Statens vegvesen 2013a s. 128). 0- Alternativet
oppfylte ingen av malene og kom dermed darlig ut i forhold til maloppnaelse (Statens
vegvesen 2013a).

Anbefalte alternativ

Anbefalte alternativet for ny E6 Selli-Asp ble Alternativ A3 (Figur 21). Det beskrives at
anbefalingen ble gjort pa bakgrunn av den samfunnsgkonomiske analysen, vurdering av andre
konsekvenser og vurdering av maloppnaelse. Det trekkes frem at selv om Alternativ A3 «...
skarer litt darligere pd maloppnaelse enn D1 og D2, er det klart best i den

samfunnsgkonomiske analysen» (Statens vegvesen 2013a s. 128).

Figur 21. Anbefalte alternativ for ny E6 mellom Selli og Asp (Statens vegvesen 2013a)
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Diskusjon

Vektlegging av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den
samfunnsgkonomiske analysen

Sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske
analysen for E6 Selli-Asp viste at den samlede rangeringen av alternativene var lik
rangeringen av alternativene i forhold til best netto nytte resultat. Denne rangeringen skjedde
uavhengig av hvordan alternativene var rangert for de ikke-prissatte temaene. Som
sammenstillingen (Tabell 21) viser var for eksempel de to alternativene som samlet sett ble
rangert best, rangert som henholdsvis nummer 6 av 9 og nummer 8 av 9 for de de for ikke-
prissatte konsekvenser. Dette virker til & styrke Hypotese Hi: Ikke-prissatte konsekvenser ble
ilagt lavere viktighet enn prissatte konsekvenser i sammenstillingen av den

samfunnsgkonomiske analysen.

Hva slags konsekvenser de ulike alternativene faktisk medfgrte for de prissatte og ikke-
prissatte konsekvenser, og hvilken forskjell det var i konsekvensgrad mellom de ulike
alternativene, blir et viktig forhold for & avgjere i hvilken grad de prissatte konsekvensene
eventuelt ble vektlagt tyngre enn ikke-prissatte konsekvensene.

Alternativ A3 sammenlignet mot D2

Selv om temarapportene viste at alle traséalternativene medfgrte negative konsekvenser for de
ikke-prissatte temaene, viste utredningene imidlertid at det var flere forskjeller mellom
alternativene som ble rangert best for de ikke-prissatte temaene og alternativene som ble

rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen.

Sammenlignet med Alternativ A3 (alternativet som ble rangert best i den
samfunnsgkonomiske analysen) ville Alternativ D2 (alternativet som ble rangert nest best for
IP-temaene) medfert reduksjon i negative konsekvenser for landskapsbilde fra liten-middels
negativ til ingen-liten negativ konsekvens, for neermiljg og friluftsliv fra liten negativ til liten
positiv og for naturmiljg fra middels negativ til liten-middels negativ (Statens vegvesen
2013a). Ettersom alternativ D1 og D2 (de beste alternativene for ikke-prissatte konsekvenser)

ble vurdert til & ha tilnsermet like konsekvenser for de ikke-prissatte temaene (Statens

72



vegvesen 2013a), men Alternativ D2 hadde 81 millioner bedre prissatte netto nytte resultat, er

Alternativ D2 her brukt som sammenligningsgrunnlag.

Ser man pa de faktiske forskjellene for fagtema naturmilje medfarte Alternativ A3 (se Tabell
15) blant annet at Steinsengbekken legges i kulvert og at Seleshekken matte legges i kulvert
pa 2 steder, samt at legges om pa 2 steder. Mulig leveomrade for salamander ville bli bergrt
og alternativet ga inngrep i kravfull vegetasjon. Traseen skar gjennom naturtypen
Skuggedalsenget (forelgpig vurdert som lokalt viktig) hvorav vestlige deler ville bli gdelagt,
men det meste av naturtypen ville fortsatt besta. Alternativet ville medfare kryssing av
gytebekken Nesja, som renner inn i Rungstadvatnet, noe som medferte et direkte inngrep,
men det ble vurdert til & vaere uproblematisk & anlegge kulvert som sikret fortsatt
fiskevandring. En gammel selje med bl.a. 2 radlista arter matte fjernes (fa rikbarkstrer i
omradet). Alternativet medfarte bekkelukking av ca. 20 meter av Svenningbekken, men man
forutsatte utforming som sikret fiskevandring. Alternativet ville medfare gkt barriereeffekt for
fauna og at ny trafikk gst for Rungstadvatnet ville kunne forstyrre fuglelivet. Alternativet ville
imidlertid kunne gi noe mindre forstyrrelser pa vestsiden av Rungstadvatnet, selv om det
fortsatt ville vaere pavirkning fra eksisterende veg (Statens vegvesen 2013a). Alternativ D2
(Se tabell 18) ville pa sin side blant annet medfare at Steinsengbekken matte legges i kulvert,
Selesbekken matte legges i kulvert pa 2 steder og legges om pa 2 steder. D2 bergrte ogsa
naturtypen Skuggedalsenget (forelgpig vurdert som lokalt viktig), men tunnelfgring skanet
naturtypen og den registeret gamle selja ville heller ikke bli bergrt. Innlgpsbekken til
Rungstadvatnet ville bli krysset med kulvert og matte legges noe om. 2 tunneler forbi
Rungstadvatnet og at dagsonene delvis var lagt lengre unna vannet enn ved A-alternativene,

gjorde at alternativet vill medfare intet omfang for delomrade 3 (Statens vegvesen 2013a).

For naturmiljg viser sammenligningen at begge alternativene medfarte ikke-ubetydelige
konsekvenser for fagtemaet naturmiljg. Sammenligningen mellom de 2 alternativene viser
imidlertid ogsa at mange av de samme konsekvensene gar igjen i begge alternativene og slik
sett fremstar alternativene som ganske like i omfang. Dette gjenspeiler seg 0gsa i
konsekvensgraden hvor alternativene har fatt en relativ lik vurdering, pa liten-middels og

middels negativ.
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De faktiske forskjellene for fagtema naermiljg og friluftsliv innebar at Alternativ A3 (Se
Tabell 15) blant annet hadde negativ konsekvens for Rungstadvatnet, grunnet at vegen ville
ligge sveert naer vannet og vatmarksomradet pa gst- og nordsiden. Alternativet medfarte at
tunnelpaslag i sgr ville veere neer sti, gapahuk og brygge. Ny veg ville gi starre opplevelse av
barriere enn eksiterende veg gjennom tettbebyggelsen pa Asphaugen. Rundkjgring som
lgsning der fv. 17 tar av fra E6, hadde tilnaermet null konsekvens sammenlignet med 0
alternativet. Pa strekning sar for Asphaugen medfarte alternativet liten negativ konsekvens for
friluftslivet, og middels positiv for boligene gjennom fjerning av barriere og bedrede
bruksmuligheter. Nord for rundkjgring ga alternativet redusert barrierevirkning og bedret
situasjon for tre boliger. Tiltaket ville ogsa medfare positive konsekvenser gjennom flytting
av trafikk ved boligomradet ved Rugstadvatnet og gkt trafikksikkerhet grunnet undergang for

fotgjengere mellom Holbergs Auto og samfunnshuset (Statens vegvesen 2013a).

Alternativ D2 (Tabell 18) ville blant annet gi positiv konsekvens for boligene ved
Rungstadvatnet og var bedre for friluftslivet enn Alternativ A3. Nord for Asphaugen ville det
bli lite endring, med sma konsekvenser for neermiljg og friluftsliv, men positiv konsekvens for
3 boliger nord for krysset. Apen skjeering mellom Aspésvegen og Holberg Auto ville gi mer
staybelastning og barrierevirkning enn Alternativ D1 (Alternativ D1, ga her positive
konsekvenser for boliger og myke trafikanter i sentrum, men negativ konsekvens for Holberg
Auto grunnet darlig synlighet og vesentlig lengre forbindelse mellom E6 og stasjonen)

(Statens vegvesen 2013a).

Sammenligningen viser at det var noen faktiske forskjeller i konsekvenser fagtema naermiljg
og friluftsliv mellom alternativene. Alternativ D2 ville veere en bedre lgsning, enn A3, ved &
gi en liten positiv konsekvens for fagtemaet. Det ma imidlertid her ogsa trekkes frem at
Alternativ A3 kun ble vurdert til & samlet gi liten negativ konsekvens, slik at ogsa dette
alternativet unngikk virkelig store konflikter for temaet.

For landskapsbilde ville Alternativ A3 (Tabell 15) blant annet medfare at alternativet sin
utforming fra ser i planomrédet til Asphaugen ville «... stort sett vere tilpasset omgivelsene»
(Statens vegvesen 2013a s. 45), men ville gi negativ virkning fra lokalveg med skjering ved
Kvernhusberget og «Ved Rungstadvatnet gar vegen ganske nart vannet, og pa tvers av
terrengformene» (Statens vegvesen 2013a s. 45). Linjeferingen ved kryssomradet var «...

rettlinjet og stiv, og falger ikke landskapets former» (Statens vegvesen 2013a s. 46).
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«Kryssomrade og fv. 17 vestover fra rundkjgringa blir liggende pa fylling» (Statens vegvesen
2013as. 46), samt at «Kryssomradet vil bli et stivt veganlegg som harmonerer darlig med
omgivelsene» (Statens vegvesen 2013a s. 46). Strekningen i nordomradet ble ogsa beskrevet

til & ikke harmonere med linjene i landskapet (Statens vegvesen 2013a s. 47).

Sar for tunnel hadde Alternativ D2 (Tabell 18) like konsekvenser som A-alternativene, og
hadde dermed «.. stort sett god visuell forankring i landskapet og er stort sett tilpasset
omradets skala» (Statens vegvesen 2013a s. 45), bortsett fra lokalveg med skjeering ved
Kvernhusberget(Statens vegvesen 2013a). Bade vegen og de 2 tunnelene ville vere «...
inngrep som er synlig fra deler av vannet og omgivelsene rundt, og som vil forstyrre den
naturlige, «urgrte» situasjonen som er pa gstsida av vannet i dag» (Statens vegvesen 2013a s.
50). Fra siste tunnel og nord til Asphaugen «... folger vegen i hovedsak den horisontale, men
ikke vertikale linjafgringa i landskapet» (Statens vegvesen 2013a s. 50). Den dpne skjaeringen
pa Asphaugen medfarte enn visuell barriere i sentrum, men «Kryssing av E6 med bru
medfgrer mindre fylling enn tilfelle er ved kryssing over tunnel» (Statens vegvesen 2013a s.
51). Nordover frem mot kryss var samlet inntrykk «...et veganlegg som harmoner brukbart
med omgivelsene» (Statens vegvesen 2013a s. 51), mens fra kryssomradet og nordover ville

bli et stivt anlegg og harmonere darlig med omgivelsene (Statens vegvesen 2013a)

Vurderingen av de to alternativenes virkninger for landskapsbilde er i stor grad preget av
skjgnnsmessige vurderinger slik at 8 sammenligne de mot hverandre derfor er utfordrende.
Selv om begge alternativene medfarte negative virkninger for landskapsbilde ble imidlertid
den samlede vurderingen av Alternativ D2 ubetydelig til liten negativ konsekvens, og
alternativet fremstar pa bakgrunn av denne vurdering som en lgsning som medfarte vesentlige

lavere konsekvenser enn Alternativ A3.

For de gvrige ikke-prissatte fagtemaene var begge alternativene vurdert med like negative
konsekvenser, med henholdsvis middels negativ for naturressurser og null konsekvens for
kulturmiljg. Sammenligningen mellom de to alternativene viste altsa at det var noen reelle
forskjeller i konsekvens for de ikke-prissatte temaene mellom alternativene, men utredningen
viste ogsa at det var betydelig forskjeller mellom alternativene nar det kom til prissatt netto

nytte resultat.

Som Tabell 12 viser ga Alternativ A3 en positiv prissatte netto nytte pa 148 millioner kroner,
mens Alternativ D2 ga en positiv prissatte netto nytte pa 67 millioner kroner. Et annet

alternativ som var bedre for de ikke-prissatte temaene, enn Alternativ A3, ville altsd medfare
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betydelig reduksjon i prissatt netto nytte. Sparsmalet blir derfor om forbedringene for de ikke-
prissatte temaene er verdt mer enn den reduserte prissatte netto nytten. Denne
problemstillingen ble ogsa reist i konsekvensutredningen. | vurderingen ble det trukket frem
at for mindre enn 80 millioner kroner kan det utfares en rekke tiltak, eventuelt innlgse hus og
gjenskape uteomrader som ville bli forringet (Statens vegvesen 2013a). Her ble altsa en mulig
gjennomfgring av avbgtende tiltak vurdert som en bedre lgsning enn valg av et alternativ som
medfarte lavere konsekvenser for ikke-prissatte tema. Hvor begrunnelsen var at netto nytte
differansen mellom alternativene ville vere lavere enn kostnaden til eventuelle tiltak (Statens

vegvesen 2013a).

Samlet sett viser utfallet fra sammenstillingen og rangeringen i den samfunnsgkonomiske
analysen for E6 Selli-Asp, at store forskjeller i prissatte netto nytte det var avgjgrende og at

ikke-prissatte konsekvensene ikke har hadde avgjgrende betydning for rangeringen.

Hvilke faktorer var avgjgrende for endelig anbefaling av trasé

Det anbefalte alternativet for ny E6 Selli-Asp var Alternativ A3. Alternativ A3 var det
alternativet som ble rangert hgyest i den samfunnsgkonomiske analysen. Dette innebar at det
anbefalte alternativet var det som hadde best netto nytte av alle utredede alternativene, men
alternativet var samtidig rangert relativ lavt (rangert som 6 av 9) for de ikke-prissatte
konsekvensene(Statens vegvesen 2013a). Som diskutert i kapitlet over var det alternativer
som ville ha mindre konsekvenser for de ikke-prissatte temaene, men store forskjeller i
prissatt netto nytte ble vektlagt tyngre, enn en eventuell reduksjon i konsekvenser for ikke-
prissatte tema. Dette styrker Hypotese H11: Ikke-prissatte konsekvenser var ikke

utslagsgivende ved anbefaling av prosjektet.

| konsekvensutredningen er det i tillegg til den samfunnsgkonomiske analysen, beskrevet
virkninger pa lokal og regional utvikling, andre konsekvenser, samt alternativenes grad av
maloppnaelse. For lokalutvikling og regional utvikling var virkningene av alle tiltakene bade
positive og negative. Alle alternativene ga positive virkninger for regional utvikling i forhold
til transport- og arbeidsmuligheter, men alternativene ga ogsa negative lokale virkninger for
blant annet markedsmulighetene (Statens vegvesen 2013a). Sarlig trekkes de negative

markedsmulighetene for Holberg Auto frem, hvor ny vei kunne medfgre nedleggelse av
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bensinstasjon og tap av lokale arbeidsplasser (Statens vegvesen 2013a). Det var imidlertid
liten forskjell mellom hvordan alternativene pavirket de vurderte punktene for lokal og
regional utviklingen, og slik sett ville valg av alternativ medfgre noksa like fremtidige
virkninger. I konsekvensutredningen beskrives det imidlertid ikke eksplisitt hvordan
virkningene for lokal og regional utvikling har blitt vektlagt og derav hvordan dette eventuelt
pavirket anbefalingen for ny trase. Ut ifra de vurderte punktene kan det imidlertid slas fast at
de negative lokale virkningene ikke hadde utslagsgivende betydning for anbefalingen og at

andre virkninger av utbyggingen ble vektlagt tyngre.

| forhold til maloppnaelse fremstod alternativene som relativt like, men Alternativ D1 og D2
ble vurdert som noe bedre grunnet at «... de i sterre grad skjermer boligene pa Asphaugen og
ikke representerer den samme barrieren gjennom tettstedet» (Statens vegvesen 2013a s. 128).
Ettersom anbefalte alternativ ble A3 er det tydelig av den noe bedre maloppnaelsen for
Alternativ D1 og D2 ikke var utslagsgivende for anbefalingen. | konsekvensutredningen
trekkes det frem at til tross for at Alternativ A3«... skdrer litt dérligere p4 maloppnaelse enn
D1 og D2, er det klart best i den samfunnsgkonomiske analysen» (Statens vegvesen 2013a s.
128). Dette viser at man altsa vektla de prissatte konsekvensene med en differanse pa 81

millioner i netto nytte med sterre tynge enn den noe forbedrede maloppnaelsen.

Maloppnaelse til alle alternativene var ellers god for alle malene, bortsett fra for mal om
redusert klimagassutslipp. For klimagassutslipp medfarte alle alternativene bortsett fra
Alternativ B gkte utslipp. Ser man pa de beregnede utslippene var det imidlertid noen
forskjeller i utslipp forbundet med alternativene. Etter Alternativ B ga Alternativ D2 beste
resultat med et gkt arlig utslipp pa 89 tonn CO2-ekvivalenter, mens Alternativ F kommer
darligst ut med et arlig gkt utslipp pa 1006 tonn CO2-ekvivalenter. For anbefalte alternativ A3
var utslippene beregnet til & ske med 346 tonn Co2-ekvivalenter (Statens vegvesen 2013a).

Samlet sett kan det da trekkes frem at Alternativ D2 hadde mindre konsekvenser for ikke
prissatte konsekvenser, noe bedre maloppnaelse i forhold til barrierevirkning og skjerming av
boliger pa Asphaugen og noe lavere klimagassutslipp enn den anbefalte alternativet. At disse
virkningene samlet ikke ble vurdert som hgyere enn den prissatte netto nytte differansen pa 81
millioner kroner, kan illustrerer som et eksempel pa at prissatte konsekvenser var den

avgjarende faktoren for anbefalingen.
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Konklusjon

| konsekvensutredningen for E6 Selli-Asp fulgte rangeringen i den samfunnsgkonomiske
analysen alternativenes resultat for den prissatte netto nytten. Denne rangeringen skjedde til
tross for at de samme alternativene var rangert darlig for de ikke-prissatte konsekvensene.
Selv om det var andre alternativer som ville medfere mindre konsekvenser for ikke-prissatte

tema ble ikke forskjellen vurdert som stor nok til & pavirke rangeringen.

Bade rangeringen og anbefaling av alternativet som best ut for prissatte konsekvenser, viser at
ikke-prissatte konsekvenser ble vektlagt lavere enn de prissatte konsekvensene i den
samfunnsgkonomiske analysen. Imidlertid ma dette ses i sammenheng med at det var
betydelige forskjeller i prissatt netto nytte mellom alternativene. Sammenlignet med det
anbefalte alternativet, ble det for et av alternativene som hadde lavere netto nytte, men et
bedre resultat for IP-temaene pekt pa at avbgtende tiltak eventuelt heller kunne gjennomfares

for en mindre kostnad enn den prissatte netto nytte differansen.

For bade lokal og regional utvikling og maloppnaelse medfarte alternativene relativt like
resultater. Generelt medfarte alle alternativene positive regionale virkninger, men negative
lokalvirkninger serlig for markedssituasjonen. Maloppnaelsen var ogsa generelt god, bortsett
fra mal om redusert klimagassutslipp hvor alle bortsett fra ett alternativ ga gkte utslipp (men
forskjeller innad mellom alternativene). 2 av alternativene hadde ogsa en noe bedre
maloppnaelse, enn det anbefalte alternativet, ved at de i stgrre grad skjermet tettstedet i
planomradet fra biltrafikk. Darlig maloppnaelse for reduserte klimagassutslipp og noe bedre
maloppnaelse for trafikkbelastning i planomradet fikk imidlertid ikke utslagsgivende
betydning for anbefalingen og det anbefalte alternativet ble det beste alternativet ut i fra

prissatt netto nytte.
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Kommunedelplan med konsekvensutredning for rv. 4 Kjul-Aneby sar

Casebeskrivelse

| 2010 startet arbeidet med kommunedelplan og konsekvensutredning for ny rv.4 pa
strekningen Kjul til Aneby sgr (Statens vegvesen 2012). Prosjektet omhandlet planlegging av
ny rv. 4 fra kjulkryss i sgr til tilkobling til eksiterende veg noen hundre meter sgr for tettstedet
Aneby, med en vegstrekning pa i under kant av 7 km (Statens vegvesen 2014a). | tillegg
inngikk ombygging av eksiterende rv.4 «...til ny funksjon, forbindelsesveger fra kryss til
lokale samleveger, atkomstveger til eiendommer, driftsveger for landbruk og et

gjennomgaende gang og sykkeltilbud» (Statens vegvesen 2014a s. 5).

Det var Statens vegvesen Region sgr som utarbeidet kommunedelplan med
konsekvensutredning og forslag til plan ble oversendt til Nittedal kommune i august 2012
(Statens vegvesen 2017a) (Statens vegvesen 2014a). Kommunedelplanen tok utgangspunkt i
en av korridorene som ble fastsatt i planprogrammet for rv. 4 Kjul- Opplandgrense i 2009
(Statens vegvesen 2017b). Planen ble videre ble lagt ut pa offentlig ettersyn i perioden
06.05.13-21.06.13 (Statens vegvesen 2014a).

| planprogrammet for strekning Kjul-Oppland grense ble det konkretisert 2 mal for prosjektet

(Statens vegvesen 2014a s. 21):

Hovedmal 1: Trafikksikkerhet og effektiv ferdsel for alle trafikantgrupper.

Delmal: Trafikksikker rv.4 med tilfarselsveger. Sammenhengende tilbud til syklende. Legge til

rette forbruk av kollektive reisemidler.
Hovedmal 2: Legge til rette for utvikling av eksisterende tettsteder

Delmal: Utvikling av Mo/Rotnes som et samlingspunkt for handel og naringsvirksomhet. Legge
til rette for gnsket utvikling i forhold til kommunens arealbruksstrategi. Bedre bomiljg langs

eksisterende rv.4. Ta vare pa stedlige kvaliteter og identitet.

I tillegg til malene fra planprogrammet, beskrives det i konsekvensutredningen at fglgende
samfunnsmal, effektmal og resultatmal ogsa skulle legges til grunn for arbeidet med

kommunedelplan for Kjul-Aneby sgr (Statens vegvesen 2014a s. 21):
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Samfunnsmal:

Rv. 4 — En samferdselslgsning som legger til rette for en langsiktig sentrumutvikling i trdd med
nasjonale og lokale klima og miljgmal.

Effektmal:

Kommunedelplan skal i henhold til Statens vegvesen prosjektbestilling: Prioritere
framkommelighet for kollektivtransport slik at framtidig gkt kapasitetshehov kan tas kollektivt.
Prioritere veg- og kryssplassering som fanger opp lokaltrafikk. Legge til rette for gode overganger
mellom ulike transportformer. Ha gkonomi som tar hensyn til livslgpsstandard. Redusere barrierer
som hindrer ferdsel og opplevelsesverdier. Innfri nasjonale mal for klima, luft og stay. Fare til
feerre drepte og hardt skadde pa strekningen (50% reduksjon i hht NTP). Ha en utforming og
estetikk som bygger opp under stedlig kvalitet og identitet. Ha sammenhengende tilbud til gang og
sykkelveg. Vare gjennomfgrbart innenfor rammene i Oslopakke 3.

Resultatmal:

Kommunedelplanen skal:_Ha fokus pa totalgkonomisk gunstige lgsninger over vegens livslgp. Ha
god kostnadsoversikt og- styring, Ikke la hensyn til gkonomi ga pa bekostning av gode estetiske
eller sikkerhetsmessige lgsninger. Tilrettelegge for buss/kollektivtrafikk



Dagens situasjon og 0-Alternativet

I beskrivelsen av bakgrunn og behov for ny rv.4 fremgar det av konsekvensutredningen at rv.
4 har funksjon bade som lokalveg og som hovedfartsare mellom Oslo og Hadeland-Gjavik,
samt er en alternativ rute til E6 Oslo-Mjgsbrua. Rv. 4 brukes av et stort antall dagpendlere
bade fra bade Nittedal og Hadelandkommunene til Oslo og nedre Romerike, samt av vegen
ogsa er en av landets viktigste tilknytninger til Gardemoen (Statens vegvesen 2014a). Slik
traseen til eksiterende rv. 4 13 beslagla den «... omrider som Nittedal kommune ser som
viktige for sentrumsutvikling pa Mo» (Statens vegvesen 2014a s. 21). Arbeidet med
sentrumsplan var igangsatt og avklaring av ny rv. 4 trase ble beskrevet som viktig for & kunne

fullfgre planen.

Figur 22. Rv. 4 og bebyggelse ved Rotnes sett i retnings nord s.98

Figur 23. Rv.4 og bebyggelse med Mo i Nittedal s.98

Standard pé eksiterende rv.4 mellom Kjul og Aneby ble omtalt som ikke tilfredsstillende sett i
forhold til funksjonen som veien har (Statens vegvesen 2014a). | forhold til arsdegntrafikk
(ADT) pa vegen var den pé «... ca. 17 500 kjaretayer pr. dagn rett nord for Kjulkrysset og
avtok til ca. 13 500 rett sgr for Aneby i 2010. 9 % av trafikken pa rv. 4 er tunge kjgretay»
(Statens vegvesen 2014a s. 22). For trafikkbilde sgr for Rotnes bestod over 60 % av trafikken
av lokaltrafikk, mens under 40 % var gjennomgangstrafikk, nord for Aneby var trafikkbildet
motsatt. Ulykkessituasjonen var i forhold til trafikkmengden beskrevet som a ikke veere
spesielt hgy, men gkt trafikkmengde ville kunne forverre situasjonen. Tiltak i Nittedal
sentrum, bortsett fra i Rotneskrysset, var allerede blitt gjennomfart, slik at videre
ulykkesreduksjon (etter utbedring av Rotneskrysset) ville kreve tiltak pa vegen som var at

omfattende karakter (Statens vegvesen 2014a).
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Alternativ 0 ble beskrevet til & innebaere «... at dagens veg beholdes uten at det gjores
normale drifts- og vedlikeholdsmessige tiltak. | tillegg kan enklere tiltak for & bedre
trafikksikkerheten bli gjennomfert, herunder utbedring av Rotneskrysset. Mindre tiltak for &
bedre kollektivhetjeningen kan ogsa bli gjennomfart, men kollektivfelt ligger ikke inne i
alternativ O» (Statens vegvesen 2014a s. 49). Fra trafikkmodellen fremgar det at forventet
trafikkvekst for 0 Alternativet var en gkning p& 28 % pé strekningen mellom Kjul og Aneby
ser fra 2010 til 2030 (Tabell 23).

Utredede alternativer

| konsekvensutredningen ble det totalt utredet fem traséalternativer for ny rv.4 mellom Kjul
og Aneby sar (Figur 24). Falgende forkortende bekrivelse av de fem alternativene slik de ble
gitt i konsekvensutredningen (Statens vegvesen 2014as. 179):

Alternativ 1: «Utvidelse til firefelts i dagens trasé mellom Kjul og Aneby sar, med
omlegging mot gst forbi fremtidig sentrumsomrade. Standard S6 gjennom Nittedal sentrum,
S7 for gvrig».

Alternativ 2: «Utvidelse til firefelts i dagens trasé mellom Kjul og Rotnes krysset og tofelts
veg med forbikjgringsfelt til Aneby sgr. Standard S7 mellom Kjul og sentrum, S6 gjennom

Nittedal sentrum og S5 mellom sentrum og Aneby sar».

Alternativ 3: «Utvidelse til firefelts veg mellom Kjul og Aneby sgr, med tunnel pa ca. 2,9
km. Standard S7 pa hele strekningens.

Alternativ 4: «Utvidelse til firefelts veg mellom Kjul og Aneby sar, med tunnel pa ca. 2,3

km. Standard S7 pa hele strekningens.

Alternativ 5: «Utvidelse til firefelts veg mellom Kjul og Aneby sar, med tunnel pa ca. 2,5

km. Standard S7 pa hele strekningens.
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Figur 24. Utredede alternativer for ny rv.4 mellom Kjul og Aneby sgr (Statens vegvesen

2014a)
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Tekniske forhold knyttet til ny rv. 4

Vegstandarden pa ny. Rv 4 ble foreslatt som firefelts veg etter standardklasse S7 med 20
meters bredde, fysisk midtdeler og 80 km/t som fartsgrense. Vegen skulle veere avkjarselsfri,
og landbruksmaskiner, samt gaende og syklede ville fa et eget tilbud (Statens vegvesen
2014a).

For alternativene langs dagens rv.4 trase gjennom Rotnes sentrum var det «... aktuelt med
standard S6 uten midtrekkverk og fartsgrense 60 km/t. Vegbredden reduseres da med 4 meter
i forhold til S7» (Statens vegvesen 2014a s. 35). Det var ogsa et alternativ med standard S5
mellom Rotnes og Aneby (Statens vegvesen 2014a).

P4 bakgrunn av en forventet ADT pa mer enn 12000, skulle eventuelle tunneler bygges med
to lap og tverprofil T9,5, og det ble forutsatt tilrettelegging som skulle muliggjere toveis
trafikk i ett lgp ved en eventuell stenging av motgaende lgp (Statens vegvesen 2014a).

Kryss pa stekning med standardklasse S5 og S7, skulle veere planskilte, mens pa strekning
med standardklasse S6 og 60 km/t som maksimal fartsgrense (Rotnes sentrum) ble det tillatt
med rundkjeringer. Eksiterende rv. 4 skulle opprettholdes som parallellveg pa strekningene
med tunnel.(Statens vegvesen 2014a) Pa strekninger hvor rv.4 ville ligge i dagen, skulle «...
Gamlevegen og atkomstveg til eiendommer sikre forbindelse, mens gjennomgangstrafikk
forutsettes ledet om rv. 35/E6 eller rv. 35/E16 ved lengre stenging av rv. 4» (Statens vegvesen
2014as. 37).

Arsdagntrafikk

For beregninger av trafikksituasjonen i 2010 til 2030 ble modellen Emma/Fredrik benyttet og
beregningsforutsetningene ble «... i stor grad hentet fra framskrivninger gjort av SSB og
Gjennomgang av Langsiktige Prioriteringer i Oslopakke 3 (GLP-03)» (Statens vegvesen
2014as. 66).

Totalt ble det kun beregnet tall for arsdagntrafikk for 3 av de totalt 5 alternativene, i tillegg til
O-alternativet. Bakgrunnen for dette var at bade Alternativ 1 og Alternativ 2 og Alternativ 4
og Alternativ 5 hadde veldig lik trafikkmessig situasjon (Statens vegvesen 2014a).
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Fra beregningene av trafikk mellom Kjul og Aneby fra 2010 til 2030 ble det forventet en

trafikkvekst pa 25 % for 0-Alternativet, 44 % vekst for Alternativ 1, 46 % vekst for Alternativ
3 09 49 % vekst for Alternativ 5 (Tabell 23).

Tabell 23 Beregnet trafikk fra 2010 til 2030 for rv. 4 Kjul-Aneby (Statens vegvesen 2014a)

Aneby ser Kjul nord @kning langs rv. 4 mellom
Kjul og Aneby
ADT vekst ADT vekst 2010-30 | ADT vekst 2010-
2010-30 30
2010 | "l dag” 12600 18300 5500
Alt. 0 16200 29 % 23500 28 % 7300 28 %
Al 1 16700 33% 24900 36 % 8200 44 %
2030 Alt. 3 16700 33% 25000 37 % 8300 46 %
Alt. 5 16600 32 % 25100 37 % 8500 49 %

Samfunnsgkonomisk analyse

| konsekvensutredningen fremgar det at den samfunnsgkonomiske analysen for rv. 4 Kjul-
Aneby sar bygger p& metodikken i hdndbok 140. Handbok 140 var gjeldede héndbok for

veiledning i konsekvensanalyser fra 2006 (Handbok 140) frem til den i 2014, da ble erstattet

av farste utgaven av Handbok V712, og senere Handbok V712 versjonl.1 (Statens vegvesen

2014b). Metodikken for utredningene i Handbok 140 bygger pa samme metode og ble ikke

endret i Handbok V712 (Statens vegvesen 2014b).

Alternativenes konsekvenser for prissatte tema

| tabell 24 fremgar resultatene for de prissatte konsekvensene for de 5 utredede alternativene

slik de fremgar i konsekvensutredningen. Nytten og kostnadene for de ulike alternativene ble

regnet for hvert ar i en periode pa 25 ar og diskontert til ssmmenligningsaret som var 2018.

Kalkulasjonsrente var 4,5 % og alle priser ble regnet om til 2012-niva (Statens vegvesen

2014a).
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Tabell 24. De utredede alternativene for ny rv. 4 mellom Kjul og Aneby sar sine konsekvenser
for prissatte tema, slik de er presentert i konsekvensutredningsrapporten (Statens vegvesen
2014a).

Aktor Komponenter Alt. 1 Alt. 2 Alt.3 Alt. 4 Alt. 5

Trafikanter og Trafikantnytte 1119 1119 927 1320 1320

transport-

brukere SUM 1119 1119 927 1320 1320
Kostnader 0 0 0 0 0
Inntekter 0 0 0 0 0

Operatarer
Overfaringer 0 0 0 0 0
sum 0 0 0 0 0
Investeringer -1001 -991 -1 759 -1 582 -1 645
Drift og vedlikehold -36 -33 -321 -278 -297

Det offentlige Overfaringer 0 0 0 0 0
Skatte- og avgiftsinntekter 39 39 88 73 81
SUM -1088 -986 -1 992 -1787 -1 861
Ulykker 265 265 226 261 257
Stey og luftforurensning -6 -5 -18 -2 -8

Samfunnet .

foravrig Restverdi 130 118 210 189 196
Skattekostnad -218 =197 -398 -357 -372
SUM 172 181 19 91 73
Netto nytte 202 314 -1 046 -357 -467

Beregningene viste at Alternativ 1 og Alternativ 2 kom ut med en samlet positiv netto nytte,
pa henholdsvis + 202 millioner og + 314 millioner. For alternativene 3, 4 og 5 ble den
samlede netto nytte beregnet til & veere negativ, med henholdsvis — 1046 millioner, - 357
millioner og — 467 millioner kroner (Tabell 24). | konsekvensutredningen trekkes det frem at
alle alternativene hadde stor positiv trafikkantnytte (i hovedsak reduserte tidskostnader)
(Statens vegvesen 2014a). | forhold til trafikkantnytte kom alternativ 4 og 5 best ut grunnet at
de gir mest «...nyskapt trafikk og minst utkjert distanse for trafikk til og fra bade nedre og
gvre deler av Rotnes» (Statens vegvesen 2014a s. 165), mens alternativ 3 kom darligst ut
grunnet darligere betjening av omradet rundt Nittedal stasjon som ville gi gkt tidsbruk for
trafikken (Statens vegvesen 2014a). For ulykkeskostnader kom alternativene 1 og 2 best ut,
etterfulgt av henholdsvis alternativ 4 og 5, mens Alternativ 3 kom darligst ut (Tabell 24). For
investeringskostnadene og drifts- og vedlikeholdskostnader kom alternativene 3, 4 og 5 med

tunnel vesentlig darligere ut enn, Alternativ 1 og 2 med veg i dagen (Statens vegvesen 2014a).
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Alternativenes konsekvenser for ikke-prissatte tema

Resultatene fra den samlede vurderingen av ikke-prissatte konsekvenser viste negative
virkninger for alle utredede alternativer. Under falger er en forkortet oppsummering av de 5
alternativene sine konsekvenser for de ikke-prissatte fagtemaene: kulturmiljg, naturressurser,
nermiljg og friluftsliv, landskapsbilde og naturmangfold. | Tabell 25, 26, 27, 28 og 29
fremgar en utfyllende, men forkortet oppsummering av noen av hoved konsekvensene for de
ikke-prissatte temaene slik de fremgar i konsekvensutredningen. Oppsummeringen er skrevet
med utgangspunkt i hvordan konsekvensvurderingene er beskrevet under kapitel

«oppsummering» fordelt pa de ulike fagtemaene og alternativene i konsekvensutredningen.

Alternativ 1: Alternativet ble rangert darligst av alle alternativene for ikke-prissatte temaer,
med middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte temaene.
Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels til stor negativ
konsekvens for kulturmiljg, middels negativ konsekvens for landskapsbilde og naturressurser,
liten til middels negativ konsekvens for naturmiljg, samt liten negativ konsekvens for
nermiljg og friluftsliv (Statens vegvesen 2014a). For en mer utfyllende beskrivelse av

konsekvensene se Tabell 25.
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Tabell 25 Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ 1.

Alternativ 1. rv. 4 Kjul- Aneby sgr
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for Liten til middels negativ konsekvens: Traséen ligger for det meste naer Nitelva og bergrer elva
. pé flere punkter. Der vegen tangerer elva ma kantvegetasjon fiernes og det vil bli gkte
naturmilje forstyrrelser for fuglelivet langs elva. Risiko for nedslamming som reduserer rekruttering av
elvemusling i anleggsgjennomfaringen. Grfiskbekken krysses pa intakt strekning, gkte
barriereeffekter som falge av viltgjerder, samt at trekkvegene ved Skayen, Mo og Strgm vil
miste sin funksjon. Lite arealbeslag av naturomrader (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for Middels til stor negativ: Alternativet falger dagens rv.4, bortsett fra ved en mindre sving pa

. elvesletta ved kommunesenteret. Alternativet far samlet sett «...negative konsekvenser for
kulturmiljg mange lag av Nittedals historie, serlig den som forteller om naringsvirksomheter, forholdet til
Nitelva og forholdet til samferdselshistorie» (Statens vegvesen 2014a s. 142). Blant annet vil
tiltaket medfgre middels til stor negative konsekvenser for Rotnes-miljget (KM 16), hvor enkelte
elementer blir skadet og noen fa gar tapt, men konflikten er farst og fremst knyttet til en redusert
opplevelse av historiske sammenhenger i miljget. Lite potensiale for a finne automatisk fredede
kulturminner (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Traseen falger i stor grad eksisterende rv. 4 og gér i hovedsak
gjennom jordbruks- og bebygde omrader(Statens vegvesen 2014a). Total beslaglegges 289 dekar
naturressurser hvor av blant annet 91 dekar av arealbeslaget er fulldyrka jord, 1 dekar er innmarksbeite og 37
dekar var skog (Statens vegvesen 2014a s. 160). Omlegging av traseen forbi Nittedal sentrum
utgjer 15 dekar. Alternativet gir nest hgyest arealbeslag av alle utredede traseealternativene
(Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for Liten negativ konsekvens: Breddeutvidelse og midtdeler gir gkte barrierevirkninger langs det
naermiljg og meste av strekningen og gkte negative virkninger for boliger langs traseen (allerede lav
friluftsliv attraktivitet pa boligomradene). Antallet boenheter i rgd steysone reduseres fra 37 til 29, mens
antallet boenheter i gul staysone gker fra 203 til 212. Tiltaket gker potensiale for
sentrumsutvikling ved Mo, men reduserer attraktiviteten for omradet rundt Rotnes bruk og
Mglleparken. Tiltaket medferte fa konsekvenser for friluftsliv, bortsett fra noe gkte
barrierevirkninger mot Nitelva (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for Middels negativ konsekvens: Alternativet har «.. negative konsekvenser for den visuelle
landskapsbilde barrierevirkningen pa det mest av strekningen ...» (Statens vegvesen 2014a s. 105) serlig
uheldig ved sentrumsomradet Mo/Rotnes og jordbrukslandskapet Skgyen-Mosletta, grunnet 2-3
meter hgy fylling. Traseen ligger neer Nitelva pa store deler av hele strekningen med stedvis
skraningsutslag helt ned til elva, szrlig negativ for omradene med meandrerende lgp med stor
verdi. Fjerning av flere bygg langs elva, kan i de fleste tilfeller gi positive virkninger for
landskapsbilde grunnet fa arkitektoniske verdier pa byggene. Forsterket visuell barriere for
Rotnes bruk og ytterligere svekkelse av lesbar sammenheng mellom Rotnes bruk og
Mglleparken. God reiseopplevelse sammenlignet med 0-alternativet (Statens vegvesen 2014a).

Alternativ 2: Alternativet ble rangert som nest darligst (4 av 5) av alle alternativene for ikke-
prissatte temaer, med middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte
temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels til stor
negativ konsekvens for kulturmiljg, middels negativ konsekvens for naermiljg og friluftsliv og
naturressurser, samt liten til middels negativ konsekvens for landskapsbilde og naturmiljg

(Statens vegvesen 2014a). For en mer utfyllende beskrivelse av konsekvensene se Tabell 26.
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Tabell 26. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ 2.

Alternativ 2. rv. 4 Kjul- Aneby sgr
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten til middels negativ konsekvens: Traséen ligger for det meste nar Nitelva og bergrer elva
pa flere punkter. Der vegen tangerer elva ma kantvegetasjon fjernes og det vil bli gkte
forstyrrelser for fuglelivet langs elva. Risiko for nedslamming som reduserer rekruttering av
elvemusling i anleggsgjennomfaringen. @rfiskbekken blir ytterligere kanalisert, gkte
barriereeffekter som fglge av viltgjerder, samt at de registrerte trekkvegene ved Skayen, Mo og
Strgm vil miste sin funksjon. Lite arealbeslag av naturomrader (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
kulturmiljg

Middels til stor negativ konsekvens: Alternativet falger eksisterende rv.4. Alternativet har i
hovedsak samme konflikter som Alt. 1 (Tabell 25) bortsett fra at en smalere veg mellom Rotnes
og Strem. Dette gir en reduksjon fra middels til stor negativ (Alt. 1) til middels negativ
konsekvens for Rotnes. Lite potensiale for a finne automatisk fredede kulturminner (Statens
vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
naturressurser

Middels negativ konsekvens: Alternativet gar i likhet med Alt. 1 gjennom jordbruks- og
bebygde omrader (Statens vegvesen 2014a). Total beslaglegger traseen 271 dekar areal, hvor av
blant annet fylldyrka jord utgjer 69 dekar og skog utgjer 37 dekar (Statens vegvesen 2014a s.
160). Alternativet beslaglegger 22 dekar mindre dyrka mark enn Alt. 1, det meste av denne
forskjellen skyldes at Alt.2 ikke har omlegging for fremtidig sentrumutvikling (Statens vegvesen
2014a).

Konsekvenser for
nermiljg og
friluftsliv

Middels negativ konsekvens: Breddeutvidelse og midtdeler gir negative barrierevirkninger
langs det meste av strekningen og gkte negative virkninger for boliger langs traseen (allerede lav
attraktivitet pa boligomradene). Antallet boenheter i rgd steysone reduseres fra 37 til 32, mens
antallet boenheter i gul staysone gker fra 203 til 208. Tiltaket gir ikke potensial for
sentrumsutvikling ved Mo, samt at det reduserer attraktiviteten for omradet rundt Rotnes bruk og
Maglleparken. Tiltaket medfarte sma konsekvenser for friluftsliv, men gkte barrierevirkningen
mot Nitelva noe. Samlet sett tilsvarende konsekvenser som Alt. 1, bortsett mangel pa samme
potensiale for bygge ut Nittedal sentrum ved Alt. 2 (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Liten til middels negativ konsekvens: Alternativ 2 falger i likhet med Alternativ 1 eksiterende
veg, Alternativ 2 har til forskjell en noe redusert vegstandard mellom Rotnes nord og Strem og
far derfor redusert vegen som visuell barriere noe sammenlignet med Alternativ 2. Det gir utslag
i mindre konsekvenser for Rotnes bruk og Mgllparken, samt langs Nitelvas meandrerende
strekning. God reiseopplevelse sammenlignet med 0-alternativet (Statens vegvesen 2014a).

Alternativ 3: Alternativet ble rangert som best av alle alternativene for ikke-prissatte temaer,

med liten negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte temaene. Samlede

konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels negativ konsekvens for

naturressurser og kulturmiljg, liten til middels negativ konsekvens for landskapsbilde, liten

negativ konsekvens for naturmiljg, samt liten positiv konsekvens for naermiljg og friluftsliv

(Statens vegvesen 2014a). For en mer utfyllende beskrivelse av konsekvensene se Tabell 27.
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Tabell 27. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ 3.

Alternativ 3. rv. 4 Kjul- Aneby sgr
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten negativ konsekvens: Vegen gar i tunnel forbi Rotnes, men ligger nar Nitelva pa store
deler av strekning nord for Strgm og bergrer elva ved Stram. Risiko for nedslamming som
reduserer rekruttering av elvemusling i anleggsgjennomfaringen. Der vegen tangerer elva mé
kantvegetasjon fjernes og det vil bli gkte forstyrrelser for fuglelivet langs deler elva. @kte
barriereeffekter som faglge av viltgjerder, samt at den registrerte trekkvegen ved Strgm vil minste
sin funksjon. Tunnellgsning kan muliggjare etablering av faunapassasje for trekkveger i sar. Lite
arealbeslag av naturomrader (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
kulturmiljg

Middels negativ konsekvens: Alternativet bergrer mange lag av Nittedals historie, men ved at
alternativet unngar konflikt med Rotnes og situasjonen trolig vil bedres, blir konfliktnivaer
lavere for de fleste aspektene. Eksempler pé negative konsekvenser er at alternativet med farer at
gardstunet pa Sg-Stram (KM 27) og nzeringsmiljget mellom elva og Hadelandsveien i Sarlifallet
(KM 30) far middels til stor konsekvens, og miljgene anses som tapt etter inngrep. Riving av hus
ved Sg-Strgm gir stor negativ konsekvens, samt at inngrep ved Moveien farer til at relativ mange
hus fra sméabrukermiljgene blir borte. Lite potensiale for & finne automatisk fredete kulturminner
(Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
naturressurser

Middels negativ konsekvens: Alternativet beslaglegger minst areal av alle utredede
alternativene (Statens vegvesen 2014a). Total beslaglegges 230 dekar, hvor av 82 dekar er full
dyrka jord, 1 dekar er innmarksbeite og 48 dekar er skog (Statens vegvesen 2014a s. 160). Verdi
og omfang varierer langs traseen med stor verdi og omfang i sgr, men mer moderat for gvrig
(Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Liten positiv konsekvens: Potensialet for sentrumsutvikling og sentrumsattraktiviteten gker,
samt gkt attraktivitet for Rotnes bruk og bruksmuligheter for Mglleparken (grunnet mindre
trafikk og barrierevirkninger). Avlastning av Nittedal sentrum/Rotnes tettsted grunnet mindre
trafikk og steybelastning. Negative virkninger for gjenveerende boliger langs ny trase, flere
boligomrader har allerede lav attraktivitet. Antall boenheter i rad staysone reduseres fra 37 til 33
og antall boenheter i gul staysone reduseres fra 203 til 162. Alternativet reduserer
barrierevirkninger til omradene som ligger langs eksisterende rv.4 og Nitelva, som gir gkte
bruksmuligheter (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Liten til middels negativ: Alternativet gar i tunnel gjennom Mo og Rotnes. Sar for tunnel ny
visuell barriere i landskapet grunnet kryssing av jordbrukslandskap pa en flomvoll, med
ytterligere barrierevirkninger grunnet kryssomradet. Tunnelpahugg i ser ville veere uheldig for
landskapsopplevelsen, men virkningen er avhengig av utforming av portalomradet. Nord for
tunnel vil det lokalt bli relativt store inngrep, grunnet portal- og kryssomradet med overgangsbru
(Statens vegvesen 2014a). Nord for tunnel 0gsé noen «...uenskede inngrep i elvelandskapet med
skraningsutslag helt ned i elvelgpet og reduksjon av kantvegetasjon» (Statens vegvesen 2014a s.
107). Positive virkninger for landskapsbildet i sentrumsomradet, grunnet lavere
gjennomgangstrafikk pa eksiterende rv.4 . Mindre god reiseopplevelse sammenlignet med 0-
alternativet, men bedre reiseopplevelse enn ved Alternativ 4 og 5 (Statens vegvesen 2014a).

Alternativ 4: Alternativet ble rangert som nummer tre av de totalt fem alternativene, med

liten til middels negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte temaene.

Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & vaere stor negativ konsekvens for

naturressurser, middels til stor negativ konsekvens for landskapsbilde, middels negativ

konsekvens for kulturmiljg, liten negativ konsekvens for naturmiljg, samt middels positiv

konsekvens for neermiljg og friluftsliv (Statens vegvesen 2014a). For en mer utfyllende

beskrivelse av konsekvensene se Tabell 28.
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Tabell 28. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ 4.

Alternativ 4. rv. 4 Kjul- Aneby sgr
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten negativ konsekvens: Vegen gar i tunnel forbi Rotnes, og berarer ikke Nitelva. Farer til
mindre stay, forstyrrelser og barrierevirkning fra eksisterende rv.4. Oppdeling av skogomrader
Nord for Rotnes. Naturbeitemark og leveomrade for spettefugler pa Stram beslaglegges. Stor
barriereeffekt ved viltgjerde og registrerte trekkveger ved Stram vil miste sin funksjon.
Tunnellgsning kan muliggjgre etablering av faunapassasje for trekkveger i sgr (Statens vegvesen
2014a).

Konsekvenser for
kulturmiljg

Middels negativ konsekvens: Alternativets konfliktbilde gjelder i hovedsak «... gardslandskap
og gardshebyggelse pa Strgm i nord og smabruskmiljger pd Skayen og Mo i sgr» (Statens
vegvesen 2014a s. 145). Sgr for tunnel gjelder konfliktene farst og fremst kulturminner knyttet
til smakarsfolk ved Moveien og Lunde. Nord for tunnel er de negative konsekvensene noe
mindre enn for Alternativ 1, 2 og 3, men ved Sgrlifallet vil den tidligere kafeen ved
Hadelandsvien ga tapt. Alternativet far imidlertid sterre negative konsekvenser for gardsmiljget
pa Strgm, blant annet grunnet at vegen bryter inn i gardslandskap til 2 bruk. Sammen med
mindre konflikter med gardslandskap pa Skayen og Mo, gjer dette av alternative er det meste
negative for tradisjonelle gardsmiljger. Middels/stor potensiale for a finne automatisk fredede
kulturminner (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
naturressurser

Stor negativ konsekvens: Alternativet beslaglegger mest fulldyrka jord av alle utredede
alternativet, samt nest mest skog (Statens vegvesen 2014a). Total beslaglegger alternativet 295
dekar, hvor av blant annet fulldyrka jord utgjer 107 dekar, innmarksbeite utgjer 4 dekar og skog
utgjer 133 dekar (Statens vegvesen 2014a s. 160).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Middels positiv konsekvens: Ny veg gir gkte barrierevirkninger sgr for tunnel. Kraftig redusert
barrierevirkning langs eksiterende rv.4 mellom Mo og Aneby, men et narfriluftsomrade far gkt
barrierevirkning. Trafikkreduksjon ved radhus pa ca. 20 % sammenlignet med 0-alternativet. @kt
attraktivitet for eiendommer langs eksiterende rv. 4, gkt attraktivitet for Rotnes bruk og gkte
bruksmuligheter Mglleparken, samt gir potensial for videre utbygging rundt Nittedal stasjon.
Antall boenheter i rad staysone reduseres fra 37 til 6 og antall boenheter i gul staysone reduseres
fra 203 til 148. Muligheter for friluftsliv og rekreasjon rundt Nittedal sentrum/Rotnes tettsted blir
bedret, grunnet redusert barrierevirkning langs eksisterende rv. 4 og mot Nitelva. Redusert
attraktivitet for et mindre brukt neerfriluftsomrade nord for tunnelen (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Stor negativ konsekvens: Ser for tunnel vil etablering av et stort kryssomrade pa et flatt jorde
gjere inngrepet mer synlig i landskapsbilde, enn ved Alternativ 3. Vegens beliggenhet pa en 2-3
meter hgy fylling gir forsterkede negative virkninger ved darlig tilpasning i landskapet, men sma
fjernvirkninger sett fra de gvre dalsidene. Lokalt store inngrep i terrenget nord for tunnelen.
Pahuggsomradet med et stort kryssomadet har darlig visuell forankring i landskapet. I nord
ligger vegen med haye fyllinger i ytterkant at et urgrt skogsterreng som stedvis blir godt synlig,
men vegetasjon vil pa sikt kunne dempe virkningene av inngrepet sett fra avstand. Vegen
medfarer uheldige virkninger ved kulturlandskapet p& Strgm, bade lokal og fra litt avstand.
Negative virkninger for de visuelle kvalitetene ved kulturlandskapet ved Rotnes bruk, men
skogvegetasjon vil delvis skjerme inngrepet. Positive virkninger pa landskapsbildet i
sentrumsomradet, grunnet lavere gjennomgangstrafikk pa eksiterende rv.4. Mindre god
reiseopplevelse sammenlignet med O-alternativet (Statens vegvesen 2014a).

91



Alternativ 5: Alternativet ble rangert som nest best (2 av 5) av alle alternativene for ikke-

prissatte temaer, med liten negativ konsekvens som samlet vurdering for de ikke-prissatte

temaene. Samlede konsekvenser for hvert fagtema ble vurdert til & veere middels til stor

negativ konsekvens for naturressurser, middels negativ konsekvens for landskapsbilde, liten

til middels negativ konsekvens for naturmiljg, liten negativ konsekvens for kulturmiljg, samt

middels positiv konsekvens for neermiljg og friluftsliv (Statens vegvesen 2014a). For en mer

utfyllende beskrivelse av konsekvensene se Tabell 29.

Tabell 29. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser som fglge av Alternativ 5.

Alternativ 5. rv. 4 Kjul- Aneby sgr
Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvenser for

naturmiljg

Liten til middels negativ konsekvens: Vegen gar i tunnel forbi Rotnes og bergrer ikke Nitelva.
Farer til mindre stay, forstyrrelser og barrierevirkning fra eksisterende rv.4. Oppdeling av
skogomrader Nord for Rotnes, hvor store deler av skogomrddene mellom Rotnes og Aneby blir
utsatt for stgy og barriereeffekter, men det var ikke registrert spesielle verdier i omradet. Et
leveomrade for svartspett og en lokalt viktig naturtype (ved Bikkjehglet bekk) blir negativ
pavirket. Stor barriereeffekt grunnet viltgjerde og registrerte trekkveger ved Strgm vil miste sin
funksjon. Tunnellgsning kan muliggjare etablering av faunapassasje for trekkveger i sgr (Statens
vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
kulturmiljg

Liten negativ konsekvens: Alternativets konfliktbilde er «... dominert av inngrep i
smakarsmiljger — tidligere plasser og smabruk i sgr og tufter etter marginale bosetting fra far
1900 i utmarka» (Statens vegvesen 2014a s. 145). Eksempler pa negative konsekvenser er tap av
kulturmiljget Moveien (KM 9), hvor dette tapet medfarer det starste konfliktutslaget for
alternativet. Andre eksempler er bergring av noen tufter etter husmannsbosetting i Strammarka.
Liten potensiale for & finne automatisk fredede kulturminner pa farste del av strekningen, men
middels potensiale far & finne utmarksminner nord for tunnelmunning (Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
naturressurser

Middels til stor negativ konsekvens: Alternativet beslaglegger totalt 275 dekar, hvor av blant
annet fulldyrka jord utgjer 83 dekar og skog utgjer 144 dekar (Statens vegvesen 2014a s. 160).

Konsekvenser for
naermiljg og
friluftsliv

Middels positiv konsekvens: Ny veg gir gkte barrierevirkning sgr for tunnel, kraftig redusere
barrierevirkninger langs eksiterende rv.4 mellom Mo og Aneby, men et narfriluftsomrade far gkt
barrierevirkning. Trafikkreduksjon ved radhus pé ca. 20 % sammenlignet med O-alternativet. @kt
attraktivitet for eiendommer langs eksiterende rv.4, gkt attraktivitet for Rotnes bruk og
bruksmuligheter for Mglleparken, samt gir potensial for videre utbygging rundt Nittedal stasjon.
Antall boenheter i rad staysone reduseres fra 37 til 6, antall boenheter i gul staysone reduseres
fra 203 til 161. Muligheter for friluftsliv og rekreasjon rundt Nittedal sentrum/Rotnes tettsted blir
bedret, grunnet redusert barrierevirkning langs eksisterende rv. 4 og mot Nitelva. Sentrale deler
av et narfriluftsomrade nord for tunnelen, som er noe brukt, far ny barriere og gkt staybelastning
(Statens vegvesen 2014a).

Konsekvenser for
landskapsbilde

Middels negativ konsekvens: Sgr for tunnel vil etablering av et stort kryssomrade pa et flatt
jorde gjare inngrepet mer synlig i landskapsbilde, enn ved Alternativ 3. Vegens beliggenhet pa
en 2-3 meter hgy fylling gir forsterkede negative virkninger ved darlig tilpasning i landskapet,
men sma fjernvirkninger sett fra de gvre dalsidene. Nord for tunnel store terrenginngrep i
skogsomrader pa vestre dalside, lang og hay skjering ved nordre tunnelutlgp, samt at
tilfarselsveg til Nittedal stasjon ligger tungt i terrenget. Tiltaket vil delvis veere synlig fra noe
bebyggelse ved Nittedal stasjon og vil i tillegg gi en ny visuell barriere i et urgrt skogsterreng.
Starre negative lokale virkninger enn ved Alt. 4, men mindre virkninger fra avstand. Positiv
virkning pa landskapsbildet i sentrumsomradet, grunnet lavere gjennomgangstrafikk pa
eksiterende rv.4. Mindre god reiseopplevelse sammenlignet med O-alternativet (Statens vegvesen
2014a).
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Sammenstilling

Tabell 30. Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser og samlet rangering av
alternativer for ny rv. 4 mellom Kjul og Aneby sar i Nittedal kommune slik den er presentert i
konsekvensutredningsrapporten (Statens vegvesen 2014a)

Tema Alt. 0 Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt.5
|Netto nytte prissatte (mill.

2012-kr) 0 202 314 -1 046 -357 -467
\Vurdering ikke-prissatte og Ingen Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ
Jrangering 1 6 5 2 4 3
Samfunnsekonomisk Svakt

vurdering 0 positiv Positiv Negativ Negativ Negativ
[Rangering 3 2 1 6 4 5

| sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske
analysen (Tabell 30) ble Alternativ 1 rangert som beste alternativ, med en samlet positiv
samfunnsgkonomisk vurdering. Alternativet 1 hadde en positiv netto nytte pa + 314 millioner,
men for de ikke-prissatte temaene var de samlede konsekvenser negative og alternativet
rangert nest darligst. Alternativ 2 ble rangert som nest beste alternativ, med samlet svak
positiv samfunnsgkonomisk vurdering. Alternativ 2 hadde en positiv netto nytte pa + 202
millioner, men var rangert darligst av alle alternativene for de ikke-prissatte temaene.
Alternativ 0 ble vurdert rangert som nummer tre, med O kroner i netto nytte og ingen
konsekvenser for de ikke-prissatte temaene. Alternativ 3, 4 og 5 ble alle vurdert med en
samlet negativ samfunnsgkonomisk vurdering, grunnet negativ netto nytte pa henholdsvis —
357 millioner, - 467 millioner og - 1046 millioner og negative konsekvenser for ikke-prissatte
tema. Alternativene hadde imidlertid en bedre vurdering av ikke-prissatte tema, enn

alternativene om ble vurdert til & veere samfunnsgkonomisk lgnnsomme.

| konsekvensutredningen ble det trukket frem et spgrsmal om Alternativ 1 og Alternativ 2 var
bedre enn Alternativ 0. Altsa om de negative virkningene for ikke-prissatte tema verdsettes til
mer enn 200-300 million (den positive netto nytten til alternativene) (Statens vegvesen 2014a
s. 170). Her trekkes det frem at blant de viktigste negative virkningene som var beslag av 80-
90 dekar fulldyrka mark og konflikter med kulturminner, hvor «Kulturminner som er viktige
for & formidle den historiske utviklingen av Nittedal vil ga tap (Statens vegvesen 2014a s.
170). Kulturminnene var viktige ut i fra et lokalt perspektiv, men ble ikke vurdert til & veere av
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spesielt viktige nasjonalt eller regional sammenheng. Det trekkes ogsa trekkes frem at
kulturminnene ikke var godt bevart og var allerede presset av eksiterende rv.4 (Statens
vegvesen 2014a). Totalvurderingen til Statens vegvesen var alternativet 1 var beste
alternativer, samt at ogsa Alternativ 2 sa vidt var bedre enn 0-Alternativet (Statens vegvesen
2014a).

Bade alternativ 3, 4 og 5 ble rangert lavere enn alternativ 0, grunnet negativ netto nytte og
negative virkninger for ikke-prissatte tema. Av de tre alternativene ble Alternativ 3 rangert
sist, begrunnet med at Alternativ 3 kom «... betydelig darligere ut for de prissatte
konsekvensene, enn alternativ 4 og 5, samtidig som forskjellene i ikke-prissatte farst og
fremst er knyttet til beslag av dyrket mark og ikke sa store at de kan forvare merkostnaden»
(Statens vegvesen 2014a s. 170). | forhold til rangeringen mellom Alternativ 4 og Alternativ
5, kom Alternativer 5 bedre ut for de ikke-prissatte konsekvensene, men hadde 110 millioner
kroner hgyere negativ netto nytte (Statens vegvesen 2014a). Her valgte Statens vegvesen a
«... tillegge lavere kostnad og bedre utviklingsmuligheter ner kollektivknutepunktet Nittedal
stasjon starst vekt...» (Statens vegvesen 2014a s. 170), og derfor ble Alternativ 4 rangert far

Alternativ 5 (Statens vegvesen 2014a).
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Andre faktorer

Under temaet «Lokal og regional utvikling» i konsekvensutredningen er det synliggjort
hvordan «... tilgjengelighetsforbedringer eller endrede forutsetninger for & utnytte arealer kan
gi nye muligheter for befolkning og neeringsliv» (Statens vegvesen 2014a s. 17). Pa bakgrunn
av at de regionale virkningene av tiltaket ble vurdert som sma, ble vurderingen begrenset til
1 hovedsak ta for seg «... hvordan planene for ny rv. 4 er i forhold til kommunens langsiktige
planer for arealutvikling i planomradet» (Statens vegvesen 2014a s. 17), altsa hovedsakelig
virkninger pa lokalt niva. Oppsummering og alternativenes rangering i forhold til lokale
virkninger fremgar av i tabell 31.

Tabell 31. Oppsummering av lokale virkninger for de utredede alternativene for ny rv. 4 Kjul
til Aneby sar, slik den er presentert i konsekvensutredningen (Statens vegvesen 2014a)

Alt. | Positivt Negativt Rangering
1 Tilrettelegger for utvikling | trad med Begrenser videre utvikling mellom 1
sentrumsplanen. Rotneskrysset og Aneby og krever inngrep |
dagens bebyggeise.
2 Avklarer arealbruk. Legger ikke opp til sentrumsutvikling | trad 5

med intensjonene | sentrumsplanen.
Krever til dels store inngrep | dagens

bebyggelse fra Mo til Aneby.
3 Aviaster Nittedal sentrum for Legger ikke opp til sentrumsutvikling | trad 4
gjennomgangstrafikk. med intensjonene | sentrumsplanen.

Kommunen kan legge om aviastet rv. 4 for 4 fa
til sentrumsutvikiing | trad med sentrumsplan,
men finansiering vil bli vanskelig.

Gir sma muligheter for utvikling langs dagens
veg.

Utieser ikke atkomst il nye, stemre omrader.

- Aviaster Nittedal sentrum for Legger ikke opp til sentrumsutvikling | trad 2
gjennomgangstrafikk. med intensjonene | sentrumsplanen.
Gir atkomst fra omradet rundt Nittedal Kommunen kan legge om aviastet rv. 4 for a fa
stasjon dirkete til rv. 4 uten 4 matte kjere til sentrumsutvikling | trad med sentrumsplan,
om Rotneskrysset. men finansiering vil bli vanskelig

for boligutvikling | omrader naer
Utleser utbyggingsmuligheter | skogen Gir mulighet

lom Rot ] stasjonen og utvikiing av stere omrade
mellom Rotnes og Aneby . S -

5 Aviaster Nittedal sentrum for Legger ikke opp til sentrumsutvikling | trad 3
glennomgangstrafikk med intensjonene | sentrumsplanen
Gir atkomst fra omradet rundt Nittedal Kommunen kan legge om aviastet rv. 4 for a fa
stasjon dirkete til rv. 4 uten & matte kjere | Uil Séntrumsutvikling | trad med sentrumsplan,
om Rotneskrysset men finansiering vil bii vanskelig

Gir mulighet for boligutvikling | omrader naer
stasjonen og utvikiing av stare omrade
mellom traseen og jembanen

Maloppnaelse

| konsekvensutredningen ble det i tillegg til den samfunnsgkonomiske analysen, vurdering og
rangeringer av de ulike alternativene sine virkninger pa lokal og regional utvikling og gjort en
egen vurdering av alternativene i forhold til oppnaelse av malene som ble satt for prosjektet.
Vurderinger og rangering av de utredede alternativene, slik de ble presentert i

konsekvensutredningen, fremgar av Tabell 32 og 33.
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Tabell 32. Oppsummering av vurdering av maloppnaelse for utredede alternativer for ny rv.4
fra Kjul til Aneby ser, slik den er presentert i konsekvensutredningen (del 1) (Statens vegvesen
2014a)

Vurdering av maloppnaelse

(skala: +++ = svaert god, ++ = god, + =

Mal forbedring, 0 = som i dag, - = Kommentarer
darligere)

A1 A2 a3 [ar4 |ans

Hovedmal 1: Trafikksikker og effektiv ferdsel for alle trafikantgrupper

Al 4 og 5 har en bedre standard
enn alt 1 og 2 men medfiarer
&n lenger vegsirekning ann
alt 1 og 2 med mulighet for flere
rscsveger woe [eve [ e feen | ven | Gl homatvene omrent e
bra ut. ARl 3 ér kenger enn alt 1 og
2 og overfarer ikke like mye
trafikk som alt 4 og 5 0g kommer
derfor noe darligene ut.

Fornutsetning i alle lasninger.
Sammenhengande tilbud til . N . . N Blandet trafikk pa strekninger
syklende langs ali. 1 og 2. Forbedring liten
siden tilbud ogsa finnes i dag

Mindre forsinkeiser — ogsa for

Legge til rette for bruk av . . . . . busser, alt.4-5 gir best
kollektive: reisemidler stasjonsbetjening. mens alt 1 og

2 er best i forhold til sentrum
Rangering hovedmal 1 | 1 5 1 1

Hovedmal 2: Legge til rette for utvikling av eksisterende tettsteder

Utvikling av Ma/Rotnes som et AlL 1 trad med sentrumsplan,

samlingspunkt for handel og e 0 + " + :’f?*ﬂmmﬂmﬂl}ﬁ
naeringsvirksomhet an utvikles noe, men krever
slore kommunake imestennger
AlL 11 trad med sentrumsplan.
Legge il rette for ansket
utvikling i farhold 1l e . * b . 2;?;';’;:“;‘”‘ wﬁ?
kommunens arealbrukssirategi N stasjon. utvikling
Mange hus innlases og nabolag
berares der ny veg gar langs
Beare bomilja langs . X . . ++ | dagens veg. Omiagt veg gir stey
eksisierende rv. 4 for mye grupper. \ed alt. 4 blir
boligomradet ved Stram liggende
medlom 2 veger.
Firafelts veg kan vanskelig
underbygge stedlig kvaiitet og
identitet. \Veg pa flomsikker fylling
Ta vare pa stediige kvaliteter bryter med kulturlandskapet for

- - - - - alle ait. mellom Skayen og Mo
Krysset ved unnelaliernativene
forsterker inngrapet. AR 1-3 tar
mye av rommel mellom Rotnes
og Aneby.

og identitet
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Tabell 33. Oppsummering av vurdering av maloppnaelse for utredede alternativer for ny rv.4
fra Kjul til Aneby ser, slik den er presentert i konsekvensutredningen (del 2) (Statens vegvesen

2014a).

Vurdering av maloppnaesise
(skala: +++ = svaert god, ++ = god, + =
Mal torbedring, 0 = som i dag, -= Kaommentarer
darlbgere)
| 2 3 4 5
Rangering howvedmal 2 | 5 4 3 2
Effektmal
Prioritere framkommelighed for e
i - sk al " & 4 " * hmﬂy«uh—;nﬂim
[ — ot cos o bt
Al 4 og 5 har kobling opp maol
i Fvilasier
Priorbere vege 0g Siagonsvesen. AL J har darfigers
ryaspiassering som fanger " " a . &% [ryss og oblinger mol
opp loEalrafikk ehsisierende rv. 4. Al 1 og 2 har
bedre kryssanwikling en
eksisierende veyg.
Bussasr vl g& giennom senbum |
dag kun en
il retie for gode =0 e ville velge burnel. Ded
mumnﬂrnﬂ: N N + # " Torvenies sma forsinesiser
trarsportformer All. 4 og 5 vl gi kortere
Torbindedser fra rv. 4 Hil stasgon for
ev. usser fra Hakadal
ugmp#w.
. men lasnnger giernom seninum
:hlkmml.h_'.l'"“ & " - . - il vamee Lbsalt for press. Tunneler
F er dyre 4 drifle og ot levelid pa
tehres s iraballasjoner
Rediusere barmener som Alernaliver langs dagens weg
hinckrer ferdssl og [1] 0 + & # # # pher bawrieresiriningen, men fhar
apgle s ES e e Ibedre krysningsmuligheter
Slay margnall bedre, men
uimagasstsipp aker som faige
uh:-mm-nmlhﬂ'nl. - . . - - v ket drafik | alle sl AR 4 og 5
o slay har aki sligring. AlL 3-8 stavre
ulslipp | anleggsiase av unnel.
Al 4 g B har en bedre standard
enn alt 1 og 2 men mediarer
rmzmmh;:‘
eg
Fnlhﬂnmwm R . e v es | ubvicken, Totalt seit kommer alle
mﬂlmﬂl dEse Alenalvens ordiert e
reduEapnn brea d. AR N er lenger ern ot 1 0g
2 og averfarer ikke e rmye
trafikk. 3o all 4 og & og kommer
derfor noe darigere ul
Firedells veg han varsieig
urdertygge stediig kakiet og
ideriitel. ey pd flomsiier fyling
IHa en utforming og esbeliki bryier med kuifurianc s spet for
BOM Bygped opg undsr sledlig . - - . - abe . mellom Sueyen og Mo,
wvalitel og ideniilst Flryaast ved umsialiermalivens
forslerkes nrgrepel. A 1.3 kar
mye o rommed mellom Roltnes
og Areby
Dielar o ail. 1 og 2 har meulighet
‘Wmmre gernomisrban innernlon N " . . . nelgrrg irrerdo
rammene | Oslopakke 3 mhl
Samilet Giprnceiarcamet lilagh siar
rangering 1 1 [ 3 3 |
Rangering slle mal 1 4 L 3 |
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Anbefalte alternativ

Som det fremgar i konsekvensutredningen ble Alternativ 2 med omlegging av rv. 4 ved
Rotnes som en eventuell utviklingsmulighet, endelig anbefalte alternativ for ny rv. 4 fra Kjul
til Aneby ser. Dette alternativet innebar at man la til grunn Alternativ 2, men at man ogsa
apnet for en eventuell omlegging av veitraseen lengre gstover pa strekningen mellom radhuset

og Mosenteret, i likhet med Alternativ 1 (Figur 26).

H.,

masan

Figur 25. Utsnitt over omradet hvor det kunne veere aktuelt med omlegging av anbefalte
Alternativ 2 for a sikre sentrumsutviklingsmalene i Nittedal (Statens vegvesen 2014a).

| kapittelet som omhandler anbefaling i konsekvensutredningen trekkes det frem at «Fgringer
fra Regjeringen, basert p& Notatet for prinsipielle transportlgsninger for rv. 4 Gjellerasen-
Roa”, legger opp til utvikling av dagens veg» (Statens vegvesen 2014as. 179) og at O-
alternativet ikke nadde malene som var satt for prosjektet og derfor ikke kunne anbefales

(Statens vegvesen 2014a).

| begrunnelsen for anbefalte alternativ fremgar det videre at det bare var Alternativ 1 og 2
som hadde positiv vurdering for de samlede prissatte konsekvensene. Alternativ 1 kostet
imidlertid mer & bygge, drifte og vedlikeholde, samt hadde starre konsekvenser for ikke-

prissatte temaer, sammenlignet med Alternativ 2. | Alternativ 2 kunne man ogsa i starre grad
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hensyn ta neerfering til Nitelva og boliger langs traséen. Alternativ 1 hadde pa sin side en
bedre pa maloppnaelse, grunnet omlegging av veg som gir mulighet for gnsket
sentrumsutvikling (Statens vegvesen 2014a).

Ved a anbefale Alternativ 2 som apnet for mulig omlegging av vegtraseen forbi
sentrumsomradet (i likhet med Alternativ 1), farte dette til at anbefalte alternativ ogsa kunne
na malet om tilrettelegging for sentrumutvikling (Statens vegvesen 2014a). | anbefalingen
pekes det imidlertid ogsa pa det var knyttet «... starre usikkerhet til kostnader og tekniske
lgsninger ved omlegging av rv. 4 forbi sentrumsomradet» (Statens vegvesen 2014a s. 180),
samt at omleggingen vil «kreve finansiering utover offentlig vegbudsjett» (Statens vegvesen
2014as. 180). Det trekkes ogsa frem i anbefalingen av en eventuell omlegging av vegtraseen
forbi sentrumsomrader ikke er aktuell hvis den planlagte sentrumsutviklingen ikke blir

realisert (Statens vegvesen 2014a).

Alternativene med tunnel (Alternativ 3, 4 og 5) ble beskrevet til & komme best ut for de ikke-
prissatte konsekvensene, men Statens vegvesen kunne ikke anbefale alternativene grunnet den
vesentlig lavere samfunnsgkonomiske nytten sammenlignet med Alternativ 1 og 2 (Statens
vegvesen 2014a). De bedre virkningene for ikke-prissatte konsekvenser ble ikke vurdert til &
sta i forhold til de gkte kostnadene og med bakgrunn i «Notat for prinsipielle
transportlgsninger for rv. 4 Gjellerdsen-Roa) ville Statens vegvesen ha innsigelse hvis

Nittedal kommune skulle vedta et av tunnelalternativene (Statens vegvesen 2014a).
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Diskusjon

Vektlegging av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den
samfunnsgkonomiske analysen

Sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske
analysen for rv.4 Kjul-Aneby viste at den samlede rangeringen av alternativene var lik
rangeringen av alternativene i forhold til best netto nytte resultat. Denne rangeringen skjedde
til tross for et darlig for utfall for rangeringen av de ikke-prissatte konsekvensene. Som
sammenstillingen (Tabell 30) viste var for eksempel de to alternativene som samlet sett ble
rangert best, de to alternativene som var rangert lavest for de ikke-prissatte temaene. Dette
virker til a styrke Hypotese Ha: Ikke-prissatte konsekvenser ble ilagt lavere viktighet enn

prissatte konsekvenser i sammenstillingen av den samfunnsgkonomiske analysen.

Hva slags konsekvenser de ulike alternativene faktisk medfarte for de prissatte og ikke-
prissatte temaene, og hvilken forskjell det var i konsekvenser mellom de ulike alternativene,
blir derfor et viktig forhold for & avgjere i hvilken grad de prissatte konsekvensene eventuelt
ble vektlagt tyngre enn ikke-prissatte konsekvensene.

Selv om konsekvensutredningen viste at alle trasealternativene medferte negative
konsekvenser for de ikke-prissatte temaene, var det imidlertid flere forskjeller mellom
alternativene som ble rangert best for de ikke-prissatte temaene og alternativene som ble

rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen (Statens vegvesen 2014a s. 169).

Ved a se pa de samlede konsekvensene for traséene ville for eksempel Alternativ 3 og 5
(alternativene som var rangert best for de ikke-prissatte konsekvensene etter 0-alternativet)
medfart en samlet liten negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene. Alternativ 1 og 2
(alternativene som ble rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen) ville pa sin side
medfare middels negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene (Statens vegvesen
2014as. 169).
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Alternativ 2 sammenlignet med Alternativ 3

Sammenlignet med Alternativ 2 ville alternativet som ble rangert best for IP-temaene etter 0-
alternativet (Alternativ 3) medfart reduksjon i konsekvenser for naermiljg og friluftsliv fra
middels negativ til liten positiv, for naturmiljg fra liten-middels negativ til liten negativ og for

kulturmilje fra middels-stor negativ til middels negativ (Tabell 26 og 27).

Noen av hovedforskjellene for nermiljg og friluftsliv var at Alternativ 2 (Tabell 26) blant
annet ville gi negative barrierevirkninger og gkte negative virkninger for boliger langs den
nye traseen, redusere attraktiviteten for omrader rundt Rotnes bruk og Mglleparken, samt ikke
gi mulighet for sentrumsutvikling ved Mo(Statens vegvesen 2014a). Alternativ 3 (Tabell 27)
ville imidlertid redusere barrierevirkninger til omradene langs eksiterende rv.4 og Nitelva, gke
potensiale for sentrumsutvikling og sentrumsattraktiviteten, gi gkt attraktivitet for Rotnes bruk
og bruksmuligheter for Mglleparken, men samtidig gi negative virkninger for gjenveerende
boliger langs ny trase (Statens vegvesen 2014a). Her viser altsa sammenligningen mellom de
to alternativene at Alternativ 3 ville vert et vesentlig bedre alternativ enn Alternativ 2 pa

strekningen for nermiljg og friluftsliv.

For kulturmiljg medfarte Alternativ 2 (Tabell 26) flere konsekvenser som ga negative
virkninger for mange lag av Nittedals historie, serlig historien som forteller om
neringsvirksomhet, samferdselshistorie og historie om forholdet til Nitelva, deriblant fikk
kulturminne Rotnes middels negativ konsekvens (Statens vegvesen 2014a). Alternativ 3
(Tabell 27) medfarte ogsa negative konsekvenser for kulturmiljg, hvor mange lag av Nittedals
historie, men alternativet unngikk konflikt med Rotnes og situasjonen her ville trolig bli
bedre, noe som ga lavere konfliktnivaer for de fleste aspektene (Statens vegvesen 2014a). Ved
a se pa konsekvensvurderingen av de 32 kulturmiljgene slik de er oppsummert i
temarapporten for kulturmiljg, fremgar det var 4 kulturmiljger med hgyere konsekvens enn
liten negativ som ikke gar igjen i begge alternativene. Det gjaldt kulturmiljgene Lunde,
Moveien, Rotnes med mglleparken og Rotnes sagbruk. For Lunde medfarte Alternativ 2 stor
negativ konsekvens, mens Alternativ 3 medfarte null konsekvens. For Rotnes med

mglleparken medferte Alternativ 2 middels negativ konsekvens, mens Alternativ 5 medfarte
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liten positiv konsekvens og for Rotnes sagbruk medferte Alternativ 2 middels negativ
konsekvens, mens Alternativ 3 medfarte null konsekvens. For kulturmiljg Moveien ga
Alternativ 2 null konsekvens, mens Alternativ 5 medfgrte middels negativ konsekvens
(Multiconsult 2014). Sammenligningen mellom de to alternativene viser at begge
alternativene ga betydelige negative virkninger for fagtema kulturmiljg, men at for enkelte

kulturmiljger medfgrte Alternativ 3 vesentlig reduserte konsekvenser.

For naturmiljg medfarte Alternativ 2 (Tabell 26) at traseen for meste 13 nar Nitelva og ville
bergre elven pa flere steder. Der hvor vegen bergrte elva matte kantvegetasjons ville bli
fjernet og det ville bli gkte forstyrrelser for fuglelivet langs elva. Alternativet medfarte ogsa
blant annet at @rfiskbekken ville bli ytterligere kanalisert og tre trekkveger ville miste sin
funksjon (Statens vegvesen 2014a). | Alternativ 3 (Tabell 27) ville vegen ga i tunnel forbi
Rotnes, men ligge neer Nitelva pa deler at strekning nord for Strem og bergre elva ved Strgm.
Der hvor vegen bergrte elva ville kantvegetasjon matte bli fjernet og det ville bli gkte
forstyrrelser for fuglelivet langs elva. Viltgjerder ville gi gkte barrierer og et registrert
trekkomrade ville minste sin funksjon, men tunnelen kunne imidlertid muliggjere etablering
av trekkveg i sgr. Bade Alternativ 2 og 3 medfarte risiko for nedslamming som reduserer
rekruttering av elvemusling i anleggsgjennomfaringen (Statens vegvesen 2014a).
Alternativene medfgrte mange av de samme konsekvensene for fagtema naturmiljg, men

grunnet tunnelfaringen blir det et mindre negativt omfang knyttet til alternativ 3.

Oppsummert viser sammenligningen av alle de ikke-prissatte temaene at det en reel forskjell
mellom de 2 alternativene og deres konsekvens for tre av de ikke-prissatte fagtemaene. For
fagtema landskapsbilde og naturressurser hadde Alternativ 3 og Alternativ 2 samme
konsekvensgrad, med henholdsvis liten-middels negativ og middels negativ konsekvens for
fagtemaene (Statens vegvesen 2014a s. 169). Den samfunnsgkonomiske analysen viser
imidlertid ogsa at det var meget store forskijeller i prissatt netto nytte mellom alternativene,
hvor Alternativ 2 ga en positiv netto nytte pa 314 millioner, mens Alternativ 3 ga en negativ
netto nytte pa — 1046 millioner (Tabell 30). Vektleggingen av prissatte konsekvenser i samlet
rangering i den samfunnsgkonomiske analysen ma altsa ses i lys av at det var meget store

forskjeller i den prissatte netto nytten mellom de utredede alternativene.
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Alternativ 2 sammenlignet med Alternativ 5

Sammenlignet med Alternativ 2 ville alternativet som ble rangert nest best for IP-temaene
etter O-alternativet (Alternativ 5) medfart reduksjon i konsekvenser for neermiljg og friluftsliv
fra middels negativ til middels positiv og for kulturmiljg fra middels-stor negativ til liten
negativ (Tabell 26 og 27).

Noen av hovedforskjellene for nermiljg og friluftsliv var blant annet at Alternativ 2 (Tabell
26) ville gi negative barrierevirkninger og gkte negative virkninger for boliger langs den nye
traseen, redusere attraktiviteten for omrader rundt Rotnes bruk og Mglleparken, samt ikke gi
mulighet for sentrumsutvikling ved Mo (Statens vegvesen 2014a). Alternativ 5 (Tabell 29)
ville ogsa gi gkte barrierevirkninger sgr for tunnel, men ville kraftig redusere
barrierevirkninger mellom Mo og Aneby og gi gkt attraktivitet for eiendommer langs
eksiterende rv. 4, gi gkt attraktivitet for Rotnes bruk og bruksmuligheter for Mgalleparken,
samt gi potensiale for videre utbygging ved Nittedal stasjon og bedrede muligheter for
rekreasjon og friluftsliv rundt Nittedal sentrum. Alternativ 5 ville ogsa medfare en ny barriere
og gkt staybelastning for et nzrfriluftsomrade nord for tunnelen (Statens vegvesen 2014a).
Selv om begge alternativene medfgrte negative virkninger for fagtemaet naermiljg og
friluftsliv, medferte Alternativ 5 samlet sett en positiv konsekvens og fremstod derfor som et

vesentlig bedre alternativ enn Alternativ 2.

For kulturmiljg medfarte Alternativ 2 (Tabell 26) flere konsekvenser som ga negative
virkninger for mange lag av Nittedals historie, serlig historien som forteller om
neringsvirksomhet, samferdselshistorie og historie om forholdet til Nitelva, deriblant fikk
kulturminne Rotnes (som ble vurdert til & ha stor verdi) middels negativ konsekvens (Statens
vegvesen 2014a). Alternativ 5 (Tabell 29) medfarte ogsa negative konsekvenser for
kulturmiljg, men konsekvensbildet var her redusert til & vaere «... dominert av inngrep i
smakarsmiljger — tidligere plasser og smabruk i sgr og tufter etter marginale bosetting fra far
1900 i utmarka» (Statens vegvesen 2014a s. 145), samt blant annet tap av kulturmiljg
Moveien (middels negativ konsekvens) (Statens vegvesen 2014a). Selv om begge
alternativene medferte negative virkninger for fagtema kulturmiljg, hadde Alternativ 5 feerre
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konflikter med starre enn liten-middels negativ konsekvens og man unngikk blant annet stor
negativ konsekvens for kulturmiljgene Lunde og Sg-Strem (Multiconsult 2014 s. 98). Pa
bakgrunn av dette fremstod Alternativ 5 som vesentlig bedre enn Alternativ 2 for fagtema

kulturmiljg.

For de ikke-prissatte fagtemaene landskapsbilde og naturressurser ville imidlertid Alternativ 5
medfarte gkte konsekvenser sammenlignet med Alternativ 2.

Blant annet ville Alternativ 5 beslaglegge 14 dekar mer fulldyrka jord, og 107 dekar mer skog
enn Alternativ 2 (Tabell 26 og 29). For landskapsbilde ville Alternativ 5 (Tabell 29) medfarte
blant annet at et stort kryssomrade pa et flatt jorde ser for tunnel ville bli synlig i
landskapshilde. Nord for tunnel ville alternativet medfare store terrenginngrep i skogsomrader
pa vestre dalside, samt lang og hgy skjaering ved nordre tunnelutlgp, samt at tilferselsveg til
Nittedal stasjon ville ligge tungt i terrenget. Alternativet ville ogsa gi positive virkninger for
landskapsbilde i sentrumsomradet, grunnet redusert gjennomgangstrafikk (Statens vegvesen
2014a). | konsekvensutredningen beskrives konsekvensene for landskapsbilde i Alternativet 2,
med utgangspunkt i en sammenligning med Alternativ 1. Noe som gjar det noe utfordrende a
papeke de konkrete konsekvensene som Alternativet 2 medfarte. Fra konsekvensutredningen
medgar det at Alternativ 1 medferte «... negative konsekvenser for den visuelle
barrierevirkningen pa de meste av strekningen» (Statens vegvesen 2014a s. 105). Alternativet
var «sveert uheldig» ved sentrumsomradet Mo/Rotnes og jordbrukslandskapet Skayen-
Mosletten og |a naer Nitelva pa store deler av strekningen med stedvis skraningsutslag helt
ned til elva (seerlig negativ ved meandrerende strekning). Alternativ 1 ville medfare forsterket
visuell barriere for Rotnes bruk og svekkelse av lesbar sammenheng mellom Rotnes bruk og
Mglleparken. Alternativ 1 ville ogsa fjerne flere bygg (med fa arkitektoniske verdier) langs
elva som i de fleste tilfeller ga positive virkninger for landskapsbilde (Statens vegvesen
2014a). Til sammenligning med denne beskrivelsen ville Alternativ 2 fa noe redusert
visuellbarriere mellom Rotnes nord og Strgm grunnet redusert vegstandard, og derav
reduserte konsekvenser for Rotnes bruk og Mglleparken, samt langs Nitelvas meandrerende
strekning(Statens vegvesen 2014a). Samlet sett ville Alternativ 5 ville altsa gke de negative
konsekvensene for landskapsbilde, fra liten-middels negativ til middels negativ, sammenlignet

med Alternativ 2 (Statens vegvesen 2014a).
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Oppsummert viser sammenligningen av mellom Alternativ 5 og Alternativ 2 at det ville vaere
en reell forbedring for 2 av de ikke-prissatte fagtemaene, men samtidig ville Alternativ 5
medfarte gkte de negative konsekvenser for 2 av de ikke-prissatte fagtemaene. For fagtemaet
naturmiljg var begge alternativene vurdert med like negative konsekvenser, med en liten til
middels negativ konsekvens. Den samfunnsgkonomiske analysen viser imidlertid ogsa at det
var meget store forskjeller i prissatt netto nytte mellom alternativene, hvor Alternativ 2 ga en
positiv netto nytte pa 314 millioner, mens Alternativ 5 ga en negativ netto nytte pa — 467
millioner (Tabell 30). Vektleggingen av prissatte konsekvenser i samlet rangering i den
samfunnsgkonomiske analysen ma altsa ses i lys av at det var meget store forskjeller i den

prissatte netto nytten mellom de utredede alternativene.

Samlet vurdering

Samlet sett viser sammenstillingen av de to traséene som var rangert som best for de ikke-
prissatte temaene at de ville medfare et meget betydelig redusert prissatte netto nytte resultat,
sammenlignet med alternativet som ble rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen.
Ogsa alternativene som var rangert best for de ikke-prissatte temaene medfarte ikke-
ubetydelige negative virkninger for de ikke-prissatte fagtemaene og for enkelte fagtema ville
de negative konsekvensene veere like, eller faktisk gke, sammenlignet med alternativet som

ble rangert som best i den samfunnsgkonomiske analysen.

| konsekvensutredningen er det ogsa gjort en vurdering av de to best rangerte alternativene i
den samfunnsgkonomiske analysen, mot O-alternativet. Altsa hvorvidt den positive netto
nytten var verdt mer enn de negative virkningene som alternativet medfarer. Her vises det til
at de viktige negative konsekvensene var knyttet til er tap av 80-90 dekar dyrka mark, samt
negative konsekvenser for kulturmiljger langs veien (Statens vegvesen 2014a). Disse negative
konsekvensene ble ikke vurdert til & vaere verdt mer enn 314 millioner i prissatte netto nytte.
Sammenlignet med 202 millioner i netto nytte ble vurdering samlet sett svakt positiv, altsa ble
de negative verdiene for de ikke-prissatte konsekvensene vurdert til  veere noe mindre verdt

enn den prissatte netto nytten (Statens vegvesen 2014a).
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Hvilke faktorer var avgjgrende for endelig anbefaling av trasé

Det anbefalte alternativet for ny rv.4 Kjul-Aneby sgr var Alternativ 2, med mulighet for
omlegging ved Rotnes som i Alternativ 1. Alternativ 2 var det alternativet som ble rangert
hagyest i den den samfunnsgkonomiske analysen, og var sammen med Alternativ 1 det eneste
alternativet som ble vurdert til & gi en samlet positiv samfunnsgkonomisk vurdering. Begge
alternativene hadde positiv netto nytte resultat, men de var de 2 lavest rangerte for ikke-
prissatte konsekvensene. Ettersom som det var andre alternativer som ga mindre negative
virkninger for de ikke-prissatte konsekvensene viser dette at det var de prissatte
konsekvensene som var avgjgrende for anbefalingen. Dette styrkes ogsa ved at Statens
vegvesen varslet innsigelse til bade alternativ 3, 4 og 5 (tunnelalternativene), som alle var
bedre rangert for de ikke-prissatte konsekvensene. Bakgrunnen for varsel om innsigelse var
den negative samfunnsgkonomiske nytten hvor «@kning i kostnaden ved valg av tunnel ikke
star i forhold til oppnadd gevinst for ikke-prissatte tema» (Statens vegvesen 2014a s. 180).
Ogsa Alternativ 0 var et bedre alternativ for de ikke-prissatte konsekvensene, men ble vurdert
til & ikke kunne anbefales grunnet lav maloppnaelse (Statens vegvesen 2014a s. 180). Disse
forholdene styrker Hypotese H11: Ikke-prissatte konsekvenser var ikke utslagsgivende ved
anbefaling av prosjektet. Bakgrunnen for dette ma imidlertid ses i lys av at andre alternativer
enn de to alternativene som ble rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen, ville
medfarte meget stor negativ prissatt netto nytte. Samtidig sa ville ogsa disse alternativene
medfare betydelige negative virkninger for ikke-prissatte konsekvenser. Ved at Alternativ 0
ikke kunne anbefales grunnet lav maloppnaelse, viser dette at ogsa maloppnaelse var

avgjerende faktorer for endelig anbefaling av ny trase.

| konsekvensutredningen er det i tillegg til den samfunnsgkonomiske analysen, gjort en
vurdering og rangeringer av de ulike alternativene sine virkninger pa lokal og regional
utvikling, samt alternativenes grad av maloppnaelse. De regionale virkningene av tiltaket ble
vurdert som sma, og forskjeller i regionale virkninger mellom alternativene hadde derfor
ingen avgjgrende betydning for hvilken trase som ble anbefalt. For lokalutvikling medfarte
alle alternativene bade positive og negative virkninger. Alternativ 1 ble rangert best av alle
alternativene, grunnet at alternativet tilrettela for utvikling i trdd med sentrumsplanen, mens
Alternativ 2 ble rangert lavest av alle alternativene(Statens vegvesen 2014a).
Hovedforskjellen mellom de 2 alternativene var tilrettelegging for sentrumsutvikling(Statens
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vegvesen 2014a). Ved at Statens vegvesen endte opp med a anbefale alternativ med mulighet
for omlegging ved Rotnes, viser dette at lokal utvikling har fétt en utslagsgivende betydning
for anbefalingen av ny trase for rv.4 Kjul- Aneby sr.

| konsekvensutredningen ble det ogsa gjort en egen vurdering og rangering av alternativene i
forhold til maloppnaelse (Tabell 32 og 33). Som det fremgar av oppsummeringen av
maloppnaelse ble Alternativ 2 rangert nest lavest av alle alternativene og Alternativ 1 ble
rangert som beste (Statens vegvesen 2014a). De faktiske forskjellene mellom de ulike
alternativene imidlertid kun knyttet ulike maloppnaelse enkelte mal. Ved & gjennomga Tabell
32 og 33 ser man at det kun var pa punktene «Utvikling av MO/Rotnes som et samlingspunkt
for handel og naringsvirksomhet», samt «Legge til rette for gnsket utvikling i forhold til
kommunens arealbruksstrategi» at det var forskjell i maloppnaelse for de 2 alternativene. Her
vurderes maloppnaelsen for begge punktene som «svart god» (+++) for Alternativ 1, mens
for Alternativ 2 vurderes maloppnaelsen «som i dag» (0) for utvikling av Mo/Rotnes og
«darligere» (-) for tilrettelegging til kommunens arealbruksstrategi (Tabell 32 og 33). Ved
man i anbefalingen av Alternativ 2 la opp til mulighet for omlegging av rv. 4 ved Rotnes ville
0gsa Alternativ 2 nd malsetning om «... gi rom for utvikling av Nittedal sentrum i trad med
kommunes mal om & styrke sentrum jr. forslag til kommunedelplan for sentrum 2012»
(Statens vegvesen 2014a s. 180). Dette viser at god maloppnaelse var altsa avgjgrende for
endelig anbefalingen av trase. I anbefalingen pekes det pa det var knyttet «... storre
usikkerhet til kostnader og tekniske lgsninger ved omlegging av rv. 4 forbi sentrumsomradet»
(Statens vegvesen 2014a s. 180), samt at omleggingen vil «...kreve finansiering utover
offentlig vegbudsjett» (Statens vegvesen 2014a s. 180). Ved at Statens vegvesen allikevel
apnet for omlegging viser at god maloppnaelse for sentrumutvikling var en avgjgrende faktor
for endelig anbefaling. At maloppnaelse var avgjgrende for anbefalingen styrkes ogsa ved at
Alternativ 0 som ikke oppfylte malsetningene, ble vurdert til & ikke kunne anbefales (Statens

vegvesen 2014a).
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Konklusjon

| konsekvensutredningen for rv. 4 Kjul-Aneby Ser fulgte rangeringen i den
samfunnsgkonomiske analysen alternativenes resultat for den prissatte netto nytten. Denne
rangeringen skjedde til tross for at de samme alternativene var rangert darlig for de ikke-
prissatte konsekvensene. Selv om det var andre alternativer som ville medfgre mindre
konsekvenser for de ikke-prissatte temaene ble ikke denne forskjellen vurdert som stor nok til
a pavirke rangeringen. Dette viser at ikke-prissatte konsekvenser ble vektlagt lavere enn de
prissatte konsekvensene i den samfunnsgkonomiske analysen. Rangeringen av alternativer ma
imidlertid ses i lys av at det var meget store forskjeller mellom alternativene prissatte netto
nytte resultat. Andre alternativer enn de to alternativene som ble rangert hgyest i den
samfunnsgkonomiske analysen medfgrte en negativ prissatt netto nytte pa mellom 357 og
1046 millioner, samtidig som ogsa disse alternativene medfarte ikke-ubetydelige negative
konsekvenser for de ikke-prissatte temaene. Sammenlignet med O-alternativet ble ikke de
negative konsekvensene av det anbefalte alternativet vurdert som stgrre enn den positive netto
nytten. O-alternativet kunne heller ikke anbefales grunnet at det ikke oppfylte malene for

prosjektet.

Gjennomgangen av konsekvensutredningen viser ogsa at bade resultatene fra den
samfunnsgkonomiske analysen, lokal utvikling, samt maloppnaelse hadde en avgjgrende
betydning for hvilke alternativ som ble anbefalt. Det anbefalte alternativet for ny trase mellom
Kjul og Aneby sgr, var det alternativet som kom best ut i den samfunnsgkonomiske analysen.
Det ble i anbefaling imidlertid apnet for en mindre omlegging av denne trasen, slik at man
kunne legge rette til malsetting om utvikling av sentrumsomradet i Nittedal i trad med forslag
til kommunedelplan. Ved a apne for denne omlegging skarte det anbefalte alternativet bedre
for lokal utvikling, samtidig som maloppnaelsen til alternativet ble tilsvarende god som

alternativet som i utgangspunktet ble rangert best pa maloppnaelse.
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Samlet diskusjon og konklusjon

Gjennomgangen av konsekvensutredningen for rv. 4 Kjul-Aneby sgr, E39 Dgle bru- Livold
og E6 Selli-Asp viste at de prissatte konsekvenser var avgjerende faktor for rangeringen av
alternativer i den samfunnsgkonomiske analysen. For alle tre prosjektene fulgte rangeringen i
den samfunnsgkonomiske analysen alternativenes resultat for den prissatte netto nytten.
Denne rangeringen skjedde tiltross for at de samme alternativene var rangert lavt for de ikke-
prissatte konsekvensene (Tabell 2, 21 og 30). For et av alternativene ble imidlertid verken O-
alternativet eller alle de utredede alternativene rangert. Her ble kun de tre beste alternativene

ut ifra prissatte konsekvenser rangert i den samfunnsgkonomiske analysen (Tabell 8).

Ved & sammenligne ulike alternatives konsekvenser for ikke-prissatte konsekvenser mot
hverandre var det i alle prosjektene andre alternativer som kunne veere bedre Igsninger for de
ikke-prissatte konsekvensene. At man tilslutt rangerte ut ifra prissatte netto nytte, samt at man
anbefalte alternativet med best netto nytte i alle tre vegprosjektene, ma imidlertid ses i
sammenheng med store forskjeller i prissatt netto nytte resultat. For to av prosjektene ville for
eksempel alternativene som ble rangert best for de ikke-prissatte konsekvensene gi en redusert
netto nytte fra + 314 millioner til — 1046 millioner kroner og fra — 2,2 milliarder til — 3,8
milliarder kroner, sammenlignet med det anbefalte alternativet. | en av
konsekvensutredningene var samme forskjellen pa + 148 millioner og + 67 millioner kroner,
og her ble det pekt pa at eventuelle avbgtende tiltak kunne gjennomfares for en lavere sum

enn reduksjonen i netto nytte.

Pa bakgrunn av dette styrkes Hypotese Hi: Ikke-prissatte konsekvenser ble ilagt lavere
viktighet enn prissatte konsekvenser i sammenstillingen av den samfunnsgkonomiske
analysen. Ettersom det i alle konsekvensutredningene ble anbefalte alternativet som best ut i
den samfunnsgkonomiske analysen styrkes ogsa Hypotese H1:: Ikke-prissatte konsekvenser
var ikke utslagsgivende ved anbefaling av prosjektet. Hvor bakgrunnen for at begge

hypotesene styrkes hadde sammenheng med store forskjeller i netto nytte resultat.

109



Konsekvensutredningen av E39 Dgle bru-Livold skilte seg imidlertid vesentlig ut fra de to
andre prosjektene, ved at alle utredede alternativer ga en samlet negativ samfunnsgkonomisk
vurdering og at det til tross for dette ble anbefale en ny trasé for strekningen. Ettersom dette
alternativet medfgrte meget stor negativ prissatt netto nytte (ca. 2,2 milliarder i negativ netto
nytte), samt samlet negative konsekvenser for de ikke-prissatte konsekvensene, viser dette at
andre faktorer som ikke ble fanget opp i den samfunnsgkonomiske analysen hadde avgjgrende
betydning for anbefalingen. | konsekvensutredningen vises det blant annet til det vil komme
betydelige nytteeffekter av ny E39 for naringslivet lokalt, regionalt og nasjonalt, farst og
fremst gjennom bedre transportflyt av ferdige produkter og innsatsvarer, samt starre
arbeidsmarkeder (COWI 2015g s. 73). Det vises ogsa til at O-alternativet vil gi en vesentlig
forverring av rammebetingelse for naringslivet, grunnet for at eksiterende E39 ville ha for
liten kapasitet til & sikre god trafikkflyt i fremtiden (COWI 2015g s. 71). At de positive
virkningene av E39 som kommer frem under vurderingen av naringsvirkninger var viktig for
anbefalingen av prosjektet virker tydelig, men det ble imidlertid ikke gjort en eksplisitt
vurdering av hvordan disse virkningene har blitt vektlagt for anbefalingen. Maloppnaelsen til
de ulike alternativene ble heller ikke draftet i et eget kapitel slik som planprogrammet la opp
til. Dette medfarer at selv om grad av maloppnaelse blir beskrevet som et av
vurderingskriteriene ved anbefalingen, er gjennomsiktigheten av vurderingene og den
eventuelle faktiske vektlegging av maloppnaelse vanskelig a lese ut av
konsekvensutredningen. Hva som til slutt var avgjerende faktorer for at man endte opp med a
anbefale et alternativ og hva som var bakgrunnen for at Alternativ Rgd-Grgnn var det beste
alternativet ut i fra en helhetsvurdering fremstar som litt uklart i konsekvensutredningen for
E39 Dgle bru-Livold. Funnene styrker imidlertid Hypotese H1,: Andre faktorer enn resultatet

fra den samfunnsgkonomiske analysen var avgjgrende for anbefalingen.

| konsekvensutredningen for rv. 4 Kjul-Aneby sgr var ogsa lokal utvikling og god
maloppnaelse avgjerende for den endelige anbefalingen av trase. Selv om det anbefalte
alternativet var det samme som ble rangert best i den samfunnsgkonomiske analysen, ble det
apnet for en mindre omlegging av denne traséen. Omlegging medfarte at man kunne legge
rette til for malsetting om utvikling av sentrumsomradet i Nittedal i trad med forslag til
kommunedelplan ogsa for det anbefalte alternativet. Ved a apne for denne omlegging skarte
det anbefalte alternativet bedre for lokal utvikling, samtidig som maloppnaelsen til

alternativet ble tilsvarende god som alternativet som i utgangspunktet ble rangert best pa
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maloppnéelse. Funnene fra konsekvensutredning av rv. 4 Kjul Aneby sgr styrker derfor delvis
Hypotese H1,: Andre faktorer enn resultatet fra den samfunnsgkonomiske analysen var
avgjerende for anbefalingen.

For E6 Selli-Asp medfarte alle utredede alternativer relativ like resultater for bade lokale og
regional utvikling. Generelt var ogsa maloppnaelsen god, bortsett fra mal om reduserte
klimagassutslipp. For to alternativene var maloppnaelsen noe bedre enn for det anbefalte
alternativet ved at de i starre grad skjermet tettstedet i planomradet fra biltrafikk. Darlig
maloppnaelse for reduserte klimagassutslipp og en noe bedre maloppnaelse for
trafikkbelastningen ble imidlertid ikke vurdert som betydelige nok til 4 anbefale et annet
alternativ som ville medfare redusert netto nytte. Dette styrker Hypotese HO2: Andre faktorer

enn resultatet fra den samfunnsgkonomiske analysen var ikke avgjgrende for anbefalingen.

Samlet sett varierte altsa betydning av andre faktorer enn resultatet fra den
samfunnsgkonomiske analysen betydelig mellom konsekvensutredningene. Her viser
gjennomgangen av de tre konsekvensutredninger at andre faktorer kan ha bade avgjerende
betydning for anbefalingen, det kan gi utslag i mindre endringer av det anbefalte alternativet,
samt at det ikke kan ha noen utslagsgivende betydning for anbefalt alternativ.
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