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Konsekvensutredning z hovedrapport for detaljregulering E18 Tvedestrandz Gjerstad

Forord

E18 pa strekningen fra Tvedestrand til Gjerstad er en del av hovedveiforbindelsen mellom
Kristiansand og Oslo . Nye Veier har ansvar for planlegging, bygging og drift av  fremtidig E18 pa
denne veistrekningen . Strekningen bergrer kommunene Tvedestrand, Risgr, Vegarshei og
Gjerstad i Agder fylke. Planarbeidet ledes av et interkommunalt plansamarbeid (IKP) ! mellom
atte kommuner .

Sweco bistar Nye Veier i en pagaende planprosess og utarbeider en detaljregulering med
konsekvensutredning for E18 Tvedestrand z Gjerstad. Konsekvensutredningen skal redegjare for
eksisterende miljg - og samfunnsverdier og sikre at disse blir hensyntatt i planleggingen av
fremtidig E18. Hensikten er & finne den veikorridoren som gir starst samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet.

Konsekvensutredningen er utfart i henhold til metode beskrevet i Statens vegvesens handbok
V712 Konsekvensanalyser | tillegg besvarer utredningen problemstillinger som er beskrevet i
planprogram, fastsatt av IKP 29.06.2023.

Konsekvensutredningen er dokumentert i denne hovedrapporten og i tilhgrende fagrappo rter
(se vedlegg kapittel 14).

! Interkommunalt plansamarbeid (IKP) etter plan - og bygningsloven kap. 9. IKP bestar av
kommunene Tvedestrand, Riser, Vegarshei, Gjerstad, Kragerg, Bamble, Arendal og Grimstad.
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1 Sammendrag

E18 pa strekningen fra Tvedestrand til Gjerstad er en del av hovedveiforbindelsen mellom
Kristiansand og Oslo. Nye Veier har ansvar for planlegging, bygging og drift av denne
veistrekningen. Et planforslag for strekningen & ute til offentlig ettersyn hgsten 2021, men
summen av merknader og innsigelser viste at det ikke var tilslutning til planforslaget slik det
foreld, og det var ikke mulig & oppna et samfunnsgkonomisk Ignnsomt prosjekt.

Med utgangspunkt i planforslag et fra 2021 og en etterfglgende verdioptimaliseringsprosess, er
det gjennomfgrt en kon sekvensutredning av fire alternative veikorridorer ; 10, 20, 30 og 40.

Sammenstilling av samfunnsgkonomisk analyse

Resultatene fra den samfunnsgkonomiske analysen viser at  alle alternativene for prissatte
konsekvenser har negativ netto nytte, altsd at de estimerte kostnadene knyttet til alternativene  er
stgrre enn den beregnede nytten . Alternativene 10, 20 og 40 er relativt like med en netto nytte pa

2 3,00 til z 3,07 milliarder kroner og rangeres som nummer 1 . Alternativ 30 er litt darligere med z
3,47 milliarder kroner og rangeres som nummer 4 .

For ikke -prissatte konsekvenser er en samlet vurdering at de fire alternativene far fra middels
negative konsekvenser (alternativ 10 og 20) til store negative konsekvenser (alternativ 30 og 40).
Alternativ 10 og 20 har stgrst pavirkning pa jordbruk. Samtidig gir disse alternativene fordeler
med gjenbruk av dagens E18. Alternativ 30 og 40 kommer darligere ut  pa grunn av inngrep i
viktige landskapskvaliteter ved etablering av vei i relativt urart terreng. Alternativ 1 0 pavirker
verdifulle lands kapskvaliteter i stagrre grad enn alternativ 20 , og det er vurdert at risikoen knyttet
til bygging og trafikkavvikling langs Lundevannet er for stor til at alternativ 10 kan rangeres som
best.

Samlet sett rangeres alternativ 20 som best . Alternativet har den laveste kostnaden for det
offentlige og har en akseptabel risiko i anleggsgjennomfagringen.  Det vurderes ogsa at alternativ
20 har et akseptabelt klimagassutslipp.  Alternativet vil ha et omkjaringsveinett pa hele
strekningen av akseptabel kvalitet. En fordel er at bomiljg og tilgjengelighet bedres fo  r beboere
pa Songe. En unngar ogsa store fyllinger i nedre deler av Storelva og i Lundevannet som ved
alternativ 10.

Vurdering av maloppnaelse

Selv om verken prissatte eller ikke -prissatte konsekvenser har positiv nytte , kan det veere grunner
til at ett av utbyggingsalternativene likevel bar realiseres, dersom det i motsetning til
referansealternativet kan bidra til & lgse malene for prosjektet.

Malene for prosje ktet anses ikke helt oppfylt . Prosjektet gir negativ netto nytte . Av de fire
alternativene er det vurdert at alternativ 20 er det mest samfunnsgkonomisk lgannsomme
alternativet . P& grunn av utvikling innen generelle trafikksikkerhetstiltak og ny teknologi som gjar
bilene mer trafikksikre, er det vurdert at alle alternativer vil medfgre en nedgang i antall ulykker
pa strekningen. Hastighetsakning i forhold til dagens E18 gjar at alle alternativer oppnar god
trafikantnytte . Trafikantnytten er best for alternativ. 10 grunnet bedre vertikalkurvatur og

hensynet til Risgrtrafikken, og alternativ. 40 pa grunn av kortest vei for gjennomkjaringst rafikken
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pa E18. Alternativ 10 kommer best ut pA maloppnaelse nar det gjelder reduksjon i
klimagassutslipp. Risikoen knyttet til bygging og trafikkavvikling langs Lundevannet  er imidlertid
for stor til at alternativ 1 0 kan rangeres som best .

Alternativ 20 er rangert som nummer 1 av alternativene. Alternativet har den laveste kostnaden
for det offentlige, det har et akseptabelt klimagassutslipp og det er vurdert at alternativet ogsa
har en akseptabel risiko i anleggsgje nnomfgringen. Dette alternativet er ogsa vurdert & gi lavest
risiko for ugnskede hendelser i bade anleggs - og driftsfasen av en fremtidig E18.

Nye Veiers anbefaling
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2 Bakgrunn for plan- og utredning sarbeidet

Dagens E18 har en variasjon i veibredde, bruk av midtdeler og  fartsgrense so m er et resultat av
etappevis utbygging og utbedring over mange ar.  Variasjonen i veistandard medfarer redusert
fremkommelighet pa deler av strekningen.

Planlegging av en fremtidig E18 har pagatti ulike faser over flere &r. En kommunedelplan med
konsekvensutredning for strekningen Dgrdal z Grimstad ble vedtatti 2019. Nye Veier fortsatte
planleggingen med oppstart av en reguleringsplan pa strekningen Tvedestrand z Bamble i 2020 .
Et planforslag var pa haring og offentlig ettersyn hgsten 2021, heretter kalt planforslag 2021
Summen av innkomne merknader og innsigelser viste at det ikke var tilslutning til forslaget, og at
det ikke ga et samfunnsgkonomisk lsnnsom t prosjekt.

Med bakgrunn i merknadene og prosjektets kostnadsniva  ble det gjennomfart en
verdioptimalisering (Nye Veier, 2022), med mal om gkte kostnads - og miljgmessige gevinster.
Verdioptimaliseringen pekte pa at gkt grad av gjenbruk kan gke den samfunnsgkonomiske
lennsomheten. Pa strekningen Tvedestrand -Gjerstad ga ikke arbeidet entydige r esultater .
Anbefalingen var derfor & konsekvensutrede fire alternativer.

Pa strekningen Tvedestrand z Gjerstad er planprosessen viderefart med en konsekvensutredning

og en detaljregulering av ett av alternativene , basert pa fastsatt planprogram ( IKP,29.06.2023).
Kunnskapsgrunnlaget fra arbeidet med kommunedelplanen og planforslag 2021 er benyttet i den
grad det har relevans, og for gvrig er det oppdatert og supplert. En omfattende
merknadsbehandling av tidligere innkomne merknader og innsigelser ligger til grunn for
konsekvensutredningen .

2020 2021 2022 2023 2024
Oppstarts- Planforslag verd:- Plan- Detaljregulering med
varsel (25.06.21) optimalisering program konsekvensutredning
(28.08.20) (16.11.2022) (29.06.23)

Figur 2-1: Viser hvordan konsekvensutredningen (KU) er en del av den viderefgrteletaljreguleringsprosessen som
ble startet i 2020. (Kilde: Sweco).

3 Grunnlag for utredningen

3.1 Hva er en konsekvensutredning?

Konsekvensutredningen gir en oversikt over hvilke vesentlige virkninger en utvikling i trdd med
reguleringsplanen kan gi for miljg og samfunn.  Dette fglger av plan - og bygningsloven § 4 -2,
andre ledd og forsk rift om konsekvensutredning (FOR2017-06-21-854). Detaljreguleringen
omfattes av forskriften § 6 b), vedlegg | pkt. 7 «motorveier og andre avkjgrselsfrie veier som er
forbeholdt motorisert trafikk».  Fire alternative veikorridore r konsekvensutredes. Disse er ikke
utredet pa et tiltaksniva i kommunedelplanen , og det er derfor behov for en revidert
konsekvensutredning som grunnlag for detaljreguleringen.
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Hvilke verdier som skal vektlegges er definert i planprogrammet, og hvordan de skal utredes er
beskrevet i den valgte metoden. Konsekvensutredningen gjennomfares med utgangspunkt i
metode beskrevet i Statens vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser. Den bestar av en
samfunnsgkonomisk analyse som inkluderer bade prissatte og ikke  -prissatte konsekven ser.

Prissatte konsekvenser Ikke -prissatte konsekvenser
Utreder virkningene av tiltaket som en sammenheng Utreder virkningene tiltaket har p& omgivelsene eller
mellom nytte og kostnad. Virkningene tallfestes og landskapet, bade det naturlige og det
oppgis i kroner. menneskepavirkede.

Trafikant - og transportbrukernytte Landskapsbilde

Operatgrnytte Friluftsliv / by - og bygdeliv
Budsijettvirkninger for det offentlige Naturmangfold

Ulykker Kulturarv

Stay- og luftforurensning Naturressurser

Klimagass

Skattekostnader

Konsekvensutredningen inngar i en vurderings - og beslutningsprosess som leder frem til
planvedtak i kommunestyrene. Kunnskapen fra konsekvensutredningen skal legges til grunn for
valg av alternativ og videre detaljutforming av tiltaket. Virkningene vil da veere kjent bade under
utarbeidelse og nar det fattes vedtak om planen. Hovedpunkter og beslutningstakere i prosessen
er skjematisk fremstilt i Figur 3-1.
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Forberedende arbeid

Kapittel 3

Prissatte konsekvenser

Kapittel 5

Ikke-prissatte
konsekvenser

Kapittel 6

Radgiver

(Sweco)

Forslagsstiller
(Nye Veier)

asf|eue }SIWouoyesUUNjWES

y
Samlet vurdering av
prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser
Kapittel 7
Vurdering av malopp-
_ naelse og risiko- og
sarbarhetsanalyse
Kapittel 8
Eventuelle
P tilleggsanalyser
Kapittel 9
Anbefaling
Kapittel 10

Planmyndighet

(IKP og kommunestyre)

Politisk behandling av
reguleringsplanforslag med KU

Figur 3-1: Viser sammenhengen mellom metoden angitt i Statens vegvesens handbok V71Ronsekvensanalyser
med radgivers faglige utredninger og forslagsstillers anbefaling, som grunnlag for planmyndighetens politiske
behandling. (Kilde: Statens vegvesen/Sweco).

3.2 Planprogram

Planprogram for E18 Tvedestrand z Gjerstad ble fastsatt av IKP 29. 06.2023, og ligger til grunn for
plan- og utredningsarbeidet . Saerlig planprogrammet k apittel 3.5 gir oversikt over virkninger som
i andre fagrapporter /utredninger som

skal utredes i den samfunnsgkonomiske analysen og

falger konsekvensutredningen.

3.3 Plan- og utrednings omrade t

Planomradet er det arealet som kan bli bergrt av tiltaket . Det strekker seg fra Rgdmyr i

Tvedestrand kommune til Lindtjenn i Gjerstad kommune.

varslingsgrense og er likt for alle fagtemaene , jf. Figur 3-2.

Planomradet er angitt med

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

De fire utredningsalternativene er

vist i Figur 3-2 og er neermere beskrevet i kapittel

réder der det

4.4.
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Figur 3-2: Kartet viser samlet planomrade for Tvedestrand - Gjerstad og de fire utredningsalternativene, korridor
10, 20, 30 og 4Q (Kilde: Sweco).
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3.4 Mal for planarbeidet

3.4.1 Samfunns - og effektmal

Et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem i 2050 er det overordnede og langsiktige malet i
Nasjonal transportplan 2022 -2033. Deretter falger fem likestilte mal, jf. ~ Figur 3-3.

ET EFFEKTIVT, MIL)JQVENNLIG
OG TRYGT TRANSPORTSYSTEM | 2050

Mer for Effektiv bruk av Bidra til Nullvisjon for Enklere reise-

pengene ny teknologi oppfyllelse av drepte og hardt hverdag og okt
Norges klima- skadde konkurranseevne
og miljgmal for nzeringslivet

Figur 3-3: De overordnede malene i Nasjonal transportplan 2022-2033.

3.4.2 Mal for detaljreguleringen
For detaljreguleringen er det d efinert falgende overordnede mal:

1. Hgyest mulig s amfunnsgkonomisk lgnnsomhet . Bade prissatte og ikke -prissatte verdier
og konsekvenser skal vurderes.

2. Lavest mulig klimagassutslipp.

3. Arbeidet skal legge til rette for at hele prosjektet skal sertifiseres som m  inst «very good» i
henhold til standarden Breeam Infra structure.
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4 Tiltaket og alternativer

I en konsekvensutredning representerer tiltaket den  arsaken som utlgser en konsekvensfor miljg
og samfunn. Tiltaket er utformet i fire alternativer og  ligger til grunn for fagtemaene som utredes
i konsekvensutredningen. Kapittelet gir en oversikt over tiltakets omfang og utforming. Tiltaket
omfatter fglgende:

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

Alternativene som ligger til grunn for konsekvensutredningen er grovt modellert.
Detaljeringsnivaet er likevel tilstrekkelig for & skille mellom  alternativene i beslutningsrelevante
forhold. For mer informasjon om tiltaket 7 se fagrapport tekniske fag z grunnlag til KU.

4.1 Prinsipper for t eknisk utforming

Tiltakets tekniske utforming er basert pa falgende prinsipper:

1 Ved gjenbruk av dagens E18 er breddeutvidelse med to nye felt lagt pa én side av veien
1 Eksisterende, store elementer som kryss, ramper, bruer og underganger er vurdert
gjenbrukt fremfor nye

Der eksisterende bruer kan gjenbrukes bygges det ny bru parallelt med eksisterende bru
Nye bruer planlegges i utgangspunktet med bredde tilpasset veiens tverrprofil.

Dagens sideveier er tilpasset ny hovedvei.

1 Linjefgring utformes for best mulig massebalanse.

= =4 -

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

avhengig av veitype og veimyn dighet.

Tunneler planlegges i to adskilte lap, ett for hver kjgreretning, med tverrprofil 9,5 meter pr. lap.
Andre konstruksjoner som bruer, underganger og faunapassasjer avhenger av funksjon og
plassering , og utforming varierer i de fire utredningsalter  nativene.

Figur 4-1: Tverrprofil for H3 (malt i meter) med 100 km/t. (Kilde: Statens vegvesen).
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Figur 4-2: Tverrprofil for tunnel T9,5 (malt i meter) for H3. (Kilde: Statens vegvesen).

Utforming av veigrgfter varierer med veifgring, fylling, skjeering og terrengfall.
Overvannshandtering baseres pa naturlig infilirering, via &pne bassenger eller grafter. Systemet
vil redusere belastningen pa omkringliggende vannkilder ved rensing og forsinkelse av vannet far
det nér resipientene.

Sideterreng er utformet som fyllinger eller skjaeringer. Fyllinger har i prinsippet helning 1:2 og
fiellskjeeringer helning 10:1 eller slakere, stedvis tilpasset eks isterende forhold. Etablering av
vegetasjon i sideterrenget skal i prinsippet skje som naturlig revegetering med stedegne arter.

Masseoverskudd planlegges fortrinnsvis brukti  veianlegget for & minimere behovet for
masseflytting og deponiomrader. Resterend e masser er planlagt i permanente massedeponier,
plassert etter behov o0g egnethet .

Tabell 4-1 viser andel gjenbruk av dagens E18-korridor for de ulike alternativene.

Tabell 4-1: Oversikt over andel gjenbruk av korridor.

Korridor Lengde (m) . Lengde Glenbruki Kommentar
gjenbruk (m) prosent
10 20 697 19 050 92 % Nytt kryss, @ylandsdal
20 20948 11 000 53 %
30 20 249 5150 25 %
40 19534 0 0% Ingen gjenbruk
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4.2 Skadereduserende tiltak

Skadereduserende tiltak er forbedringer, tilpasninger eller endringer av tiltaket som kan bidra til

a ytterligere begrense, minimere eller redusere negative virkninger  , i anleggs- eller driftsfasen.
Det skilles mellom midlertidige virkninger, i hovedsak knyttet til anleggsperioden, 0g permanente
virkninger sett i sammenheng med endelig utbygd veikorridor og driftsfasen av denne . Tiltakets
lgsningsutvikling er en tverrfaglig prosess som balanserer mellom gjennomfgrbarhet og
skadevirkninger for miljg og samfunn, og med gkende grad av d etaljering. Avveininger i henhold
til tiltakshierarkiet, jf. Figur 4-3, er en del av arbeidsprosessen gjennom hele prosjektet

Hay

unnga

vesentlige skadevirkninger ved
f.eks. a endre/tilpasse lokalisering
av tiltak

Begrense
for a redusere vesentlige skadevirkninger
som ikke kan unngas
Istandsette
eller restaurere vesentlige skadevirkninger
som ikke kan unngas
v Kompensere

Figur 4-3: Tiltakshierarkiet. (Kilde: Miljgdirektoratet, 2023).

for vesentlige skadevirkninger som ikke kan
unngas, begrenses eller istandsettes

Lav

Far arbeidet med konsekvensutredningen startet, ble det utarbeidet en

verdioptimaliseringsrapport  for E18 Tvedestrand -Bamble (Nye Veier, 2022). Denne sku lle bidra til
at planlagt E18 blir et gkonomisk realiserbart utbyggingsprosjekt og at baerekraften i prosjektet

gker. | prosessen ble alternativer med starst skadevirkninger for miljg og samfunn silt ut, og det
ble besluttet & utrede fire alternativer . Disse fire korridorene ble ytterligere detaljert og
optimalisert for 8 ivareta realistiske Igsninger som unngér og begrenser en del vesentlige
skadevirkninger, fgr alternativene ble lagt til grunn for konsekvens utredningen , se kapittel 4.4.

Resterende skadevirkninger utredes av de ikke-prissatte temaene i konsekvensutredningen.
Ytterligere skadereduserende tiltak utover de sominngd  ri tiltaket redegjeres det for . Foreslatte
tiltak ma imidlertid vurderes neermere og  konkretiseres ytterligere i det videre planarbeidet  med
detaljregulering, i takt med tiltakets detaljeringsniva
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4.3 Referansealternativ (nullalternativ)

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

Prognosearet for dimensjonerende trafikk er 2060.

For prissatte konsekvenser méa man ogsa ta hgyde for vedtatte og finansierte planer utenfor
planomradet . Dette er ytterligere r edegjort for i fagrapport KU Trafikk og prissatte konsekvenser.

4.4 Utrednings alternativer

Tiltaket som ligger til grunn for utredningen  er utformet i fire korridorer eller alternativer.
Alternativene strekker seg fra Radmyr i Tvedestrand kommune til Lindtjenn i Gjerstad kommune.

9 Alternativ 10: Gjenbruk av dagens E18.
1 Alternativ 20: Gjenbruk av dagens E18 bortsett fra pa strekningen i Balttierndalen, mellom

Lunde og Rgysland.
1 Alternativ 30: En variant av optimalisert planforslag 2021 som kobler segt il dagens E18 sgr

for Moland.
1 Alternativ 40: En optimalisering av planforslag 2021 for 100 km/t.
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Figur 4-4: Alternativ 10 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapassasjer.
(Kilde: Swec9.
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Korridoren sammenfaller hovedsakelig med dagens E18 fra R@dmyr i sgr til Lindtjenn i nord.
Unntaket er pa strekningen fra Svarthgl til Akland. Der planlegges fremtidig E18 pa gstsiden av
dagens E18 med tunnel gjennom Hggas (Hagastunnelen).

Kryss med forbi ndelser til sideveier og naeromrader planlegges ved dagens kryss i Songe, i
@ylandsdal, og ved dagens kryss pa Moland. Krysset p& Lunde planlegges fiernet.  Dagens kryss
pa Vinterkjerr blir del av sideveinettet.

For & redusere barriereeffekt planlegges det f lere kryssingspunkter for mennesker , dyr og
landbruk ved konstruksjoner og tunneler. | tillegg planlegges det fem tilrettelagte faunapassasjer
som over - eller underganger.

Masser planlegges brukt iveianlegget og lagreti deponi ved (fra sgr til nord ): Gardsdalen,
Hestehagen, Djupdal, @ylandsdal, Sngkjerr og Neerbumyr.

Store deler av korridoren ligger under marin grense og kan ha krevende geotekniske forhold for
veibygging. Korridoren har enkelte hgye bergskjeeringer og til dels bratt sideterreng. Det
forven tes syredannende berg i korridoren, spesielt i Songe.
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4.4.2 Alternativ 20 z Gjenbruk av dagens E18 bortsett fra pa strekningen mellom Lunde og
Raysland

Deponiomrader
Faunapassasje
Varslingsgrense
Eksisterende E18
- Komrnm;agmns«

0

: N Vorer sweco 2§

Figur 4-5: Alternativ 20 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapassasjer.
(Kilde: Swec9.
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Korridoren er en variant av gjenbruk for & unnga bebygde og utfordrende omrader i Lunde og
Songe. Korridoren falger dagens E18, bortsett fra strekningene mellom Lund e z Rgysland og
Svarthgl z Akland.

Korridoren planlegges i tunnel gjennom Lundeheiane (Vardefjelltunnelen), videre nordgst
gjennom Balttjerndalen og Bordalsheia. Ved Rgysland sammenfaller korridoren med dagens E18
til Svarthgl. Fra Svarthgl z Akland planl egges fremtidig E18 p& gstsiden av dagens E18, med
tunnel gjennom Hggas (Hegastunnelen).

Kryss med forbindelser til sideveier og neeromrade planlegges i @ylandsdal og ved dagens kryss
pa Moland. Dagens kryss pa Lunde, Songe og Vinterkjerr blir del av sideve inettet. Stedvis er
sideveinettet tilpasset for & sikre forbindelser og  kryssingspunkter med fremtidig E18. Dette
gjelder bl.a. fra Rgysland til Vinterkjerr.

For & redusere barriereeffekt planlegges det flere  kryssingspunkter for mennesker , dyr og
landbru k ved konstruksjoner og tunneltak. | tillegg planlegges det atte tilrettelagte
faunapassasjer som over- eller under gang.

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagreti deponi ved (fra sgr til nord ): Gardsdalen,
Hestehagen, Espenes, Djupdal, @ylandsdal, Sngkjerr og Neerbumyr.

Store deler av korridoren ligger under marin grense og kan ha krevende geotekniske forhold for
veibygging. Det er flere hgye bergskjeeringer, og d et forventes syredannende berg i korridoren.
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4.4.3 Alternativ 30 z En variant av optimalisert planforslag 2021 som kobler seg til dagens E18
sgr for Moland

/

Korridor 30
Vei i dagen
Bru
Tunnel

Kryssplassering
Deponiomrader

Faunapassasje

Varslingsgrense

Eksisterende £18
Kommunegrenser N

5 A |

Figur 4-6: Alternativ 30 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapassasjer.
(Kilde: Swec9.
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Korridoren er en kombinasjon av optimalisering av planforslag 2021 og gjenbruk. Den fglger
planforslaget fra Rgdmyr til Greina, og planlegges bl.a. med tunnel gjennom Bergehageheia, bru
over Storelva og bru over Skjerkholtdalen. Fra Greina gar korridoren n  ordgst og planlegges med
bru over Sandvannet, tunnel gjennom Timmerasen og bru over Kjarslehglen. Korridoren
sammenfaller med dagens E18 ved Torbjgrnsdalen sar for Moland, og falger den til Lindtjenn.

Et kryss med forbindelser til sideveier og neeromrader p  lanlegges ved Diplemyr sar for
Torbjgrnsdalen. Fra krysset planlegges en forbindelse til dagens E18 sgr for Akland. Kryss pa
Moland planlegges fjernet. Deler av dagens E18 og kryssene pa Lunde, Songe og Vinterkjerr blir
del av sideveinettet.

For a reduser e barriereeffekten planlegges det flere  kryssingspunkter for mennesker , dyr og
landbruk ved konstruksjoner og tunneltak. 1 tillegg planlegges det sju tilrettelagte f aunapassasjer
med over - eller under ganger.

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagret i deponi ved (fra sgr til nord ): Gardsdalen,
Hestehagen, Tjerringtjenndalen, Tgrresmyrdalen, Sagdalen, Sngkjerr og Neerbumyr.

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

Det forventes syredannende berg i korridoren.
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4.4.4  Alternativ 40 z En optimalisering av planforslag 2021 for 100 km/t

R 7 TR

Korridor 40
Vei i dagen
Bru
Tunne!
Kryssplassering
Deponiomrader
Faunapassasje
Varslingsgrense
Eksisterende £18
Kommunegrenser

5 10
km

N2 sweco X

Figur 4-7: Alternativ 40 med planlagte kryssomrader, bruer, tunneler, sideveinett, massedeponi og faunapassasijer.
(Kilde: Swec9.

Side 23 av 118



Konsekvensutredning z hovedrapport for detaljregulering E18 Tvedestrandz Gjerstad

Korridoren falger planforslag 2021. Fra Rgdmyr planlegges E18 i tunnel gjennom Bergehageheia,
bru over Storelva og bru over Skjerkholtdalen. Videre gar korridoren vekselsvis pa fylling og i
skjeering frem til bru over Savannet. Herfra gar korridoren i omradet mellom Eksjg og

Molandsvann, fer den kobler seg pa dagens E18 ved Lindtjenn.

Et kryss med forbindelser til Moland, Risgr og Vegarshei planlegges i Barlinddalen, nordgst for
Savannet. Sideveinettet tilpasses stedvis for a ivareta forbindelser og  kryssingspunkter med
fremtidig E18. Dagens E18 og kryssene pa Lunde, Songe , Akland og M oland opprettholdes som
del av sideveinettet.

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

Masser planlegges brukt i veianlegget og lagreti deponi ved (fra sgr til nord ): Gardsdalen,
Hestehagen, Bumyr, Limyra, Moltekjerr og Neerbumyr.

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

Det forventes syredannende berg i korridoren.
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5 Metode

Hensikten med konsekvensutredningen er a belyse og vurdere hvilke konsekvenser tiltaket vil ha
for relevante utredningstema, i trdd med planprogrammet

Konsekvensutredningen vil bygge pé eksisterende kunnskap gjenn  om innhenting av data fra
offentlige databaser, eksisterende litteratur innenfor fagomradene, befaring og erfaringer i
forbindelse med eksisterende virksomhet.

5.1 Metode for prissatte konsekvenser

Fremtidig E18 vil medfare konsekvenser for trafikkmgnsteret  bade regionalt og lokalt. Det er
benyttet Nasjonal transportmodell (NTM) for de lange reisene og Regional transportmodell (RTM)
for de korte reisene .| RTM er det benyttet modell for delomrade ATV (Agder, Telemark, Vestfold).
Nytte -/ kostnadsanalysen er basert pa beregninger for prognosear 2030. Beregningene er utfart

uten bompenger pa E18 (bomringene ved Kristiansand og ved Grenland er beholdt). Det er ogsa
gjennomfart beregninger for prognosear 2060, ford  imensjonerende trafikkmengder.

| nytte -/kostnadsberegningen er det benyttet EFFEKT versjon 6.87, prosjekttype 3 (med data fra
transportmodell, trafikantnyttemodul og kollektivnyttemodul) . EFFEKTer Statens vegvesens
hovedverktgy for a utfgre nytte -/kostnadsanalyser i forbindelse med vei - og transportprosjekter.

| EFFEKT blir de prissatte konsekvensene av et vei - og trafikktiltak beregnet og sammenstilt.
Analyseperioden for de samfunnsgkonomiske virkningene av de prissatte konsekvensene er 75
ar regn et fra apningsaret , antatt 20 292. De prissatte konsekvensene er beregnet som
differanseverdier fra referanse alternativ et.

| prissatte konsekvenser fokuseres det pa analyser av fglgende tema  (temaene er naermere
forklart under resultatene for hvert tema | jf. kapittel 7):

1 Trafikant - og transportbrukernytte
1 Operatgrnytte

1 Budsjettvirkninger for det offentlige
1 Samfunnet for gvrig

0 Ulykker
o Klimagasser
o0 Stay

o Skattekostnad

For trafikant - og transportbrukere er nytten beregnet med komfortfaktor (kjgring p& hgystandard
vei verdsettes hgyere av trafikantene enn ved darlig standard ).

2 Apningséret er satt til 2029 for & harmonisere med Nye Veiers strekningsvise
portefgljebereg ninger.
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Tabell 5-1: Forutsetninger for beregninger.

EFFEK3versjon EFFEKT 6.87

Transportmodell RTM DOM ATV regmodversjon 4.3.2 og NTM6 versjon 1.48.11
Beregningsar 2030 (EFFEKT) og 2060 (Dimensjonering)

Anleggsperiode 4 ar

Levetid 75 ar

Analyseperiode 75 ar, 2029 til 2104

Sammenligningsar 2025

Prisniva 2023

Bompenger Det regnes uten bompenger

5.2 Metode for ikke -prissatte konsekvenser

De ikke-prissatte konsekvensene omhandler kvaliteter som er knyttet til samfunnets
fellesressurser. Ressursene forvaltes gjerne over flere generasjoner, og vil av hver generasjon
kunne danne grunnlag for verdier som identitet og tilhgrighet.

Konsekvenser for landskapets saerpreg, slik det er definert i Europ  aradets landskapskonvensjon
(if. handbok V712, kapittel 6.1.1), blir vurdert ut fra bade det enkelte fagtema og den samlede
virkningen av alle fem fagtema.

Tabell 5-2: Oversikt som viser hvordan landskapetsseerpreg bade dannes pa grunnlag av hvert fagtema og av
sammenhengen mellom dem.

Fagtema V712 Landskaps- Friluftsliv/ Natur- Kulturarv Natur-res-

bilde by- og byg- mangfold surser

Europaradets land- y- 08 bye &

. deliv

skapskonvensjon

Landskapskvalitet Det romlige Landskapet Det gkolo- Det kultur-his-  Produksjons-
og visuelle slik folk opp- giske landska-  toriske land- landskapet
landskapet fatter og bru-  pet skapet

ker det

Seeregenhet fremfor representativitet.
Saerpreg vurdert ut fra . . .
Landskapskvaliteter som er unike, er vurdert som mer utslagsgivende enn de
hvert enkelt fagtema

\ verdiene som er mer utbredte og vanlige. )
Seerpreg vurdert ut fra Et mangfoldig og identitetsskapende landskap der kvalitetene som hvert fag-
helheten av alle fagtema tema representerer, forsterker og utfyller hverandre.

Side 26 av 118



Konsekvensutredning z hovedrapport for detaljregulering E18 Tvedestrandz Gjerstad

I trdd med Statens vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser vurderes d e ikke-pri ssatte

fagtemaene i fglgende hoved trinn:

A Verdi. Basert pa tilgjengelig kunnskap B Pavirkning. Deretter vurderes det hvordan
defineres utredningsomradet som inndeles tiltaket pavirker de bergrte delomradene.
etter hvilke miljger eller delomrader det Omfanget skal vurderes i for hold til
inneholder. Delomradene verdivurderes pa en referansesituasjonen.
femdelt skala.
Ubetydelig verdi ~ ¢ odelagt
Sterkt
forringet
Noe Verdi Forringet ] <

Noe
forringet

Ubetydelig

endring &— Ingen endring

Forbedret

&— Stor forbedring

D Konsekvens for hele alternativet.
Konsekvensen for hele alternativet fastslas
ved & vurdere den samlede virkningen av alle
delomradene.

C Konsekvens for hvert delomrade.
Konsekvensen for delomradet fastslas ved &
sammenstille resultatet for verdi og pavirkning.

Verdi

Pavirkning

Uten
betydning

Middels Svart stor

@delagt

Sterkt forringet

Ubetydelig konsekvens

Forringet

Noe negativ konsekvens

Middels negativ konsekvens

Noe forringet

Ubetydelig endring

Forbedret

tiltak . Alternativene rangeres for hvert ikke -prissatte
skadereduserende tiltak som

E Rangering og skade reduserende
fagtema. B eslutningsrelevant usikkerhet kommenteres og eventuelle
kan redusere konsekvens av tiltaket foreslas.

F Samlet konsekvens for
alternativene for alle fagtemaene samlet
Sammenstilling.

ikke -prissatte fagtema . Det gjgres en vurdering av de ulike

i to trinn : 1) Visualisering av konflikter i konfliktkart og ~ 2)

For en gjennomgang av pavirkning og virkninger for de enkelte delomradene henvises det til de
enkelte fagrapport ene, se kapittel 14.
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5.3 Metode for sammenstilling av prissatte og ikke -prissatte
konsekvenser

Konsekvensutredningen skal inneholde en sammenstilling av konsekvenser a v tiltaket
sammenlignet med O -alternativet og en vurdering av maloppnaelse i forhold til overordnede
planer. Det vil ogsa bli redegjort for eventuelle avbgtende tiltak eller oppfelgende undersgkelser
som anbefales.

Sammenstillingen av prissatte og ikke -prissatte konsekvenser er en systematisk sammenligning,
vurdering og avveining av fordeler og ulemper, samt rangering av de ulike alternativene. I
avveiningen av fordeler og ulemper ma det bl.a. vurderes  hvorvidt de enkelte alternativene er til
fordel for sam funnet, om en ulempe for ett tema kan oppveies av fordeler for et annet tema, og
tydeliggjeres og beskrives hvilke konsekvenser som fglger av ulike verdivalg.

Analysene skal falge samfunnsgkonomisk metode. Sammenstillingen av prissatte og ikke -
prissatte ko nsekvenser gir en pekepinn pa hva det koster samfunnet & ivareta de ikke  -prissatte
verdiene .

Et prosjekt er samfunnsgkonomisk Ignnsomt nar summen av prissatte og ikke -prissatte fordeler
(for samfunnet) er stgrre enn summen av prissatte og ikke  -prissatte ko stnader og ulemper
(Statens vegvesen, 2021). Det finnes ingen felles méaleenhet eller skala som kan benyttes i
sammenstillingen av prissatte og ikke -prissatte konsekvenser. For prissatte konsekvenser er
endring beregnet i kroner, mens for ikke -prissatte er endring beregnet med utgangspunkt i
forskjeller i konsekvensgrad.

Sammenstilling er ikke det samme som anbefaling. Nye Veiers anbefaling fremgar av kapittel 12.

5.4 Usikkerhet

Utredningsalternativene er grovt prosjektert for reguleringsplan , basert pa veistandard og
landskapstilpasning . De er fremkommet gjennom omfattende tverrfaglig samhandling for &
redusere konsekvenser i tidlig fase. Detaljeringsnivaet gir likevel en viss usikkerhet for utforming
av tiltaket , da valgte korridor vil bli optimalisert og detaljert i senere prosjekterings fase for
tiltaket . Alle fagtema ene vurdere r detaljeringsnivaet i stor grad & veere tilstrekkelig for
korridorvalg.

Det vises for gvrig til de enkelte fagrapportene for gjennomgang av fagspesifikke usikkerheter.
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6 Trafikale konsekvenser

Dagens E18 fra Tvedestrand til Gjerstad omfatter en strekning som er ca. 21 km lang. Midtre del

av parsellen, gjiennom Songe er skiltet hastighet 80 km/t og strekningen Rgysland Z Akland har 70
km/t. Nordre og sgndre del av parsellen har skiltet hastighet 90 km/t med fysisk mid tdeler. Det er
tre felt med forbikjgringsmuligheter i begge retninger i nordre del . Reisetiden eridag ca. 15
minutter. Arsdagntrafikk (ADT) er i dagens situasjon ca. 10 000 kjt/dagn. Det er betydelig
trafikkvariasjon gjennom aret og spesielt stor sommer  trafikk. Juli 2022 hadde en registrert
dagntrafikk pa 16 700 kjt/dggn.

Trafikksikkerheten p& E18 har over tid blitt forbedret. Dette gjelder spesielt pa de strekningene
hvor det er etablert fysisk midtdeler, men ogsa oppmerking av dobbel sperrelinje og si nusfresing
har forbedret sikkerhetsstandarden.  De siste 5 arene har det skjedd 11 personskadeulykker. 10

av disse har skjedd pa strekningen uten midtdeler.  Dette gir en ulykke sfrekvens pa 0,03
personskadeulykker pr million kjgretgykilometer

Det som skiller alternativene trafikalt er lengde,  kryssplasseringer ved Risgr og ulik grad av
gjenbruk som har betydning for hvordan sideveinettet blir. Alternativ 40 gir den korteste
reiseveien for kjgrende pa E18, ca. 1,2 km kortere enn  dagens E18/alter nativ 10. Alternativ 30 gir
en innkorting av E18 pa ca. 500 meter, mens alternativ 20 gker reiseveien pd E18 med ca. 200
meter , sammenlignet med dagens E18.

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

K40

Moland

416|

Saga

Aspelund Aspelund

Ausart

Vinterkjerr

Lindland

Figur 6-1: Kryssomradeneog veiforbindelser som betjener Risgri de fire alter nativene. (Kilde: Sweco).
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for lokaltrafikken

Over Lundeslettene og gjennom Songe til Akland er det en betydelig forskjell
Figur 6-2 og Figur 6-3 illustrerer forskjellen

mellom alterna tiv 10 og de andre alternativene.
mellom alternativene.
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Figur 6-3: Alternativ 30 og 40. (Kilde: Swec9.
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| alternativ 10 er sideveinettet vist med prikket svart strek. Alternativ 10 vil ha et sideveinett som
ligner pa dagens tilbud, det vil si relativt smalt og darlig standard. | alternativ 10 vil det ikke veere
omkjgringsmuligheter med god standard mellom Akland og Lunde. Grgnn stiplet strek viser
mulige ruter for omkjar ing pa denne strekningen med darlig st andard . Figur 6-4 viser den
definerte omkjgringsruten p& strekningen  Broke landsheia z Akland 7 Tvedestrand.

Omkjarin gsruten er & benytte fylkesveinettet inne i landet via Myra.  Omkjaring mellom
Brokelandsheia og Tvedestrand , via fv. 417 og Myra, gker kjgrelengden med 14 km og reisetiden
med 24 minutter for E18-trafikken. Mellom Akland og Tvedestrand , via fv. 416 og Myra, gker
kjgrelengden med 18 km og 25 minutter.

| alternativene 20, 30 og 40 blir d agens E18 sidevei gjennom Songe, vist med svart stiplet strek .
Dagens E18 vil ogsa fungere som omkjaringsvei med god standard.

Gjennom Akland og mellom Akland og Brokelandsheia (via fv. 418), vil det veere
omkjgringsmuligheter med akseptabel standard i alle alternativer.
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Figur 6-4: Omkjgringsruter mellom Brokelandsheia, Akland og Tvedestrand (Kilde:
https://vegkart. atlas.vegvesen.noj.
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Figur 6-5: Beregnede trafikkmengder 206Q (Kilde: Sweco).

Figur 6-5 viser beregnede trafikkmengder i ar 2060. Trafikkmengdene som i dag gar pa E18 vil i all
hovedsak overfgres til fremtidig E18.

Beregningene viser at utbygging av E18 gir en engangsvekst i ADT p& ca. 1000 kjt/dagn. |
referanse alternativet er det beregnet en ADT p& 13 500 kjt/dggn p& E18 ved Lundeslettene. |
Alternativ 10, der E18 gjenbrukes fullt ut, er det beregnet en ADT p4 14 600 kjt/dggn. Bedre vei
med gkt hastighet vil gi noe gkt trafikk, bade av lange reiser, men ogsa mer lokalt.

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

For boligomradene pa Songe vil alternativ 20, 30 og 40 medfgre at kun lokaltrafikk blir igjen pa
dagens E18. Alternativ 30 og 40 vil lede trafikken utenom Lunde og Akland.

Trafikkmengder i fremtiden vil veere forbundet med betydelig usikkerhet. Beregningene er
gjennomfart gitt et sett med modelltekniske forutsetninger og fremskrivingsprognoser for blant
annet gkonomisk utvikling, befolkning og godstrafikk. De oppdaterte beregningene viser en ADT
som er ca. 3500 kjt/dggn lavere enn beregnet i tidligere faser  av pro sjektet. Dette illustrerer
hvordan ulike befolkningsprognoser og valg av parametere kan sla ut og gir et bilde pa
usikkerheten i fremtidige trafikkmengder.
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7 Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene viser virkningene av tiltakene som en sammenhen

Konsekvensutredning z hovedrapport for detaljregulering E18 Tvedestrandz Gjerstad

g mellom nytte og

kostnad (Statens vegvesen, 2021). Virkningene tallfestes og oppgis i kroner. Informasjonen i dette
kapitlet er hentet fra fagrapporter for trafikk og prissatte konsekvenser, klimabudsjett, stgy og
luftkvalitet (se kap. 14 Vedlegg).

7.1 Trafikant og transportbrukernytte

Trafikantnytte er endringer i reisetid og utkjart distanse for de ulike trafikantgruppene. Vesentlig i
beregningene e r endringene i kjgrelengde og reisetid . Dette gjelder bade for
gjennomkjgringstrafikken, men ogsa for lokaltrafikken, der kryssenes plassering har betydning.

7.1.1 Endringer i reiselengde og reisetid

Tabell 7-1 viser endringer i reiselengder og beregnede reisetider p4 E18 mellom Tvedestrand og
Gjerstad. Dataene er hentet fra transportmodellen.

Tabell 7-1: Beregnet Kgrelengde og reisetid pA E18 mellom Tvedestrand og Gjerstad.

Alternativ

dagens (min)

Referanse Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

Veil

eilengde (m) 20 610 20 860 20 160 19 440
Differanse fra 20 630

-2 +2 -47 -11
dagens (m) (-20) (+230) (-470) (-1 190)
Reisetid lette
kjgretay (min) 11,8 11,9 11,5 11,1
14,7

Differanse fra (-2,9) (-2,8) (-3,2) (-3,6)
dagens (min)
Reisetid tunge
kjgretgy (min) 15,6 14,5 14,6 13,9 13,4
Differanse fra (-1,1) (-1) (-1,7) (-2,2)

Alternativ 10 er gjenbruk av dagens

tras é. For lette kjgretay medfarer gkt hastighet en spart

reisetid pa ca. 3 minutter. Tunge kjeretey har hastighetsbegrensning pa 90 km/t og sparer ca. 1

minutt.

Alternativ 20 medfgrer, som det eneste

meter lengre enn dagens E18/Alternativ 10. 230 meter lengre kjgrevei
lengre reisetid .

alternativ , en lengre E18 enn i dag. Alternativ 20 er 230
utgjer ca. 10 sekunder
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Alternativ 30 medfarer en innkorting av E18 pa 470 meter og alternativ 40 medferer en
innkorting pa 1190 meter. Alternativ 30 medfarer ca. 15  -20 sekunder kortere reisetid enn
alternativ 10. Sammenlignet med alternativ 10 reduseres reisetiden med 40 -45 sekunder i
alternativ 40.

Den stgrste reisetidsgevinsten skyldes at skiltet hastighet gkes  til 100 km/t over strekningen pa
ca. 20 km. Forskjellene i leng de mellom alternativene betyr mindre . Alternativ 40 skiller seg ut
med en stgrre innkorting enn de andre.  Det er spesielt lette kjgretgy som far en gevinst. De
tunge kjgretgyene har hastighet sbegrensninger og har ingen gevinst av skiltet hastighet ut over
90 km/t . Etablering av fire felt muliggjer at lette biler kan kjgre forbi saktegaende kjgretay pa hele
strekningen , og gjgr at hele tidsgevinsten for lette biler kan tas ut.

I tillegg til end ringer for gjennomgangstrafikken p& E18 gir alternativene forskjellig e reisetider for
lokaltrafikken som fglge av ulike kryssplassering er. Kryssplasseringer i alternativ 10 og 20 er best
for trafikken til og fra Risgr. Alternativ 40 ligger lengst unna Risg  r og er den darligste Igsningen

for Risgrtrafikken.

7.1.2 Trafikantnytte
Tabell 7-2 viser trafikantnytten de fire alternativene gir for trafikanter og transportbrukere.

Tabell 7-2: Sammenstilling av trafikantnytte av vurderte alternativer, millioner 202 3-kroner diskontert. Alle tall
forholder seg til analyseperioden pa 75 ar

Alternativ

Alternativ 10 Alternativ. 20 | Alternativ. 30 | Alternativ 40
Aktarer og

komponenter

Trafikanter og
transportbrukere 2910 2 540 2 500 2 890

For trafikanter og transportbrukere er det alternativ 10 og alternativ 40 som kommer best ut

med en trafikantnytte pa ca. 2,9 milliarder kroner.  Alternativ 40 kommer godt ut fordi den er
kortest for gjennomgangstrafikken.  Alternativ 10 kompenserer for dette gjennom en god
kryssplassering for Risgr. Alternativ 10 har ogsa de beste stigningsforholdene der traseen er
relativ t flat frem til Akland far den stiger opp til Lindtjenn. Alternativ 40 tar mye av stigningen i
starten av korridoren opp pa heiene bak Lunde og fglger hayden stort sett bort til Lindtjenn.

Alternativ 20 og alternativ 30 kommer ogsa relativt likt ut med en trafikantnytte pa ca. 2,5
milliarder kroner. Dette er ca. 400 millioner darligere enn alternativene 10 og 40. Alternativ 20
medfgrer en lengre kjgrevei og har mer stigning vest for Lundevannet enn alternativ 10 noe som
medferer gkte kostnader til drivstof f. Alternativ 30 er kortere enn alternativ 10, men har bade
darligere kurvatur og darligere kryssplasseringer enn alternativ 10  , som er arsak til lavere
trafikantnytte. | Alternativ 30 skal trafikantene opp til 215 meter over havet fgr de skal ned til
Moland pa 70 meter over havet.
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7.1.3
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Ulemper i anleggsperioden

Som et prinsipp ved gjenbruk forutsettes at trafikken p& E18 i starst mulig grad skal ga i dagens

trasé i anleggsperioden. Dette kan bety nedsatt hastighet pa hele eller deler av strekningen og at

trafikken kjgrer parallelt med bygging. Det vil vaere perioder der det er behov for & stenge E18,

eksempelvis ved sprenging og masseflytting. Finnes det en akseptabel omkjgringsvei kan denne

benyttes, hvis ikke ma trafikken vente til veien er apen igjen.
hvilke strekninger innenfor hvert alternativ som er utfordrende i anleggsperioden, med

avviklingskonflikter av den daglige trafikken.
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Figur 7-1: Utfordrende strekninger i anleggsperioden.

Figur 7-1 viser en oversikt over
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Alternativ 10, med full gjenbruk, har konflikter pa hele strekningen. Spesielt strekningen langs
Lundevannet er utfordrende. Pa denne strekninge n er det heller ingen akseptable
omkjaringsveier. Nord for Akland vurderes det som anleggsteknisk enklere & bygge samtidig som
E18-trafikken avvikles. P4 denne strekningen finnes det ogsa en akseptabel omkjgringsvei pa fv.
418 gjennom Sgndeled.

Mellom @ylan dsdalen og Moland vil alternativ 20 ha tilsvarende konflikter som i alternativ 10.
Alternativ 30 vil ha tilsvarende konflikter n  ord for Moland som alternativ 10 og 20. Alternativ 40
kan bygges uten konflikter med trafikkavvikling.

Oppsummert vurderes at al ternativ 10 har store utfordringer og ulemper i anleggsperioden.

Dette gjelder spesielt strekningen langs Lundevannet. Alternativ 20 og 30 har betydelig e
utfordringer i anleggsperioden pa strekningene med gjenbruk, men disse er mindre utfordrende
enn langs Lundevannet og det finnes en omkjgringsrute ved spesielle hendelser. Alternativ 40 er
naturlig den beste i anleggsperioden, da den gar i ubergrt terreng uten konflikter med gvrig

trafikk.

7.2 Operatarer

Temaet «operatgrnytte» omhandler inntekter og utgifter for kollektivselskapene og
bomselskaper, samt overfaringer fra staten for kollektiv og bomselskaper i hele modellomradet.
Beregningene er gjennomfart uten bompengefinansiering iht. KU -metodikken.

Det vil bli tilrettelagt for pendlerp arkering og bussholdeplasser i tilknytning til kryssene. Bussene
vil oppleve de samme reisetidsgevinstene pA E 18 som gvrig trafikk.

| sum utgjar posten operatgrnytte liten forskjell mellom alternativene. | forhold til andre
komponenter i regnestykket er o  peratgrnytte liten og ikke avgjgrende for valg av alternativ.

7.3 Budsjettvirkning for det offentlige

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

Pa bakgrunn av veimodellene er det regnet kostnader pa de fire forskjellige alternativene. Det er
beregnet investeringskostnader i 2023 -kroner. Tallene som vises i dette kapitlet er inkludert
planlegging, byggherrekostnader og usikkerhet, men er uten mva. Det er bety delig usikkerhet i
kostnadene. Det er fokusert pa at kostnadene i hovedsak skal belyse forskjellene mellom
alternativene og er ment som analysekostander i arbeidet med konsekvensutredningen. De kan

ikke sees pa som eksakte utbyggingskostnader og det er der for benyttet begrepet

analysekostnad i videre vurderinger.
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Tabell 7-3: Analysekostnad forfremtidig E18 mellom Tvedestrand og Gjerstad. Millioner2023-kroner, uten mva.

Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Analyse kostnader 5140 4720 4 950 4 980
Differanse fra rimeligste
alternativ +420 0 +230 +260
Tunnel 2 - lgp klasse E (Im) 196 722 825 352
Bru (m ?) 15 300 13100 21700 19 400

Alternativ 20 skiller seg ut som rimeligere enn de gvrige alternativene. Alternativ 20

har

analysekostnad beregnet til ca. 4,7 milliarder kroner. Et kostnadsdrivende element i lgsningen er

to tunneler p& til sammen

ca. 700 meter. Det som gjgr alternativet

alternativer er at gjenbruksstrekningen nord for Akland er relativt billig & bygge.

rimeligere enn gvrige

Alternativ 10 er de t dyreste alternativet og er 420 millioner kroner dyrere enn alternativ 20.
Arsaken til at alternativet er dyrere er at det er ut
gjenbruke strekningen ved Lundevann.

Alternativene 30 og 40 koster omtrent likt og er

fordrende og veldig kostnadsdrivende &

ca. 250 millioner dyrere enn alternativ 20.

| regnestykket for prissatte konsekvenser er kostnaden litt lavere da verdien disko nteres fra
apningsaret til sammenligningsaret.
Tabell 7-4: Resultater for budsjettvirkning for det offentlige, millioner 2023-kroner diskontert.
Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
1 2 4

Aktgrer og komponenter 0 0 30 ¢
Analysekostnader (investering) -4 760 -4 370 -4 580 -4 610
Drift og vedlikehold -370 -490 -550 -430
Skatte- og avgiftsinntekter 120 140 180 160
Sum budsijettvirkning for det

offentlige -5010 -4 710 -4 950 -4 880

Drift og vedlikehold er knyttet opp til vedlikehold av vei i dagen, tunneler og konstruksjoner.

Alternativ 20 og 30 har flest meter ny tunnel og er dyrest & drifte og vedlikeholde ved

millioner kroner. Alternativene 10 og 40 har ca. 100 millioner mindre i drift og

vedlikeholdskostnader.

490 til 550
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Skatte- og avgiftsinntekter er gkt inntekt til staten som fglge av avgifter pa drivstoff.

Drivstofforbruket gker som

forbruket, spesielt for tunge kjgretay.
stgrst skatte - og avgiftsinntekt til det offentlige.

folge av gkt kjgrehastighet. Stigningsforholdene pavirker ogsa

Alternativene som medfarer stagrst forbruk a v drivstoff vil gi

dermed de stgrste skatte - og avgiftsinntektene .

Nar de ulike elementene summeres har alternativ 20 den laveste kostnaden for det

med 4,7 milliarder kroner.

Alternativ 40 er 170 millioner dyrere, alternativ 30 er

dyrere, mens alternativ 10 er dyrest, 300 millioner dyrere enn alternativ 20.

7.4 Samfunnet for gvrig

Temaet «Samfunnet for gvrig» omfatter endringer i ulykke

Alternativ 30 har den darligste kurvaturen og

offentlig e,

240 millioner

r, klimagassutslipp , andre

miljgkostnader og skattekostnader. Tabell 7-5 viser en sammenstilling av resultater for disse

temaene.

Tabell 7-5: Resultater for samfunnet for gvrig for vurderte alternativer, millioner 2022-kroner diskontert.

Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Ulykker 270 240 250 250
Klimagassutslipp -170 -210 -300 -310
Andre miljgkostnader (stay) -15 5 20 20
Skattekostnad -1 000 -940 -990 -970
Sum samfunnet for gvrig -920 -900 -1020 -1010
7.4.1  Ulykker

Trenden er at antall ulykker er synkende som fglge av generelle trafikksikkerhetstiltak (spesielt

midtdeler/forsterket midtoppmerking)

skje feerre ulykker enn i dag. Likevel vil bedre geometri og gkt standard pa

, sSamt at teknologi gjer at bilene blir mer og mer
trafikksikre. | EFFEKT ligger det inne at antall ulykker reduseres pa alle veier, og i fremtiden vil det

faren for ulykker til tross for hgyere hastighet og starre fartsdifferanse.

fremtidig E18 redusere

Beregningene viser relativt like resultater for alle alternativ er. Ulykkesgevinsten er beregnet til ca.

240 millioner for alternativ 20 som har den laveste gevinsten
alternativ 10 som har den hgyeste gevinsten.

, 0g 270 millioner kroner for
Alternativ 10 har den hgyeste gevinsten som falge
av at dagens E18 erstattes av fremtidig E18 mellom Akland og Lunde (alle kjgrer pa ny fire felt E18

pa denne strekningen). Beregningene viser at i analyseperioden pa 75 ar vil fremtidig E18
(vavhengig av alternativ) medfegre 2-3 feerre drepte, ca. 5 faerre hardt skadde og 40 z 45 feaerre

lettere skadde.
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7.4.2 Klimagasser

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

Tabell 7-6: Resultater for klimagassutslipp i tonn CO?2.

Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

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

transport med fossilt drivstoff (tonn) - 170000 -210 000 -310 000 -320 000
Klimagassutslipp (millioner kroner) -170 -210 -300 -310

Tabell 7-6 viser alle klimagass utslipp , bade indirekte og direkte utslipp,

For alternativene er dette primaert utslipp knyttet til

knyttet til alternativene.
Indirekte utslipp er knyttet til produksjon av varer som benyttes under bygging eller produksjon
av elektrisitet. De direkte utslippene kommer fra lokale kilder som er knyttet direkte til tiltaket.

arealbeslag og bruk av fossilt drivstoff til

transport. | selve nytte -/kostnadsanalysen er det kun de d irekte utslippene som det settes en

kroneverdi pa , da de indirekte utslippene innga r i analysekostnaden .

Nar vi ser p& klimagassutslippet er det i hovedsak to omrader som skiller

alternativene. Dette er utslipp fra arealbeslag og utslipp
etter &pning. Det skiller mindre under bygging og for drift og vedlikehold. P& alle omrader gar
klimagassutslippet opp i forhold til referansen.

Det er utslipp fra transporten som medfarer starst gkning i klimagasser.
primaert gkt hastighet fra ca. 80 km/t til 100 km/t for lette kjagretay og 80 km/t til 90 km/t for

tunge kjgretgy. Alternativ 10 gir minst gkning med ca. 350 000 tonn CO 2 (over 75 ar), mens
alternativ 30 gir starst gkning med 530 000 tonn C O2. For alternativ 10 som er gjenbruk er endret
hastighet i prinsippet hele arsaken til gkningen. Alternativ 20 er litt lengre, samt at

vertikalkurvaturen er darligere. Dette er arsak til

betydelig mellom
fra transporten som benytter anlegget

@kningen skyldes

60 000 tonn CO 2 hgyere utslipp enn alternativ

10. Alternativ 40 har en innkorting pd s elve E18. Dette er i utgangspunktet positivt for utslippene.

Men alternativ 40 innebeerer litt mer stigning og ligger litt lengre unna Risgr

, enn alternativ 10. |
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sum gir dette ca. 130 000 tonn mer utslipp enn alternativ 10. Alternativ 30 har den darligste
vertikalkurvaturen og ligger ogsa et stykke unna Risgr. Det gir ca. 180 000 tonn mer utslipp.

Tabell 7-6 viser hva som er beregnet av arealbeslag. Beregnet kl imagassutslipp for arealbeslag
falger i prinsippet hvor mye gjenbruk det er i hvert alternativ.  Alternativ 10 har naturlig nok minst
arealbeslag, da det er full gjenbruk av dagens vei. Myr slar spesielt mye ut pa klimagassutslippet .
Alternativ 10 og 20 har henholdsvis 2 og 6 dekar gdelagt myr, alternativ 30 har 135 dekar gdelagt
myr, mens alternativ 40 har 209 dekar gdelagt myr . For arealbeslag kommer alternativ 10 best ut
med ca. 50 000 tonn CO 2-utslipp, men alternativ 20 har 63 000 tonn. Alternativ 30 er betydelig
darligere med 111 000 tonn, mens alternativ 40 er darligst med 142 000 tonn CO 2-utslipp .

Tabell 7-7: Arealbeslag fordelt pa kategoriene i EFFEKT. Dekar

Alternativ : Alternativ Alternativ Alternativ
Alternativ 10 20 30 40

Aktgrer og komponenter

Skogz Hay bonitet 262 491 374 296
Skogz Middels bonitet 133 113 300 433
Skogz Lav Bonitet 142 77 136 236
Jordbruksareal 213 165 119 41
@delagt m yr (dybde 2 meter) 2 6 135 209

I sum kommer alternativ 10 best ut for klimagasser, foran alternativ 20. Alternativ 40 rangeres
som nummer tre, mens alternativ 30 kommer darligst ut.

7.4.3 Andre miljgkostnader

Det er gjennomfart stgyberegninger for &r 2060.  Det er utarbeidet staykart og gjort en opptelling
av antall bygg med stgyfalsomt bruksformal som blir steyutsatt i alle alternativ ene. Resultatene
er sammenstilt i Figur 7-2. Dagens situasjon er ogsa beregnet for ytterligere beskrivelse av
eksisterende situasjon.

| konsekvensutredningen er ikke skjermingsmuligheter langs ve i utredet, og alle resultat ene er
uten skjerming. For valgt alternativ, som det skal utarbeides reguleringsplan for, vil skjerming
langs vei utredes og det forventes noe fzerre stayfglsomme bygninger i staysonene for omrader
hvor skjerm langs ve i gir effekt .
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Figur 7-2: Antall bygninger med stayfalsom bruk i staysonene for hvert alternativ. Dagens situasjon baserer seg pa
trafikktall for 2022 og kan ikke direkte sammenlignes med de resterende som alle er beregnet med trafikktall for ar
2060.

Alternativ_10 - kommer darligst ut mht. stay med opp mot 250 bygninger med stgyfalsom bruk i
stgysonene. 71 av disse ligger i rad stgysone. Alternativ. 10 gir omtrent 20 % flere bygninger i
stgysonene enn 0 -alternativ et. Alternativ 10 gir mer stgy enn O -alternativet for de bebygde
omradene langs dagens E18, fordi hastigheten gkes fra 70/80/90 km/t til 100 km/t og ve ien
kommer noe neermere bebyggelse n inoen tilfeller.

Alternativ_20 - med delvis gjenbruk - har omtrent 20 % feerre bygninger med stagyfglsom bruk i
stgysonene enn 0-alternativ et. Alternativ 20 gir en forbedret stgysituasjon for deler av Lunde  og
en stor forbedring for Songe og Raysland . Det er en noe forverret stgysituasjon gjennom Akland
som fglge av gkt hastighet og veien legges tettere pa bebyggel sen.

Alternativene 30 og 40 har begge omtrent 70 % faerre bygninger med stgyfglsom bruk i
stgysonene enn O-alternativet . Begge disse alternativene gir en sveert stor forbedring for Lunde,
Songe, Roaysland og Akland. Korridorene vil imidlertid fare til at bygninger som tidligere ikke var
utsatt for ve itrafikkstay na blir stgyutsatt. Dette er tilfellet i Modalen og Torbjarnsdalen (for
alternativ 30), samt for spredt beby ggelse langs korridorene .

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

Konsekvenser for luftkvalitet blir  ubetydelig i alle alternativer, og er ikke beslutningsrelevant for
valg av korridor.

7.4.4  Skattekostnad

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

Tabell 7-8: Sammenstilling av prissatte konsekvenser, millioner2023-kroner diskontert. Alle tall forholder seg til

analyseperioden pa 75 ar.

Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

Aktgrer og komponenter 10 20 30 40
Trafikanter og transportbrukere

2910 2540 2500 2 890
Operatgrer 0 0 0 0
Budsjettvirkning for det offentlige
Analysekostnader (investering) -4 760 -4 370 -4 580 -4 610
Drift og vedlikehold -370 -490 -550 -430
Skatte og avgiftsinntekter 120 140 180 160
Sum budsjettvirkning for det offentlige -5 010 -4 710 -4 950 -4 880
Samfunnet for gvrig
Ulykker 270 240 250 250
Klimagasser -170 -210 -300 -310
Andre miljgkostnader -15 5 20 20
Skattekostnad -1 000 -940 -990 -970
Sum samfunnet for gvrig -920 -900 -1020 -1010
Netto nytte  (NN) -3020 -3070 -3470 -3000
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -0,60 -0,65 -0,70 -0,61
Rangering prissatte konsekvenser 1 1 4 1
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Alle alternativene gir negativ netto nytte og dermed negativ netto nytte per budsjettkrone.
Handbok V712 sier at hvis alternativene heller ikke har positiv nytte for ikke -prissatte
konsekvenser , som kan oppveie negativ netto nytte, bar referansealternativet for  etrekkes.
Sparsmalet blir da om et av utbyggingsalternativene likevel skal realiseres for & lgse
problemstillingen prosjektet skal svare pa, og som naturlig nok referansealternativet ikke lgser.

Ved positiv netto nytte rangeres alternativene normalt etter netto nytte per budsjettkrone, det vil
si at alternativet som gir best avkastning per krone rangeres som det beste. Rangering av
alternativer, nar alle alternativer er negative, er derimot ikke like enkelt og har ikke en entydig
metode. Det som da kan skje er at et dyrt alternativt har minst minus per budsjettkrone og
dermed fremsta r som best. Nytten tiltaket gir kan derimot veere den samme som i et billigere
alternativ. Ved negativ netto nytte kan en alternativ metode veere & rangere etter netto nytte eller

a velge det billigste alternativet som Igser problemstillingen som prosjektet skal lgse.

Alle alternativene gir negativ netto nytte, dvs. si at de estimerte kostnadene knyttet til

alternativene er starre enn den beregnede nytten. Med hensyn pa netto nytte er det tre

alternativer, 10, 20 og 40, som er relative like med en netto nytte paA  z 3,00 til -3,07 milliarder
kroner. Alternativ 30 er litt darligere med -3,47 milliarder kroner i netto nytte . Med hensyn pa
netto nytte per budsjettkrone har alternativene 10 og 40 en NNB pa -0,60 og 7 0,61. Alternativ 20
har en NNB péa -0,65, mens alternativ 30 har en N NB pé& -0,70. Dette betyr at alternativ 10 og 40
har litt mindre tap pr. investerte krone.

Alle alternativene medfarer en god trafikantnytte. Det er primeert hastighetsgkningen som gir
nytten. Alternativ 10 og 40 er noe bedre enn alternativene 20 og 30. Alternativ 10 har best
vertikal kurvatur og er best for Risgrtrafikken.  Alternativ 40 er kortest for
gjennomkjgringstrafikken pd E18. Alternativene 20 og 30 er omtrent 400 millioner darligere pa
trafikantnytte , enn alternativene 10 og 40 .

Den negative si den i regnestykket er betydelige investeringer og kostnader knyttet til drift og
vedlikehold. Alternativ 20 er det billigste alternativ et for det offentlige , ca. 200 millioner
rimeligere enn alternativ 30 og 40 og 3 00 millioner rimeligere enn alternativ 10 . Dette er fordi
den gar rundt Lunde - Songe, der det er kostbart & bygge ny vei, mens det er relativt rimelig &
gjenbruke E18 nord for Akland.

Det vurderes at for prissatte konsekvenser er alternativene 10, 20 og 40 relativt like og
alternativene rangere s likt som nummer 1. Alternativ 30 skiller seg ut som darligst og rangeres
som nummer 4.
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7.6 Usikkerhet for prissatte fag

Beregninger , analyser og resultater vil alltid vaere beheftet med usikkerhet knyttet til kunnskap

om dagens situasjon og knyttet til  prognoser og utvikling for fremtidig situasjon. | det
etterfglgende er de de starste utsikkerhetene diskutert. Usikkerheten har starst betydning ved
presentasjon av absolutte verdier . Betydningen av usikkerheten reduseres betraktelig ved
sammenligning av alternativer og det vurderes at usikkerheten i begrenset grad  pavirker
rangeringene . Metodikken for prissatte konsekvenser er  derfor aller best egnet til & sammenligne
alternativer og gjennomfgre Kkorr idorvalg.

Tabell 7-9: Usikkerheter for de prissatte fagtemaene.

1  Trafikktallene som er vist i denne rapporten er fra en transportmodell. En
modell vil alltid veere en forenkling av virk eligheten med en relativt grov
soneinndeling. For dagens situasjon vi det veere avvik mot trafikktellinger
som kommer av lokale variasjoner som ikke fanges opp. Det er ogsa kun en
liten del av veinettet som er registrert med trafikktellinger slik at det ste dvis
kan veere vanskelig & verifisere transportmodellen for dagens situasjon.

1  For prognosear er beregnede trafikkmengder og konsekvenser et produkt av
den utviklingen som legges til grunn i samfunnet, gkonomisk utvikling,
befolkningsvekst med mer. | dette | igger det naturlig en stor usikkerhet.
Trafikkmengdene er grunnlaget for trafikantnytten til alternativene og
dermed sentralt i beregningene for prissatte konsekvenser.

1  All modellert trafikk i utredning av fagtemaet er basert pa beregninger uten
bompenger . Bompenger er et midlertidig tiltak som forsvinner nar veien er
nedbetalt. | bompengeperioden vil det bli lavere trafikkmengder pa E18 og
det kan ogsa bety at trafikk pa sideveier kan bli hgyere.

1 Det er forsgkt & inkludere geotekniske tiltak for omrader med vanskelige
grunnforhold i beregningene av klimagassutslipp, men det er mye usikkerhet
i datagrunnlaget og metode for & estimere utslipp basert p& kostnader.

1 Det er stor usikkerhet relatert til faktisk dieselforbruk for
anleggsgjennomfgringen og spesielt massehandteringen.

1  For konstruksjoner kan det vaere store variasjoner i betong og stalforbruk
avhengig av type bru (spenn, lengde, hgyde mm.), men det er i denne fasen
ikke grunnlag for & bruke noe annet enn standard materia  Iforbruk som ligger
i verktayet.

1 Det er betydelig usikkerhet knyttet til klimautslipp fra myr. Dette fordi en i
liten grad kjenner dybden pa torvlagene p& de myrene som vil bli berart av
tiltaket. I tillegg er kunnskapsgrunnlaget om arealomfanget av myr u sikkert
fordi dette med stor sannsynlighet er underestimert i nasjonale databaser.

1 P& bakgrunn av veimodellene er det regnet kostnader pa de fire forskjellige
alternativene. Det er beregnet investeringskostnader i 2023  -kroner.
Kostnadene er inkludert planlegging, byggherrekostnader og usikkerhet, men
er uten mva . Det er fokusert pa at kostnadene i hovedsak skal belyse
forskjellene mellom alternativene og er ment som analysekostn  ader i
arbeidet med konsekvensutredningen. De kan ikke sees p & som eksakte
utbyggingskostnader. Analysekostnaden er sentralt i beregningene for
prissatte konsekvenser og sammen med trafikantnytten det elementet som i
starst grad har betydning for resultatene.

Trafikk/trafikantnytte

Klimabudsijett

Analysekostnader
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8 Ikke-prissatte konsekvenser

De ikke-prissatte konsekvens ene viser virkningen tiltaket har p&4 omgivelsene eller landskapet,
bade det naturlige og det menneskepavirkede (Statens vegvesen, 2021). Informasjonen i dette
kapitlet er hentet fra fagrapporter for landskapsbilde, friluftsliv/by - 0g bygdeliv, naturmangfol d,
kulturarv og naturressurser (se kapittel 14 Vedlegg).

8.1 Landskapsbilde

8.1.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Fagtema landskapsbilde beskriver landskapets fysiske form, dets romlige og visuelle saerpreg og
vurderer hvordan den visuelle karakteren endres som fglge av tiltaket. | den europeiske
landskapskonvensjonen er begrepet «landskap» definert som falger: «Landskap betyr et omrade,
slik folk oppfatter det, hvis seerpreg er et resultat av pavirkning fra og samspill mellom naturlige
og/eller menneskelige faktorer» Fagtema landskapsbilde fokuserer pa natur - og/eller
menneskeskapt topografi og jordoverflatens egenskaper i samspill med vege  tasjon og andre
vertikale elementer omgivelsene bestar av. Landskapet har en egen verdi uavhengig av individets
personlige smak og opplevelse av omgivelsene.

Registreringskategorie ne for fagtema landskapsbilde fremgar  av fagrapport for landskapsbilde
og er hentet fra handbok V712 ( Statens vegvesen, 2021).

Influensomradet dekker de omrédene som tiltaket er synlig og/eller antatt synlig fra. Landform er
og vann danner grunnlaget for de visuelt definerte landskapsrommene. Veianlegget kan bli synlig
over lange avstander dersom det bryter silhuetter eller er eksponert i store, apne landskapsrom.
Antagelser om synlighet bygger pa kartgrunnlag, befaringer og analyser pa landskapets former.

Beskrivelse av overordnet situasjon

Planomradet ligger i hovedsak innenfor d et som i nasjonalt referansesystem for landskap (NIBIO)
betegnes som Skog og heibygdene pa Sgrlandet, med underregioner kystneere jordbruksbygder i
Aust-Agder og skog og heibygdene pa Sgrlandet og i TelemarkLandskapet pa strekningen preges
ellers av sto re skogsomrader i et kollete smaskalalandskap. Bebyggelsen varierer fra spredte
garder og hytter, til mindre grender og sma tettsteder som er etablert langs gamle og nye
ferdselsarer.

Omfattende gjengroing eller forsumping av tidligere innmark, utmark og | ynghei har endret
landskapet betydelig de siste 50 ar. Beitedyra har forsvunnet, og kratt og skog har etablert seg. |
kyststripens bakland er vann viktig i form av. mange tjern og grunnfjellsjger omgitt av et ofte
karrig skoglandskap, eller som neeringsrike innsjger i jordbrukslandskap. Vann, bekker, elver og
tiern er pusterom som gir utsyn og avveksling fra det lukkede skogsterrenget.

| et landskap hvor gammel kulturmark gror igjen har de gjenveaerende kulturlandskapene som

man har klart & holde i hevd en ekstra landskapsvisuell verdi . De tar vare pa en landskapstype
som blir sjeldnere og som kan ha i seg elementer av sserpreg som fortelle  r noe om stedshistorie
0g identitet.

| konsekvensutredningen for kommunedelplanen for strekningen  (Nye Veier, 2019) ble de
landskapsmessige hovedtrekkene oppsummert slik:
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1 Mange og store delomrader preget av skogshei  z naturpreg, skogsdrift, koller med ste  dvis
skarpe silhuetter og tydelige rygger

1 Delomrader rundt stgrre vann og vassdrag 7 naturpreg, oppfliket strandlinje, kiler og sund,
vannflater med betydning for romfglelsen, kulturelementer, spor av tammerflgting og
kraft .

1 Delomrader med kulturlandskap og bebyggelse z garder, grender, tettsteder og
naeringsomrader, kulturmiljger med tidsdybde, dyrkamark med betydning for romfalelsen.

NiN Landskapstyper i planomradet

NiN Landskap er et nasjonalt heldekkende kartleggingssystem pa landskapstypeniva. Systeme  t
svarer ut formalet med ivaretaking av landskapsmessig mangfold som i naturmangfoldioven er
definert som «mangfoldet av landskapstyper». NiN Landskap beskriver landskapsvariasjon i

Norge, dvs. mangfoldet av landskapstyper. Landsdekkende kartlegging foregd  r pa et
detaljeringsniva tilpasset malestokk 1:50 000.

Planomradet ligger i en landskapskategori som i NiN  -systemet er kalt Innlandsas og fjell -
landskap. Innlandsas - og fiellandskap omfatter starre konkave og konvekse landformer uten
kystlinje, med stgrre hgydeforskjeller enn 50 meter innenfor en kilometer, og som ikke
tilfredsstiller kriteriene for verken dal eller innlandsslette. Landformene i as - og fijellandskap er
resultatet av et stort mangfold av geologiske og landformdannende prosesser. Denne

landska pstypen finner vi pa store deler av strekningen.

Underelementer vi ser mye av i omradet er grunne daler i &s og heilandskap under skoggrensen
og slakt til smakupert &s - og fiellandskap under skoggrensen.

Definisjon av landskapstyper er redegjort for i fag rapport landskapsbilde.

8.1.2 Verdi

Utredningsomradet er inndelt i 16 delomrader. Verdikartet i Figur 8-1 viser delomradenes
avgrensning og verdi.
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Figur 8-1: Verdikart for fagtema landskapsbilde. (Kilde: Swec9.
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Sammenstilling av konsekvensgrad for hvert alternativ er
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Konsekvenser for de ulike alternative ne

vist i Tabell 8-1.

Konsekvensvurderingen for hvert delomrade er nzermere beskreveti fagrapport landskapsbilde.

Tabell 8-1: Sammenstilling av konsekvens foralternativer, tema landskapsbilde.

Alternativ

10 20 30 40

Avveining

Naturgitte verdier
som topogra fiske
former og
naturskapte visuelle

Naturgitte verdier
som topografiske
former og
naturskapte visuelle

Naturgitte verdier
som topografiske
former og
naturskapte visuelle

Naturgitte verdier
som topografiske
former og
naturskapte visuelle
egenskaper haren |egenskaper har en

egenskaper haren |egenskaper har en

noe sterkere noe sterkere noe sterkere noe sterkere

tilstedeveerelse og er
derfor vektlagt

tilstedeveerelse og er |tilstedevaerelse og er |tilstedeveerelse og er

derfor vektlagt derfor vektlagt derfor vektlagt

fremfor fremfor fremfor fremfor
menneskeskapte menneskeskapte menneskeskapte menneskeskapte
verdier. verdier. verdier. verdier.

Tiltaket bergrer 13
delomrader, der alle
er negativt pavirket.

Tiltaket bergrer 12
delomrader, hvorav

Tiltaket bergrer 7 Tiltaket bergrer 8

delomrader, hvorav |delomrader, hvor av

5 er negativt 5 er negativt 9 er negativt

pavirket. pavirket. pavirket .
Samlet vurdering Noe negativ Noe negativ Middels negativ Middels negativ
konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering 1 2 3 4

Begrunnelse for
rangering

Uavhengig av alternativ vil tiltaket fremsta som et menneskeskapt ngkkelelement i
landskapet, visuelle virkninger er ikke til & unnga og vil i mange tilfeller redusere
delomradets verdi.

Dette
ring av de

Alternativ 10 anses som minst konfliktfylt med landskapsbildets karakter.
alternativet fglger i stor grad dagens E18 og medfgrer derfor minst end
karakteristiske egenskapene landskapet har i dagens situasjon. Alternativ 20, 30 og 40
beslaglegger areal der menneskelig pavirkning er minimal og karakteristiske
egenskaper star i kontrast til det uttrykk tiltaket medfgrer.

For skala, linjefgring og arkitektonisk utforming er det mindre forskjeller mellom
alternativene.

Alle alternativ, med unntak av alternativ 10, har strekninger som gar i nye omrader og
som derfor pafarer landskapet starre konsekvens, enn ved gjenbruk av dagens E18.
Alternativ 40 beslaglegger starst andel av nye omrader og kommer derfor darligst ut
for landskapsbildets karakter.
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Samlet vurdering av alternativ 10

Alternativ 10 innebaerer gjenbruk av dagens E18 og vil medfgre gkt arealbeslag og kraftigere
terrenginngrep. Veien blir bredere, og tiltaket bryter til en viss grad med landskapsbildets
karakter. Forslaget bergrer 7 delomrader, hvorav 5 negativt.  Alternativet anses likevel som det
minst konfliktfylte alternativet for fagtema landska  psbilde.

Samlet vurdering av alternativ 20

Alternativ 20 har noe forringet pavirkning pa landskapsbildets karakter pa det meste av
strekningen , unntatt mellom Balttjerndalen og Bordalen. Gjenbruk med utvidelse av dagens E18
vil medfare gkt arealbeslag og kraftigere terrenginngrep . Oppretting av kurvaturen i linjefgringen
farer til at tiltaket noen steder fremstar som dominerende i landskapsrommet. Pa strekningen
mellom Lundesletta og Reysland fremstar tiltaket som et fremmedelement i stor ko ntrast til den
naturpregede karakteren. Forslaget bergrer 8 delomrader, hvorav 5 negativt.  Alternativet anses
som det nest minst konfliktfylte alternativet for fagtema landskapsbilde.

Samlet vurdering av alternativ 30

Alternativ 30 har forringet og noe for ringet pavirkning pa landskapsbildets karakter pa store

deler av strekningen. Tiltaket medfarer fragmentering av en stgrre komponent av n germest
ubergrt natur. Lenger nord pa strekningen er noe av dagens E18 gjenbrukt . Veien blir likevel
utvidet i bredden , noe som medfgrer noe n terrenginngrep som til en viss grad bryter med
landskapsbildet s karakter. Oppretting av kurvaturen i linjefgringen farer til at tiltaket noen steder
fremstar som dominerende i landskapsrommet. Forslaget bergrer 12 delomrader, hvorav 9
pavirkes negativt . Alternativet rangeres som det nest darligste for fagtema landskapsbilde.

Samlet vurdering av alternativ 40

Alternativ 40 gér i stor grad gjennom urgrt terreng , og vil medfare terrenginngrep  samt fremsta
som et fremmedelement i et ellers naturpreget landskap pa store deler av strekningen. Pa
strekningen mellom Hallandsheiane og Grimsbumyrane fremstar tiltaket ~ som et
fremmedelement i stor kontrast til den naturprege de karakteren. Forslaget bergrer 12
delomrader , hvorav 9 er negativt pavirket.
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Figur 8-2: Kulturlandskapsstrukturer i Skjerkholtdalen. Dagens kryss pa E18 ved Lunde vises nede til hgyréilde:
Gule siderz kart).

8.1.4 Skadereduserende tiltak
Anleggdgasen (midlertidig situasjon)

| byggeplanfasen méa de aktuelle tiltakene (terrengforming, vegetasjonstiltak, omrader/objekter
som skal skjermes som f.eks. randsoner, bekker, myrer og vann) fglges opp. For & begrense
inngrepet ber det i byggeplanprosjekteringen angis inngrepsgrenser mot omrader som gnskes
skjermet.

For & begrense skade pa vegetasjon og gvre jordlag der det vil veere en del ferdsel og
anleggstrafikk i anleggsperioden , bgr traseer som er mye brukt forsterkes slik a t slitestyrken
bedres.

Eksisterende toppmasser med jord og eventuelt vegetasjon kan ved mellomlagring og gjenbruk
naer opprinnelsesstedet veere et godt tiltak for naturlig revegetering.
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Midlertidige bygge - og anleggsomrader ma inkluderes i den planlagte rest  aureringen. Malet for
disse omradene bgr veere a tilrettelegge for naturlig gjenvekst og fierne alt utstyr, tilkjart
materiale og andre kilder til forurensing.

Driftsfasen (permanent situasjon)

Terrengtilpasning

| prosjekteringen har det pagatt en tverrfaglig prosess med vurderinger av ulike hensyn som bar
ivaretas, drgfting av muligheter og alternativer for valg av linjefaring og ulike lgsninger for kryss,
sideveier med mer. | denne prosessen har landskapsfaglige ressurser  blant annet spilt inn mulige
landskapstilpasningsgrep gjennom linjejusteringer og terrengtiltak.

Tunnel

A velge tunnellgsning fremfor tosidig skjeering der veianlegget deler en &s i to, og det er mulig &
gjennomfare ut fra forutsetningene pa stedet, er et aktuelt skadere duserende tiltak for &
redusere landskapsvisuell skade pa de eksisterende landskapsverdiene.

Bruer

Brukonstruksjoner har flere steder pé strekningen vidtrekkende visuell innvirkning pa
omgivelsene. Et skadereduserende tiltak pa negativ visuell  virkning, vil vaere a velge en type
konstruksjon som kan tilfare landskapet noe positivt. Fargebruk og utforming har mye a si pa
opplevelsen av tiltaket, om det underordner seg eller fremheves i forhold til omgivelsene.

Vegetasjonstiltak

Eksisterende vegeta sjon langs veianleggets anleggsbelte bar bevares for & dempe negativ
fiernvirkning. Selv om det har oppstatt skade pa vegetasjonsdekket er det ikke alltid ngdvendig a
gjennomfare aktive tiltak som f.eks. tilplanting eller tilsding. Det kan veere tilstrekkel ig at den
negative pavirkningen (som f.eks. anleggstrafikk) opphgrer. Ved gunstige klima - og jordforhold
kan et vegetasjonsdekke bli etablert pa et par vekstsesonger, men under darlige vekstbetingelser
kan det ta flere tiar. | omrader der jorda er komprime  rt etter anleggsperioden kan lufting av
toppjord ved jordbearbeiding bidra til & f& i gang etablering av naturlig vegetasjon.

Naturlig revegetering ved bruk av stedlige toppmasser som er mellomlagret i anleggsperioden er
en metode for & sikre god rehabilit ering av arealer. Dette fordrer at en plan for
anleggsgjennomfgring innarbeider tydelig krav til & sikre organisk jord som kan gjenbrukes.
Fjerning, mellomlagring og tilbakelegging av. masser ma gjares i separate prosesser og det ma
skilles p& undergrunnsma sse og toppmasser. Toppmassene ma lagres separat fra andre masser.
Massene skal ikke komprimeres, dette for & sikre vann og luft & trenge inn i jorda og gi gode
vekstvilkar for planter.

Erosjonsforebyggende tiltak

Ustabile masser forhindrer ny vegetasjonse tablering og erosjon forverrer situasjonen. | noen
situasjoner er fysiske tiltak ngdvendig. Som erosjonsforebyggende tiltak kan f.eks. organiske
matter benyttes, geonett, tilplanting eller tilsding. Ved tilsaing anbefales bruk av stedegent
plantemateriale (lokale frgsorter) hvis det er tilgjengelig.

Dyrket mark

| forbindelse med detaljprosjekteringen pa byggeplanniva bgr det gjennomfares feltbefaring.
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8.2 Frilufts liv/by - og bygdeliv

8.2.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Fagtema friluftsliv/by - og bygdelivomh andler folks bruk og opplevelse av det naturlige og
menneskepavirkede landskapet, inklusive byer og tettsteder. Friluftsliv defineres som opphold og
fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte pa  miljgforandring og naturopplevelse. Begrepet by - og
bygdeliv defineres som opphold og fysisk aktivitet i byer og tettsteder. Temaet omfatter omrader

med betydning for allmennhetens mulighet til & drive friluftsliv som helsefremmende og
trivselsskapende aktivitet i naermiljget og naturen ellers.

Registreringskate goriene for fagtema friluftsliviby - og bygdeliv fremgér av fagrapport for
friluftsliv/by - og bygdeliv, og er basert pd handbok V712 (Statens vegvesen, 2021).

Vesentlige virkning er av tiltaket utover selve planomradet, bestemmer influensomradet.
Planomrade og influensomrdde utgjgr utredningsomradet.  For friluftsliv/by - og bygdeliv omfatter
influensomradet omrader/areal som har betydning for allmennhetens mulighet til & drive

friluftsliv som helsefremmende og trivselsskapende aktivitet i naermiljget og i naturen ellers.
Influensomradet avhenger derav av arealer som benyttes til dette, og vil blant annet inkl udere
neerliggende utmarksomrader, registrerte friluftsomrader og ferdselsveier som sykkelruter og
stinett som kan pavirkes av tiltaket , bl.a. omrader som kan bergres av barrierevirkninger og stay
For friluftsliv/iby - og bygdeliv er ikke influensomradet avg renset rent geografisk, men er vurdert
ut ifra hvor det er registrert verdier og nzerhet til tiltak. For & sikre at viktige verdier ikke utelates i
vurderingene er det gatt bredt ut, der ogsa registrerte friluftslivsomrader og utfartsomrader uten
apenbar nee rhet til planomrade tinngari delomradeavgrensningene .

Beskrivelse av overordnet situasjon
Friluftsliv

Utmarka har gode kvaliteter for friluftsliv, der den brer seg over langstrakte heier, med skog,

vann, elver og vassdrag, og der naturen byr pa attraktiv e opplevelseskvaliteter. Friluftsomradene
er i bruk hele aret, og det er flere layper og ruter som er benyttet til turer til fots, pa sykkel og ski.
Stinettet i omradet er omfattende, og stedvis godt tilrettelagt med skilting, merking, klopper og
adkomst. Flere vann og tjern brukes til fiske, padling og bading. Friluftsomradene i tilknytning til
elver og vann er mange og varierte , og flere friluftsomrader i utredningsomradet er viktige bade
lokalt og regionalt. Flere vann har egnede badeplasser og er idylli ske turmal, bade i direkte
neerhet til bebyggelse og i stillere omrader inne pa heiene.

Fiske er mulig og populzert ved flere vann og vassdrag i utredningsomradet  , blant annet ved
Eksjg, Savannet, Sandvannet, Langtjern, Sandvann og Skjerkholtlonene . Storelva er en viktig
laksefarende fiskeelv, med bade laks og sjggrret (Elveguiden, 2023). Utmarka har god viltbestand ,
og omradene er brukt til jakt paA r adyr, elg og hjort .

Det er r egistrert flere friluftslivsomrader i nnenfor utredningsomradet (Miljadirektoratet, 202  3).
Disse omfatter bade starre utmarksomrader og mindre rekreasjonssoner ved tettsteder. Det
foreligger ikke registreringer av statlig sikrede friluftslivsomrader i tilknytning til

utredningsomradet.

Med unntak av dagens E18 og naeromradene til denne, bestar utredningsomradet i stor grad av
stgrre sammenhengende naturomrader uten starre inngrep som medfarer stagy, arealbeslag og
barrierevirkninger. Generelt har alt utmarksareal i omradet betydning for friluftsliv, som enten
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neerturterreng eller som en del av starre sammenhengende turomrader. Bebyggelsen i
utredningsomradet er spredt, og bruken knyttes i hovedsak til lokal verdi. Omrader med mer
tilrettelegging, samt vann og vassdrag, vurderes i stgrre grad & ha regional betydning som
utfartsomrader.

Utredningsomradet bestar av et omfattende sideveinett, landbruksveier og stinett gjennom

utmark. Sideveinett og landbruksveier i omradet er godt egnet til sykkelturer, med lite trafikk og [
idylliske omgivelser. Landbruksveier bidrar ytterligere til & knyt  te omrader sammen og styrker
tilgangen for tur og ferdsel i utmark.

Stinettet i utmarksomradene er omfattende og godt spredt, men med noe varierende grad av
tilrettelegging og bruk. Hyppigst bruk knyttes til stinett tilknyttet bebyggelse, samt i omrader me d
god tilrettelegging ved skilting og merking av stier langs og frem mot konkrete turmal. DNTs
lokallag har aktivt merket, skiltet og registrert turruter, rundturer og turmal i regionen.

Flere sentrale ferdselsforbindelser har kulturhistorisk betydning, og er brukt til friluftsformal

1 Postveien fra Vierli til Angelstad

Vestlandske hovedvei (Sgrlandske hovedvei)

Allmannveien Homme -Rgysland

Kirkeveien fra Vegarshei til Sgndeled/Byveien fra Vegarshei til Risgr
Kolveien mellom Skjerkholt og Rosseland

1 Ferdselsvei fra Berge

= =4 —a A

Se fagrapport for friluftsliv/by - og bygdeliv for en naermere beskrivelse av disse.

By- 0g bygdeliv

By- og bygdeliv omfatter alle omrader som har betydning for allmennhetens mulighet til & drive
friluftsliv som helsefremmende og trivselsskapende  aktivitet i naermiljget og i naturen ellers.
Begrepene by - og bygdeliv understreker at friluftsliv i byer og tettsteder er inkludert i analysen , Jf.
handbok V712 (Statens vegvesen, 2021).

De starste befolkningskonsentrasjonene ligger @st for planomradet med byomradene Risgr og
Tvedestrand. | utredningsomradet ligger det mindre steder med forholdsvis tett bebyggelse, som
Lunde, Sundsdalen, Songe, Bordalen, Rgysland, Akland og Torbjgrnsdalen . Generelt omfattes
omrédet av spredt bebyggelse, med bade gardsbruk og eneboliger med stgrre tomter og gode
areal for opphold. Bebyggelse i omradet har generelt sveert god tilgang til utmarksomrader med
betydning som naerturterreng. Bebyggelse og neermiljg la  ngs dagens E18 er bergrt av
barrierevirkninger og stay fra dagens vei, men utover dette er utredningsomradet i stor grad
skjermet fra omfattende infrastruktur eller stayende virksomheter.

| bebygde omrader og tettsteder benyttes bade tilrettelagte omrade r og ubergrte naturomrader
som nzerturterreng. Omradene er viktige for rekreasjon og muligheten til friluftsliv nzert der folk

bor. Omréadene er ofte i daglig bruk og fungerer ogsé som viktige omrader for barn og ung e.
Skoler og barnehager har ofte arealer so m er mer tilrettelagte for opphold, idrett og lek. Det
ligger flere skoler i eller i naerhet til utredningsomradet , herunder Sgndeled barneskole, Songe
barneskole (nedlagti2023), Tvedestrand barneskole og Lyngmyr ungdomsskole . Vegarshei skole
ligger utenf or utredningsomradet, men elever ved skolen bruker utmarksomradene i
utredningsomradet.
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Det er ikke registrert barnetrakk i kommunene bergrt av utredningsomradet (Barnetrakk, 2023) ,
og generelt foreligger det begrenset datagrun  nlag for barn og unges bruk av utredningsomradet
direkte. | forbindelse med planprosessene for fremtidig E18 er det gjennomfart

medvirkningsopplegg for a styrke kunnskapsgrunnlaget. D et er gjennomfgrt en omfattende
medvirkningsprosess og innhenting av info  rmasjon for og fra barn og unge i bergrte kommuner
(Nye Veier, 2021). Hgsten 2023 ble det gjennomfart tilleggsundersgkelser med  barne - og
ungdomsradene i Tvedestrand, Risgr, Gjerstad og Vegarshei kommune r. Konkrete innspill er
innarbeidet i beskrivelsene av de vurderte delomradene. Overordnet har

medvirkningsprosessene bidratt til & gi oversikt over viktige friluftslivsomrader som badeplasser

og lekeomrader, samt styrke inntrykket av bruksfrekvens og betydning av kjente omrader for jakt
og tidligere registrerte friluftslivsomrader  med mer .

8.2.2 Verdi

Utredningsomradet er inndelti 10 delomrader. Verdikarteti figur 8-3 viser delomradenes
avgrensning og verdi.
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et 10 Doomedder " |Verdikart A
N

~—— Aemativ 30 [ Middels verdi

~——— Alternativ 40 [ Stor verdi

o 1000 XMh' N:. ‘ma

Figur 8-3: Verdikart for fagtema friluftsliv/ by- og bygdeliv. (Kilde: Swec9.
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Konsekvenser for de ulike alternativene

Sammenstilling av konsekvens grad for hvert alternativ er visti Tabell 8-2.

Konsekvensvurderingen for hvert delomrade er neermere beskreveti fagrapport friluftsliv/by

bygdeliv.

Tabell 8-2: Sammenstilling av konsekvens for alternativer, tema friluftsliv/by- og bygdeliv.

_Og

Alternativ

10

20

30

40

Avveining

Gjenbruk av dagens
E18. Medfgrer

Stor grad av
gjenbruk av dagens

Liten grad av
gjenbruk og

Ingen grad av
gjenbruk og

forsterkede E18, med noe mer medfgrer betydelig  |medfgrer betydelig
virkninger, beslag av urart arealbeslag og arealbeslag og
neerfgring til terreng og barriere  |barrierevirkningeri  |barrierevirkninger i
bebyggelse, mot starre urgrt terreng og urgrt terreng og

barriereeffekt og
noe gkt stgy, men
delomréadene berart
av 10 eri stor grad

turomrdde, samt
noe neerfgring til
bebyggelse.

godt tilrettelagt
turomréde, og
kommer i konflikt
med bebyggelse.

turomrade . Bergrer
bebyggelse i minst
grad, men medfagrer
betydelig barrierer

allerede pavirket av for jakt og friluftsliv.

dagens E18.
Samlet vurdering Noe negativ Middels negativ Stor negativ Stor negativ
konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering 1 2 4 3

Begrunnelse for
rangering

Alternativ 10 kommer ut med lavest konsekvensgrad, i stor grad basert pa vurderte
fordeler ved gjenbruk av eksisterende korridor. Alternativet medfgrer noe
forsterkende barrierevirkninger og noe mer stgy for bebyggelse langs dagens E18,
men disse omradene er direkte bergrt av pavirkning fra vei ogsa ved dagens
situasjon.

Alternativ 20 er rangert som nest minst negativ, der ogsa den i stor grad felger
eksisterende inngrep. Alternativet medfgrer noe bedret situasjon langs Lundevann og
Songevann, samtidig som den forringer friluftslivsverdier over Lundeheiane og
medferer gkt nzerfaring til bebyggelse uten direkte pavirkning av starre vei i dag.

Alternativ 30 og 40 har begge stor negativ konsekvens, der de i stor grad legger
beslag pa urgrt turterreng med variere nde grad av tilrettelegging. Arealbeslag,
barrierevirkning, redusert fremkommelighet og betydelig redusert attraktivitet og
opplevelsesverdi i urarte omrader vektes. Alternativ 30 beslaglegger n ~ oe mindre urart
terreng enn 40, men 30 skjeerer i stgrre grad g jennom et godt tilrettelagt turomrade

og kommer i stagrre konflikt med bebyggelse . Alternativ 40 er derav vektet noe mindre

negativ enn 30.

Uavhengig av alternativ vil fremtidig E18 medfare gkte barrierevirkninger, arealbeslag og stay, og
reduser e opplevelsesverdi og attraktivitet av tur - og rekreasjonsomrader. Direkte sammenligning

og avveining mellom alternativene er krevende for fagtemaet som omfatter bade friluftsliv og by-
og bygdeliv. Alternativ 30 og 40 pavirker friluftslivsverdier i betydel  ig grad, mens 20 og seerlig 10 i
starre grad pavirker interesser tilknyttet bygdeliv.
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Samlet vurdering av alternativ 10

Alternativ 10 falger i sin helhet dagens E18 gjennom utredningsomradet. Utvidelse av  dagens E18
vil medfare gkt arealbeslag og starre neerfaring til bebyggelse. Hgyere trafikk  mengde og
hastighet vil medfgre noe gkt stay langs E18. Barrierevirkninger og opplevelsesverdi i omrader
langs veien vil derav pavirkes i noe negativ grad. Viktige ferdselsforbi  ndelser krysses flere steder
og vil matte legges om der det ikke etableres kryssmuligheter. Alternativet vil medfgre noe gkt

stgy og endret opplevelsesverdi for beboere ikorridoren , inkludert lokalsamfunn ved Akland
Songe og Lundevann . Samlet er verdier tilknyttet faget bergrt av dagens E18 fra far. Bruksverdi
av omrader tett inntil ogsé dagens E18 er begrenset i et friluftsgyemed, men en utvidelse av
korridoren for gjenbruksalternativet vil medfgre noe gkt arealbeslag og endring i landskapsbildet

og -opp levelsen lokalt. Eksisterende kryssingsmuligheter ved E18 vil i stor grad opprettholdes, og
adkomst og tilgjengelighet pavirkes derav samlet i mindre grad. Samlet sett er alternativ 10

vurdert & medfgre noe negativ konsekvens for fagtemaet.

Samlet vurdering av alternativ 20

Alternativ 20 falger i sin helhet dagens E18 gjennom utredningsomradet, med unntak av
strekningen mellom Lundesletta og Rgysland. Utvidelse av dagens E18 vil medfagre gkt
arealbeslag og naerfgring til bebyggelse i korridoren . Hagyere trafik kmengde og hastighet vil
medfgre noe @kt stay . Barrierevirkninger og opplevelsesverdi i omrader langs veien vil derav
pavirkes i noe negativ grad. Viktige ferdselsforbindelser krysses flere steder og vil matte legges
om der det ikke etableres kryssmuligheter. Alternativet vil medfgre noe gkt stay og e ndret
opplevelsesverdi for beboere i korridoren , inkludert lokalsamfunn ved Lunde, Akland og
Bordalsheia . Alternativet skaner bebyggelse og boligomrader ved Songe, men blir liggende som
en barriere mot viktig turomrade og neerturterreng nord for Songe. Dett e gjelder bade omrader
som vil bli liggende omringet av infrastruktur mellom dagens og fremtidig E18 , og starre
sammenhengende og tilrettelagte turomrader nord for E18. Samlet er alternativet vurdert &
medfgre middels negativ konsekvens for fagtemaet.

Samlet vurdering av alternativ 30

Alternativ 30 gar i stor grad gjennom urgrt terreng, av stedvis stor verdi for friluftsliv. Alternativet
forringer turomrader med betydelig arealbeslag, barrierevirkninger, stgy i stille natur, endring i
omraders opplevelsesve rdi, og egnethet for friluftsliv og ulike aktiviteter slik det er i dag. Flere

stier, stikryss og merkede turlgyper vil bli avskaret av veianlegget. Stier og ferdselsarer vil matte
legges om. Omréder langs korridoren vil ikke lenger veere tilgjengelig for f erdsel, og utmarksareal
mister egnethet som tur - og jaktomrader. Alternativet vil medfgre noe gkt stay og endret
opplevelsesverdi for beboere, inkludert lokalsamfunn ved Torbjgrnsdalen. Der alternativet
krysser Sandvannet pafgres seerlig stor pavirkning pad  viktig friluftslivsomrade. Fra Moland og
nordover fglger alternativet dagens E18. Langs gjenbruksalternativet vil tiltaket medfgre noe
forsterkede effekter fra dagens E18, med noe forverret  lydbilde, gkt arealbeslag og noe gkt
barrierevirkning . Samlet bidr ar det til & redusere attraktiviteten av omradene langs veikorridoren |,
selv om disse ogsa er pavirket i referansesituasjonen . Samlet er alternativ 30 vurdert & medfere
stor negativ konsekvens for fagtemaet.

Samlet vurdering av alternativ 40

Alternativ 40 g ar i stor grad gjennom urart terreng, av stedvis stor verdi for friluftsliv. Alternativet
forringer turomrader med betydelig arealbeslag, barrierevirkninger, stay i stille natur, endring i
omréders opplevelsesverdi, og egnethet for friluftsliv og ulike akt iviteter slik det er i dag.

Side 57 av 118



Konsekvensutredningz hovedrapport for detaljregulering E18 Tvedestrandz Gjerstad

Omrader langs korridoren vil ikke lenger veere tilgjengelig for ferdsel, og utmarksareal mister
egnethet som tur - og jaktomrader. Flere stier, stikryss og merkede turlayper vil bli avskaret av
veianlegget. Stier og ferdselsarer v il matte legges om. Der alternativet krysser Savannet pafares
seerlig stor pavirkning pa viktig friluftslivsomrade.  Alternativet vil medfare mindre trafikk og stay
langs dagens E18, og derav pavirke omradene langs denne i noe positiv grad. Dagens E18 blir
derimot liggende som en barriere  som ved referansesituasjonen , og virkningene vurderes samlet
av liten betydning med forringelse av naerturomrader og turterren g. Samlet er alternativ 40
vurdert & medfare stor negativ konsekvens for fagtemaet.

Figur 8-4: Turomradet ved Sandvann er godt tilrettelagt, med et stort og godt skiltet og merket stinett,
tilrettelegging for kryssmulighet med flate over vannet og gapahuker og balplasser spredt.(Kilde: Swec).

8.2.4 Skadereduserende tiltak

Anleggdasen (midlertidig situasjon)

Anleggsomréde

Det er viktig & sikre minst mulig arealbeslag, og anleggsarbeid méa ikke foregd pa omrader utover
det som er ngdvendig. Rundt turveier og stier, bar anleggsarbeid begrenses til det som er
anleggsteknisk ngdvendig.

Anleggsperioden vil medfgre gkt stay og forstyrrelser, og kan medfare redusert tilgjengelighet til
enkelte omrader. Tur- og friluftslivsomrader langs valgt alternativ vil kunne bli utilgjengelige i
anleggsperioden . Stier pa tver s av nytt veianlegg vil kunne miste eller fa nedsatt
fremkommelighet. Stay og estetisk forringelse av omrader, vil kunne gjgre omradene mindre
attraktive som , eller egnet til , friluftslivsformal i anleggsperioden.  Totalentreprengren bgr sa
langt det er mulig opprettholde mulighetene for friluftsliv og sarge for sikkerhet i omrader for
allmenn ferdsel som bergres av kontraktsarbeidet.

Der anleggsarbeidet legger beslag pa viktige og skiltede turstier, bar disse legge s om eller ledes
inn pa neerliggende stinett. For a unngd videre terrenginngrep bgar det i starst grad tilrettelegges
med skilting og videreformidling av informasjon om anleggsarbeid og ferdsel i omradet.
Totalentreprengren bar reetablere midlertidige omlagt e stier etter endt anleggsperiode, med
mindre disses funksjon bidrar til & redusere barrierevirking av ogsé endelig veianlegg.
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Anleggsveier og anleggstrafikk

For & redusere barrierevirkningen, er det viktig & opprettholde mulighet for & krysse

anleggsomra det, ikke bare i kryss og i tettbygde omrader, men ogsa for & komme til utmark og
friluftsomrader. Det bgr tilstrebes at s entrale, eller mye brukte ferdselsforbindelser, herunder
veier og stier som benyttes til skolevei , opprettholdes i anleggsperioden. Sideveier har i stor grad
funksjon som arena for syklister, og det bgr derfor legges til rette for at det kan sykles pa

sideveier i anleggsperioden. Omkjgring bar planlegges pa en slik mate at sykling kan

opprettholdes langs egnet vei. Ferdsel langs historis ke ferdselsruter, bar sé langt det lar seg gjare
og er sikkerhetsmessig forsvarlig, veere apne for ferdsel i anleggsfasen.

Bygging av fremtidig E18 medfgrer behov for anleggstrafikk inn til  korridoren , og generelt vil det
bli anleggstrafikk i omradene i til knytning til planlagt vei. Etablering av nye anleggsveier vil
medfgre gkt arealbeslag og direkte pavirkning pa aktuelle omrader. Et naturlig tiltak er &, s& langt
det lar seg gjare, legge anleggstrafikk til eksisterende sideveinett og landbruksveier. Slike veier

benyttes i dag som ferdselsarer for friluftsliv og tilgang til omkringliggende tur - 0g
rekreasjonsomrader. | anleggsperioden vil tilgjengeligheten reduseres, og enkelte
ferdselsforbindelser kan dermed bli uegnet for dagens bruk til friluftslivsforma |, bAde som

fotlaype og som sykkellaype. A taibruk eksisterende sideveinett vil derimot redusere behovet
for ytterligere pavirkning ved etablering av nye veier i turomrader.

Generelle avbgtende tiltak er & sikre adkomst pa tvers av anleggsomradet og leg  ge til rette for
ferdsel langs anleggsbeltet sa langt det lar seg gjgre. Anleggstrafikk vil foregd i og frem til
planomradet. Omrader ogsa utenfor planomradet vil kunne fa gkt trafikk, samt bli benyttet som
anleggsvei eller omkjgringsvei. Sideveier kan bli stengt eller lite egnet for sykkelbruk. | slike
tilfeller bgr det skiltes til mulige omkjgringsalternativer. Periodene som ferdselsveier kan bli helt
stengt for rekreasjon , ber holdes sa korte som mulig for anleggsgjennomfaringen.

Varsling og formidling a Vv informasjon

Det bar tydelig varsles og informeres om bade anleggsvirksomhet, varighet av redusert
fremkommelighet og mulig alternativ adkomst for brukere av bergrte omrader. Informasjon om
stengning eller omlegging av turstier, utfartsparkering som ma st  enges midlertidig eller fiernes,
samt eventuell etablering av midlertidig parkering knyttet til utfartsomrader er viktig &

kommunisere til lokalsamfunnet. Entreprengr, byggherre og kommunen bgr samarbeide om

dette.

Anleggsperiode

Selve anleggsperioden bgr holdes sa kort som mulig for gjennomfaring av tiltaket. Szerlig
anleggsarbeid som medfarer sperring av ferdselsarer eller som er seerlig stayende bar

komprimeres s langt det lar seg gjare. Generelt hensyn til beboere og brukere av omrade ne bar
sikres.

Konkretisere tiltak gjennom planlegging

Som del av anleggsgjennomfgringen bgr det lages planer som viser midlertidige lgsninger for
viktige gang - og sykkelforbindelser, herunder turveier, turstier og skilayper i de ulike fasene for
gjennomfa ringen av anleggsarbeidene. Planene bar ogsa vise sikring av arealer som ma
skjermes/skanes, trafikksikkerhetstiltak samt midlertidig stayskjerming.
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Det anbefales & innarbeide i konkurransegrunnlaget for entreprisene at en skal sikre
fremkommelighet for gdende og syklende i anleggsfasen, at adkomst til viktige friluftsomrader
skal opprettholdes og at omrader med sikkerhetskonflikt mot anleggsarbeid skal sikres.

Driftsfasen (permanent situasjon)

Adkomst oq tilgjengelighet

Tiltaket medfa rer betydelig barrierevirkning pa tvers av landskapet, og reduserer tilgjengelighet

av utmarksomrader til friluftsliv. | mate med dette bidrar etablering av kryssingsmuligheter ved
landbruksveier og faunapassasjer til & redusere effekten noe. Utfartsparker inger bgr sikres
ivaretatt og gjort tilgjengelige ogsa etter anleggsperiode. Dersom valgt alternativ beslaglegger
aktuell utfartsparkering bgr dette erstattes med ny og skiltet mulighet som svarer til det tapte
arealets funksjon.

Kryssingsmuligheter

For & redusere effekten av barrierevirkninger av anlegget vil det etableres kryssingsmuligheter
langs linja. Samlet effekt av arealbeslag kan reduseres ved & sikre minst mulig beslag neer stier og
turomrader og i registrerte friluftsomrader. For & minimere barrie revirkning, er det viktig a
tilrettelegge planlagte kryssingspunkter slik at de er trygge og attraktive a bruke. Utforming av
underganger ma gjares slik at de ikke oppleves utrygge, har god lyssetting og lignende. Det bar
tilstrebes a lage et fysisk skille mellom kjgrebane og areal for m yke trafikanter. Der det
tilrettelegges med  kryssingspunkter i rene friluftslivsomrader uten gvrig pavirkning, bar lyssetting
unngas for & redusere lysforurensning z med mindre det i konkrete tilfeller vurderes nadvendig i
et sikkerhetsperspektiv.

Faunapassasje

Faunapassasijer skal etableres for a sikre viltets ferdsel gjennom det gkologiske landskapet pa

tvers av tiltaket. Hovedhensikten knyttes til naturmangfold, men faunapassasjer vil veere

tilgjengelige ogsa for friluftsli  vsut@vere, turgaere og jegere. Underganger og overganger for vilt
reduserer barrierevirkningen av tiltaket noe i utmarksomrader. Med mindre det er aktuelt med
kombinasjonslgsninger, vil det av hensyn til vilt ikke tilrettelegges direkte for friluftsliv lan gs disse,
men de vil veere &pne og tilgjengelige som annen gvrig utmark.

Ferdselsruter

De historiske ferdselsforbindelsene og turrutene i omradet bar s& langt som mulig ivaretas. Der
det er deler av historiske ferdselsruter som ikke blir bevart, bgr det til rettelegges slik at
forbindelseslinjen kan opprettholdes ved & omlegges i sti. De ulike alternativene vurdert i denne
konsekvensutredningen bergrer ulike strekninger av ferdselslinjene i omradet, og det vil veere
behov for en konkret giennomgang av disse ve d valgt alternativ for & spesifisere tiltak.

Etablerte anleggsveier

Dersom det blir ngdvendig med etablering av nye anleggsveier for & sikre adkomst til
anleggsomradet, vil disse vurderes som permanente Igsninger. Slike anleggsveier vil etter endt
anleggsperiode veere tilgjengelige som driftsveier for landbruk og lignende. Disse veiene vil ikke
veere offentlig tilgjengelige for etter anleggsperioden. Der hensiktsmessig, kan disse videre
benyttes som turvei og videre sikre adkomst til omkringliggende o~ mrader. | selve
anleggsperioden anses disse som en ekstra barriere for ferdsel, men de kan redusere tiltakets
samlede barrierevirkning etter anleggsslutt.
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Stgyskjerming

Stayskjerming implementeres i hovedsak der veianlegg kommer i betydelig neerhet til beby ggelse
og boligomrader. Konkrete stayskjermingstiltak vil implementeres ved optimaliseringen av valgt
alternativ i neste planfase. Der det etableres stgyskjerming langs tiltaket vil pavirkningen pa

lydbildet henholdsvis reduseres og bedres ogsa for eventue lle friluftslivsverdier og
rekreasjonskvaliteter i de aktuelle omrddene.  Stagyskjerming vil vurderes basert pa beliggenhet,
verdigrunnlag og retningslinjer for behandling av stgy i arealplanlegging, T  -1442/2021. Her angis
anbefalte grenseverdier for stayend e tiltak i frilufts - og rekreasjonsomrader (Klima- og
miljgdepartementet, 2021) .

Stayskjerming kan etableres i form av voller pa utmarksarealer, for & verne utmarka bakenfor for
trafikkstay. Bruk av stgyskjerm bgr vurderes der  arealer er knappere. Selv om ikke vegetasjon
skjermer effektivt for stgy, bar vegetasjon brukes som en visuell skjerming for & gi en bedre
opplevelse ved bruk av friluftsomrader der en kan se og hgre den nye veien.

Tilbakefering av bergrt areal 7z dagens E18

Tilbakefgring av areal er et anbefalt tiltak & vurdere dersom valgt alternativ medfarer redusert
funksjon/behov for deler av dagens E18. Tiltaket vil bidra til & redusere eksisterende
barrierevirkninger. For at dette tiltaket skal kunne vurderes aktuelt , ma det revurderes i detalj
ved optimalisering av valgt alternativ .
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8.3 Naturmangfold

8.3.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Fagtema naturmangfold omfatter biologisk, landskapsmessig, og geologisk mangfold, samt
gkologiske prosesser ( naturmangfoldloven §1). Kartlegging av naturmangfold er knyttet til to
niva; landskapsniva (landskapsgkologiske funksjonsomrader) og lokalitetsniva (verneomrader,
naturtyper, gkologiske funksjonsomrader for arter og geosteder). Naturmangfold som ikke faller
inn under en av disse kategoriene, og som er vanlig i Norge, omtales som triviell.

Influensomradet varierer med ulike typer naturmangfold. For eksempel er influensomradet
starre for fugl og pattedyr, enn for planter og sopp som er stasjonaere arter. Influensomradet for
vassdrag er i utgangspunktet vassdragets nedbgrsfelt, samt omradene nedstrgms tiltaket.
Influensomradet i vassdrag tilsvarer de delene av et vassdrag hvor det kan ventes vesentlige
biologiske responser pa tiltaket. Influensomradet vil variere med graden av pavirkn ing,
pavirkningens karakter, vassdragsmorfologi og naturmangfoldet i de aktuelle vassdragene.
Bortsett fra for vassdrag, er influensomradet i denne utredningen hovedsakelig sammenfallende
med planomradet.

Registreringskategoriene for temaet er beskrevet neermere i fagrapport for natur ~ mangfold .
Beskrivelse av overordnet situasjon

Landskap stypen er smakupert &s - og fiellandskap under skoggrensen. Landskapet i vestre og
nordre deler har overveiende slake landformer, mens terrenget i sgr og gst har stgrre variasjon.
Lundeheia gar opp i 160 moh. og de hgyeste beliggende omradene i vest pa Greinheia nar opp i
225 moh.

Planomradet domineres av skog, men det er ogsa starre arealer med vann og vassdrag, noe myr
og @vrig vatmark. Jordbruksomrader o g bebygde omrader er seerligi sgndre og @stre del.
Landskapet i vestre del er i liten grad preget av menneskelig aktivitet, bebyggelse og

infrastruktur. | enkelte av dalfgren e og langs dagens E18 sgr for Moland er det spredt
bebyggelse. Langs Lundevannet o g Storelva og Skjerkholtvassdraget er det gardsbebyggelse og
dyrka mark.

Storelva er den stgrste elvestrekningen innenfor planomradet. Det er flere stgrre vann som
Sandvannet, Savannet, Lundevannet, Lindlandsvann og Molandsvannet.

8.3.2 Verdi

Utredningsomradet er inndelt i delomrader fordelt p& registreringskategorie r. Det er registrert i
alt 61 naturtyper, 12 vilttrekk, 15 omrader for vannmiljg, 3 omrader med starre arealer med
gammelskog (landskapsgkologisk funksjon) og 6 gkologiske funksjonsomrader.

Verdikart ene i Figur 8-5 - 8-9 viser delomradenes avgrensning og verdi for naturmangfold

Figur 8-10 - Figur 8-11 viser verdikart for henholdsvis landskapsgkologiske funksjonsomrader,
vannomrader, vilttr ekk og @kologiske funksjonsomrader.
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Konsekvenser for de ulike alternative ne

Sammenstilling av konsekvens grad for hvert alternativ og for de ulike deltemaene er visti Tabell
8-3. Konsekvensvurderingen for hvert delomrdde er neermere beskreveti fagrapport

naturmangfold.

Tabell 8-3: Sammenstilling av konsekvens for alternativer, tema naturmangfold.

Alternative

r

Naturtyper

Vilttrekk

Vannmilig

Sammenhengende
landskapsomréder

Dkologiske

funksionsomrader

Avveining

10

Gir starst inngrep i
vassdrag, langs
Storelva og
Lundeslettene.
Pavirker ogsa flest
registrerte
naturtyper med
edellgvskog og hule
eiker. Gir mindre
barrierevirkning enn
gvrige alternativer og
unngar inngrep i
store
sammenhengende
naturomrader.
Vurderes samlet sett
som noe bedre for
naturmangfold enn
alt. 30 og 40 pga.
gjenbruk og mindre
barrierevirkning enn
andre alternativ. Gir
mest gjenbruk.

20

30

40

Har tunnel under
Lundeheia og krysser
dalfgret med Morttj ern
og Balttjern i omrader
med mindre
naturverdier. Gir starre
inngrep i verdifull natur
mellom Bordalsheia og
Raysland. Gir mindre
barrierevirkning enn

alt. 30 og 40, men mer
enn alt. 10. Vurderes
som det minst
skadelige alternativet
for naturmangfold. Gi r
nest mest gjenbruk.

Gir i likhet med alt. 40
store inngrep i

verdifull e
landskapsgkologiske
omrader fram til
Greinheia. Stor
barriereeffekt som alt.
40. Krysser Sandvannet
i bru og gir betydelig
nedbygging av myr og
verdifulle
naturomrader med
mye eldre skog fram til
Tarresmyrdalen. Gir
betydelig inngrep i
vassdrag og
ravineomrader ved
Torbjgrnsdalen. Gir
noe mer gjenbruk enn
alternativ 40, men
mindre enn alt. 10 og
20. Rangeres marginalt
darligere enn alt. 40.

Alternativet har storst
barrierevirkning.
Pavirker mange
vassdrag og gir store
inngrep i myr. Krysser
vassdragene Savannet
og Knuteelva.
Sngreistjern fylles
igjen. Hele alternativet
gar i jomfruelige
terreng til forskjell fra
alt. 30 som har
gjenbruk fra
Molandskrysset til
Pinesund. Gir store
inngrep i omrader som
i dag ikke har inngrep
av betydning. Gir minst
gjenbruk .

Samlet vurdering

Stor negativ
konsekvens

Middels negativ
konsekvens

Stor negativ
konsekvens

Stor negativ
konsekvens

Rangering

4

3

Begrunnelse for
rangering

Alternativ 10 unngar inngrep i store sammenhengende naturomrader og den betydelige

barrierevirkningen som szerlig alternativ 30 og 40 har. Dette gjor at alternativ 10 samlet sett

vurderes som bedre for naturmangfold enn alternativ 30 og 40. Alternativ

20 medfgrer mindre

barrierevirkning enn alternativ 30 og 40, men mer enn alternativ 10, og innebaerer nest mest
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gjenbruk av alternativene. Alternativ 20 vurderes som det minst skadelige alternativet for
naturmangfold. Bade alternativ 30 og 40 medfgrer store inng  rep i verdifulle
landskapsgkologiske omrader, og begge har stor barriereeffekt. Alternativ 30 gir noe mer
gjenbruk enn alternativ 40, men mindre enn alternativ 10 og 20. Alternativ 30 vurderes
marginalt darligere enn alternativ 40, da alternativ 30 har store inngrep og bergrer viktige
naturverdier fra Sandvann til Moland.

Tiltaket bergrer et betydelig antall vann og vassdrag. 15 delomrader for vannmiljg er omtalt. De
landskapsgkologiske funksjonene knyttet til vannmiljg opprettholdes i stor grad, og

miljgtils tanden i bekker, elver og innsjger vil i hovedsak trolig ikke endres som faglge av tiltaket.
Virkninger pa vannmiljg er i hovedsak knyttet til  kryssingspunktene . Tilfgrsler av ve isalt og gkt
sedimenttransport vil kunne ha betydelig virkning i enkelte vannfo rekomster nedstrams tiltaket.

Figur 8-12: Alternativ 30 og 40 er planlagt i kanten av Nordre Greinmyr. Nord for Greinmyra deler alternativene
seg.(Kilde: Swec9.

Virkninger i anleggsperioden

Deler av fremtidig E18 etableres innenfor eksisterende veiareal, og andre deler etableres utenfor.

| omrader der fremtidig E18 etableres utenfor eksisterende vei, vil anleggsvirksomheten i starre
grad pavirke arealer som i dag ikke er pavirket av inngrep . Virkninger p& vannmiljg vil kunne vaere
starre i vassdrag med hgy anleggsprosent enn i vassdrag med lav anleggsprosent . Tilsvarende vil
sma vassdrag veere mer utsatt for pavirkning enn store vassdrag. Omrader som far varig

pavirkning av anleggsvirksomhet, vu rderes pa lik linje med omrader som varig bygges ned .

Anleggsarbeidene vil medfgre inngrep i vassdrag og kantvegetasjon.  Til tross for
skadereduserende tiltak som rensing av anleggsvann, vil det alltid forekomme gkt partikkelflukt
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til vassdrag. Dette kan f & vesentlige konsekvenser for vassdraget. | de vassdragene hvor det
forekommer saerskilt sdrbare arter nedstrams anleggsomradet, for eksempel vassdrag med
elvemusling og i anadrome deler av vassdrag, ma det vises spesielt varsomhet for & hindre at
midlertid ig anleggsgjennomfaring farer til irreversible endringer for faglsomme arter.

Forstyrrelser som menneskelig aktivitet, stay, stav og lys kan pavirke naturmangfold negativt i
anleggsperioden. Statnett SF har samlet e ffekten av anleggsarbeid pa sarbare arter av fugl i
anbefalte buffersoner for sarbare arter av fugl  (Multiconsult, 2018) .

Ved forekomst av fremmede arter, kan anleggsarbeidene, i hovedsak gjennom massehandtering,
risikere & spre disse. A nleggsaktivitet, som flytting av maskiner og vanntanker mellom
nedbgrsfelt, kan representere en risiko for spredning av fremmede arter og vannbarne
sykdommer. Slik spredning vil i sa tilfelle kunne true stedegne arter. Kartlegging av skadegjerere,
fremmede arter og sykdommer kan skje ved hjelp av miljg -DNA (Roseth, 2019).

Utredningen pa naturmangfold  vurderer 98 delomrader, derav 61 naturtyper, 15
vassdragsomrader, 12 vilttrekk, 3 omrader med sammenhengende natur med
landskapsgk ologiske funksjoner og 6 gkologiske funksjonsomrader for arter. De viktigste
pavirkningene er direkte arealbeslag, nzerfaring til viktige lokaliteter, barrierevirkninger for
dyrelivet og utfylling i vassdrag.

Tiltaket bergrer et betydelig antall vann og v assdrag. 15 delomrader for vannmiljg er omtalt. De
landskapsgkologiske funksjonene knyttet til vannmiljg opprettholdes i stor grad, og
miljgtilstanden i bekker, elver og innsjger vil i hovedsak trolig ikke endres i vesentlig grad.
Tilfgrsler av ve isalt og gkt sedimenttransport vil likevel kunne ha betydelig virkning i
vannforekomster nedstrams tiltaket og i toppvann med liten vannutskifting.

Alternativ 10 ved Storelva og Lundevann, vil kreve store utfyllinger i nedre deler av Storelva med
avgreininger og i Lundevannet. Likeledes vil alternativ 10 og seerlig 20 kreve starre utfyllinger i
Svarthgl mellom Lindlandsvannet og Lgvdalsvannet. Molandselva vil veere utsatt for avrenning
og partikkeltransport i alternativ 10, 20 og 30 og Aklandstjern med utlgpsbekk i alternativ 10 og
20. Sidevei fra alternativ 30 og seerlig 40 vil kunne ha pavirkning pa Aklandstjern, og dette
vassdraget er szerlig sarbart pga. forekomster av elvemusling og anadrom strekning i nedre del.
Virkninger pa vannmiljg for  @vrig er i hovedsak kn yttet til kryssingspunktene . Ved kryssing av
stgrre vassdrag som Storelva ved Lunde og Fosstveit, Skjer kholtlona, Kjgrslehglen, Mjavann ved
Pinesund, Savannet og Sandvannet vil dette skje med bru.

| rapporten beskrives 12 vilttrekk, som alle blir bergrt a v tiltaket. Ny vei splitter utmark og
skogkledde sammenhenger i landskapet slik at funksjoner og vandringsmuligheter reduseres.
Viltets evne og muligheter til & krysse framtidig E18 vil vaere avhengig av at det etableres gode
kryssingsmuligheter i de ulike alternativene. De landskapsgkologiske funksjonene knyttet til

viltets evne til & krysse ny vei vil uansett bli sterkt pavirket der disse gar i jomfruelig terreng, men
mindre der ny vei fglger dagens E18. Gode faunapassasjer som i stgrst mulig grad plassere s der
vilttrekkene gar i dag og tilpasses sideterrenget, vil redusere barrierevirkningen av veien. De

deler av alternativene som ligger i mer urgrt landskap vil i sterre grad negativt pavirke viltets

evne til & bevege seg. | tillegg til plassering av vei, er plassering og utforming av underganger,
viltlokk og bruer avgjerende for grad av tiltakets pavirkning pa viltets evne til & bevege seg fritt.

For alternativ 40 og sgndre del av alternativ 30 er det angitt en noksa detaljert plassering av over -
undergang er/underganger iht. planforslaget fra 2021. Kunnskapsgrunnlaget er bedre for disse
alternativene. For de gvrige alternativene og mulige plasseringer av faunapassasjer for disse, er
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det tatt utgangspunkt i temakart som viser kjente, lokale trekk innenfor pl anomradet, og
faunapassasijer er plassert der disse trekkene krysser. Ytterligere detaljering med eksakt
plassering og utforming ma skje i detaljreguleringen.

Rapporten vurderer 3 delomrader bestaende av sammenhengende naturomrader med
landskapsgkologisk f unksjon. For delomrédene er det saerlig vektlagt sterre, sammenhengende
skogarealer med betydelige arealer eldre og gammel skog. Disse utgjar noenlunde intakte
sammenhenger mellom stgrre naturomrader og har en viktig funksjon for arter knyttet til
sammenhen gende skogarealer og seerlig til gammel skog. De omfatter i hovedsak skogarealer i
alternativ 30 og 40. Pavirkning en av tiltaket er i hovedsak begrunnetiom tiltaket gar gjennom
omrader uten infrastruktur fra far, eller ikke.

Totalt er det vurdert 61 delo mréder registrert som naturtyper. Mesteparten, 39 stykker, bestar av
ulike skogtyper, fire bestar av semi -naturlige naturtyper derav en naturbeitemark og tre

lokaliteter med store treer av ask, to lokaliteter med myr, tolv lokaliteter med hule eiker hvorav 9
omfattes av forskrift, to omrader med viktige bekkedrag og to lokaliteter med naturtypen ikke
forsuret restomrade. Mange av naturtypene er registrert langs alternativ 10, der det pa stgrre

deler av strekningen er registrert naturtyper etter NiN 2.0. Fler e av disse omfatter sma arealer pa
1-2 daa med ulike typer edellgvskog med stor verdi og betydelig pavirkning i de tilfellene der

veilinja ligger neer eller innenfor naturtypen. Selv om konsekvensene for mange av disse blir store
negative, omfatter de samle t sett noksa begrensede arealer inntil dagens vei. For alternativ 30 og
40 omfatter de fleste registrerte naturtypene etter DN -hdndbok 13 stgrre arealer og der
barriereeffekten vil vaere stgrre enn for alternativene langs dagens vei.

Samlet sett i antall er det flest registrerte naturtyper som gir stor negativ konsekvens for
alternativ 10, dernest alternativ 20.

Alternativene 30 og 40 medfarer stor negativ konsekvens i tre delomrader i edellauvskog ved
Fosstveit. For gvrig bergre r disse to alternativene i mindre grad naturtyper knyttet til
edellauvskog. | alternativ 30 bergres en viktig naturtype ved Tagrresmyrdalen og noe ved
Rykaneheia der konsekvense n er vurdert til  stor negativ. To naturtyper i myr bergres sterkt av
alternativ 30 og 40 ved Jutemyra og Greinmyra. Samlet sett bergrer alternativ 30 og 40 langt mer
myrareal enn alternativ 20 og seerlig alternativ 10.

Det er registrert seks gkologiske funksjonsomrader for arter, alle med  middels eller stor verdi.
Ved Storelva ved Fosstveit i alternativ 30 og 40 vil etablering av bru gi stgrre inngrep i
vegetasjonen og medfgrer noe negativ konsekvens for en neer truet fugleart. To gkologiske
funksjonsomrader med arter unntatt offentlighet , vil fa stor negativ konsekvens. Ett omrade vil
fa stor negativ konsekvens som fglge av alternativ 40. Det gkologiske funksjonsomradet ved
Lundeslettene vil ha stor negativ konsekvens som fglge av alternativ 10.

Samlet vurdering av alternativ 10

Alternativ 10 fglger i sin helhet dagens E18 gjennom utredningsomradet. Utvidelse av dagens E18
vil gi gkt arealbeslag og flere inngrep i naturtyper, gkologiske funksjonsomrader og viktige
forekomster for vannmiljg.

Det vil anlegges viltgjerder langs hele strekn ingen. | dag er det viltgjerder langs deler av
strekningen i nord og helt i sar. Det er derfor viktig at faunapassasjer etableres pa steder der
viltet tradisjonelt passerer og at de har tilstrekkelig starrelse og utforming slik at viltet bruker
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dem og barr iereeffekten av veien minskes. Samtidig vil alternativet fglge dagens vei, slik at det
ikke skapes nye barrierer for viltet i jomfruelig terreng. Etablering av viltgjerder vil medfgre feerre
viltpakjorsler, men gke barriereeffekten pa den delen av strekning  en som ikke har viltgjerder i
dag.

Utvidelse av dagens vei til firefelts vil innebaere starre inngrep i vassdrag langs traseen. Dette
gjelder seerlig langs Storelva gst for Lunde og langs Lundevannet, der tiltaket vil kreve stgrre
utfyllinger i vassdraget o g fjerning av kantsoner. Etablering av sidevei som krysser i bru mellom
Songevannet og Lundevann et vil kunne pavirke strandsonen og gi noe inngrep i registrerte
naturtyper.

Lindlandsvassdraget med en starre utfylling i Svarthglen vil ogsa pavirkes negativ.  t av alternativ
10, men utfyllingen vil veere mindre enn alternativ 20. Samtidig er det allerede betydelige inngrep
i disse omradene fra dagens vei, men utvidelse av veien til fire felt s vil gi betydelige merinngrep.

Antall naturtyper som pavirkes av tilta ket er betydelig og gir starre eller mindre miljgskader. Det
er en usikkerhet i disse tallene fordi den sgrlige delen av alternativet, i motsetning til de andre
alternativene, er kartlagt etter NiN -metodikken. Dette farer til at et stgrre antall naturtyper
kartlegges sammenlignet med metodikken etter handbok 13, og dermed flere registrerte
naturtyper vil pavirkes av veianlegget. Mange av de naturtypene som vil pavirkes av linja eller
anleggssonen fra anlegget, berarer naturtyper som er sveert sma i areal og der flere har lav
kvalitet, slik at samlet nedbygd areal er begrenset og kan optimaliseres i en detaljplanfase.
Samtidig gar seerlig den sgndre delen av alternativ 10 gjennom omrader med starre andel
edellgvskog og rikere vassdragselementer enn de gvrige tr e alternativene.

Seerlig viktige gkologiske funksjonsomrader som linja bergrer er Storelva med tilhgrende
naturlandskap, bukter og viker fra Lunde til Songevann og Aklandstjenn og utlgpsbekken derfra.

| alternativ 10 mellom Lunde og Lundevann er det re  gistrert et gkologisk funksjonsomrade for
fugl med sveert stor verdi, en viktig naturtype med stor verdi og vannarealene inngar i

vannlokalitet L12 som har sveert stor verdi. Arealene for disse tre registreringskategoriene er

delvis overlappende, noe som kan gi dobbeltelling. Det er her tatt utgangspunkt i hgyeste verdi,
som er sveert stor verdi. Tilsvarende for registrert naturtype ved Aklandstjern og Hammarbekken
som er delvis overlappende med vannlokalitet LO4. Begge er gitt sveert stor verdi. Det er her ta tt
utgangspunkt i veileder M -1941 som tilsier at hgyeste verdi gjelder, dvs. sveert stor verdi og dette
ikke innebaerer at lokalitetene dobbelttelles i forhold til samlet vurdering og rangering.

Samlet sett vil tiltaket fare til betydelig pavirkning pa nzer  liggende vassdrag og naturtyper, men
det vil ha mindre barriereeffekter i lite berarte naturomrader enn de gvrige alternativene da
alternativ 10 fglger dagens tras é. Samlet konsekvensgrad er satt til stor negativ konsekvens

Samlet vurdering av alternativ 20

Alternativ 20 fglger dagens E18 gjennom utredningsomradet, med unntak av strekningen mellom
Lundesletta -Raysland, der den gar vest for Lundeheia gjennom hovedsakelig sammenhengende
skogomrader forbi Mortvann, Balttiern og Bordalsheia.

Alternativ 20 falger samme korridor som alternativ 10 fram til Storelva . Konsekvensene for
naturmangfold pa denne strekningen er noksa sma og er knyttet til arealtap og noe pavirkning pa
naturtyper som felge av utvidelse av veien. Dagens E18 pa strekningen utgjer allerede en
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betydelig barriere for dette omradet, slik at barrierevirkningen pa denne delen i liten grad gker
dersom eksisterende kryssingspunkter for dyrelivet opprettholdes/utvides.

Tunnel under Lundeheia vil redusere barriereeffekten av tiltaket pd denne strekningen. Herfra er
det ikke registrert spesielt viktig naturmangfold i form av naturtyper eller gkologiske
funksjonsomrader pa strekningen fram til Rgysland  bortsett fra en forekomst av en stor ask ved
@ygarden . Hele korridoren er befart, men omradet er ikke kartlagt ett  er NiN -metodikken. Utfra
geologi, skogforhold og at denne delen av linja bergrer fa stgrre vassdrag, vurderes potensialet

for at det forekommer viktige naturtyper som begrenset. Samlet sett er stgrre deler av

strekningen fram til Bordalsheia bestdende avy ngre produksjonsskog med sma naturverdier,
mens det er noen stgrre naturverdier fra Bordalsheia til Rgysland pga. innslag av rikere

vegetasjon med noe eldre skog dominert av furu og hovedsakelig boreale lgvtraer. Flere vilttrekk
krysser korridoren og det ma etableres gode faunapassasijer der disse gar. Det er vurdert
etablering av faunapassasjer ved Mortvann, Balttjern, Stemkjerr og gst for Bordalsheia.

Alternativet kreve r ny tofelts bru ved siden av dagens bru ved Lunde. Dette vurderes a ha  liten
pavirkning pa vannmiljg, da kantsonen mot elva i stor grad beholdes, men den kan i noen grad
pavirke kantsonen med naturtypen flommarksskog. Tiltaket gir ikke direkte naerfaring til
vassdragene Morttjern og Asvannet, men den gvre delen av bekkestrekningen mot Balttje rn vil
bli sterkt bergrt. Bekken mellom Bordalsheia og Skardalen vil bli sterkt bergrt. Bru over
Songebekken ved Bordalsheia vil opprettholde bekkens verdi for akvatisk dyreliv i stor grad, og

det vil veere mulig for hjortevilt og annet dyreliv & krysse und  er brua.

Samlet sett vil tiltaket fare til noe pavirkning pa vassdraget nedstrams Balttjern og

barriereeffekter for vilt, men i liten grad pavirke registrerte naturtyper og gkologiske
funksjonsomrader pa strekningen fram til Rgysland. Samlet konsekvensgr  ad er satt til middels
negativ konsekvens

Samlet vurdering av alternativ 30

Alternativ 30 gar i tunnel fra parselldelet og krysser i bru over Storelva ved Fosstveit. Derfra i stor
grad giennom sammenhengende skog - og utmarksarealer fram til Molandkrysset, der det falger
dagens E18 fram til Pinesund.

Alternativet har sveert stor barriereffekt fo  rdi det krysser stgrre skogarealer med lite inngrep fra
far.

Alternativet fglger alternativ 40 fra parselldelet i sgr, over Storelva til Greineheia, og her er
konsekvensene for de to korridorene like. Bortsett fra ved Storelva, vil alternativene skjeere
gjennom jomfruelig skogsmark med hovedsakelig barskog.

Alternativet vil skape store barrierevirkninger for viltet. For strekningen Storelva -Greineheia er
det i planforslaget fra 2021 vurdert etablering av 7 faunapassasjer. Disse vurderes & vaere gode
faunapa ssasjer og anbefales viderefgrt. For resten av strekningen fra Sandvannet til Moland vil
alternativet gi betydelig barriereeffekter og inngrep i omrader som i dag er lite bergrt og har

stagrre arealer med eldre skog. Tunnel ved Tagrresmyr vil i noen grad opp  rettholde trekkvei for vilt
over tunneltak, men tar hull pa et omrade med mye gammelskog og registrert naturtype med
stor verdi . Hay bru over Kjarslehglen vil ogsa ivareta trekkmuligheter under bru.

For vassdrag vil brukryssingen over Storelva gi inngrep i vannstrengen ved utfylling og fjerning av
kantvegetasjon og plassering av brupilar i elva. Vassdraget ved Skjer kholtlona vil ogséa bli
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betydelig pavirket, men bruspenn over vassdraget vil redusere barriereeffekten, forstyrrelser for
fuglelivet oppstrems o g akvatisk liv i elva. Kryssingen av Sandvannet med bru gir et betydelig
inngrep i et lite berart omrade med mye eldre skog. Selve kryssingen vil ha betydning for
vannfugl som bruker vannet og trekker forbi sundet, men ha mindre direkte betydning for
akvatisk liv. All den tid Sandvannet er toppvann, vil det kunne veere utsatt for avrenning og
partikler.

Vassdraget mellom Sandvannet og Lindlandsvannet krysses i hgy bru ved Kjarslehglen og
vurderes & ikke gi starre negativ virkning for vassdraget og akvatisk  liv. Ved Moland vil tiltaket ha
negativ pavirkning pa elva mellom Moland og Aklandstjernet og ravinesystemet sgr for
Molandskrysset.

Alternativet fgrer til stgrre inngrep i myromrader, saerlig ved Greineheia og i omradene mellom
Granmoen og Sandvannet, de r korridoren bergrer kantsonen mellom starre myrsystemer og
viktige skogarealer med en stgrre andel eldre skog og betydelig innslag av osp. Starre deler av
dette omradet er ogsa viktige funksjonsomrader for skogsfugl.

| alternativ 40 vil det etableres sidevei fra Kroktjenna til omradet sgr for Sgrlandsporten.
Alternativ 30 vil ogsa ha sidevei til Sgrlandsporten. Sideveien i disse to alternative ne vil ha
betydelig negativ pavirkning for et gkologisk funksjonsomrade for art unntatt offentlighet og for
vilttrekket over Sgrlandsporten.

Alternativ 30 vil ha negative konsekvenser for ravinelandskapet ved Torbjgrnsdalen og
elvestrekningen sgr for Moland  skrysset.

Samlet konsekvensgrad for alternativet er satttii  stor negativ konsekvens.

Samlet vurdering av alternativ 40

Alternativ 40 falger alternativ 30 i bru over Storelva. Herfra gar alternativene sammen i stort sett
jomfruelig terreng fram til Grein  heia. Derfra gar alternativ 40 i skog fram til Pinesund. Alternativet
krysser store sammenhengende skogarealer og arealer med flere vassdrag og store vann. Det

falger alternativ 30 fra Storelva til Greineheia , og her er konsekvensene for de to korridorene  like.

Alternativ 40 har sveert stor barrie reffekt fordi den pa hele strekningen krysser stgrre skogarealer
og vassdrag med lite inngrep fra far og medfarer starre, samlet fragmenteringseffekt enn
alternativ 30.

For strekningen Storelva -Greineheia er deti planforslaget 2021 vurdert etablering av sju
faunapassasjer. Disse vurderes a veere gode plasseringer for faunapassasjer og anbefales
viderefgrt. For resten av strekningen fram til Pinesund vil alternativet gi betydelig barriereeffekter
og inngrep i omrade r som i dag er lite berart og har sterre arealer med eldre skog. Her er det lagt
opp til fire faunapassasjeri planforslaget fra 2021 som an befales viderefgrt. Dette vil gi viltet
kryssingsmuligheter selv om tiltaket totalt sett vil ha betydelig barrier eeffekt for vilt.

For vassdrag vil brukryssingen over Storelva gi inngrep i vannstrengen ved utfylling og fjerning av
kantvegetasjon og plassering av brupilar i elva. Et gkologisk funksjonsomrade for en naer truet art
vil bli pavirket. Vassdraget ved Skjerkholtlona vil ogsa bli pavirket, men bruspenn over vassdraget
vil redusere barriereeffekten og forstyrrelser for fuglelivet oppstrgms og akvatisk liv i elva. Videre
far alternativet nzerfaring til Sandvannet i nordvestre ende og vil kunne pavirke vannkvalite ten
her. Knutebekken og Savannet krysses i bru og vassdraget blir ikke direkte bergrt, men vil gi
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betydelig fragmentering. Sngreistjern innenfor Mjdvann  -Moslandsvann bekkefelt vil bli helt
gjenfylt av alternativet.

For naturtyper er antallet der tiltaket  gir betydelig miligskade eller mer noksa mange i alternativ
40. Mange av disse naturtypelokalitetene er sveert sma i areal og dermed blir pavirkningen
betydelig dersom omradet berares av tiltaket. Ved Storelva blir flere naturtyper pavirket. @vrige
deler av alternativet gar igjennom omrader med lite kalkinnhold i berggrunnen og hovedsakelig
fattigere vegetasjon, sammenlignet med mer kalkrike omrader.

Alternativet farer til inngrep i tre registrerte naturtyper i myr ved Greinheia. Starre deler av dette
omrad et mellom Skjerkholtlonene og Sandvannet er ogsa viktige funksjonsomrader for skogsfugl
med mye eldre skog og trolig med forekomster av spillplasser.

Alternativet vil gi stor negativ konsekvens for to gkologiske funksjonsomrader unntatt
offentlighet.

Samlet konsekvensgrad for alternativ 40 er satt til  stor negativ konsekvens.

Figur 8-13: Storelva oppstrgms Fosstveit kraftverk der alternativ 30 og 40 krysser i bru. Storelva tilhagrer
vannomradet Storelva inkludert bekkefelt. Brufundamenter vil plasseres pa liten holme helt til venstre i bildet.
(Kilde: Swec9.

8.3.4 Skadereduserende tiltak

Etter at korridorvalg er gjennomfart vil det for & redusere skadene ved tiltaket, vaere ngdvendig
med videre kartlegging og naturdokumentasjon i anbefalt korridor for at byggherre skal handtere
hensyn til viktig natur i videre planlegging. Dette er omtalt i tidligere planfaser i
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kommunedelplanen for E18 Dgrdal 7z Grimstad og tilhgrende fagrapport for naturmangfold og de
er gjengitt i fagrapporten for naturmangfold 2024.

Generelle tiltak

| denne fasen av planarbeidet er det i farste rekke viktig & kunne samme  nligne de ulike
alternativene opp mot hverandre. Detaljplanarbeidet vil bli gjennomfart i trad med
tiltakshierarkiet . Dette er ogsa forsgkt gjort pa et overordnet niva i denne rapporten ved og i
stgrst mulig grad trekke korridoren og andre tiltak unna vi  ktige vannforekomster og registrerte
naturverdier. | tillegg er det gjennomfart en vurdering av aktuelle arealer for massedeponi der
vassdrag og registrerte naturverdier far naerfaring eller kan bli direkte bergrt av tiltaket.

Anleggsfasen (midlertidig sitiasjon)
Falgende generelle tiltak kan veere aktuelle:

1 Innsnevre bredden pa anleggsbeltet i saerlig sarbare omrader for naturmangfold
Eventuelt tilpasse arbeidstid mhp. fugl og gyte - og vandringsperioder for fisk. Detaljering
av plasseringer for faunapassas jer for hjortevilt og for smapattedyr, vil ytterligere
spesifiseres i detaljreguleringsfasen.

1 Lafagkunnskap om og hensyn til naturverdier, vilt, akvatisk gkologi og vannmiljg veere
forende ved justering av hovedvei, sideveier og bruer , passering av elver og bekker mv. i
detaljprosjektering og gjennomfgringsfasen

1 Eventuell planting av treer og stedegen vegetasjon ved tilbakefgring av anleggsomrader
for & korte ned restaureringstiden . Dette vil detaljeres i neste planfase.

1 Vurdere overvakning av vannforekomster og aktuelle punkter for faunapassasjer i
anleggsperioden og farste del av driftsperioden.

1 Iverksette habitatforbedrende tiltak i  vann og bekker.

Forebygge spredning av fremmede arter i anleggsperioden
Driftsfasen (permanent situasjon)

Disse vil spesifiseres i detaljreguleringsplanen.
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8.4 Naturressurser

8.4.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Fagtema naturressurser omhandler samfunnets interesser og behov for & ha ressursgrunnlaget
tilgiengelig for fram tiden, bade av hensyn til samfunnssikkerhet og som grunnlag for
sysselsetting og verdiskaping. Naturressurser vurderes ikke pa privatgkonomisk/eiendomsniva,
men som samlevirkning i delomradene. Dette omfatter endringer av mengde og kvalitet for
ressursene jordbruk, utmarksareal, reindrift, vann, fiskeri og mineralressurser. Bade fornybare
og ikke -fornybare naturressurser inngar i vurderingen. Fiskeri og reindrift er ikke relevante for
planomradet og utgjar derfor ikke del av utredningen.

Mineralressurser

Det er registrert forekomster — av byggerastoff (naturstein og grus - og pukkforekomster), metaller
og industrimineraler i influensomradet. Alle forekomstene er i kategori «lite viktig ressurs» eller

«ikke vurdert». Forekomstene i kategori «ikke vurdert» er gjennomgatt av geologer som har
kommet frem til at ogsa disse er i kategorien «lite viktig ressurs». For mer informasjon se

Fagrapport KU naturressurser (Sweco 2024). P& bakgrunn av dette er det , i etterkant av fastsatt
planprogram, vurdert at mineralressur  ser ikke er beslutningsrelevant for  korridorvalg og temaet
er ikke utredet videre. Kommunedelplan for E18 Dgrdal z Grimstad (Asplan Viak/ Rambgll, 2019)
kom til samme konklusjon.

For fagtema naturressurser er influensomradet ulikt avgrenset for  jordbruk, utmark, og
vannressurser:

Jordbruk

For jordbruk knyttes pavirkning i utgangspunktet til direkte virkninger og influensomradet

knyttes til veianlegget og anleggsomradene for alternativene som utredes. Influen somradet for
jordbruk er knyttet til arealbeslag av ny vei og omrader som blir stykket opp og/eller pavirket av
barrieren den nye veien skaper. Merk at delomrader som potensielt kan pavirkes, men der
utredningen viser ubetydelig pavirkning, ogsa er inklude  rt i rapporten, f.eks . delomrader med
plassering mellom alternativene. | trdd med metoden vurderes pavirkning som «noe forringet» all
den grad jordbruksarealer bergres, dette med unntak av begrensede arealer med dyrkbar jord.
Dette gir kategorien «noe forr inget» et stort spenn og vurderinger er derfor konkretisert med
«gvre eller nedre del» av kategorien for i starre grad a hensynta dette. Merk ogsa at vurdering av
pavirkningsgrad er noe skjgnnsbasert ved at metoden benytter begreper som «mindre», «stgrre»
og «betydelig» areal som foreslds omdisponert.

Utmark

Influensomradet for utmarksressurser  omfatter jaktressurser, utmarksbeite og fiske i konteksten
adkomst til arealene, samt virkning pa brukbarhet av arealer som blir fragmentert eller far en
delvis barriereeffekt av tiltaket. Jakt og fiske i rekreasjonssammenheng vurderes under tema
friluftsliv, mens pavirkning pa vilt vurderes under tema naturmangfold.

Vannressurser

Influensomradet for vannressurser er arealet som pavirkes direkte av tiltaket i form av
eksempelvis sviktende grunnvannsforsyning eller forurensing. Dette gjelder bade grunnvann og
overvann som anvendes som vannressurs. Selv om selve drikkevannskilden ligger u tenfor
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planomradet , kan virkninger pafert innenfor tilsigsomradet, f.eks.  avrenning, pavirke
forekomsten.

Dagens situasjon

Jordbruk

Pa strekningen er det hovedsakelig mindre spredte teiger med dyrka jord, innmarksbeite og
dyrkbar jord. | omradet rundt Fos stveit, Lunde og Valle finner vi sammenhengende
jordbruksarealer og teiger av mer betydelig starrelse, oftest med stor verdi. Dette er til dels ogsa
tilfelle rundt Torbjgrnsdalen, Akland og Moland. Jo lenger gst, desto mindre sammenhengende
jordbruksareale r og mindre teiger. Jorda benyttes i stor grad til grasproduksjon, unntatt enkelte
teiger i Valle med noe grad av kornproduksjon.

Utmark

| planomradet er det relativt fa gardsbruk og utmarksbeite er en liten del av ressursgrunnlaget.
Hovedvekten av utmarksbeite er i Langemyromradet. Det er imidlertid beitegrunnlag og

potensial for utmarksbeite i store deler av planomradet. Det forekommer salg av fiskekort i
planomradet, deriblant i Lindlandsvannet og Skjerkavassdraget, men volumet er r elativt
begrenset. Det eneste laksefagrende vassdrag hvor det selges fiskekort er Storelva. Store deler av
planomradet bestar av skogsomrader.  Skogsomradene blir mye brukt til organisert jakt pa
hjortevilt, og det felles arlig mye elg, hjort og rdd  yr. Jaktpa hjort og elg er i all hovedsak organisert
i jaktfelt bestaende av flere grunneiere og leies i liten grad ut til andre. Smauviltjakt, smarovviltjakt

og radyrjakt foregar i utgangspunktet i den enkelte grunneiers jaktomrader. Denne jakten blir i

stgrre gra d leid ut til bekjente eller andre.

Vannressurser

Mange av grunnvannsressursene er av moderat stgrrelse og ligger spredt. En akvifer med
betydelig starrelse ligger langs Storelva ved Fosstveit, Lunde og Valle, men her er det betydelig
infrastruktur, noe som gir mulighet for forurensing med tilhgrende darlig vannkvalitet. Alle de
registrerte grunnvannsressursene er i kategorien antatt grunnvannspotensial og det er ikke
utfart praveboringer eller vannanalyser. Vannkvalitet og potensial er derfor usikkert.
Molandsvann er krisevannkilde for ca. 6000 innbyggere i Risgr kommune og er kun brukt til
brannvann/ slukkevann og saniteervann, men er under utredning som reserve vannkilde .

8.4.2 Verdi

Det er utarbeidet verdikart for  jordbruk, utmark og va nnressurser i Figur 8-14, Figur 8-15 og Figur
8-16. Verdikartene viser delomradenes avgrensning og verdi.
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Figur 8-14: Verdikart for fagtema naturressurser, jordbruk . (Kilde: Swecg.
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Figur 8-15: Verdikart for fagtema naturressurser, utmark. (Kilde: Swec9.
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Figur 8-16: Verdikart for fagtema naturressurser, vannressurser. (Kilde: Swec9.
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