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Forord

Nye Veier har satt i gang et planarbeid for & avklare korridor for framtidig E39 mellom Mandal og
Lyngdal gst pa strekningen Mandalskrysset i Herdal. Malet med planarbeidet er a finne den vei-
korridoren som gir mest samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Veitiltaket er utredningspliktig i henhold
til forskrift om konsekvensutredninger.

KU Hovedrapport (denne rapporten) beskriver de samlede konsekvensene av utkast til ny omra-
deregulering (ORP). | tillegg inneholder rapporten en diskusjon av maloppnaelse og anbefaling av
veikorridor. Selve sammenligningen av den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten av veitiltaket i
gjeldende kommunedelplaner (KDP) og utkast til ny omraderegulering (ORP) er utfart i KU sam-
menligninsgrapport.

Konsekvensutredninger skal avklare eksisterende miljg- og samfunnsverdier og sikre at det blir tatt
hensyn til disse nar tiltaket planlegges. Utredningen er utfgrt pa et overordnet planniva og besvarer
overordnede problemstillinger ved hvert tema. Senere detaljprosjektering kan dermed avdekke
konsekvenser ved tiltaket som ikke er behandlet pa dette plannivaet. Det utredede tiltaket kan ogsa
endres i senere planfaser og dermed gi andre konsekvenser av tiltaket.

Fagutredningen er utfgrt i henhold metode angitt i Statens vegvesens handbok V712 Konsekvens-
analyser. | tillegg besvarer utredningen problemstillinger som er beskrevet i fastsatt planprogram
for omradereguleringsplan med konsekvensutredning for E39 Mandal 7 Lyngdal gst, vedtatt
05.12.2018 i Mandal kommune, 13.12.2018 i Lindesnes kommune og Lyngdal kommune.

Fagansvarlig for fagrapporten har vaert landskapsarkitekt PhD Marius Fiskevold.
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1 Sammendrag
1.1 Anbefaling

Nye Veier skal med grunnlag i de gjennomfgrte utredningene komme med en begrunnet anbefaling
til ansvarlig myndighet (Mandal, Lindesnes og Lyngdal kommuner) om tiltaket bar gjennomfagres
eller ikke. Anbefalingen skal i utgangspunktet basere seg pa resultatet av den samfunnsgkono-
miske analysen. | denne analysen vurderes pavirkningen av prosjektet pa ulike natur- og miljgfor-
hold samt den beregnede gkonomiske nytten som samfunnet far av veiprosjektet. | tillegg skal
eventuelle tilleggsutredninger, risiko- og sarbarhetsanalyse og méaloppnéelse trekkes inn i vurde-
ringen.

Basert pa resultatet fra konsekvensutredningen anbefaler Nye Veier at kombinasjonen av
veikorridorene AB Nord 27 BC 21 CD Sgr vedtas og legges til grunn for videre planlegging
av ny E39 mellom Mandal og Lyngdal gst. I tillegg anbefales det a vedta et kryss ved Blar-
stad med tilfgrselsvei ned til Tredal.

Gi

o
y Mandalskrysset
Al

Figur 1-1 Figuren viser den valgte veikorridoren fra Mandal til Lyngdal @st, inkl. kryss ved Blgrstad og tilfgrselsvei
ned til Tredal (Kilde: Sweco).

Nye Veier frardder & legge ny E39 i noen av de andre utredede veikorridorene, da dette vil redusere
den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i prosjektet.

\l NyeVeier
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1.2 Maloppnaelse

| planprogrammet er prosjektets samfunns- og effektmal definert. Mens samfunnsmalene omtaler
de mer overordnede malene, kan effektmalene brukes for & vurdere konkret maloppnaelse. Malene
tar farst og fremst sikte pa & vurdere forslag til ny omraderegulering (ORP) i forhold til gjeldende
kommunedelplaner (KDP). Konsekvensutredningen viser at prosjektet na har svaert god malopp-
naelse pa to av tre definerte effektmal. Det vil ogsa vaere mulig & forbedre maloppnaelsen for re-
duserte klimagassutslipp i senere stadier av prosjektet.

1.2.1 Klimagassutslipp

Planprosjekt E39 Mandal i Lyngdal skal muliggjgre minimum 40% reduksjon i klimagassutslipp
malt i CO- ekvivalenter verdier i forhold til gjeldende kommunedelplan, i byggefase og 75% reduk-
sjon i driftsfase.

| henhold til utferte beregninger nar vi ikke malet om 40 % reduksjon av klimagassutslipp malt i
CO; ekvivalenter i forhold til gjeldende kommunedelplanen. Ny E39-korridor er estimert til & redu-
sere klimagassutslipp med 0,5 % sammenlignet med eksisterende kommunedelplan for bygge-
fasen. Nar det gjelder en reduksjon pa 75 % i drifts- og vedlikeholdsfasen, klarer ikke den nye E39
korridoren a tilfredsstille dette malet. Reduksjonen blir pa 7% i forhold til eksisterende kommune-
delplan.

Maloppnaelsen pa dette punktet er sveaert darlig.

1.2.2 Reduksjon i utbyggingskostnadene

Planprosjekt E39 Mandal i Lyngdal skal muliggjere kraftig reduksjon i utbyggingskostnadene for &
sikre en tidlig gjennomfaring av prosjektet.

Ny E39-korridor gir en reduksjon i investeringskostnader pa ca. 1,7 milliarder kroner. Dette tilsvarer
en reduksjon av investeringskostnader pa ca. 23 % i forhold til eksisterende kommunedelplan.

Maloppnaelsen pa dette punktet er svaert god.

1.2.3 Positiv nytte i forhold til gjeldende kommunedelplan

Nettonytten i prosjektet skal veere positiv og betydelig bedre enn for gjeldende kommunedelplan.

De prissatte konsekvensene i den samfunnsgkonomiske analysen viser at eksisterende kommu-
nedelplan har en netto nytte pa ca. kr -1 190 MNOK og en netto nytte per budsjettkrone pa 0,14.
Ny E39 korridor har en netto nytte pa ca. kr.1 390 MNOK og en netto nytte per budsjettkrone pa
0,22.

Maloppnaelsen pa dette punktet er svaert god.

\J NyeVeier
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1.3 Bakgrunn og formal medqsjektet

Denne konsekvensutredningen beskriver virkninger for miljg- og samfunn for planlagt firefelts E39
med fartsgrense 110 km/t mellom Mandalselva i Mandal kommune og Herdal i Lyngdal kommune.
| tillegg bergrer planen Lindesnes kommune.

Statens vegvesen har tidligere utarbeidet to kommunedelplaner for ny E39 pa strekningen:

1. Kommunedelplan Dglebroi Livold er vedtatt 18.06.2015 av Mandal bystyre og 25.06.2015.
av Lindesnes kommunestyre.

2. Kommunedelplan for ny E39 fra Fardal i Lindesnes kommune til Vatlandstunnelen i Lyngdal
kommune, er vedtatt 20.10.2016 i begge kommunestyrene.

Nye Veier overtok 02.11.2016 ansvaret for arbeidet med planlegging, bygging, drift og vedlikehold
av prosjektet. Nye Veier gnsker & utrede et alternativ til de vedtatte kommunedelplanene med tanke
pa a gke den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i prosjektet.

1.4 Tiltak ogeferansealternativ

| denne konsekvensutredningen er planomradet delt inn i delstrekningene AB, BC og CD. | tillegg
er det utredet to tilfgrselsveier med hvert sitt kryss pa planlagt E39 (se tabell 1-1). Hele strekningen
A-D Mandalskrysset i Herdal er ca. 26 kilometer lang. Tiltaket vises pa tiltakskartet (se Figur 1-2).

Tabell 1-1. Tabellen viser hvilke alternativer som er utredet. Alternativene AB Nord 2 og BC 2 er utredet i tillegg til
alternativer beskrevet i planprogrammet.

Delstrekning AB BC CD Tilfgrselsvei og
Mandalskrysset i Grundelandsvatnet | Grundelandsvatnet - | Stedjedalen - Herdal kryss
Stedjedalen

_ AB | AB | AB | AB BC | BC2 | CD cp | Tredal |Udland
Alternativ Nord |Nord 2| Midt | Ser Midt Sor

Lengde (km) 10,1 | 10,1 | 10,7 | 11,3 | 7,0 6,8 9,6 9,2 3.6 2,3

Utredningen tar hgyde for at det kan anlegges inntil to kryss langs hovedlinjen og to kryss i avslut-
ningen av tilfarselsveiene mot eksisterende E39. Kryssene langs hovedlinjen er planlagt som
toplanskryss, mens kryssene mellom tilfgrselsveiene og eksisterende E39 er planlagt som rund-
kjgringer.

| alternativene AB Nord, AB Nord2 og AB Midt utgar Ommundsvatnet som suppleringsvann. Mgg-
landsvatnet etableres som nytt suppleringsvann. Det etableres en ny vannledning mellom Mgg-
landsvatnet til eksisterende pumpestasjon ved Ommundsvatnet.

Referansealternativet beskriver forholdene i sammenligningsaret 2026 dersom det ikke bygges ny
vei | dette planarbeidet omfatter referansealternativet ny E39 mellom Kristiansand vest og Mandal
by (inkludert tilfgrselsvei mellom Mandalskrysset og Mandal by). Fra Mandal by til Herdal inngar
eksisterende E39 i referansealternativet.

\J NyeVeier
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Figur 1-2 Kartet viser utredningsomradet og alternativer som er utredet.
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1.5 Prissatte ogkkeprissatte konsekvenser

1.5.1 Samletabell

KU HOVEDRAPPORT

Tabell 1-2. Tabellen viser samlet konsekvensgrad og rangering for fagtemaer og delstrekninger. Nederste rad angir
samlet rangering for den samfunnsgkonomiske analysen (bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser). Alle tall
forholder seg til analyseperioden pa 40 ar i MNOK bortsett fra inv.kostnader (fra Anslag pr. delparsell).

AB BC CD Tilfarselsvei
AB Nord |AB Nord 2 |AB Midt |AB Ser BC BC 2 CD Midt |CD Sgr  [Tre- Tredal Udland
dal+Ud-
land
LANDSKAPS- Middels |Stor nega- [Stor nega-|Middels [Middels Stor nega- Middels Middels
BILDE negativ. |tiv tiv negativ.  |negativ tiv negativ.  |negativ
1 2 3 1 1 1
FRILUFTSLIV /[Middels  [Middels |Middels Middels [Middels |Middels |Stor nega-(Middels Noe nega- |Noe nega-
BY- OG BYG- [negativ negativ negativ negativ negativ negativ tiv negativ tiv tiv
DELIV 2 1 4 3 2 1 2 1
NATURMANG- |Middels Middels Middels M. til stor M. til stor [Middels Stor nega- |Middels Middels Noe nega-
EOLD negativ negativ negativ negativ negativ negativ tiv negativ negativ tiv
2 1 3 4 2 1 2 1
KULTURARV Stor nega- Middels  [Middels Stor nega- Middels  |Noe nega-
tiv negativ negativ tiv negativ tiv
1 1 1 1
NATURRES- Middels  |Noe nega- |Noe nega- [Middels JNoe nega-|Noe nega-|Noe nega- |Noe nega- Middels  |Noe nega-
SURSER negativ.  |tiv tiv negativ  [tiv tiv tiv tiv negativ.  |tiv
4 1 2 3 2 1 1 2
SAMLET Middels Stor nega- Middels Middels Middels Middels Noe nega-
IKKE-PRIS- negativ.  [tiv negativ.  [negativ negativ negativ.  [tiv
SATT
Rangering 4 1 2 3 2 1 2 1 2 1
| kombinasjon |BCi CD|BCi CD|BCi CD|BCi CD|AB Nord | AB Nord | AB Nord | AB Nord | AB Nord | AB Nord | AB Nord
med Sar Sar Sar Seor i CD i CD i BC T BC [i BC-CD|i BC-CD|i BC-CD
Sar Sar Sar Sor Sor
TRAFIKANT- | 7370/ 7510 7030 6470 7370 7430| 6750, 7370 8040/ 8010/ 7470
NYTTE
INV.KOSTNAD| 1970 | 2130 | 2330 | 2110 | 2070 | 2020 | 2690 2770 510 290 220
NETTO NYTTE 880 750 70|  -240 880 1000 570 880 1210| 1390 850
NN PR. BUD- 0,14 0,12 0,01 -0,04 0124| o04a7] o040 0,24 o019 0,22 0,13
SJETTKRONE
SAMLET PRIS- 1 2 3 4 2 1 2 1 2 1 3
SATT
SAMFUNNS-
@KONOMISK 2 1 2 4 2 1 2 1 2 1 3
ANALYSE

\J NyeVeier
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1.5.2 Prissatte konsekvenser

Samlet vurdering av konsekvens for delstrekning AB

Det er utredet fire alternativer i gstre del av hovedkorridoren. AB Nord rangeres som best foran AB
Nord 2. Disse to skiller seg ut som klart bedre enn nummer 3, AB Midt. AB Sgr rangeres som
nummer 4.

Alle alternativene medfgrer en betydelig trafikantnytte, det vil si at transportbrukerne har stor nytte
av ny E39. Det er ogsa en stor nytte med hensyn pa ulykker som fglge av ny E39 og avlastningen
av gammel E39. Den negative siden i regnestykket er betydelige investeringer og kostnader knyttet
til drift og vedlikehold.

AB Nord, AB Nord 2 og AB Midt har positiv netto nytte. Det vil si at gevinsten samfunnet far igjen
er stgrre enn kostnadene i disse alternativene. AB Sgr har negativ netto nytte. Det vil si at kostna-
dene i dette alternativet er starre enn det samfunnet far igjen.

Det er i hovedsak kombinasjonen av trafikantnytte malt opp mot investeringskostnader som styrer
netto nytte. Trafikantnytten er igjen primaert styrt av kjgrelengde. Nordalternativene har kortest vei
og dermed best trafikantnytte. | tillegg er AB Sgr og AB Midt dyrere enn alternativene i korridor AB
Nord.

AB Nord har en netto nytte pa ca. 900 millioner kroner. AB Nord 2 har ca. 750 millioner kroner i
netto nytte. Disse skiller seg ut. Forskjellen mellom dem er at AB Nord har litt lavere investerings-
kostnad, men samtidig litt darligere kurvatur. AB Midt har en netto nytte pa 70 millioner kroner,
mens AB Sgr har en negativ netto nytte pa 240 millioner koner.

Nar vi ser pa netto nytte per budsjettkrone, er resultatene de samme. AB Nord kommer best ut med
en netto nytte per budsjettkrone pa 0,14, mens AB Nord 2 har 0,12. AB Midt har en netto nytte per
budsjettkrone pa 0,01, mens AB Sgr kommer darligst ut med -0,04.

Samlet vurdering av konsekvens for delstrekning BC

Det er utredet to alternative veilinjer pa den midterste delen av analysestrekningen, BC og BC 2.
BC 2 har en netto nytte pa ca. 1 milliard kroner, mens BC har ca. 0,9 milliarder kroner. Forskjellen
i netto nytte er 120 millioner kroner. Dette skyldes 250 meter kortere kjgreve og 40 millioner lavere
investeringskostnad for BC 2. BC 2 kommer best ut med en netto nytte per budsjettkrone pa 0,17,
mens BC har 0,14. BC 2 rangeres som best. Det er imidlertid ingen stor forskjell mellom alternati-
vene.

Samlet vurdering av konsekvens for delstrekning CD

| vestre del av ny E39 er det vurdert to ulike veilinjer, CD Midt og CD Sgr. CD Sgr har en netto
nytte pa 900 millioner kroner, mens CD Midt har 600 millioner kroner. Forskjellen i netto nytte er
300 millioner kroner. At CD Midt kommer darligere ut skyldes i hovedsak noe lengre vei og darli-
gere kurvatur. CD Sgr kommer bedre ut til tross for at tunnelen gjgr at alternativet er litt dyrere
bade & bygge og drifte. CD Sgr gar i tunnel og er 400 meter kortere enn CD Midt. CD Sgr kom-
mer best ut med en netto nytte per budsjettkrone pa 0,14, mens CD Midt har 0,10. CD Sgr range-
res som best.

\J NyeVeier
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Samlet vurdering av konsekvéaistilfarselsveier og kryss

Det er to steder som er vurdert som aktuelle for nye kryss mellom Mandalskrysset og Herdal. Dette
er ved Blgrstad med tilfartsvei til Tredal og ved Stedjedalen med tilfartsvei til Udland. Det er vurdert
fire alternativer for nye kryss. Dette er:

1. Ingen kryss. Ingen kryss mellom Mandalskrysset og Herdal.

2. Tredal. Det etableres kryss pa Blarstad med tilfartsvei ned til Tredal.

3. Udland. Det etableres kryss ved Stedjedalen med tilfartsvei ned til Udland.
4. To kryss. Det etableres kryss bade ved Tredal og ved Udland.

Etablering av tilfgrselsvei Tredal medfarer at trafikk mellom Vigeland/Spangereid og Mandalskrys-
set (Kristiansand) sparer ca. 5 minutter i reisetid og 3,5 km kilometer reiselengde i forhold til &
benytte dagens E39 og tilfarselsvei til Mandalskrysset. Dette vil si at tilfgrselsveien avlaster eksis-
terende E39 mellom Mandal og Tredal og tilfgrselsveien til Mandalskrysset. Nytten for trafikanter
og transportbrukere (de som skal bruke veien) gker med ca. 640 millioner kroner i forhold til ingen
kryss. Dette vil si at hvis det etableres tilfgrselsvei ved Tredal gker nytten for trafikanter og trans-
portbrukere mer enn investeringskostnaden gker og netto nytte (antall kroner samfunnet far igjen
minus antall kroner samfunnet investerer) gker.

Etablering av tilfgrselsvei Udland medfgrer ca. 8 km lengre reisevei og ingen spart reisetid for tra-
fikk som skal mellom Vigeland og Mandalskrysset (Kristiansand). For trafikk mellom Vige-
land/Spangereid og Lyngdal spares ett minutt, men man ma kjgre ca. 2 km lenger. Det vil si ve-
sentlig mindre besparelse for de som benytter tilfgrselsveien ved Udland enn de som benytter til-
farselsveien ved Tredal. Nytten for trafikanter og transportbrukere (de som skal bruke veien) som
bruker tilfarselsvei Udland gker med ca. 100 millioner. Dette vil si at hvis det etableres tilfarselsvei
ved Udland, gker nytten for trafikanter og transportbrukere mindre enn investeringskostnaden gker
og netto nytte (antall kroner samfunnet far igjen minus antall kroner samfunnet investerer) synker.

Med kryss bade pa Udland og Tredal gker nytten for de som skal bruke veien med 670 millioner i
forhold til ingen kryss. To kryss er imidlertid kun 30 millioner bedre enn ny E39 med kryss kun pa
Tredal. Imidlertid gker investeringskostnaden med 220 millioner kroner og netto nytte (antall kroner
samfunnet far igjen minus antall kroner samfunnet investerer) synker i forhold til kryss kun pa Tre-
dal.

Med kryss pa Tredal er det totalt sett en netto nytte pa 1,4 milliarder for kombinasjonen ny E39
med kryss pa Tredal og rangeres som nummer 1. Deretter kommer ny E39 med to kryss med en
netto nytte pa 1,2 milliarder. Ny E39 uten kryss har en netto nytte pa ca. 0,9 milliarder kroner, mens
ny E39 med kryss kun pa Udland har 0,85 milliarder kroner.

Konklusjon prissatte konsekvenser

N4 vi ser pa hver delstrekning og krysslgsning, kommer fglgende kombinasjon best ut for prissatte
konsekvenser:

AB Nord i BC 27 CD Sgr med kryss pa Tredal

Kombinasjonen AB Nord i BC 27 CD Sar Tredal har en netto nytte pa 1,5 milliarder kroner og en
netto nytte per budsjettkrone pa 0,24.
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1.5.3 Ikke-prissatte konsekvenser
Samlet vurdering av konsekvens for delstrekning AB

Med unntak av fagtema kulturmiljg, rangerer alle de ikke-prissatte fagtemaene alternativkombina-
sjonen AB Nord 21 BC 21 CD Sgr som best. AB Nord 2 er det alternativet som gir minst negative
konsekvenser for landskapsfagene samlet sett, og dermed rangeres som best. Dette skyldes blant
annet Vratunnelen. Tunnelen bidrar til & bevare sammenhengen mellom landskapsomradene som
strekker seg fra Mgglandsvatnet til Vraheia og Romedal. Her ligger veien ogsa hayest over havet.
AB Nord 2 fglger ogsa de store strukturene i landformen relativt godt og unngar mange kulturland-
skap med stor eller sveert stor verdi. Unntaket for fagtema kulturmiljg skyldes at AB Nord-korridoren
fierner det sveert viktige kulturmiljget rundt gdegarden pa Bjerland. For kulturarv rangeres derfor
AB Midt som best.

Samlet vurdering av konsekvens fosiiekningBC

For delstrekning BC 2 er det sma forskjeller pa alternativene. Begge alternativene innebaerer om-
fattende terrengarbeider og gir stor barriereeffekt for friluftsliv og hjortevilt. Med BC 2 unngar man
a fylle igjen vannene Landastjgnna, Stemmen og Svarttjgrn og fijerne speiderhytta pa gya i Stem-
men. Samtidig opprettholdes vilttrekket sar for Store Faksevatnet. BC 2 bergrer ogsa nedbarsfeltet
til Tarvatnet i mindre grad enn BC 1.

Samlet vurdering av konsekvens for delstrekabg

CD Midt medfarer sveert omfattende terrengarbeider pa hele strekningen. De omfattende terreng-
inngrepene, spesielt skjeeringen sgr for Haugdalsvatnet og de vekselsvise skjaeringene og fylling-
ene mellom Haddeland og Optedal, vil bli sveert eksponert i landskapsbildet og gi store funksjonelle
barriererer for vilt, turstier og driftsveier. Alternativet innebaerer ogsa at et stort teknisk anlegg og
stgykilde introduseres i det store, og for en stor del ubergrte landskapsrommet som defineres av
heiene rundt Storevatnet og Haugdalsvatnet. Den lange tunnelen pa CD Sar opprettholder eksis-
terende ruter for vilttrekk og store friluftsomrader, og den gir en vesentlig mindre eksponert linjefa-
ring i lia nordgst for Lenefjorden. Begge alternativene gir store negative konsekvenser i dagstrek-
ningene frem mot Herdal.

Samlet vurdering av konsekvens for tilfgrselsveier og kryss

Kryss er ikke utslagsgivende for sammenstillingen av de ikke-prissatte konsekvensene.
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Temaet omfatter alle fagtema som inngdr i den samfunnsgkonomiske landskapsanalysen. For

ikke-prissatte konsekvenser vurderes fglgende alternativkombinasjon som best (se Tabell 1-3):

AB Nord 27 BC 2171 CD Sgr

Tabell 1-3. Tabellen viser den alternativkombinasjonen som er ranger som best av hvert enkelt ikke-prissatt fag-

tema.

Fagtema Alternativkombinasjon Samlet konsekvensgrad
Landskapsbilde | AB Nord 2 - BC 2 - CD Ser Middels negativ konsekvens
Friluftsliv AB Nord 2 - BC2 - CD Sgr Middels negativ konsekvens
Naturmangfold | AB Nord 2 - BC 2 - CD Sar Middels negativ konsekvens
Kulturarv AB Midt - BC2 - CD Sear Stor negativ konsekvens
Naturressurser | AB Nord 2 - BC 2 - CD Sar Noe negativ konsekvens

\J NyeVeier
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1.6 Sammenstilling av prissatte og ipeessatte konsekvenser

Sammenstillingen gjgres pa grunnlag av resultater vist i tabell 1-2:

Ikke prissatte Ikke prissatte

. konsekvenser . konsekvenser
StrEknlng AB (samlet vurdering) Streknll’lg BC (samlet vurdering)

' ' ' - Ube- : s s s -

A

- T T } T T T Ll tydelig T T T ™
05  -0375  -025 -0,125 025 0375 05 05  -0375  -025 -0,125 0,125 025 0375 05
Netto nytte pr. Noe Netto nytte pr.
budsjettkrone negativ budsjettkrone
Middels BC 2
negativ
AB Nord 2

AB S¢r

Figur 1-3 Figuren viser at den samfunnsgkonomiske lgnnsom-  Figur 1-4 Figuren viser at alternativ BC 2 er noe mer sam-
heten varierer vesentlig for de ulike alternativene pa delstrek- funnsgkonomisk lgnnsom enn BC. Forskjellene er imidlertid
ningene AB. AB Nord 2 gir klart best samfunnsgkonomisk sma.

lsnnsomhet vurdert samlet for de prissatte og ikke-prissatte

konsekvensene. AB Sar gir klart darligst samfunnsgkonomisk

lsnnsomhet vurdert samlet for de prissatte og ikke-prissatte

konsekvensene. For AB Nord og AB Midt er det starre forskjell

pa nyttensom er vurdert i de prissatte og ikke-prissatte kon-

sekvensene.
Ikke prissatte
. k ke
StrEknlng CD (;r:lleetv\f:rs;:ring)
- 1 1 1 1 Ube- 1 1 1 1 -
- T T T T tydelig T T T T -
-0,5 -0,375 -0,25 -0,125 0,125 0,25 0,375 0,5
Noe Netto nytte pr.
[ budsjettkrone
Middels O CD S¢
negativ r . . . . .
= Figur 1-5 Figuren viser at alternativ CD Sgr har adskillig
mindre negative konsekvenser for de ikke-prissatte kon-
sekvensene sammenlignet med CD Midt. For de prissatte
O CD Midt konsekvensene gir CD Sgr noe mer nytte enn for CD Midt. |

den samlede vurderingen fremstar dermed CD Sgr som
mest samfunnsgkonomisk lgnnsom.
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1.7 Resultat av samfunnsgkonomisialyse

Overordnet kan man si at netto nytten (prissatte konsekvenser) i prosjektet er sveert god, men at
virkningen for de samlede landskapsfagene (ikke-prissatte konsekvenser) er negativ. Kort vei uten
tunneler gir store kjgretidsbesparelser og lavere kostnader. Samtidig gir veien svaert omfangsrik
terrengbehandling med store barriereeffekter for vilt, friluftsliv og driftsveier. Tiltaket medfarer ogsa
fijerning av kulturmiljger av nasjonal verdi og arealbeslag av produktiv skog, dyrket mark og enkelte
boligomrader. Tiltaket farer til staybelastning for sa vel bebyggelse som friluftsliv.

Avveiningen mellom det positive nytte-kostnadsresultatet og de negative landskapsvirkningene er
seerlig fremtredende pa delstrekning AB. AB Nord 2 representerer samlet sett det beste alternativet
for & kunne f& med seg trafikantnytten fra AB Nord og samtidig tilpasse seg omgivelsene for &
redusere konsekvensgraden for de ikke prissatte temaene. AB Nord 2 gir en liten gkning i investe-
ringskostnaden sammenlignet med AB Nord, det billigste alternativet. AB Nord 2 er imidlertid best
pa alle de gvrige nyttekomponentene innenfor nytte-kostnadsanalysen.

For bade delstrekning BC og CD gir alternativene BC 2 og CD Sgr den beste samfunnsgkonomiske
lannsomhet i prosjektet for bade de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene. Basert pa sammen-
stillingen av de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene gir derfor fglgende kombinasjon best
samfunnsgkonomisk lannsomhet i prosjektet (resultatet er vist i tabell 1-4):

AB Nord 27 BC 27 CD Sgr med kryss pa Tredal

Tabell 1-4. Tabellen viser de alternativkombinasjonene som gir best samfunnsgkonomisk Ignnsomhet for henholds-
vis de prissatte (venstre kolonne) og ikke-prissatte konsekvensene (midtre kolonne). | begge kolonnene er det
oppgitt netto nytte pr. budsjettkrone og samlet konsekvensgrad for de ikke-prissatte konsekvensene. Samlet vur-
dering av samfunnsgkonomisk lannsomhet er beskrevet i kolonnen til hgyre.

Best alternativkombinasjon for: )
Vurdering av samlet

samfunnsgkonomisk lgsnnsomhet

Prissatte
konsekvenser

Ikke-prissatte
konsekvenser

AB Nord har best netto nytte, noe bedre enn AB Nord 2. Begge alter-
nativene gir sveert god netto nytte. AB Nord har vesentlig starre ne-
gative landskapskonsekvenser enn AB Nord 2. AB Nord 2 ivaretar
dermed den gode trafikantnytten, men gir vesentlig mindre negative

Middels negativ
landskapskonsekvenser enn AB Nord.

BC 2
0,17
Middels negativ

BC 2
0,17
Middels negativ

BC 2 har best netto nytte og gir middels negative landskapskonse-
kvenser.

CD Sgor
0,14
Middels negativ

CD Sgor
0,14
Middels negativ

CD Sgr har best netto nytte og gir middels negative landskapskonse-
kvenser.
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1.8 Konsekvenser i anleggsperioden

Anleggsperioden vil vaere lang og strekke seg fra perioden nar anleggssonen blir avskoget til vei-
anlegget sluttfares. | denne fasen vil det veere stor aktivitet innenfor anleggssonen og omradet vil
veere lite attraktivt for mange viltarter. Det vil vaere en fare for negativ pavirkning pa seerlig akvatiske
organismer ved utfylling, sprengning, anleggsveier, deponier med mer. | anleggsfasen vil det ogsa
veere begrensninger pa drift av midlertidig beslaglagte arealer. Begrensninger kan ogsa utlgses av
at det blir vanskelig & ferdes pa tvers av anleggsbeltet. Brudd i passasjer vil dessuten gi negative
konsekvenser for vilttrekk og utevelse av friluftsliv. Hvis anlegget bergrer nedbgrsfelt for drikke-
vannskilder, vil avrenning og tilfarsel av finpartikler veere en problemstilling som ma handteres.

Tiltaket ligger i et omrade som i dag er uten stgrre befolkningskonsentrasjoner og infrastrukturan-
legg. Dette innebaerer at anleggsperioden kan giennomfgres uten store ulemper for trafikkavvikling
og bergrt befolkning.

1.9 Tilleggsutredninger

1.9.1 Tilleggsutredning vei til Spangereid

Ny vei til Spangereid endrer ikke konklusjonene i konsekvensutredningen for ny E39 Mandal i
Lyngdal gst. Denne viser at det gir best samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet & bygge ny E39 med
kryss pa Tredal.

Selv om beregningene viser at det er negativ samfunnsgkonomisk nytte ved a bygge en ny vei til
Spangereid, er det god nytte for trafikanter og transportbrukere (de som skal benytte veien) i tilta-
ket. Det er ogsa flere andre gode argumenter for & forbedre veitilboudet mellom Spangereid og E39.
Flere av argumentene har en samfunnsgkonomisk verdi som ikke fullt ut fanges opp i nytte-kost-
nadsanalysen. | denne sammenheng nevnes spesielt:

1 Forutsigbarhet og robusthet for naeringstrafikken
1 Tettere arbeidsmarkedet

1 Lokal og regional utvikling i omradet

1 Avlastning av Vigeland sentrum

Dersom analysen avgrenser seg til strekningen mellom Spangereid og eksisterende E39, viser
resultatene at det er mange grunner som taler for & forbedre veitilbudet pa strekningen. Det vik-
tigste er & komme seg til eksisterende E39 med et forbedret veitiloud. Dette kan veere Igsninger
som gar i mer rett linje mot Vigeland og mer rettet mot gstoverrettet trafikk.

1.9.2 Konsekvenser for drikkevann

Konsekvensen av planlagt E39 pa drikkevann i Mandal kommune og Lindesnes kommune konse-
kvensutredes bade av fagtema naturressurser. Omlegging og konsekvenser for drikkevannsforsy-
ningen i Mandal kommune beskrives i en egen tilleggsutredning.

Hoveddrikkevannskilde for Mandal kommune er Skadbergvatnet. Selve vannkilden eller nedbgrs-
feltet til Skadbergvatnet bergres ikke av foreslatte veialternativer. Ved behov pumpes imidlertid i
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dag ekstra vatnet fra Ommundsvatnet opp i Skadbergvatnet. Ommundsvatnet er dermed et supple-
ringsdrikkevann.

Det foreslas at fremtidig drikkevannssystem bestar av Skadbergvatnet som hovedkilde, M@glands-
vatnet som suppleringskilde, og Moslandsvatnet som mulig fremtidig reservekilde. Lgsningen in-
nebeerer altsd at Ommundsvatnet utgar som suppleringskilde. Dette vurderes som tilstrekkelig til-
gjengelig kapasitet for & oppfylle krav i drikkevannsforskriften. Foreslatte veialternativer i omrade-
reguleringen vil dermed ikke bergre nedbgrsfeltene for Skadbergvatnet eller Mgglandsvatnet.

| Hovedplan vannforsyning for Mandal kommune (2018) er det utarbeidet prognose for forbruk i ar
2057. Denne legges til grunn for vurderingene av kapasitet i denne rapporten. Det totale vannfor-
bruket i ar 2057 er beregnet til 2 080 500 m3/ar, og maks. 138 I/s (maks time). Mgglandsvatnet har
en kapasitet med midlere avigp pa 208,5 I/s. Dette innebaerer at Mgglandsvatnet har kapasitet til &
levere nok vann. Naveerende kunnskapsgrunnlag viser ogsa at vannkvaliteten i Maglandsvatnet
generelt er bedre enn kvaliteten i Ommundsvatnet.

Lindesnes kommunes drikkevann, Tarvannet, far ogsa en forbedret situasjon. Ny E39 lokaliseres i
omrader langt nord for vannet og vil beragre en begrenset del av nedbarsfeltet til Tarvannet. Las-
ninger for behandling av veivann vil medfgre minimal pavirkning pa dette vannet.
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2 Innledning

2.1 Formalet med konsekvensutredningen

Planer som kan fa vesentlige virkninger for miljg- og samfunn, skal ha en saerskilt beskrivelse av
hvilke konsekvenser planen kan gi. Dette fglger av plan- og bygningslovens § 4-2, andre ledd og
forskrift om konsekvensutredning.

Konsekvensutredningen skal gi en oversikt over hvilke vesentlige virkninger en utvikling i trad med
planforslaget kan gi for miljg og samfunn. Hvilke verdier som skal vektlegges er definert i planpro-
grammet, og hvordan de skal utredes er beskrevet i den valgte metoden.

Kunnskapen fra konsekvensutredningen skal legges til grunn for utformingen av tiltaket og valg av
alternativ. Virkningene vil da veere kjent bade under utarbeidelse av og nar det fattes vedtak om
planen.

2.2 Bakgrunn og formal medgsjektet

Strekningen Mandal 7 Lyngdal gst fordeler seg over tre kommuner i Vest-Agder fylke: Mandal,
Lindesnes og Lyngdal kommune. Det er kommunene som er planmyndighet i denne plansaken og
det er inngatt planavtale mellom Nye Veier og den enkelte kommune om a utarbeide omraderegu-
lering.

Pa strekningen E39 mellom Mandal i Lyngdal gst har Statens vegvesen utarbeidet to kommune-
delplaner:

1. Kommunedelplan Dglebroi Livold er vedtatt 18.06.2015 av Mandal bystyre og 25.06.2015.
av Lindesnes kommunestyre.

2. Kommunedelplan for ny E39 fra Fardal i Lindesnes kommune til Vatlandstunnelen i Lyngdal
kommune, den er vedtatt 20.10.2016 i begge kommunestyrene.

Nye Veier overtok 02.11.2016 ansvaret for arbeidet med planlegging, bygging, drift og vedlikehold
for denne strekningen. Nye Veier gnsker & utrede et alternativ til vedtatt kommunedelplan med
tanke pa a gke den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i prosjektet. Kortere kjgretid, reduserte
utbyggingskostnader og reduserte negative konsekvenser for ikke-prissatte verdier vil veere ve-
sentlige virkemidler i dette arbeidet. Den alternative veikorridoren vil over store strekninger ga nord
for dagens E39 og vedtatte kommunedelplaner.

2.3 Krav til konsekvensutredning

Omraderegulering av en 4-felts vei med en lengde pa minst 10 km samt veitiltak med investerings-
kostnader pa mer enn 750 millioner kroner skal konsekvensutredes i henhold til plan- og bygnings-
loven (PBL) § 4-2 og forskrift om konsekvensutredning (FOR-2017-06-21-854). Dette planarbeidet
kommer inn under § 6a, i forskrift om konsekvensutredning, vedlegg | 7b, c og e.

Gjennom planarbeidet skal det veere fokus pa trafikksikkerhet og arbeide for & nd nasjonale mal,
samt Nye Veiers overordnede mal for trafikksikkerhet. Det skal i prosjektet gjennomfares en tra-
fikksikkerhetsmessig konsekvensanalyse i trdd med vegsikkerhetsforskriften 83, med tilhgrende
retningslinjer.
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2.4 Metode

2.4.1 Overordnet metodiske prinsipp

Sweco

Nye Veier

Kommunestyret i

Mandal, Lindesnes, Lyngdal
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Forberedende arbeid

Kapittel 3

Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte
konsekvenser
Kapitiel 5 Hapittel 6

Flgur4-1 Hovedgrep lor Konsekvensanalyse | handboka

Politisk vedtak

Samlet vurdering av
prissatte og ikke prissatte
konsekvenser
Kapittel 7
Vurdering av malopp-
naelse ogrisiko-og
sarbarhetsanalyse
Hapittel &
Eventuelle
P tilleggsanalyser
Hapittel 9
Anbefaling
Kapittel 10

Utredningene gjennomfgres med utgangspunkt i metode beskrevet i Statens vegvesens handbok
V712 Konsekvensanalyser. Det skal vurderes konsekvenser bade i drifts- og anleggsperioden.

Konsekvensutredningen inngar i en vurderings- og beslutningsprosess som leder frem til planved-
tak i kommunestyret. Prosessen kan skjematisk fremstilles i tre trinn: 1) Samfunnsgkonomisk ana-
lyse, 2) Maloppnaelse og anbefaling, 3) Politisk vedtak. Prosessen er skjematisk fremstilt i Figur

askjeue HSIWoUOHBSUUNjLWeS

Figur 2-1 Figuren viser hovedgrepet for konsekvensutredningsprosessen frem mot anbefalingen. Kilde: Handbok
V712. | tillegg viser figuren ansvarlige aktarer i de ulike delene av prosessen.
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2.4.2 Trinn 1: Samfunnsgkonomisk analyse og sammenstilling

Formalet med den samfunnsgkonomiske analysen er & vise hvordan tiltaket pavirker velferden for
samfunnet. Analysen gjennomfgres med et sett standardiserte fagtema som hvert tiltaksalternativ
beskrives ut ifra. Deretter vurderes fordeler og ulemper av hvert alternativ. Dette gjgres separat for
hvert fagtema og samlet for alle temaene til slutt. Metoden i handbok V712 skiller mellom verdier
som er prissatt og ikke prissatt. Fglgende tema inngar i analysen:

Tabell 2-1 Tabellen viser hvilke fagtema som er en del av den samfunnsgkonomiske analysen.

Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte konsekvenser
Trafikant og transportbrukernytte Landskapsbilde
Operatgrnytte Friluftsliv / by- og bygdeliv
Budsjettvirkning for det offentlige Naturmangfold

Trafikkulykker Kulturarv

Restverdi Naturressurser

Skattekostnad

Stay og luftforurensning

Klimagassutslipp

Sammenstillingen av konsekvensutredningen foregar med utgangspunkt i hovedgrepet i V712 (se
Figur 2-1). Sammenstillingen skal gi en systematisk og etterprgvbar vurdering av de ulike virk-
ningene som er vurdert under hvert fagtema. Fagtemaene skal i denne delen av konsekvensutred-
ningene ses i sammenheng med hverandre. Dette innebaerer at de enkelte fagtemaene blir brukt
som kunnskapsgrunnlag for & kunne si noe om tiltakets samlede virkninger for miljg og samfunn.
Analyseresultatet er gitt av en sammenstilling av de ulike fagutrederenes vurderinger og diskusjo-
ner.

2.4.3 Trinn 2: Maloppnaelse, ROS, tilleggsanalyser og anbefaling

Nye Veier skal med grunnlag i de gjennomfgrte utredningene komme med en begrunnet anbefaling
til ansvarlig myndighet (Mandal, Lindesnes og Lyngdal kommuner) om tiltaket bgr gjennomfares
eller ikke. Anbefalingen skal i utgangspunktet basere seg pa resultatet av den samfunnsgkono-
miske analysen. | tillegg skal eventuelle tilleggsutredninger og maloppnaelse trekkes inn i vurde-
ringen. Det er Nye Veier som gir anbefalingen.

| denne plansaken skal spgrsmalet om hvorvidt tiltaket bar gjennomfares ogsa vurderes i forhold
til vedtatte og gjeldende kommunedelplaner. Vedtatte kommunedelplaner, henholdsvis kommune-
delplan for Dgle bro i Livold og E39 fra Fardal i Lindesnes kommune til Vatlandstunnelen i Lyngdal
kommune, er utredet i forbindelse med kommunedelplanarbeidet. Utredningsplikten i henhold til
plan- og bygningsloven er dermed innfridd pa disse arealene. Avgrensningen av denne omrade-
reguleringsplanen er imidlertid ikke sammenfallende med avgrensningen av kommunedelplanene.
| tillegg har det i ettertid kommet en ny versjon av Statens vegvesens handbok V712 Konsekvens-
analyser. For & kunne sammenligne innholdet i de eksisterende kommunedelplanene med utkast
til ny omradereguleringsplan, ma den samme metoden og den samme parsellgrensen benyttes for
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kommunedelplanene ogsa. Med utgangspunkt i eksisterende geometri og utredningsrapporter ut-
arbeides det dermed en egen rapport, KU Sammenligningsrapport, som dokumenterer den sam-
funnsgkonomiske nytten pa strekningen mellom de nye kryssene ved Mandalselva og Herdalen.

2.4.4 Trinn 3: Planforslag og politisk vedtak

Konsekvensutredningen fremmes sammen med omradereguleringsplanen som et planforslag for
kommunestyret. Det er kommunestyret som tar stilling til forslaget og har den endelige vedtaks-
myndigheten i planprosessen.

2.5 Bearbeidelse av tiltaket i utredningsfasen

| dette prosjektet er kunnskapen fra konsekvensanalysen brukt for & gi prosjektet samfunnsgkono-
misk merverdi. Alternativene som ble definert i planprogrammet, var basert pa en innledende si-
lingsprosess med begrenset kunnskapsnivd om omradets verdi for milig og samfunn. Gjennom
planleggingsprosessen har dette kunnskapsnivaet blitt vesentlig bedre. Bade Nye Veiers ambisi-
gse medvirkningsstrategi med internettlgsninger, apne kontordager og folkemgter, og fagutreder-
nes befaringer, modelleringer og verdivurderinger har gitt et vesentlig bedre grunnlag for & kunne
optimalisere tiltakets samfunnsgkonomiske lsnnsomhet. De innledende analysene av tiltakets virk-
ninger for miljg og samfunn, har derfor gitt grunnlag for a justere tiltaket slik at den samfunnsgko-
nomiske Ignnsomheten av prosjektet har blitt forbedret.

Resultatet av arbeidet med & gke den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i prosjektet ble at to
nye alternativer ble definert og utredet:

1. AB Nord 2 med Vratunnelen.
2. BC 2 som fglger en rettere linje enn BC.

| tillegg ble omlegging av drikkevannssystemet i Mandal definert som en del av tiltaket. Ommunds-
vatnet erstattes som suppleringsvann av Mgglandsvatnet.

Figur 2-2 viser sammenhengen og avhengighetene mellom det innledende korridorsgket, sam-
funnsgkonomisk Iznnsomhet og forslag til omradereguleringsplan.

\J NyeVeier



KU HOVEDRAPPORT

Miljg- og
Lov_er, samfunns-
forskrifter... verdier

Ikke prissatte
konsekver

nser
(samiet vurdering)

Virkning
for miljg

+ + + +
01 0 e e

Noe Netto nytte pr.
fogny budsjettkrone

+ + + +
o3 0 an o

0g
samfunn

Korridorsagk Samfunnsgkonomisk lennsomhet

Figur 2-2 Figuren viser utslagsgivende trinn i prosessen frem mot forslag til omradereguleringsplan. Eksisterende
samfunnskrav og verdier legges til grunn for et korridorsgk med formal & optimalisere den samfunnsmessige lgnn-
somheten i prosjektet. Det mest samfunnsgkonomisk lgnnsomme alternativet legges vanligvis til grunn for forslag

til omradereguleringsplan.
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3 Tiltak ogreferansealternativ

3.1 Planomrade og influensomrade

Planomradet strekker seg fra omradet gst for Mandalselva i Mandal kommune, gjennom Lindesnes
kommune og til Herdal i Lyngdal kommune. Planomradet omfatter det totale omradet som er knyttet
til tiltaket. Planomradet er felles for de ulike fagene i konsekvensutredningen. Tiltaket vil imidlertid
ogsa ha virkning utover planomradet. Dette omradet kalles influensomrade. Influensomradet vil
veere forskjellig for de ulike fagene i konsekvensutredningen.

3.2 Tiltaket og utredede alternativer

| en konsekvensanalyse representerer tiltaket den arsaken som utlgser en virkning, det vil si en
konsekvens for miljg- og samfunn. Tiltaket ligger til grunn for fagtemaene som analyseres i den
samfunnsgkonomiske analysen.

| denne konsekvensutredningen er planomradet delt inn i tre delstrekninger:

1 AB: Mandalskrysset i Grundelandsvatnet
1 BC: Grundelandsvatnet - Stedjedalen
1 CD: Stedjedalen - Herdal

Hele strekningen A-D Mandalskrysset i Herdal er 26 kilometer lang.

Pa delstrekningene AB, BC og CD er det utredet henholdsvis fire, to og to alternativer (se Tabell
3-1). ltillegg er det utredet to tilfarselsveier mellom planlagt og eksisterende E39, en fra Blgrstad
til Tredal og en fra Stedjedalen til Udland. Tiltaket vises pa tiltakskartet (se figur 3-1). Detaljer av
delstrekninger er vist pa figur 3-2 til figur 3-6).

Tabell 3-1. Tabellen viser hvilke alternativer som er utredet. Alternativene AB Nord 2 og BC 2 er utredet i tillegg til
alternativer beskrevet i planprogrammet.

Delstrekning AB BC CD Tilfgrselsvei og
Mandalskrysset i Grundelandsvatnet | Grundelandsvatnet - | Stedjedalen - Herdal kryss
Stedjedalen

_ AB | AB | AB | AB BC | BC2 | CD cp | Tredal |Udland
Alternativ Nord [Nord 2| Midt | Ser Midt Sar

Lengde (km) 10,1 | 10,1 | 10,7 | 11,3 | 7.0 6,8 9,6 9,2 3.6 2,3

Tiltaket bestar av falgende komponenter:

3.2.1 Alternativ AB Nord

Alternativ AB Nord gar fra Mandalskrysset til Grundelandsvatnet over Unndal, Stigland, Hageland
og nord for Vra. Veien legges pa fylling gjennom Vravatnet. Alternativet er det nest korteste av de
fire alternativene pa delstrekning AB.
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Alternativet er utredet med broer over Mandalselva, ved utlgpet av Grundelandsvatnet og over land
ved Blgrstad.

3.2.2 Alternativ AB Nord 2

Alternativ AB Nord 2 gar fra Mandalskrysset til Grundelandsvatnet over Unndal, Stigland og sgr for
Hageland og Vra. Mellom Vraheia og Vra ligger veien i en tunnel. Veien legges pa fylling i kanten
av Vravatnet. Alternativet er det korteste av de fire alternativene pa delstrekning AB.

Alternativet er utredet med broer over Mandalselva, ved utlgpet av Grundelandsvatnet.

3.2.3 Alternativ AB Midt

Alternativ AB Midt gar fra Mandalskrysset til Grundelandsvatnet i tunnel gijennom Tollaksheia. Der-
etter fortsetter alternativet i fylling over Ommundsvatnet, videre i en hgy fylling som dekker deler
av Utjordsvatnet, og deretter gjennom en dyp skjeering til Blgrstad. Alternativet er det nest lengste
av de fire alternativene pa delstrekning AB.

Alternativet er utredet med broer over Mandalselva, ved utlgpet av Grundelandsvatnet.

3.2.4 Alternativ AB Sar

Alternativ AB Sgr gar fra Mandalskrysset til Grundelandsvatnet vestover dalen fra Sodland til Dale-
tanna. Korridoren fortsetter vestover til Holte. Her ligger veien pa en hgy fylling gijennom hele land-
skapsrommet. Videre fortsetter veien vestover pa fylling over Stuvvatnet og Vassakervatnet til Blar-
stad. Alternativet er det lengste av de fire alternativene pa delstrekning AB.

Alternativet er utredet med broer over Mandalselva, ved utlgpet av Grundelandsvatnet.

3.2.5 Alternativ BC

Alternativ BC gér fra Grundelandsvatnet til Stedjedalen. Korridoren ligger i en dyp og lang skjaering
mellom Rosheitjgnna og Skoftedalen. Gjennom Skoftedalen ligger veien pa en hgy fylling. Audne-
dalen krysses med en hgy bro. Veien legges bak Monefjellan og pa hay fylling over Hovsdalen.
Korridoren ligger pa fylling over Stemmen og Faksevatnet og deretter pa tvers av de overordnede
landformene til Stedjedalen.

Alternativet er utredet med bro over Audnedalen og elva fra Faksevatnet.

3.2.6 Alternativ BC 2

Alternativ BC 2 gar fra Grundelandsvatnet til Stedjedalen. Korridoren ligger en dyp og lang skjzering
mellom Rosheitjgnna og Skoftedalen. Gjennom Skoftedalen ligger veien pa en hay fylling. Audne-
dalen krysses med en hgy bro. Veien legges bak Monefjellan og pa hgy fylling over Hovsdalen.
Mellom Bakken og Stedjedalen falger alternativet draget nord for Bakken og Landastjgnna far det
dreier nordvestover og blir fart nord for Faksevatnet og Svartetjgnn i Stedjedalen.

Alternativet er utredet med bro over Audnedalen og elva nord for Faksevatnet.
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3.2.7 Alternativ CD Midt

Alternativ CD Midt gar fra Stedjedalen til Herdal over det smakuperte terrenget frem til Haugdal.
Her legges veien over myrene sgr for Storevatnet og Haugdalsvatnet. Frem til Optedal ligger tiltaket
hayt i assiden som faller ned mot Lenefjorden. For Optedal ligger den planlagte veien i det kuperte
terrenget nord for eksisterende E39.

Alternativet er utredet med bro over elva fra Grubbevatnet og over dalen ved Optedal.

3.2.8 Alternativ CD Sgar

Alternativ CD Sgar gar fra Stedjedalen til Herdal over det smakuperte terrenget frem til Haugdal. Her
legges veien i tunnel frem til Grummedal. Fra Grummedal ligger korridoren i et kupert terreng frem
til Herdal.

Alternativet er utredet med bro over elva fra Grubbevatnet og over dalen ved Optedal.

3.2.9 Tilfagrselsvei Tredal

Alternativet kobles til de planlagte alternativene sgrgst for Blgrstad. Herfra fglger korridoren eksis-
terende kjgrevei til Tredal. Alternativet kobler seg til eksisterende E39 ca. 600 meter sgr for eksis-
terende kryss.

3.2.10 Tilfgrselsvei Udland

Alternativet kobles til det planlagte alternativet ved Stedjetjgnn og folger Stedjedalen sgrvestover
til Udland. Alternativet kobler seg til eksisterende E39 ca. 500 meter sgr for eksisterende rundkjga-
ring.

3.2.11 Kryss

Utredningen tar hgyde for at det kan anlegges inntil to kryss langs hovedlinjen og to kryss i avslut-
ningen av tilfarselsveiene mot eksisterende E39. Kryssene langs hovedlinjen er planlagt som
toplanskryss, mens kryssene mellom tilfgrselsveiene og eksisterende E39 er planlagt som rund-
kjgringer.

3.2.12 Omlegging av drikkevannsforsyning

Ommundsvatnet utgar som suppleringsvann. Mgglandsvatnet etableres som nytt suppleringsvann.
Det etableres en ny vannledning mellom Mgglandsvatnet til eksisterende pumpestasjon ved Om-
mundsvatnet. Omleggingen gjelder korridor AB Nord og AB Midt. Se for gvrig kapittel 7.2.
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Figur 3-1 Kartet viser utredningsomradet og alternativer som er utredet.
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Figur 3-2 Kartet viser alternativer innenfor korridor AB (gstre del).
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Figur 3-3 Kartet viser alternativer innenfor korridor AB (vestre del).
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Figur 3-4 Kartet viser alternativer innenfor korridor BC.
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Figur 3-5 Kartet viser alternativer innenfor korridor CD (gstre del).
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Figur 3-6 Kartet viser alternativer innenfor korridor CD (vestre del).

3.3 Referansealternativet

Referansealternativet er sammenligningsgrunnlaget for de utredede alternativene. Det betyr at re-
feransesituasjonen per definisjon har konsekvensen 0. Konsekvensene av de andre alternativene
illustrerer dermed hvor mye alternativet avviker fra referansesituasjonen.

Referansealternativet representerer dagens situasjon i planomradet. | tillegg medregnes den utvik-
ling som forventes & inntreffe i hele analyseperioden uten at det gjennomfares tiltak.

| dette planarbeidet omfatter referansealternativet ny E39 mellom Kristiansand vest og Mandal by
(inkludert tilfgrselsvei mellom Mandalskrysset og Mandal by). Fra Mandal by til Herdal inngéar ek-
sisterende E39 i referansealternativet. | tillegg inngar avrige prosjekter i regionen som ligger inne i
handlingsplanen til transportetatene for Nasjonal transportplan 20187 2029.

Referansesituasjonen beskriver forholdene i sammenligningsaret 2026 dersom det ikke bygges ny
vei. | referansesituasjonen inngar derfor trafikkveksten fram til sammenligningsaret og eventuelt
vedtatte utbygginger som forventes fullfert far sammenligningsaret. | dette prosjektet inngar ingen
slike prosjekter i referansealternativet.
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Figur 3-7 Kartet viser veinettet som inngar i referansealternativet (svart, stiplet strek). | tillegg til eksisterende E39
fra Mandal by til Herdal forutsetter ogsa referansealternativet at det er etablert ny E39 Kristiansand vest i Mandals-
krysset (inkludert tilfarselsvei Mandalskrysset i Mandal by).

3.4 Konsekvenseranleggsperioden

Utredningen skiller mellom konsekvenser i anleggsperioden og i driftsfasen. | anleggsperioden be-
skrives kortsiktige virkninger som kan ha vesentlig betydning for valg av alternativ. Plassering av
riggomrader og anleggsveier vil bli endelig avklart i detaljreguleringsfasen. Eventuelle anleggsveier
mellom eksisterende veinett og planlagt E39 er derfor ikke en del av omradereguleringen.
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4 Prissatte konsekvensénytte-kostnadsanalyse)

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

De prissatte konsekvensene vurderes samlet i en nytte-kostnadsanalyse. Det er en beregning av
den gkonomiske nytten samfunnet oppnar ved & gjennomfare tiltaket og kostnadene for & gjen-
nomfare det samme tiltaket malt i kroner. | nytte-kostnadsanalysen defineres samfunnets nytte
som summen av individenes nytte. Individenes nytte males ved deres betalingsvillighet knyttet til
et gode. Det vil si hva individet er villig til & betale for godet.

Mange av temaene som inngar i prissatte konsekvenser er behandlet i egne fagrapporter. Resul-
tater fra de ulike rapportene er sammenstilt til prissatte konsekvenser.

4.1 Metode for prissatte konsekvenser

Det er i arbeidet benyttet en regional transportmodell (RTM) med delomradet Agder - Rogaland.
Det er videre benyttet EFFEKT versjon 6.62, prosjekttype 3 (med data fra transportmodell, trafi-
kantnyttemodul og kollektivnyttemodul.) EFFEKT er Statens vegvesens hovedverktgy for a ut-
fare 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 40 ar regnet fra apnings-
aret (2026-2066).

Benyttet RTM versjon og EFFEKT 6.62 har noen begrensninger i beregningsmetodikk for motor-
veier med fartsgrense 100 og 110 som slar ut pa de absolutte tallene og verdiene som beregnes i
nytte-kostnadsanalysen. Vegdirektoratet opplyser at disse svakhetene vil blir utbedret i kommende
versjoner av verktgyene, men de har ikke veert tilgjengelige i dette prosjektet.

For a kompensere for svakheter i beregningsmetodikken er det foretatt to justeringer for nytten for
trafikanter og transportbrukere. Dette er i henhold til anbefalinger fra Vegdirektoratet som anbefaler
justeringer av nyttefilene i pavente av ny beregningsmetodikk.

| prissatte konsekvenser fokuseres det pa analyser av fglgende tema:

A Trafikant- og transportbrukernytte
A Operatgrnytte

A Budsjettvirkninger for det offentlige
A Samfunnet for gvrig

Disse temaene er neermere forklart under resultatene for hvert tema.
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4.2 Beregningsalternativer

Beregningene viser nytten trafikken vil ha ved & benytte ny E39 pa hele strekningen mellom Man-
dalskrysset og Herdal. Denne nytten vurderes deretter i forhold til investeringskostnaden ved a
bygge ut hele strekningen.
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Figur 4-1. Kart over alternative veilinjer (kartkilde: Topografisk Norgeskart)

Figur 4-1 viser alle alternativene. Det er fire mulige alternativer pa delstrekning AB, to mulige alter-
nativer pa delstrekningene BC og CD. | tillegg er det fire mulige krysskombinasjoner, hvorav én
variant er at det ikke bygges kryss mellom Mandalkrysset og Herdal. Totalt gir dette 4 x 2 x 2 x 4 =
64 mulige kombinasjoner. Dette er uhensiktsmessig mange kombinasjoner a beregne, slik at det
har veert ngdvendig & systematisere beregningene for & fa oversikt.

Beregningene er satt sammen slik at det beste alternativet innenfor hver delstrekning kan avgren-
ses og defineres. For & belyse konsekvensene for ulike krysslasninger er det valgt én kombinasjon
av hovedlinje for ny E39. Dette betyr at alle mulige kombinasjoner ikke vises i rapporten.

Hvert delkapittel er delt inn i felgende kombinasjoner:

1 Delstrekning AB. Sammenligning mellom 4 alternativer med kryss kun ved Mandalselva

og ved Herdal.
1 Delstrekning BC. Sammenligning mellom 2 alternativer med kryss kun ved Mandalselva

og ved Herdal.
1 Delstrekning CD. Sammenligning mellom 2 alternativer med kryss kun ved Mandalselva

og ved Herdal.
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1 Tilferselsveier og kryss. Sammenligning mellom 4 alternativer. Kun kryss ved Mandals-
elva og ved Herdal, sammenlignes mot et ekstra kryss ved Tredal eller ved Udland, even-
tuelt begge.

Det er valgt & ha en korridor som bestar av AB Nord i BC i CD Sgr som basis i alle vurderingene.
Nar alternativene i gst (AB Nord, AB Nord 2, AB Midt og AB Sar) vurderes opp mot hverandre,
ligger BC og CD Sgr inne i alle kombinasjonene.

| konklusjonen er det det gjennomfart ytterligere en beregning basert pa vurderingene gjort for
delstrekningene.

4.3 Trdikant og transportbrukernytte

Trafikant- og transportbrukernytte er endringer i reisetid og kjart distanse for de ulike trafikantgrup-
pene. Trafikantnytten beregnes i RTM gjennom trafikantnyttemodulen. Det er nytten som tilfaller
bilfgrere og bilpassasjerer som slar ut i beregningene. Vesentlige aspekter her er endringene i
kjgrelengde og reisetid for trafikkstrammene som blir bergrt og at ny E39 medfgrer nyskapt trafikk.
For kollektivtrafikk er gevinsten liten fordi det er forholdsvis lite kollektivtrafikk som blir bergrt.

Metodikken i EFFEKT 6.62 er noe mangelfull med hensyn pa beregninger av fart og utslipp som
falge av veiens stigning. Det er foretatt en sideberegning som er innlemmet i resultatene for a ta
hensyn til stigning.

4.3.1 Samlet vurdering av trafikant- og transportbrukernytte for delstrekning AB

Tabell 4-1. Kjgrelengde mellom Herdal og Mandalskrysset pa ny E39

Alternativ Referanse AB Nord AB Midt AB Sgar
(dagens E39 + tilfgr- | -BC - CD Sear -BC - CD Sar -BC - CD Sar
selsvei Mandal)
AB Nord 2
-BC - CD Sgar

Veilengde (km) 32,1 26,1 26,6 27,3
Differanse i forhold

til referanse -6 -5,5 -4,8
Differanse i forhold

til AB Nord 0 -0,5 -1,2

De nye veialternativene medfarer betydelig kortere reisetid enn dagens E39. Dette skyldes kortere
reiselengde, bedre standard og @kt fartsgrense til 110 km/t. Reisetiden mellom Mandalskrysset og
Herdal halveres fra ca. 30 minutter i referansealternativet til ca. 15 minutter med ny E39. AB Nord
og AB Nord 2 er like lange og kommer likt ut. Nord-alternativene er ca. 500 meter kortere enn AB
Midt og ca. 1,2 km kortere enn AB Sgr.

| &r 2046 er det beregnet 12 500 i 13 100 kjt/dagn pa ny E39 (beregnet trafikk uten bompenger).
Pa strekning AB er beregnede trafikkmengder forholdsvis like. AB Nord og AB Nord 2 har litt mer
trafikk enn AB Midt og AB Sgr. Dette skyldes at veien er litt kortere. Dette gir noe mer overfgrt
trafikk fra gammel E39 og litt mer nyskapt trafikk.
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Ikke bare lengde, men ogsa kurvatur pavirker nytten i form av gkte drivstoffutgifter. Ogsa her kom-
mer AB Nord 2 best ut. AB Nord og AB Midt medfarer en gkning pa ca. 140 millioner i drivstofforbruk
for tunge kjgretgy, mens AB Sgr har ca. 350 millioner kroner i gkt forbruk enn AB Nord 2. AB Sgr
kommer darligst ut. Dette skyldes primeert at alternativet har lengst kjgrevei.

AB Nord 2 kommer best uti sum for trafikanter og transportbrukere med 7,5 milliarder kroner, mens
AB Nord har ca. 7,4 milliarder kroner. AB Midt har en trafikantnytte pa ca. 7 milliarder, mens AB
Sar har 6,5 milliarder. Det vil si det er ca. 1 milliard i forskjell i nytte for trafikanter og transportbru-
kere mellom nordalternativene som er best og AB Sgr som er darligst.

4.3.2 Samlet vurdering av trafikant- og transportbrukernytte for delstrekning BC

Alternativ BC 2 er ca. 250 meter kortere enn BC. Dette medfgrer mindre tidsforbuk for trafikantene.
BC 2 har pa den andre siden en brattere stigning og starre hgydeforskjell slik at drivstofforbruket
blir hgyere for BC 2. | sum kommer BC 2 ca. 60 millioner bedre ut enn BC med hensyn pa nytte for
trafikanter og transportbrukere.

4.3.3 Samlet vurdering av trafikant- og transportbrukernytte for delstrekning CD

Ny E39 er 400 meter kortere i CD Sgr enn i CD Midt. CD Midt har ogsa en betydelig brattere
stigning. Totalt sett gjar dette at CD Sgr i sum for trafikanter og transportbrukere er ca. 600 millioner
kroner bedre enn CD Midt.

4.3.4 Samlet vurdering av trafikant- og transportbrukernytte for tilfgrselsveier og kryss

Det er to steder som er vurdert som aktuelle steder for nye kryss mellom Mandalskrysset og Herdal.
Dette er Tredal og Udland. Dette gir 4 ulike kombinasjoner:

1 Ingen kryss

1 Kryss pa Tredal

1 Kryss pa Udland

1 Kryss bade pa Tredal og pa Udland

\J NyeVeier



KU HOVEDRAPPORT

Tyeess e
Oppsal Rosstadyatnel ¢
. Hel\LlHerdal 7 faai] 460)
N\ (]
S, . - Spding Hoyland -
ome
Rasstad o
Optedal aar Eikedal
S (30 Eikelond
Dobla SNES Roksland vatnet
N Ered Meresland n QU
=~ l Takvaine? vatndt Houge
s ) 2% smedland
Fokvellond -\ ' : Sol {
T { sStedjedalen Posk sy, Stovetand
D, N Telai
{ Butwlen o1
Trarlond \ Sadnes s . A
: Skarstad Brinsdal
Eienlind \GEE
1 ~ Tyeita Noding
Fleseland {aiasne Udland W A shove Helum Systad
NG 4 o land + [459)
o N N Roys d
C Faral X Blgrstad Wi e 8 i en Royselary
kel § 2y, \. s
- % \
latstad i \
N4 Walle
Neticadsl Vigeland Yt Trandal Hagend
B
; ; e Spoing Langeland vat
Remesvike=* Vigeland )
<t wasad spetieland f
Jastnd Bjerga Roudberg Tredal N\ Skagestad {
44 (410 Remesk et N N 4 ik Mandalskrysset |
Fassaland™\ Skadverg —
DN Lone- N |
Reme Simod w7 s ) S Hm\;i:l : <N
\ 0] Mo = ~ \ Austes {
Hollen | : Sreg /)| Elkeland B N - Vand Skele
Spangereid. - igiing ) 2E g AL skahord [
rger e S 4 {202] Vestre ) Stordker
2 Sprdal Lund&ak ”
WK Skogsfiord o ,// Harkm.
(76 Roms 2 \'-TQ:* fandd : >
. dalen \ Vale e SN Djubio
Av Traum T 7 Ime TN ot
Hoven
. ‘Mandal
* ¥ Sanun S Malme Stig

Figur 4-2. Aktuelle kryssplassering og tilfartsveier

For & forsta nytten for trafikanter og transportbrukere er det sett pa hvilke trafikkmengder og reise-
relasjoner som benyttes i de nye kryssene i de ulike alternativene. Det er ogsa vurdert hvilken
reisetidsgevinst disse far.

| &r 2046 er det beregnet 4000 kjt/dagn (uten bompenger) pa tilfartsveien mellom Tredal og Blar-
stad. Krysset pa Tredal medfarer en avlastning av trafikk fra eksisterende E39 og tilfartsveien mel-
lom Mandal og Mandalskrysset pa ca. 2000 kjt/dggn. Den resterende trafikkgkningen skyldes noe
trafikk som skal vestover, noe endrede reismal som fglge av ny vei og noe nyskapt trafikk som
folge av bedre vei.

Det er beregnet i underkant av 3000 kjt/dggn pa tilfartsveien mellom Udland og Stedjedalen. Krys-
set pa Udland medfgrer en avlastning av trafikk fra eksisterende E39 langs Lenefjorden pa ca.
1700 kjt/dggn. Det blir minimalt med trafikk igjen langs Lenefjorden. Den resterende trafikkok-
ningen skyldes noe trafikk som skal gstover, noe endrede reismal som falge av ny vei og noe
nyskapt trafikk som fglge av bedre vei.

Med to kryss blir trafikkmengdene pa begge de to nye tilfartsveien litt lavere. Det er beregnet 4000
kjit/dagn pa tilfartsveien til Tredal og ca. 2000 kjt/dggn pa tilfartsveien til Udland.
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Figur 4-3 viser reisetidene fra Vigeland til Mandalskrysset. Uten kryss vil denne trafikken benytte
tilfartsveien til Mandalskrysset og eksisterende E39. Dette tar ca. 15 min. Med krysset pa Tredal
vil det veere under 10 minutter kjgretid pa tilsvarende strekning. Det er denne besparelsen pa ca.
5 minutter som utgjar hovedbidraget til den gkte nytten med kryss pa Tredal. Hvis det kun etableres
kryss pa Udland, vil det veere fordelaktig for trafikk gstover fra Vigeland & benytte Mandalskrysset.
Dette gir bade korte reiselengde og reisetid for gstrettet trafikk.
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Figur 4-4. Reisetider fra Vigeland og vestover mot Lyngdal

Figur 4-4 viser reisetider fra Vigeland og vestover mot Lyngdal. A benytte krysset p& Udland iste-
denfor & benytte eksisterende E39 langs Lenefjorden medfarer en spart reisetid pa ca. 1 minutt.
Det medfgrer imidlertid ca. 2 km lengre kjarevei. | transportmodellen legges all vestgaende trafikk
pa ny E39, men i virkeligheten vil det trolig bli en litt jevnere fordeling.

Nytten for trafikanter og transportbrukere (de som skal bruke veien) gker med ca. 640 millioner
med et kryss pa Tredal i forhold til ingen kryss. Med kryss pa Udland gker nytten med ca. 100
millioner kroner i forhold til ingen kryss. Med kryss bade pa Udland og Tredal gker nytten med 670
millioner. For de som skal bruke veien er naturlig nok ny E39 med to kryss best. | fglge bereg-
ningene er imidlertid to kryss 30 millioner bedre enn ny E39 med kryss kun p& Tredal.

Dette vil si at hovedgevinsten i nytte for trafikanter og transportbrukere ligger i krysset pa Tredal.
Nytten gker marginalt med & bygge krysset pa Udland. Reisetidene er arsaken til at krysset pa
Tredal fremstar som betydelig bedre enn krysset p& Udland. Trafikken som far nytte av krysset pa
Tredal, sparer brukerne for en betydelig reisetid. Trafikken som far nytte av krysset pa Udland, har
derimot liten spart reisetid samtidig som de kjgrer lenger.

4.4 Operatgrnytte

Posten «operatgrnytte» omhandler inntekter og utgifter for kollektivselskapene og bomselskaper
samt overfgringer fra staten for kollektiv og bomselskaper i hele modellomradet. Prosjektet E39
beregnes uten bompengefinansiering (iht. til metodikken), men trafikkakningen vil pavirke innkre-
vingen i andre bomstasjoner.

| sum utgjer posten operatgrnytte liten forskjell mellom hvilke alternativer og krysslgsninger som er
vurdert. | forhold til andre komponerer i regnestykket er komponenten operatgrnytte liten og ikke
avgjegrende for valg av alternativ.
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4.5 Budsjettvirkning

Budsijettvirkninger for det offentlige er budsjettkostnader for etablering av anlegget, drift av anlegget
og endrede skatte- og avgiftsinntekter.

| de pafglgende delkapitlene som gar pa delstrekningene AB, BC og CD er det fokusert pa dels-
trekningene isolert sett og forskjellene mellom disse. | kapitlet som omhandler tilfarselsveier og
kryss er det fokusert pa kostnadene knyttet til den samlede Igsningen.
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4.5.1 Samlet vurdering av budsjettvirkning for delstrekning AB

Tabell 4-2. delelementer i investeringskostnaden for strekningen mellom A og B, millioner 2017-kroner (Inkl. mva)

Alternativ
Aktgrer og komponenter AB Nord AB Nord 2 AB Midt AB Sor
Delelementer
Kostnad vei i dagen 1110 1060 1210 1350
Herav masseflytting i kroner 430 420 510 550
Lgpemeter E39 vei i dagen 9730 9 070 9 690 10970
Kostnad tunnel 0 230 220 0
Herav Ilgpemeter tunnel 0 620 600 0
Kostnad konstruksjoner 470 470 500 380
Herav m2 konstruksjoner 7 690 7 690 8 940 7 150
@vrige kostnader 390 370 400 380
SUM
Investeringskostnad delparsell 1970 2130 2 330 2110

Tabellen over viser investeringskostnaden for delstrekningen mellom A og B og de viktigste ele-
mentene som inngar i investeringskostnaden.

AB Nord er rimeligst med en investeringskostnad pa ca. 1,97 milliarder kroner pa delstrekningen.
Sammenlignet med AB Nord er AB Nord 2 ca. 160 millioner dyrere, AB Sar ca. 140 millioner dyrere,
mens AB Midt er ca. 360 millioner dyrere.

Tunnelen i AB Nord 2 koster 230 millioner. Dette er hovedarsaken til at AB Nord 2 er 160 millioner
dyrere enn AB Nord.

AB Sgr er dyrere enn AB Nord som fglge av 1,2 km lengre vei og noe stgrre masseflytting.

AB Midt er dyrere enn AB Nord som fglge av en 500 meter lengre vei, 600 meter tunnel (kostnads-
beregnet til 220 millioner kroner), samt starre masseflytting.

AB Nord er det rimeligste alternativet med hensyn pa drift og vedlikehold. | analyseperioden er AB
Sgar kun 10 millioner dyrere. AB Midt og AB Nord 2 er 50-60 millioner dyrere & drifte enn AB Nord.
Dette er primeert som fglge av at det er tunnel i AB Midt og AB Nord.

Endring i skatte- og avgiftsinntekter er offentliges inntekter som fglge av engangsavgift og arsavgift
pa biler, samt drivstoffavgift pa bensin og diesel. Det blir gkte inntekter i alle alternativer. Hovedar-
saken til dette ligger i starre trafikkmengder, gkt hastighet og dermed gkt forbruk av drivstoff. | det
store bildet er det relativt sma forskjeller mellom alternativene.
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I sum budsjettvirkning for det offentlige har AB Nord den laveste kostnaden. AB Nord 2 er beregnet
til & vaere 240 millioner dyrere, AB Midt er 440 millioner dyrere, mens AB Sgr er 150 millioner
dyrere.

4.5.2 Samlet vurdering av budsjettvirkning for delstrekning BC

Tabell 4-3. Delelementer i investeringskostnaden for BC korridorene, millioner 2017-kroner (inkl. mva)

Alternativ
Aktgrer og komponenter BC BC 2
Delelementer

Kostnad vei i dagen 890 870
Herav masseflytting i kroner 390 390
Lgpemeter E39 vei i dagen 6 340 6 080
Kostnad tunnel 0 0
Herav lgpemeter tunnel 0 0
Kostnad konstruksjoner 910 890
Herav m2 konstruksjoner 16 100 16 100
@vrige kostnader 270 260
SUM Investeringskostnad delparsell 2070 2 020

Tabell 4-3 viser investeringskostnaden for delstrekningen BC og de viktigste elementene som
inngar i investeringskostnaden. BC 2 er litt kortere og kostnaden for vei i dagen er ca. 20 millioner
lavere i BC 2 enn i BC. @vrige store elementer er i hovedsak like, men noen andre mindre forskjel-
ler, paslag og usikkerhet gjgr dette at BC 2 kommer ut 50 millioner rimeligere enn BC.

Med hensyn pa drift og vedlikehold og skatte og avgiftsinntekter er det sma forskjeller mellom BC
og BC 2.

| sum budsjettvirkning for det offentlige har BC 2 den laveste kostnaden. BC 2 er 40 millioner dy-
rere.
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4.5.3 Samlet vurdering av budsjettvirkning for delstrekning CD

Tabell 4-4. Delelementer i investeringskostnaden for CD korridorene, millioner 2017-kroner (inkl. mva)

Alternativ
Aktgrer og komponenter CD Sgar CD Midt
Delelementer

Kostnad vei i dagen 930 1450
Herav masseflytting i kroner 350 630
Lgpemeter E39 vei i dagen 6 240 8 840
Kostnad tunnel 840 0
Herav lgpemeter tunnel 2430 0
Kostnad konstruksjoner 640 870
Herav m2 konstruksjoner 14 050 16 990
@vrige kostnader 360 370
SUM Investeringskostnad delparsell 2770 2 690

Tabell 4-4 viser investeringskostnaden for selve CD Sgr og CD Midt, samt de viktigste elementene
som inngar i investeringskostnaden. CD Sgr har en tunnel som er kostnadsberegnet til ca. 840
millioner kroner. CD Midt har mer vei i dagen, mer masseflytting og gkt antall m2 konstruksjoner.
De gkte kostnadene pa dette gjar at CD Midt er nesten like dyr som CD Ser til tross for 2,5 km lang
tunnel i CD Sgr. CD Midt er 80 millioner rimeligere enn CD Sar.

CD Midt er det rimeligste alternativet med hensyn pa drift og vedlikehold. | analyseperioden er CD
Sgr 190 millioner dyrere a drifte enn CD Midt som falge av tunnelen pa 2,5 km

Endring i skatte- og avgiftsinntekter er det offentliges inntekter som fglge av engangsavgift og ars-
avgift pa biler, samt drivstoffavgift pa bensin og diesel. | det store bildet er det relativt sma forskjeller
mellom alternativene.

| sum budsijettvirkning for det offentlige i regnestykket for prissatte konsekvenser har CD Midt den
laveste kostnaden. CD Sgr er 220 millioner dyrere.

4.5.4 Samlet vurdering av budsjettvirkning for tilfarselsveier og kryss

| dette kapitlet er det sett pa hele lgsningen. Det vil si at investeringskostnadene gjelder for hele
strekningen, inkludert eventuelle kryss. Det er valgt & ha en korridor som bestar av AB Nord i BC
I CD Sgr som basis i alle vurderingene.

Med hensyn pa investeringskostnader vises to ulike tall. Kostnadsoverslaget fra Anslag kan ikke
sammenlignes direkte med kostnadsoverslagene i nytte- kostnadsberegningene. Kostnadsbereg-
ningen fra Anslag inkluderer merverdiavqift og er i 2017-kroner. Dette tallet er input til EFFEKT-
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beregningene. Kostnadene i nytte-kostnadsberegningen (i EFFEKT) er uten mva og regnes om til
felles prisniva 2018 kroner i sammenligningsaret 2026. Disse kostnadene har ogsa med renter i
anleggsperioden (antatt 4 ar).

Tabell 4-5. Investeringskostnader fra Anslag, millioner 2017-kroner (inkl. mva)

Alternativ| AB Nord AB Nord AB Nord AB Nord
-BC-CD Sgr| -BC-CD -BC-CD |[-BC-CD Sgr
Sor Sar
Ingen kryss To kryss
Aktgrer og komponenter Tredal Udland
Investeringskostnader fra Anslag 6 810 7 100 7030 7 320
Differanse mot AB Nord 290 220 510

Tilfartsveien og krysset pa Tredal gker investeringskostnaden med 290 millioner kroner. Tilfarts-
veien og krysset pa Udland gker investeringskostnaden med 220 millioner kroner. Bygges begge
kryssene gker investeringskostnaden med 510 millioner kroner.

Med hensyn pa drift og vedlikehold er det tre elementer som medferer gkte kostnader. Dette er
den nye veien i seg selv, tunneler og konstruksjoner. De nye kryssene medfgrer noe nye konstruk-
sjoner. Forskjellene er imidlertid sapass ubetydelige at det ikke vurderes som avgjgrende for val-
get.

Endring i skatte- og avgiftsinntekter er offentlige avgifter som engangsavgift og arsavgift pa biler,
samt drivstoffavgift pd bensin og diesel. Det offentlige far gkte inntekter i alle alternativene. Hoved-
arsaken til dette ligger i starre trafikkmengder, gkt hastighet og dermed forbruk av mer drivstoff. To
kryss medfarer mest trafikk pad hgyhastighetsvei. Derfor medfgrer dette alternativet mest gkte
skatteinntekter og 170 millioner mer enn Ingen kryss.

Tabell 4-6. Resultater for det offentlige, millioner kroner diskontert (2018, investeringskostnad ekskl.mva)

Alternativ AB Nord AB Nord
AB Nord -BC-CD -BC-CD AB Nord

-BC - CD Sar Sar Sar -BC - CD Sar
Aktgrer og komponenter Ingen kryss Tredal Udland To kryss
Budsjettvirkning for det offen-
tlige
Investeringskostnader -6 220 -6 490 -6 430 -6 690
Drift og vedlikehold -620 -640 -620 -650
Operatgrer -30 -30 0 -30
Skatte og avgiftsinntekter 730 870 780 900
Sum Budsjett-virkning det offentlige -6 140 -6 290 -6 260 -6 470

| sum budsjettvirkning for det offentlige har natulig nok ingen kryss den laveste kostnaden, med
6,14 milliarder kroner. Med kryss pa Tredal gker kostnaden med 150 millioner kroner til ca. 6,29
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milliarder. Kryss pa Udland kommer omtrent likt ut. Kryss bade pa Udland og pa Tredal er dyrest
med 6,47 milliarder, det vil si ca. 400 millioner dyrere enn ingen kryss.

4.6 Ulykker

Ulykker er et resultat av endringer/overfgring av trafikkmengder fra veier med ulik risiko for ulykker.
Alle alternativene gir stor ulykkesgevinst. Gevinsten kommer av at eksisterende E39 avlastes for
trafikk. Det skjer mange ulykker pa E39 i dagens situasjon. Ny E39 etableres med fire felt og midt-
deler, noe som er en mye mer trafikksikker vei. | alternativene overfgres store trafikkmengder over
til mer trafikksikker vei.

4.6.1 Samlet vurdering av ulykker for delstrekningene AB, BC og CD

Alle alternativene som ikke har kryss har en ulykkesgevinst pa 1,01 1,1 milliarder kroner. Det er
forholdsvis liten variasjon mellom alternativene.

Tabell 4-7. Endringer i ulykker over analyseperioden over 40 ar for AB Nord i BC i CD Sar i forhold til Referanse.

Alternativ AB Nord
-BC - CD Saor
Aktgrer og komponenter
Personer Gevinst
(millioner kroner)

Drepte -13 360
Hardt skadde -17 160
Lettere skadde =249 130
Materiellskadeulykker 370
SUM -279 1020

Tabell 4-7 viser beregnede endringer i antall ulykker for alternativ AB Nord i BC i CD Sgr i forhold
til referansealternativet. De andre alternativene har tilsvarende tall og er derfor ikke vist i tabellen.
Beregningene viser at tiltaket medfarer at 279 faerre personer blir skadd i trafikkulykker i analyse-
perioden pa 40 ar. Antall personskadeulykker reduseres med 153 stk. (1,8 person skades i snitt
per ulykke). Det er ulykker med drepte, sammen med materiellskadeulykkene (som det skjer flest
av), som bidrar til mest nytte, ca. 360 millioner hver.
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Tabell 4-8. Resultater for ulykker, millioner kroner diskontert.
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Alternativ| AB Nord AB Nord AB Nord AB Nord
-BC-CD Ser| -BC-CD -BC-CD |[-BC-CD Ser
Sor Sar
Ingen kryss To kryss
Aktgrer og komponenter Tredal Udland
Samfunnet forgvrig
Ulykker 1020 1130 1 060 1160

Tabellen over viser sammenlignbare kombinasjoner med nye kryss. Nye kryss gker ulykkesgevins-
ten. Krysset pa Tredal avlaster eksisterende E39 i stgrst grad og har ca. 100 millioner i gkt nytte
som falge av feerre ulykker i forhold til ingen kryss. Krysset pa Udland avlaster en kortere strekning
og noe mindre trafikkmengder, og gir gkt nytte pa ca. 40 millioner koner i forhold til ingen kryss.
Etablering av begge kryssene gir fglgelig starst avlastning av eksisterende E39 og har starst ulyk-
kesgevinst med ca. 140 millioner koner.

4.7 Stay og luftforurensning

4.7.1Stayforurensning

Definisjon av fagtema og influensomrade

Fagtema stgy vurderer veitrafikkstay og beregner stgynivaer pa bygninger og terreng som falge
av tiltaket. For fagtema stgy dekker influensomradet de omradene som er bergrt av stgynivaer over
angitte grenseverdier.

Samlet vurdering astgyforurensnindpr delstreknig AB

Pa delstrekning AB er det en viss forskjell mellom alternativene. AB Sgr far ca. 40 flere boliger i gul
og rad staysone enn AB Midt. Antallet boliger vil imidlertid kunne reduseres nar det innfgres skjerm-
ingstiltak i vurderingene. P& grunn av dette er det usikkert om forskjellene er signifikante og alter-
nativene rangeres derfor ikke.

| EFFEKT-beregningene for stgy inngar antall personer som er sveert stgyplaget. Tabell 4-9 viser
antall sveert stgyplagede personer i alternativene (uten spesiell skjerming) og endringer kostnader
knyttet til stay.

Tabell 4-9 Resultater for samfunnet for gvrig, millioner kroner diskontert

Alternativ
AB Nord AB Nord 2 AB Midt AB Sor
Aktarer 0g komponenter Referanse | -BC - CD Sgr -BC-CDSgr | -BC-CD Sgr | -BC-CD Sar
Antall sveert stgyplagede personer 757 231 229 215 266
Stay (Kostnader) 260 260 270 240
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Antall stgyutsatte reduseres betydelig i alle alternativer i forhold til referansealternativet (dagens
E39). | referansealternativet er det beregnet ca. 760 sveert stayplagede. AB Nord og AB Nord 2
har ca. 230 sveert stgyplagede. AB Midt er det beste alternativet og har 215 sveert stgyplagede. Av
de nye alternativene er AB Sar darligst og sitter igjen med ca. 270 sveert stgyplagede. Dette vil si
at 490 7 540 personer vil oppleve en betydelig forbedring med hensyn pa stay.

Nar dette regnes om til kostnader er gevinsten for samfunnet 240 i 270 millioner. Generelt er
gevinsten for de ulike alternativene forholdsvis like.

Samlet vurdering astgyforurensnindpr alternativ ABned ilfgrselsvei

AB med tilfarselvei gar fra Tredal til Blgrstad. Den gir et lavt antall bygninger i gul og rad stgysone
og pavirker ikke den totale staysituasjonen vesentlig.

Samlet vurdering astgyforurensnindpr delstrekning8C

Begge de to alternativene for delstrekning BC krysser Audnedalen med bro rett nord for Skofteland.
Brokonstruksjonen medfgrer skjerming til bebyggelsen i dalen. Mot vest fglger de to alternativene
en ulik trasé, men begge linjene gir et lavt antall bygninger i staysonene og det er ingen signifikant
forskjell med hensyn til stay.

Samlet vurdering astgyforurensningpr dektrekning CD
De to alternativene pa Strekningen CD gir ingen signifikant forskjell med hensyn til stay.
Samlet vurderingv stgyforurensninfor CDmed ilfgrselsvei

CD med tilfarselsvei Udland gir et lavt antall bygninger i gul og rad staysone og pavirker ikke den
totale stgysituasjonen vesentlig

Konsekvenser i anleggsperioden

Bygninger i naerheten av ny vei vil bli bergrt av stgy i anleggsperioden. Uskjermet stay fra anleggs-
aktivitet krever vanligvis en avstand til nsermeste bolig pa mellom 50 og 500 m, avhengig av type
virksomhet og tidspunkt pa daggnet. De mest stgyende aktivitetene som sprengning, peeling og
pigging bar ikke forkomme pa kveld og natt.

Konklusjon

Figur 4-5 viser en sammenligning av antall bygninger i staysonene for hver delstrekning
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Antall bygninger i staysonene
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Figur 4-5 Sammenligning av stgyutsatte bygninger pr. delstrekning forutsatt tilfgrselsveier til E39 fra Udland og
Tredal

Tilfgrselsveiene har innvirkning pa trafikkmengdene pa delstrekningene. For & vurdere forskjellene
er det tatt utgangspunkt i trasé bestaende av delstrekningene AB Nord 21 BC 27 CD Sar. Det er
utarbeidet staymodeller for fglgende fire alternativer:

Uten tilfarselsveier

Tilfarselsvei til E39 fra Tredal
Tilfarselsvei til E39 fra Udland
Tilfgrselsvei til E39 fra Tredal og Udland

= =4 -4 -4

O-alternativet (Referanse) er situasjon med ny adkomstvei fra Mandalskrysset til Mandal og faglger
deretter eksisterende E39.

Figur 4-6 viser resulterende antall bygninger i staysonene for 0-alternativet og de fire alternativene
av tiltaket.

U NyeVeier



Antall bygninger i staysonene

1200

1000

341
800

600

102

400

Antall bygninger

719

200

O-alternativ

499

A-D, Uten

tilferselsveier

104

516

A-D, Tilfarselsvei

Tredal

KU HOVEDRAPPORT

104
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Figur 4-6 Maksimalt antall bygninger i gul og r@d stgysone for alternativene.
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A-D, Tilfarselsvei
Udland
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518

A-D, Tilfarselsvei
Tredal og Udland

Stagyberegningene viser tydelig at antall bygninger i staysonene med ny 4-felts E39 vil reduseres.
| forhold til O-alternativet vil antallet bygninger med mer enn 55 dBA pa fasade bli redusert med
mer enn 35%. Antall sveert stgyutsatte med over 65 dBA pa fasade vil bli redusert med omtrent
70%. Dette er resultat av at ny trasé gar utenom tett befolkede omrader og at ny E39 vil avlaste
gammel E39 for tungtrafikk og gjennomfartstrafikk. Valg av tilfgrselsveier til E39 medfarer ikke be-
tydelige forskjeller i antall bygninger i stgysonene.

Tabell 4-10 Resultater for samfunnet for gvrig, millioner kroner diskontert

Al : AB Nord AB Nord AB Nord AB Nord
ternativ -BC-CD Ser | -BC - CD Ser | -BC - CD Ser | -BC - CD Sar
Aktgrer og komponenter Referanse | Ingen kryss Tredal Udland To kryss
Antall sveert stgyplagede personer 757 231 240 235 244
Stay (kostnader) 260 256 259 240

Tabell 4-10 viser antall sveert stgyplagede personer i alternativene (uten spesiell skjerming) og
endringer i kostnader knyttet til stay. | EFFEKT er det antall sveert stayplagede som benyttes i

beregningene.

Antall stgyutsatte reduseres ikke mer som fglge av nye kryss. Tilfarselsveiene medfagrer at nye
noen nye blir utsatt for stay. Avlastningen av E39 kompenserer ikke for de nye omradene som blir

berart.
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4.7.2 Luftforurensning

Definisjon av fagtema dgfluensomrade

Fagtema luftforurensning vurderer utslipp av luftforurensning fra veitrafikk og beregner utstrekning
av luftforurensningssoner som fglge av slike utslipp. Det er gjort beregninger for alle delstrekninger
med trafikktall hvor begge tilfarselsveier er. Videre er det gjort beregninger pa delstrekning AB hvor
tilfarselsveier er tatt ut for sammenligning.

Samlet vurdering aduftforurensningor delstrekning AB

For AB Nord 2 er det pavist 1 bolig i bade gul og rad sone. AB Sgr vil fa 4 boliger i gul luftforurens-
ningssone og 8 boliger i rad luftforurensningssone. Dette er boliger som ligger pa veilenke og det
vil veere rimelig & anta at dette er en bolig som ma fiernes dersom denne veitrasé blir valgt. For de
andre delstrekningene er det ikke pavist boliger i gul eller rad luftforurensningssone.

Samlet vurdering auftforurensningor delstrekning3C

For de to delalternativene for BC vil det ikke befinne seg boliger i gul eller rgd luftforurensnings-
sone.

Samlet vurdering duftforurensningor dektrekning CD

For CD Midt vil det befinne seg 3 boliger i gul luftforurensningssone og 2 boliger i ragd luftforurens-
ningssone. For CD Sgr vil det befinne seg 1 bolig i gul og r@d luftforurensningssone.

Konklusjon

Figur 4-7 viser maksimalt antall personer utsatt for svevestgv (PM1o) og nitrogendioksid (NO>) for
de ulike delstrekningene i henhold til Miljgdirektoratets «Retningslinjer for behandling av luftkvalitet
i arealplanlegging, T-1520». Denne utledning er basert pa en telling av antall boliger i gul og/eller
rad luftforurensningssone og et gjennomsnittstall for antall personer pr bolig. Valg av kryss med
tilferselsvei vil ikke ha noen pavirkning pa utstrekning av luftforurensning pa de ulike delstrek-
ningene eller antall boliger/personer i gul og rad luftforurensningssone pa grunn av for sma end-
ringer i trafikktall. Det er derfor valgt & gjare beregninger med begge tilfarselsveiene.
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Antall personer utsatt for PM,, og NO,

Antall personer
=
[ ]
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AB Midt ABMNord AB Mord 2 AB Sar BC BC2 CD Midt CD Sar

OGulsone @ERed sone

Figur 4-7. Sammenligning av personer utsatt for PM1o og NO2 i henhold til retningslinjer i T-1520.

4.8 Klimagassutslipp

4.8.1 Definisjon av fagtema

Fagtema klimaregnskap beskriver klimagassutslippene knyttet til materialforbruk og anleggsmaski-
ner/transport relatert til de forskjellige alternativene i tiltaket. Det er ogsa vurdert utslippene relatert
til drenering (flytting) av myr og torvmark.

| tillegg er det gjort en vurdering av klimagassutslipp knyttet til trafikk som fglge av de ulike traséene.
Dette er beregnet i verktgyet EFFEKT versjon 6.62.

4.8.2 Definisjon av influensomradet

For fagtema klimaregnskap dekker influensomrédet de omradene der ADT vil pavirkes, men det er
i denne beregningen kun tatt med trafikken som er innenfor varslingsomradet.

4.8.3 Sammenligning av klimagassutslipp for delstrekning AB

Resultatene viser at AB Nord 2 har de laveste utslippene totalt nar klimagassutslipp knyttet til bade
bygge- og driftsfase og masseforflytning av myr og torv vurderes. AB Nord har tilnaermet like lave
utslipp som AB Nord 2. For AB Nord og AB Nord 2 er det sammenlignet med de andre alternativene
noe mindre fjellskjeering som betyr mindre transportarbeider. Det vurderes at tiltaket for AB Midt
samlet sett gir de hgyeste utslippene for bygge- og driftsfasen med hgyere utslipp i alle kategorier
(vei i dagen, bru og tunnel). Det er ellers ikke stor forskjell mellom alternativene i forhold til dags-
trekning eller broer.
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AB Sgr, etterfulgt av AB Midt, har de hgyeste totale klimagassutslippene knyttet til myr- og torv-
arealer. AB Nord 2 har minst bergrt myr- og torvareal av alle fire strekningene.

Beregningene fra EFFEKT viser at AB Nord har de hgyeste utslippene knyttet til trafikk, mens AB
Midt har de laveste. Alle linjene har stigning over 3%.

Pa bakgrunn av de samlede klimagassutslippene beregnet for byggefasen, drifts- og vedlikeholds-
fasen, bergring av myr- og torvarealer og trafikk, vurderes AB Nord 2 til & vaere traséen med lavest
klimagassutslipp av de fire alternativene. Det ma bemerkes at det kun er marginale forskjeller i
beregnede klimagassutslipp mellom AB Nord 2 og AB Nord, som vil si at i et klimagassperspektiv
vil bade AB Nord og AB Nord 2 veere gode valg som trasé for strekningen AB.

KlimagassutslippEFFEKBeregningene

| EFFEKT-beregningene inngar en forenklet beregning av utslipp i bygg-, drift og vedlikeholdsfasen
og transportfasen. Erfaringer viser at utslippene for bygg, drift- og vedlikehold i EFFEKT er omtrent
halvparten sa store som beregningene vist i tabell 4-11. Samtidig, i transportfasen, benytter EF-
FEKT en historisk kjgretaysammensetning mellom elbiler og fossilbiler. P& bakgrunn av dette vur-
deres tallene for utslipp & veere haye i forhold til forventet utvikling. | den store sammenheng er det
relativt sma forskjeller mellom alternativene.

Tabell 4-11 Resultater for klimagassutslipp i EFFEKT-beregningene. Millioner kroner

Alternativ
AB Nord AB Nord 2 AB Midt AB Sor
Aktgrer og komponenter (BC - CD Sar) (BC-CDSer) | (BC-CDSgr) | (BC-CD Sgr)
Klimagassutslipp (CO2 + NOX) -490 -470 -460 -480

4.8.4 Sammenligning av klimagassutslipp for delstrekning BC

Resultatene viser at BC og BC 2 har tilneermet like utslipp nar bade klimagassutslipp knyttet til
bygge- og driftsfase og masseforflytning av myr og torv vurderes. BC har noe lavere utslipp knyttet
til myr- og torvarealer, mens BC 2 har lavere utslipp knyttet til bygge- og driftsfasen.

Beregningene fra EFFEKT viser at BC 2 har de hgyeste utslippene knyttet til trafikk. BC 2 har ogsa
den hgyeste stigningen pa 4,65%, mot 4,1% pa samme strekning i alternativ BC.

Basert pa en samlet vurdering anbefales BC som strekningen med lavest klimagassutslipp. Det ma
bemerkes at det kun er marginale forskjeller mellom BC og BC 2.

Tabell 4-12 Resultater for klimagassutslipp i EFFEKT-beregningene. Millioner kroner

Alternativ

BC BC2
Aktgrer og komponenter (AB Nord - CD Sgr) (Ab Nord i CD Ser)

Klimagassutslipp (CO2 + NOX) -490 -500
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4.8.5 Sammenligning av klimagassutslipp for delstrekning CD

CD Midt har hgyere utslipp knyttet til utbygging og drift av traséen enn CD Syd. Dette skyldes at
strekningen er ca. 4 km lengre enn CD Sgr i tillegg til store fjell- og jordskjeeringer.

Beregningene fra EFFEKT viser at CD Sgr har de laveste utslippene knyttet til trafikk. CD Sar har
ogsa den laveste stigningen i traséen av de to alternativene.

Av de to alternativene pa strekningen CD vurderes CD Sar & ha lavest klimagassutslipp. Pa bak-
grunn av dette anbefales CD Sar.

Tabell 4-13 Resultater for klimagassutslipp i EFFEKT-beregningene. Millioner kroner

Alternativ

CD Ser CD Midt
Aktgrer og komponenter (AB Nord - BC) (AB Nord - BC)

Klimagassutslipp (CO2 + NOX) -490 -500

4.8.6 Sammenligning av klimagassutslipp for delstrekning CD

CD Midt har hgyere utslipp knyttet til utbygging og drift av traséen enn CD Syd. Dette skyldes at
strekningen er ca. 4 km lengre enn CD Sgr i tillegg til store fjell- og jordskjeeringer.

Beregningene fra EFFEKT viser at CD Sgr har de laveste utslippene knyttet til trafikk. CD Sar har
ogsa den laveste stigningen i traséen av de to alternativene.

Av de to alternativene péa strekningen CD vurderes CD Sgr a ha lavest klimagassutslipp. Pa bak-
grunn av dette anbefales CD Sgar.

4.8.7 Vurdering av kryss

| beregningen av klimagassutslipp som fglge av tilfgrselsvei ved Tredal kom det frem at tilfarselsvei
til AB Nord og AB Nord 2 vil gi noe hgyere utslipp enn om tilfarselsveien plasseres sammen med
AB Midt eller AB Sgar.

| vurderingen av gkt trafikk grunnet kryss er det vist at ingen kryss gir lavest klimagassutslipp, og
to kryss vil gi de hgyeste beregnede klimagassutslippene. Utslippene beregnet i EFFEKT viser at
kryss pa Udland vil gi lavere gkning i klimagassutslipp fra trafikk enn kryss pa Tredal. Igjen ma det
bemerkes at beregningen av gkte utslipp grunnet gkt trafikk er mer usikker enn de gvrige bereg-
ningene grunnet endringer i fremtidig bilpark.

Tabell 4-14 Resultater for klimagassutslipp i EFFEKT-beregningene. Millioner kroner

- AB Nord AB Nord AB Nord AB Nord
Alternativ|  gccp ser ‘ -BC - CD Sgr ‘ BC-CDSgr | -BC-CD Sor
Aktgrer og komponenter Ingen Kkryss Tredal udland To kryss
Klimagassutslipp (CO2 + NOX) -490 ‘ -570 ‘ -520 ‘ -590 ‘

4.8.8 Utslippsreduserende tiltak

| denne fasen er det vanskelig & foresla konkrete tiltak for & redusere utslippene. Det er her derfor
kun diskutert i generelle termer forskjellige typer mulige tiltak.
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Generelt er det viktig & minimere behov for skjeeringer og fylling i dagsone (fylling er ikke inkludert
spesifikt i regnskapet, da skjeeringene gir et netto overskudd av masser som benyttes i fyllinger).
Det er spesielt viktig & unnvike skjeeringer i jordmasser der det kan vaere behov for stgttemurer og
grunnforsterkning som kan gke utslippene betraktelig. | dette klimaregnskapet er det ikke medtatt
noen stgttemurer eller grunnforsterkning, da det antas at dypere skjeeringer kun er i fjell.

Det vil ogsa veere gunstig & minimere transportavstander i linja, bade for masser som skal benyttes
som de er, og for masser som skal bearbeides (f.eks. mobilt pukkverk).

Lengre bruer genererer en stor andel av utslippene og har store utslipp per lgpemeter strekning
(sammenlignet med dagstrekning). Det er her ikke laget alternativsvurderinger for forskjellige lgs-
ninger pa bruer som kan ha forskjellig lengde avhengig av hvor mye fylling som benyttes. Generelt
kan det veere et utslippsreduserende tiltak & minimere brukonstruksjoner ved hjelp av fylling, men
dette ma sees naermere pa far det kan anbefales som et konkret tiltak for dette prosjektet. Utslipps-
reduksjonen avhenger blant annet av massebalansen pé strekningen, altsd om det er overskudd
pa masser eller ikke, som kan benyttes til en eventuell fylling. | en senere fase kan det vaere aktuelt
a se naermere pa forskjellige brudesignlgsninger som har betydning for materialbehovet til broen.
Det er her ikke ngdvendigvis en direkte sammenheng mellom kostnad pa broen og klimagassut-
slippene, slik at kun kostnadsoptimering kan gi suboptimale resultater for klimaregnskapet.

Tunneler har i dette prosjektet ikke veldig mye starre utslipp per lgpemeter vei enn dagstrekning.
Dette betyr at det kan vaere gunstig a velge tunnel fremfor dagstrekning hvis dagstrekningen krever
store skjeeringer. En grunn til at tunneler har relativt sett lave utslipp her er at det kun benyttes
betonghvelver/-elementer i selve tunnelen (bortsett fra i munningene der det er medtatt stedstap).
| et scenario der det kreves full utstgpning med betong vil det bety en tydelig gkning i utslippene
fra tunneler. Det ma ogsa bemerkes at utslipp knyttet til massetransport av mengder fra tunnel er
medtatt i posten «Veg i dagen». Dette bidrar til at utslippene knyttet til tunnel er fremstilt lavere i
denne rapporten enn det som er realiteten, samtidig som utslipp knyttet til Veg i dagen fremstilles
noe hgyere.

For & minimere utslippene bgr bergrt myr- og torvareal minimeres i starst mulig grad. Det er relativt
haye utslipp knyttet til drenering og fierning av myr, og dette bgr sa godt det lar seg gjgre unngas.
Ved etablering av anleggsveier, deponiomrader og lignende bar det gjares vurderinger for & mini-
mere inngripen pa eksisterende myrarealer for & dekke disse funksjonene.

Det er pa dette plannivaet ikke gjort vurderinger av utslippsreduserende tiltak som skiller de ulike
alternativene

4.9 Skattekostnad

Skattekostnad er kostnader knyttet til & drive inn skatter og avgifter. Skattekostnad er beregnet
med grunnlag i en gitt skattefaktor (standardverdi 1,20), basert p& sum endring i kostnader i de tre
kolonnene investeringer, drift og vedlikehold og overfgringer under posten «det offentlige.

| prinsippet vil dette si at denne posten er et direkte produkt av det samfunnet betaler for & bygge
og drifte veien. Det dyreste alternativet har den starste skattekostnaden. | sum utgjgr posten en
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forskjell mellom alternativene der summen av investeringer, drift og vedlikehold gker utgiftene for
de dyreste alternativene i forhold til de rimeligere.

4.10 Samletvurdering av prissatte konsekvenser

4.10.1 Samletabell

Tabell 4-15. Sammenstilling av konsekvens for de ulike delstrekningene for ny E39, millioner kroner diskontert. Alle
tall forholder seg til analyseperioden pa 40 ar.

AB BC CD

Tema AB AB AB AB Sgar BC BC 2 CD CD

Nord Nord 2 | Midt Sgr Midt
| kombinasjonmed: | BC i |BC i |BC 1 |BCi CD| AB AB Nord | AB AB

CD Sgr | CD Sgr | CD Sar | Ser Nord 7 |V CDSar | Nord 7 | Nord 7

CD Sar BC BC

Trafikant- og
transportbruker-
nytte 7 370 7510 7 030 6 470 7 370 7 430 7 370 6750
Operatgrnytte 90 90 80 80 90 90 90 70
Budsjett-konse-
kvens for det of-
fentlige -6 140 -6 380 -6 580 -6 290 -6 140 -6 080 -6 140 -5 920
Samfunnet for
avrig
Ulykker 1020 | 1020 | 1040 990 | 1020 1020 1020| 1090
Stgy og luftforuren-
sing inkl. klimagass-
utslipp -230 -210 -190 -230 -230 -240 -230 -240
Skattekostnad 1230 | -1280 | -1320 1260 | -1230 1220| -1230| -1180
SUM Samfunnet
forgvrig -440 -470 -460 -500 -440 -440 -440 -330
Netto nytte 880 750 70 -240 880 1 000 880 570
Netto nytte pr.
budsjettkrone
(NNB) 0,14 0,12 0,01 -0,04 0,14 0,17 0,14 0,10
Investerings-kost-
nad delparsell
Fra Anslag 1970 2130 2330 2110 2070 2020 2770 2690
NNB, rangering 1 2 3 4 2 1 1 2
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Tabell 4-16. Sammenstilling av konsekvens for tilfgrselsveier og kryss, millioner kroner diskontert. Alle tall forholder

seg til analyseperioden pa 40 ar.

Krysskombinasjoner

Tema Ingen kryss | Tredal Udland To kryss
| kombinasjon med: AB Nord-BC | ABNord-BC | ABNord-BC | ABNord-BC

T CD Ser i CD Sar T CD Ser i CD Sor
Trafikant- og transportbruker-nytte 7370 8010 7470 8 040
Operatgrnytte 90 110 90 110
Budsjettkonsekvens for det offentlige -6 140 -6 290 -6 260 -6 470
Samfunnet for gvrig
Ulykker 1020 1130 1060 1160
Stay og luftforurensing inkl. klimagassutslipp -230 -310 -270 -330
Skattekostnad -1 230 -1 260 -1 250 -1 290
SUM Samfunnet forgvrig -440 -440 -450 -470
Netto nytte 880 1390 850 1210
Netto nytte pr. budsjettkrone (NNB) 0,14 0,22 0,13 0,19
Investerings-kostnad fra Anslag 6 810 7 100 7030 7 320
NNB, rangering 3 1 4 2
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4.10.2 Samlet vurdering av prissatte konsekvenser for delstrekning AB

Det er utredet fire alternativer i gstre del av hovedkorridoren. AB Nord rangeres som best foran AB
Nord 2. Disse to skiller seg ut som klart bedre enn nummer 3, AB Midt. AB Sgr rangeres som
nummer 4.

Alle alternativene medfarer en betydelig trafikantnytte, det vil si at transportbrukerne har stor nytte
av ny E39. Det er ogsa en stor nytte med hensyn pa ulykker som fglge av ny E39 og avlastningen
av gammel E39. Den negative siden i regnestykket er betydelige investeringer og kostnader knyttet
til drift og vedlikehold.

AB Nord, AB Nord 2 og AB Midt har positiv netto nytte. Det vil si at gevinsten samfunnet far igjen
er stgrre enn kostnadene i disse alternativene. AB Sgr har negativ netto nytte. Det vil si at kostna-
dene i dette alternativet er starre enn det samfunnet far igjen.

Det er i hovedsak kombinasjonen av trafikantnytte malt opp mot investeringskostnader som styrer
netto nytte. Trafikantnytten er igjen primaert styrt av kjgrelengde. Nordalternativene har kortest vei
og dermed best trafikantnytte. | tillegg er AB Sgr og AB Midt dyrere enn alternativene i korridor AB
Nord.

AB Nord har en netto nytte pa ca. 900 millioner kroner. AB Nord 2 har ca. 750 millioner kroner i
netto nytte. Disse skiller seg ut. Forskjellen mellom dem er at AB Nord har litt lavere investerings-
kostnad, men samtidig litt darligere kurvatur. AB Midt har en netto nytte pa 70 millioner kroner,
mens AB Sgr har en negativ netto nytte pa 240 millioner koner.

Nar vi ser pa netto nytte per budsjettkrone, er resultatene de samme. AB Nord kommer best ut med
en netto nytte per budsjettkrone pa 0,14, mens AB Nord 2 har 0,12. AB Midt har en netto nytte per
budsjettkrone pa 0,01, mens AB Sar kommer darligst ut med -0,04.

Vurdering av alternativ AB Nord

Alternativet er ca. 10 100 m og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,14. Alternativet
har ingen tunneler og har en god stigning pa 3 % som gar over i 4,2 % over en strekning pa 4 250
meter. Hgyeste punkt pa traséen ligger ca. 195 meter over havet.

Vurdering av alternativ AB Nord 2

Alternativet er ca. 10 100 m og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,12. Alternativet
har en tunnel pa ca. 600 meter. Dette gker investerings- drifts og vedlikeholdskostnader. Alternati-
vet har en god stigning pa 3 % som gar over i 4,2 % over en strekning pa 4 250 meter. Hgyeste
punkt ligger ca. 182 meter over havet.

Vurdering av alternativ AB Midt

Alternativet er ca. 10 600 m og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,01. Alternativet
har en tunnel pa ca. 600 meter. Dette gker investerings- drifts og vedlikeholdskostnader. Alternati-
vet har vesentlig darligere kurvatur i starten, dvs. 5 % stigning over en lengde pa& 3 500 meter i den
gstlige delen av traséen. Hgyeste punkt ligger ca. 185 meter over havet. | beregningene er det likt
som AB Nord for tunge kjgretgy, men stigningen er noe underestimert og vurderes som vesentlig
darligere.
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Vurdering av alternativ AB Sgr

Alternativet er ca. 11 300 m og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa -0,04. Alternativet
har ingen tunneler. Alternativet har en god kurvatur med 3,2 % stigning i gst, mens den i vest er
darligere (4 %). Hayeste punkt ligger ca. 157 meter over havet. Dette gjar alternativet godt for blant
annet tungtrafikk, men de ma samtidig kjgre en lengre distanse. Alternativet gir staybelastning for
det stagrst antall bygninger.

4.10.3 Samlet vurdering av prissatte konsekvenser for delstrekning BC

Det er utredet to alternative veilinjer pd den midterste delen av analysestrekningen, BC og BC 2.
BC 2 kommer best ut med en netto nytte per budsjettkrone pa 0,17, mens BC har 0,14. BC 2
rangeres som best. Det er imidlertid ingen stor forskjell mellom alternativene.

BC 2 har en netto nytte pa ca. 1 milliard kroner, mens BC har ca. 0,9 milliarder kroner. Forskjellen
i netto nytte er 120 millioner kroner og skyldes 250 meter kortere kjgrevei, samt 40 millioner lavere
investeringskostnad.

Vurdering av alternativ BC

Alternativet er ca. 7 km langt og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,14 (gitt AB Nord
og CD Sar). Alternativet har ingen tunneler. Alternativet har en stigning pa 4,1 %, som gar over i 3
% over en strekning pa ca. 4 000 meter. Hgyeste punkt ligger ca. 255 meter over havet.

Vurdering av alternativ BC 2

Alternativet er ca. 6,75 km langt og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,17 (gitt AB
Nord og CD Sar). Alternativet har ingen tunneler. Alternativet har en stigning pa 4,6 %, over en
strekning pé ca. 3 500 meter.

BC 2 er billigere (noe) og kortere (ca. 250 m) enn BC. Alternativet har imidlertid darligere helning.
Hgyeste punkt er 274 meter over havet, ca. 20 meter hgyere enn BC. | beregningene kommer BC
2 litt bedre ut enn BC1. Men stigningen vurderes som sapass stor i BC 2 at alternativene vurderes
som like.

4.10.4 Samlet vurdering av prissatte konsekvenser for delstrekning CD

| vestre del av ny E39 er det vurdert to ulike veilinjer, CD Midt og CD Sar. CD Sear gar i tunnel og
er 400 meter kortere enn CD Midt. CD Sgr kommer best ut med en netto nytte per budsjettkrone
pa 0,14, mens CD Midt har 0,10. CD Sgr rangeres som best.

CD Sgr har en netto nytte pa 900 millioner kroner, mens CD Midt har 600 millioner kroner. For-
skjellen i netto nytte er 300 millioner kroner. At CD Midt kommer darligere ut skyldes i hovedsak
noe lengre vei og darligere kurvatur. CD Sar kommer bedre ut til tross for at tunnelen gjer at alter-
nativet er litt dyrere bade a bygge og drifte som falge av tunnelen.

Vurdering av alternativ CDid

Alternativet er 9600 meter og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,14. Alternativet
har stor masseflytting med omfattende skjeeringer. Den er spesielt negativt at alternativ CD Midt
mellom Optedal og Haddeland har en helning pa 4,5 % over en strekning pa 3 km. | dette omradet
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vil det trolig ogsa bli starre masseflytting enn beregningene viser. Veien skal opp til ca. 260 meter
over havet i omradet sgr for Storvatnet. Her legges ogsa veien i skjeering i et forholdsvis hgytlig-
gende og apent omrade som kan gi utfordringer for vinterdrift av veien.

Vurdering av alternativ CD Sgr

Alternativet er 9200 meter og har en beregnet netto nytte per budsjettkrone pa 0,10. Mellom Had-
deland og Herdal har alternativet stor masseflytting med omfattende skjeeringer. Det er positivt at
alternativet har en betydelig bedre kurvatur, det vil si ca. 3 % over en strekning pa 5 kilometer. Den
ca. 2,4 kilometer lange tunnelen tilfgrer alternativet starre drifts- og vedlikeholdskostnader.

4.10.5 Samlet vurdering av prissatte konsekvenser for tilfgrselsveier og kryss

Det er to steder som er vurdert som aktuelle steder for nye kryss mellom Mandalskrysset og Herdal.
Dette er ved Blgrstad med tilfartsvei til Tredal og ved Stedjedalen med tilfartsvei til Udland. Det er
vurdert fire alternativer for nye kryss. Dette er:

5. Ingen kryss. Ingen kryss mellom Mandalskrysset og Herdal.

6. Tredal. Det etableres kryss pa Blarstad med tilfartsvei ned til Tredal.

7. Udland. Det etableres kryss ved Stedjedalen med tilfartsvei ned til Udland.
8. To kryss. Det etableres kryss bade ved Tredal og ved Udland..

Hvis det etableres kryss pa Tredal, gker trafikantnytten mer enn investeringskostnaden og netto
nytte gker. Hvis krysset pa Udland etableres, er investeringskostnaden for selve krysset starre enn
den gkte trafikantnytten og netto nytte reduseres. Bygger man begge kryssene, er netto nytte fort-
satt stgrre enn ingen kryss, men noe av gevinsten med a bygge kryss pa Tredal utlignes av inves-
teringskostnadene med a bygge kryss pa Udland.

Med kryss kun pa Tredal er det en netto nytte pa 1,4 milliarder. Deretter kommer to kryss med en
netto nytte pa 1,2 milliarder. Ingen kryss har en netto nytte pa ca. 0,9 milliarder kroner, mens kryss
pa Udland har 0,85 milliarder kroner.

Nar vi ser pa netto nytte per budsjettkrone, er det de samme resultatene. Kryss pa Tredal kommer
best ut med en netto nytte per budsjettkrone pa 0,22 og rangeres som nummer 1. To kryss har
0,19 pa andreplass. Ingen kryss har en netto nytte per budsjettkrone pa 0,14 som nummer tre,
mens kryss pa Udland har 0,13 og rangeres sist.

Tilfgrselsvei Tredal

Det har veert vurdert flere ulike Igsninger for tilfarselsvei mellom Tredal og Blgrstad. Grunnlaget for
valget var lengden pa tilferselsveien. Denne gjenspeiler seg ogsa i kostnader. Den totale kostna-
den for kryss med tilfgrselsvei estimeres til ca. 290 millioner kroner. Mulighet for kryssplassering
bade med eksisterende og nye E39 anses som gode og fornuftige.

Tilfarselsvei Udland

Det har veert vurdert flere ulike lgsninger for tilfarselsvei mellom Udland og Svarttjern. Grunnlaget
for valget var lengden pa tilfarselsveien, som ogsa gjenspeiler seg i kostander. Den totale kostan-
den for kryss med tilfgrselsvei estimeres til ca. 220 millioner kroner. Mulighet for kryssplassering
bade med eksisterende og nye E39 anses som gode og fornuftige.
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4.11 Konklusjon

Na vi ser pa hver delstrekning og krysslgsning, kommer fglgende kombinasjon best ut for prissatte
konsekvenser:

AB Nord i BC 27 CD Sgr med kryss pa Tredal

AB Nord og AB Nord 2 har betydelig bedre trafikantnytte enn AB Midt og AB Sgr. Hovedarsaken
ligger bade i kortere vei, samt lavere investeringskostnad. Disse linjene vurderes ogsa & ha en
bedre kurvatur. De to skiller seg ut som klart bedre enn de to andre alternativene. AB Nord er litt
rimeligere enn AB Nord 2 og rangeres dermed som best. AB Nord 2 har imidlertid litt bedre kurvatur.

BC 2 er bedre enn BC pa alle kriterier, med unntak av en brattere stigning og dermed gkte utslipp,
spesielt for tunge Kjgretay. Forskjellene vurderes imidlertid ikke som avgjgrende mye bedre.

CD Sar er litt dyrere enn CD Midt. CD Sgr er imidlertid bade kortere og har bedre kurvatur enn CD
Midt. CD Sar fremstar som klart bedre enn CD Midt

Beregningene viser at krysset pa Tredal bar etableres. Dette krysset gir en betydelig trafikantnytte
i forhold til investeringene. Det er spesielt trafikk fra Vigeland som skal mot Kristiansand som far
nytte av tilfartsveien. Krysset er ogsa viktig for & avlaste tilfartsveien mellom Mandal og Kristian-
sand. Krysset pa Udland gir lite trafikantnytte. Dette krysset medfgrer sma reisetidsgevinster for
trafikk vestover i forhold til & benytte eksisterende E39 forbi Lenefjorden. Med hensyn pa prissatte
konsekvenser bar krysset pa Udland ikke etableres.

4.11.1 Beregning av AB Nord i BC 27 CD Sgr med kryss pa Tredal

Den beste kombinasjonen, AB Nord i BC 21 CD Sgr med kryss pa Tredal, er ikke vist tidligere i
denne analysen. Tabell 4-17 viser dette alternativet sammenlignet med AB Nord i BC i CD Sgr
med kryss pa Tredal.
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Tabell 4-17. Sammenstilling av prissatte konsekvenser av vurderte alternativ, mill. kroner diskontert. Alle tall

forholder seg til analyseperioden pa 40 ar.

Tema AB Nord -BC - CD Sgr AB Nord -BC 2 - CD Sgr
Tredal Tredal
Trafikant- og transportbruker-nytte 8 010 8 080
Operatgrnytte 110 110
Budsjettkonsekvens for det offentlige -6 290 -6 230
Samfunnet for gvrig
Ulykker 1130 1130
Stay og luftforurensing inkl. klimagassutslipp -310 -330
Skattekostnad -1 260 -1 250
SUM Samfunnet forgvrig -440 -440
Netto nytte 1 390 1520
Netto nytte pr. budsjettkrone (NNB) 0,22 0,24
Investerings-kostnad delparsell
Fra Anslag 7100 7 050
NNB, rangering 2 1

AB Nord 7 BC i CD Sgar Tredal har en netto nytte pa 1,4 milliarder og en netto nytte per budsjett-
krone pa 0,22.

Kombinasjonen AB Nord i BC 21 CD Sgr Tredal har en netto nytte pa 1,5 milliarder kroner og en
netto nytte per budsjettkrone pa 0,24. Hvis vi bytter ut BC med BC 2 gker netto nytte med ca. 130
millioner kroner. Dette som faglge av litt bedre trafikantnytte og litt lavere investeringskostnad.
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5 Ikkeprissatte konsekvensdlandskapsanalyge

De ikke-prissatte temaene (landskapstemaene) vurderer virkningene av et tiltak pa landskapet slik
begrepet er definert i den europeiske landskapskonvensjonen (ELK). Konvensjonen definerer land-
skap som «et omrade slik folk oppfatter det, hvis seerpreg er et resultat av pavirkningen fra, og
samspillet mellom, naturlige og/eller menneskelige faktorer.» (ELK artikkel 1, def. a)

| henhold til V712 representerer de ulike fagtemaene aspekter ved det naturlige- og menneskepa-
virkede landskapet pa falgende mate:

Fagtema Landskapsaspekt

Landskapsbilde Det romlige og visuelle landskapet.
Friluftsliv / by- og bygdeliv Landskapet slik folk oppfatter og bruker det.
Naturmangfold Det gkologiske landskapet.

Kulturarv Det kulturhistoriske landskapet.
Naturressurser Produksjonslandskapet.

5.1 Metode for ikkeprissatte konsekvenser

De ikke-prissatte konsekvensene omhandler verdier som er knyttet til samfunnets fellesressurser.
Ressursene forvaltes gjerne over flere generasjoner, og vil av hver generasjon kunne danne grunn-
lag for verdier som identitet og tilhgrighet. Fagtemaene representerer en analytisk tilneerming til
dette verdigrunnlaget. Selv om temaene gjerne erfares uten klare overganger, skal de likevel ana-
lyseres med klare avgrensninger.
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1 Verdi

Basert pa tilgjengelig kunnskap defineres utred-
ningsomradet og hvilke miljger eller delomrader
dette inneholder. Miljgene eller delomradene
verdivurderes pa en femdelt skala fra liten til stor
verdi.

2 Pavirkning

Deretter vurderes det hvordan tiltaket pavirker
de bergrte delomréddene. Omfanget skal vurde-
res i forhold til referansesituasjonen (nullalter-
nativet).

Uten betydning

Noe verdi

3 Konsekvens for hvert delomrade

Konsekvensen for delomradet fastslas ved &
sammenstille resultatene av verdi- og omfangs-
vurderingen.

€— Q@delagt
Sterkt
forringet

Forringet

-«

Noe
forringet

Ubetydelig

endring &— Ingen endring

Forbedret

&— Stor forbedring

4 Konsekvens for hele alternativet

Konsekvensen for hele alternativet fastslas ved
a vurdere virkningen for hvert delomrade i sam-
menheng.

Uten
betydning

Middels Svart stor

Pavirkning

@delagt

Sterkt forringet

Forringet

Noe forringet

Ubetydelig endring

Forbedret

Ubetydelig konsekvens

Noe negativ konsekvens

Middels negativ konsekvens

Stor negativ konsekvens

Figur 5-1 Figuren viser hovedtrinnene i vurderingen av de ikke-prissatte konsekvensene. Konsekvensen fremkom-
mer ved & sammenstille delomradets faglige verdi med tiltakets pavirkning av denne verdien.

Til slutt skal det redegjgres for den samlede konsekvensen av hvert alternativ, alternativene skal
rangeres, beslutningsrelevant usikkerhet skal kommenteres og eventuelle avbgtende tiltak skal fo-

reslas.
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5.2 Landskapsbilde

5.2.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Fagtema landskapsbilde beskriver landskapets romlige og visuelle saerpreg og vurderer hvordan
den visuelle karakteren endres som faglge av tiltaket.

Fagtemaets influensomrade tar utgangspunkt i det arealet som ble varslet ved planoppstart. Influ-
ensomradet er neermere avgrenset av de omradene som tiltaket er godt synlig fra.

Figur 5-2 Lian mot Kjerr. Foto: M.Fiskevold, Sweco, Figur 5-3 Monefjellan til venstre og Hegasen til hgyre.
juni 2018. Foto: M.Fiskevold, Sweco, juni 2018.\

5.2.2 Landskapsbildets verdi

Landskapsbildet i planomradet kan forstas som to platder oppdelt av tre tverrgdende, langstrakte
fiord- og dalrom. Disse rommene dannes av dalen langs Mandalselva, Audnedalen og bunnen av
Lenefjorden. Mellom rommene ligger det mer utstrakte og kuperte skogs- og heiomrader. Disse
omradene er oppdelt av mange sma koller og asrygger, sagkk, daler og mindre vassdrag. | tillegg
finnes det noen spredte innslag av oppdyrkede omrader med smabruk. Dette gjelder spesielt i
traktene mellom Mandalselva og Audnedalen.

Verdiene i omradet er for en stor del knyttet til visuelle kontraster som hovedsakelig dannes av
landformen:

1 Rundt Mandalselva gir vekslingen mellom apne elvebanker og tette randsoner en saerlig
god balanse mellom helhet og variasjon.

1 Audna og Audnedalen representerer et stort, variert og svaert karakteristisk romforlgp.
Vekslingen mellom apne, oppdyrkede flater, elvestreng, skogholt og gardsbebyggelse gir
en god balanse mellom helhet og variasjon i dalbunnen. Sammen med de tydelige og godt
definert liene danner landskapsrommet en klar kontrast til de omkringliggende heiene.

1 Kontrasten mellom Storevatnet, Haugdalsvatnet og de mange kollene og knausene skaper
en lettfattelig og visuelt sammenhengende helhet over et stort omrade.

1 Lenefjorden er definert av fjordflaten og de klart definerte, skogkledde liene pa hver side.
Rommet avgrenses av bergvegger og nabber som gir det en variert og karakteristisk helhet.
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Figur 5-4 Verdikart for fagtema landskapsbilde.

5.2.3 Samlet vurdering av landskapsbilde for delstrekning AB

Av de fire alternativene pa strekningen AB rangeres AB Nord 2 som nummer 1 (best), AB Midt som
nummer 2, AB Sgr som nummer 3 og AB Nord som nummer 4 (darligst). AB Nord 2 gir store
inngrep i de smaskala grendestrukturene mellom Unndal og Bjerland. Alternativet opprettholder
imidlertid lokalitetene mellom Hageland og Blgrstad. AB Midt unngar inngrep i de smaskala gren-
destrukturene mellom Unndal og Bjerland, men gir derimot betydelige inngrep i landformer og gren-
der i den vestlige delen av alternativet (Blgrstad). AB Sgr faglger i starre grad enn AB Nord hoved-
formene i omradet, men begge alternativer innebaerer store inngrep i ulike grendestrukturer og
omfattende endringer av landformen.

Vurdering av alternatikB Nord

AB Nord gar i tilneermet rett linje mellom Mandalselva og Skoftedalen. Alternativet krysser Man-
dalselva ca. 40 meter over elva og gir store skjaeringer pa vestsiden av dalen der assiden ligger
tett pa elva.

Tiltaket bryter stort sett alle visuelle kvaliteter som dannes av sammenhengen mellom landformer,
dyrket mark og gardsbebyggelse. Farst nar tiltaket relateres til de mest overordnede landformene
og vannene samsvarer tiltakets skala med omradets skala. Tiltaket svekker dermed landskapska-
rakteren i omradet.

Det vurderes at tiltaket for AB Nord samlet sett gir sveert stor negativ konsekvens.
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Vurdering av alternati&B Nord2

AB Nord 2 gar i tilneermet rett linje mellom Mandalselva og Skoftedalen. Alternativet krysser Man-
dalselva ca. 40 meter over elva og gir store skjaeringer pa vestsiden av dalen der assiden ligger
tett pa elva.

Der tiltaket gar i dagen, er det i liten grad avstemt med de mange smaskalarommene i planomradet.
Farst nar tiltaket relateres til de mest overordnede landformene og vannene, slik som for eksempel
Mgglandsvatnet, Grundelandsvatnet, Tollakshei, Hagelandsheia og Vraheia, samsvarer skalafor-
holdet mellom tiltak og omrade. Tunnelen under Vraheia bidrar imidlertid til at landskapsrommene
som defineres av hgydedraget mellom Vraheia, Vra og Mgglandsvatnet bevares.

Det vurderes at tiltaket for AB Nord 2 samlet sett gir middels negativ konsekvens.

Vurdering av alternativ AB Midt

AB Midt krysser Mandalselva ca. 50 meter over elva og gir store skjeeringer pa vestsiden av dalen
der assiden ligger tett pa elva.

Videre gar alternativet i en mer buet linje mellom Mandalselva og Skoftedalen. Alternativet gar i
tunnel under Tollakshei og bryter dermed feerre visuelle kvaliteter som dannes av sammenhengen
mellom landformer, dyrket mark og gardsbebyggelse. Mellom Mandalselva og Ommundsvatnet
samsvarer derfor tiltakets dimensjoner noksa godt med omradets dimensjoner. Mellom Ommunds-
vatnet og Blgrstad gir alternativet hgye skjaeringer og fyllinger. Blant annet fylles deler av Utjord-
svannet igjen.

Det vurderes at tiltaket for AB Midt samlet sett gir stor negativ konsekvens.

Vurdering av alternativ AB Sgr

AB Sgr krysser Mandalselva ca. 20 meter over elva. Bade gst og vest for elva legges veien i drag
mellom starre landformer. Tiltakets proporsjoner samsvarer med omradets proporsjoner, og de
danner dermed til sammen en avstemt skala.

AB Sgr gar i tilnaermet vestgdende linje mot Lia far den dreier nordvestover mot Blgrstad. Tiltaket
bryter enkelte visuelle kvaliteter som dannes av sammenhengen mellom landformer, dyrket mark
og gardsbebyggelse. Dette gjelder farst og fremst mellom Lia og Holte. | den vestlige delen av
alternativet krever tiltaket store fyllinger i daler og vann.

Det vurderes at tiltaket for AB Sgr samlet sett gir stor negativ konsekvens.

5.2.4 Samlet vurdering av landskapsbilde for delstrekning BC

Alternativene BC og BC 2 ligger i en ekstremt dyp skjeering mellom Rosheitjgnna og Skoftedalen,
det vil si ca. 351 50 meter over en lengde pa ca. 500 meter. Skjeeringen deler et plata i to og har
dermed ingen forankring i eksisterende landform.

Alternativene krysser Audnedalen rett nord for Skofteland, det vil si omradet der dalen snevres inn
og deles opp i to landskapsrom. Brokonstruksjonen gir bade et brudd i dalens romforlgp, men er
ogsa lokalisert slik at den fglger og fremhever de store linjene i landformen. Vest for Audnedalen
ligger korridoren mellom to hgydedrag. @st for dalen ligger korridoren mellom to mindre Koller.
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Tiltaket gir en stor og visuelt igynefallende fylling over Skoftedalen. Det vurderes at tiltaket for bade
BC og BC 2 samlet sett gir middels negativ konsekvens. BC 2 gir mest omfattende terrenginngrep,
mens BC gir store fyllinger i vann.

Vurdering av alternativ BC

Frem til Stemmen falger tiltaket hovedsakelig landformens hovedretninger. Ved Hovsdgl og
Hogstaltjgnna gir tiltaket store fyllinger. Store deler av Landastjgnna og Stemmen blir fylt opp.
Mellom Stemmen og Svartetjgnn ligger korridoren hovedsakelig pa tvers av hovedretningene pa
landformen. Dette innebaerer at veien vil bli liggende vekselvis i skjeering og fylling.

Det vurderes derfor at tiltaket forringer landskapsbildet noe.

Vurdering av alternativ BC 2

BC 2 gar nord for vannene Stemmen, Lille Faksevann og Faksevatnet. Herfra og frem til Haugdal
ligger korridoren hovedsakelig pa tvers av hovedretningene pa landformen. Omfanget av terreng-
behandlingen er mer omfattende enn i BC fordi strekningen er kortere og hgydeforskjellene starre.
Pa grunn av terrenginngrepene er alternativet mer negativt for landskapsbildet enn BC. Pa den
andre siden innebaerer det ikke igjenfylling av vann.

Alternativet vurderes derfor som likt som BC, det vil si at tiltaket forringer landskapsbildet noe.

5.2.5 Samlet vurdering av landskapsbilde for delstrekning CD

Av de to alternativene pa Strekningen CD rangeres CD Sgr som nummer 1 (best) og CD Midt som
nummer 2 (darligst). Til tross for at begge strekningene gir betydelige terrenginngrep i lia nord for
Lenefjorden, skiller CD Midt seg ut som det klart darligste alternativet. Dette alternativet ligger i
sveert dype skjeeringer og er lokalisert i overgangen mellom fjordrommets avslutning og heiplataet
innenfor.

Vurdering av alternativ CD Midt

| lia nord for Lenefjorden ligger alternativ CD Midt i dype skjeeringer. Tiltaket gar konsekvent pa
tvers av omradets mange asrygger og avskjeerer disse. Tiltaket etterlater seg skiemmende inngrep
og bryter grunnleggende med landskapsbildets karakter. Ogsa ser for Storevatnet og Haugdals-
vatnet vil tiltaket ligge i dype skjeeringer over store strekninger. Som et betydelig inngrep i et ellers
tilneermet inngrepsfritt landskap, vil tiltaket representere en nyskapt funksjonell og visuell barriere.

Det totale omfanget av terrenginngrep vil etterlate et landskap som vitner om manglende forstaelse
for forvaltning av de grunnleggende verdiene i omradene som bergres. Det planlagte tiltaket star i
sa mate i motsetningen til bade intensjoner og innhold i den europeiske landskapskonvensjonen.

Det vurderes at tiltaket for CD Midt samlet sett gir kritisk negativ konsekvens.
Vurdering av alternativ CD Sgr

CD Sar ligger pa en hylle i assiden nord for Lenefjorden. Tiltaket innebaerer likevel omfattende
terrengbehandling og vil visuelt danne en linezer struktur som bryter assidenes naturlige forlap.
Tunnelen vil bevare landskapsbildet i omrader med stor verdi.
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Det vurderes at tiltaket for CD Sgr samlet sett gir sveert stor negativ konsekvens.

5.2.6 Samlet vurdering av landskapsbilde for delstrekning for tilfarselsveier

Tilfarselsvei Tredal

AB Tilfarselvei gar fra Tredal til Blarstad. Veien fglger hovedsakelig hovedtrekkene i landformen,
men inneholder ogsa partier med omfattende terrengbehandling. Ved Blgrstad bryter tiltaket stort
sett alle visuelle kvaliteter som dannes av sammenhengen mellom landformer, dyrket mark og
gardsbebyggelse. Det vurderes at tiltaket for Tilfarselsvei Tredal samlet sett gir middels negativ
konsekvens.

Tilfarselsvei Udland

CD Tilfarselvei gar fra Udland til Blarstad. Veien fglger hovedsakelig hovedtrekkene i landformen,
men inneholder ogsa partier med omfattende terrengbehandling. Det vurderes at tiltaket for Tilfar-
selsvei Udland samlet sett gir middels negativ konsekvens.

5.2.7 Konsekvenser i anleggsperioden

| anleggsfasen vil karaktertrekkene i utredningsomradet generelt svekkes i stgrre grad enn i drifts-
fasen. Dette er pa grunn av midlertidige anleggsveier og riggomrader som stedvis vil prege land-
skapsbildet i anleggsfasen, men ikke i driftsfasen. 1 tillegg vil deler av landoverflaten, som i drifts-
fasen vil veere satt i stand, brytes med byggegroper, graving og generell anleggsvirksomhet i an-
leggsfasen. Dette gjelder saerlig omradene omkring deler av veien som i driftsfasen skal overdek-
kes, men som vil fremstd som store sar i landoverflaten underveis i byggingen. Konsekvenser i
anleggsfasen som ikke har varige virkninger vektlegges ikke i vurderingen av fagtema landskaps-
bilde.

5.2.8 Skadeforebyggende tiltak som kan gi endret konsekvensgrad

9 Alternative lgsninger for krysning av Audnedalen vil kunne gi mindre konsekvensgrad for
fagtema landskapsbilde. Det bar vurderes lgsninger der veilinjen a) heves vesentlig mellom
Grundelandsvatnet og Hogstgltjgnna og b) senkes vesentlig mellom Grundelandsvatnet og
Hogstgltijgnna. | alternativ b) vil dette kunne gi grunnlag for en tunnel i omradet mellom
Grundelandsvatnet og Skoftedalen.

1 Pa AB Midt bar det vurderes a legge traséen naermere Langeneset i Ommundsvatet.

1 Pa AB Midt bar det vurderes a legge i tunnel gjennom Vraheia, bro i sgrenden av Holstjgrna
og deretter tunnel gijennom Blakkheia. Alternativt bgr det vurderes & legge tiltaket i bro over
Utjordsvatnet.

1 Det bar vurderes fravik fra geometrikravene for vei. Dette gjelder spesielt vertikalkurvaturen.

1 Korridoren bgr reguleres med en plangrense som ligger et godt stykke utenfor skraningsut-
slaget slik det er beregnet i dette prosjektet. Sonen skal sikre muligheter for optimalisert
terrengtilpasning i neste planfase. Sonen bgr ikke ha en standard bredde, men vurderes ut
fra mulighetene for terrengtilpasning langs traséen.
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5.2.9 Konklusjon

Fagtemaet omhandler virkninger knyttet til det romlige og visuelle landskapet. For fagtemaet vur-
deres fglgende alternativkombinasjon som best:

AB Nord 27 BC 2171 CD Sgr

Tiltakets standardiserte format og store dimensjoner er av en slik karakter at det gir store negative
konsekvenser for landskapsbildet i utredningsomradet. Spesielt falgende forhold har bidratt til &
forringe landskapsverdiene i omradet:

91 Alle korridorene vil fare til store, irreversible terrenginngrep. Terrenginngrep som gir omfat-
tende skraningsutslag pa begge sider av veien er vurdert som mer negative enn inngrep
som kan innpasses i den eksisterende landformen. Terrenginngrepene alene gir derfor alle
korridorene middels negativ konsekvens.

1 Bro over Audnedalen bidrar i denne utredningen til bade & gi positiv og negative konse-
kvenser for landskapsbildet. Karakterendringen kan bade oppfattes som et brudd i dalens
romforlgp, men ogsa som en betoning av overgangen mellom de to landskapsrommene.

Nar man ser pa hvilken betydning de enkelte strekningene vil ha for helhetsvurderingen, blir ulik-
hetene pa strekningen AB og CD mest utslagsgivende. AB Nord 2 gir store inngrep i de smaskala
grendestrukturene mellom Unndal og Bjerland. Alternativet opprettholder imidlertid lokalitetene
mellom Hageland og Blgrstad. AB Midt unngar inngrep i de smaskala grendestrukturene mellom
Unndal og Bjerland, men gir derimot betydelige inngrep i landformer og grender i den vestlige delen
av alternativet (Romedal 7 Blgrstad). AB Sar falger hovedformene i omradet i starre grad enn AB
Nord, men begge alternativene innebeerer store inngrep i ulike grendestrukturer og omfattende
endringer av landformen. Til tross for at begge strekningene gir betydelige terrenginngrep i lia nord
for Lenefjorden, er alternativ CD Midt vesentlig mer negativt enn CD Sgr. CD Midt ligger i sveert
dype skjaeringer og er lokalisert i overgangen mellom fjordrommets avslutning og heiplataet innen-
for.

5.3 Friluftsliv / by og bygdeliv
53.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Friluftsliv er definert 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 tett-
steder. Temaet representerer «landskapet slik folk oppfatter og bruker det». Etter ny Statens veg-
vesen handbok V712 inngar ikke lenger boligomrader som registreringskategori. Verdisetting av
delomrader etter ny handbok V712 vil derfor kunne skille seg fra tidligere utredninger der boligom-
rader var egen registreringskategori.

Influensomradet er arealet som er varslet ved planoppstart, pluss tilstatende arealer relevante for
utredningstemaet som kan bergres av f.eks. stay, luftforurensning eller barrierevirkninger.
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Figur 5-1 Turvei mellom Langeland og Unndalstjgnna.  Figur 5-2 Kano og bater pa stranda lengst sar i Store-
Foto: A. Myrmeel, Sweco, juli 2018. vatnet. Foto: A. Myrmeel, Sweco, juli 2018.

5.3.2 Friluftsliv/by- og bygdelivets verdi
Generelt

Utredningsomradet bestar i all hovedsak av utmarksarealer med spredt bebyggelse i form av sma
grender, eneboliger, gardstun og hytter. Ingen starre tettsteder med skoler eller barnehager ligger
i eller nzert inntil utredningsomradet. Terrenget er sveert kupert med aser, koller, heier, vann og
vassdrag. Stgrre og mindre veier slynger seg gjennom landskapet og knytter grender, garder og
friluftsomrader sammen. Utredningsomradet har store arealer som benyttes til friluftsliv i varierende
grad.

Statligsikredeog regionalt viktige friluftslivsomrader

De viktigste omradene for friluftsliv og bygdeliv i influensomradet er de statlig sikrede friluftsomra-
dene Halandsheia, Mjdsundodden og Gaseland. Disse omradene er ogsa registrert som regionale
friluftsomrader av Vest-Agder fylkeskommune. Fylkeskommunen har videre registrert Gampeheia
og Postveien som sveert viktige friluftsomrader. Lyngdal og Lindesnes kommuner har i de respek-
tive kommuneplanenes arealdel regulert hensynssoner for friluftsliv i et stort omrade rundt Gase-
land. Videre har Lindesnes kommune lagt hensynssone for friluftsliv i et starre omrade ved Grun-
delandsvatnet og pa Vraheia. Mandal kommune har lagt hensynssone for friluft pa Halandsheia, i
et stgrre areal rundt heia enn det som er statlig sikret.

Neerturterreng

Utmarka i tilknytning til boliger og grender er ofte neerturterreng for de som bor i omradet. Slike
omrader er ikke alltid registrert i offentlige innsynslgsninger. Mosland i Langeland er et eksempel
pa et slik neerturterreng i Mandal kommune. Om skogs- og utmarksomradene har stier, driftsveier,
hgyder eller vann med mulig adkomst er det sannsynlig at arealene brukes til ngerturterreng og vil
ha verdi lokalt.
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Barn og unge

Det er ingen skoler, barnehager eller tilrettelagte lekeplasser i eller neert inntil utredningsomradet.
Pa grunn av avstandene vil barn og unge som bor i utredningsomradet ha behov for skoleskyss.
Lia Skisenter Mandal ligger langs Heslandsveien ca. 5 kilometer fra Mandal sentrum. Skisenteret
skriver pa sine hjemmesider at de er spesialister pa nybegynnere og barn, at de har to bakker, ett
skitau og varmestue. Ved vannet Stemmen i Lindesnes kommune er det ei speiderhytte.

Jakt og fiske

Radyr, elg og hjort finnes i hele utredningsomradet, og flere jaktlag har jaktvald i utredningsomra-
det. Fiske foregar i Mandalselva og Audna, og ellers i innlandsvann i og neer utredningsomradet,
herunder bl.a. Moslandsvannet, Homsvannet og Vravatnet i Mandal kommune, og i Grundelands-
vatnet og Utjordsvatnet i Lindesnes kommune. Det finnes aure i alle innlandsvann. | Lyngdal er det
ikke registrert vann eller vassdrag for fiske i utredningsomradet.

Mandalselva er det nest sterste vassdraget pa Sgrlandet og har en laksefgrende strekning pa 50
kilometer. Elva er registrert som viktig friluftsomrade for adkomst til sj@, og elva er mye benyttet til
fiske.

| Lindesnes kommune byr Audna pa varierte fiskemuligheter fra sjgen og ca. 35 kilometer opp til
og med Ytre @ydnevann der laksens ferd ender. | tillegg til laksefiske kan elva by pa fiske etter
brungrret.

Ferdselsforbindelser og sykkelruter

Stier, landbruksveier og lokalveier i utredningsomradet benyttes til fots og pa sykkel for de som bor
eller har hytte i naeromradene. | og naer utredningsomradet er det registrert fotturer, sykkelturer og
aktiviteter i Halandsheia, ved Sjglingstad og Gampeheia gst for Vigeland. Sykkelrute 1, Nordsjgruta
mellom Kristiansand og Bergen, bergrer sa vidt utredningsomradet i delen av ruta som gar langs
Sjglingstadveien.

Skilgyper

Det statlig sikrede friluftsomrade Gaseland er beskrevet som ganske sngsikkert og fint for skiutfart.
Det er ellers ikke registrert lyslgyper eller oppkjarte Igyper i f.eks. skisporet.no i utredningsomradet.

Badeplasser

Det er ikke registrert kartfestede, opparbeidede badeplasser i eller nzert inntil utredningsomradet,
men lokale beboere og hyttebrukere opplyser a benytte enkelte vann og vassdrag i neeromradene
til bading. Neermeste tilrettelagte badeplass er Vallemoen i Audna, rett nord for Vigeland, men
denne badeplassen ligger utenfor influensomradet.
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Figur 5-5 Verdikart for fagtema friluftsliv / by- og bygdeliv.
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5.3.3 Samlet vurdering av friluftsliv / by- og bygdeliv for delstrekning AB

Av de fire alternativene pa strekningen AB rangeres AB Nord 2 som nummer 1 (best), AB Nord
som nummer 2, AB Sgr som nummer 3 og AB Midt som nummer 4 (darligst). Alle alternativene pa
strekningen AB er vurdert a gi middels negativ konsekvens, men pavirker friluftsliv og bygdeliv pa
ulike mater. AB Nord 2 sparer selve Unndalsvannet og Ommundsvatnet og gar i tunnel under Vra-
heia, AB Nord er ganske lik AB Nord 2, men har ikke tunnelen under Vraheia. AB Sgr bergrer de
nordligste delene av Halandsheia, Lia skisenter, Stuvatnet, Vassakervatnet og danner barriere
mellom Sjglingstad og Vraheia. AB Midt gar gjennom Unndalsvannet, Ommundsvatnet og Vraheia
og vurderes i sum darligst. Dette til tross for at den har en kort tunnel under Tollakshei.

Vurdering av alternatiB Nord

Alternativ AB Nord vil gi noe negative konsekvenser for nseromradene til Lindland og Stusvik i form
av & danne en barriere gjennom neerturterreng. | tillegg vil det gjgre uteomrader langs elva og
skogsterreng noe mindre attraktive som fglge av st@y og luftforurensning fra motorveitrafikk.

Brokrysning over Mandalselva vurderes a gi noe negativ konsekvens ved at elva kan bli noe mindre
attraktiv til rekreasjon, fiske og bading under og neert inntil broen. Konsekvensen vil imidlertid bare
gjelde en avgrenset del av Mandalselva. Brokrysningen forutsettes a ikke bli en barriere som hind-
rer ferdsel langs selve elvekanten. Eventuell brofot eller pilarer i elva vil kunne gi ytterligere noe
negativ konsekvens for opplevelsen i selve elva.

Veialternativ AB Nord vil ikke bergre Halandsheia.

AB Nord vil medfare betydelig negativ konsekvens for friluftsomradet Mosland i Langeland i form
av & danne barriere med store skjaeringer og fyllinger mellom naerturterrenget Mosland i Langeland
og tilliggende omrade pa sgrsiden, og ved at veien vil medfgre stgy og luftforurensning inn i neer-
turterreng. AB Nord medfarer negative konsekvenser i form av at Vravatnet med stor sannsynlighet
vil bli gdelagt som fiskevann. Konsekvensen for Grundelandsvannet med omegn vurderes & bli
betydelig negativ som fglge av ny, trafikkert vei gjennom en hensynssone friluftsliv og naerfgring til
et attraktivt fiskevann.

Vurdering av alternatikB Nord2

Alternativ AB Nord 2 vil, pa samme mate som AB Nord, gi noe negative konsekvenser for naerom-
radene til Lindland og Stutsvik. Brokrysning over Mandalselva vurderes & gi noe negativ konse-
kvens for friluftsliv og bygdeliv tilsvarende som for AB Nord. Veialternativ AB Nord 2 vil heller ikke
bergre Halandsheia. Som for AB Nord vil AB Nord 2 medfgre betydelig negativ konsekvens for
friluftsomradet Mosland i Langland.

Traseen medfgrer negative konsekvenser i form av at Vravatnet rekreasjonsmessig blir forringet
som fiskevann. Tunnel under nordlige deler av Vraheia reduserer barriereeffekten og framstar noe
bedre enn de gvrige alternativene, selv om konsekvensgraden metodisk sett blir lik.

Vurdering av alternativ AB Midt

Alternativ AB Midt vil, pA samme méate som AB Nord og AB Nord 2, gi noe negative konsekvenser
for naeromradene til Lindland og Stusvik. Brokrysning over Mandalselva vurderes a gi noe negativ
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konsekvens for friluftsliv og bygdeliv tilsvarende som for AB Nord og AB Nord 2. Alternativ AB Midt
vil ikke heller ikke bergre Halandsheia.

Traséen vil medfare betydelig negativ konsekvens for friluftsliv ved at den danner en barriere med
store skjeeringer og fyllinger gjennom det registrerte neerfriluftsomradet Mosland i Langeland. Den
negative konsekvensen reduseres noe ved at traséen gar i tunnel et stykke under Tollaksheia.
Omradet ved Unndalstjgnna blir lite attraktiv for friluftsliv og rekreasjon som falge av veifylling, stay
og luftforurensning fra europaveitrafikk.

AB Midt vil medfare betydelige negative konsekvenser for friluftslivet ved at sarlige deler av Vraheia
blir delt i to av ny E39. Videre blir Ommundsvatnet og Utjordsvannet mindre attraktive som fiske-
vann nar veien skjeerer gijennom eller delvis fylles uti vannene og medferer trafikkstay og luftfor-
urensning. Konsekvensen for Grundelandsvannet med omegn vurderes a bli betydelig negativ som
falge av ny, trafikkert vei giennom en hensynssone friluftsliv og naerfaring til et attraktivt fiskevann.
Alternativet vil, tilsvarende som for AB Nord, AB Nord 2 og AB Midt, gi noe negative konsekvenser
for neeromradene til Lindland og Stusvik.

Vurdering av alternativ AB Sgr

AB Sgar krysser Mandalselva ca. 20 meter over elva. Brokrysning over Mandalselva vurderes & gi
noe negativ konsekvens for friluftsliv og bygdeliv i form av at elva kan bli noe mindre attraktiv til
rekreasjon, fiske og bading under og neert inntil broen. Konsekvensen vil imidlertid bare gjelde en
avgrenset del av Mandalselva. Det tas utgangspunkt i at brokrysningen ikke vil bli en barriere som
hindrer ferdsel langs selve elvekanten. Eventuell brofot eller pilarer i elva vil i noen grad kunne
forringe selve elva.

Alternativ AB Sar vil ga gjennom bygda Sodland. Nordlige deler av Halandsheia vil bli forringet ved
at ny E39 danner en barriere til friluftsomrader nord for selve heia og dagens adkomst fra Skogen.
Sentrale deler av Halandsheia vil imidlertid ikke bli bergrt og konsekvensen som helhet for Hal-
andsheia vurderes & bli noe negativt.

Alternativ AB Sar vurderes a fa liten konsekvens for friluftsomradet Mosland 7 Langeland og tillig-
gende turomrader. Den sgrlige traséen far direkte negativ konsekvens ved at Lia skisenter kan
matte flyttes og at veien danner en barriere mellom boliger i Sjglingstad og omegn og friluftsomra-
det Vraheia. For de som bor ved Stuvatnet og Vassakervatnet vil konsekvensen bli negativ ved at
vannene blir mindre attraktive for bading og batliv hvis E39 kommer gjennom deler av vannene.
Konsekvensen for Grundelandsvannet med omegn vurderes & bli betydelig negativ som falge av
ny, trafikkert vei gjennom en hensynssone friluftsliv og naerfgring til et attraktivt fiskevann.

5.3.4 Samlet vurdering av friluftsliv / by- og bygdeliv for delstrekning BC

Bade alternativ BC og BC 2 vurderes & gi middels negativ konsekvens. Alternativ BC 2 vurderes i
sum a veere noe mindre negativ enn alternativ BC fordi BC 2 ikke fysisk vil bergre vannene Stem-
men, Lille Faksevann, Faksevatnet og speiderhytta ved Stemmen.
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Vurdering av alternativ BC

Konsekvensen for Skofteland med omegn vurderes a bli noe negativ. Veitraseen vil medfgre en
hay skjeering giennom hagyden mellom Karstalveien og dalen opp fra Skofteland, og ei stor fylling i
dalen opp fra Skofteland. Bade skjeeringa og fyllinga vil danne en betydelig barriere for ferdsel.

Alternativ BC krysser Audna i sveert hgy bro over elva. Tiltaket kan gjgre det noe mindre attraktivt
a benytte elva til rekreasjon, fiske og bading under og naert inntil broen. Pavirkningen vil imidlertid
bare gjelde en avgrenset del av Audna og konsekvensen vurderes a bli noe negativ. Det tas ut-
gangspunkt i at brokrysningen ikke vil bli en barriere som hindrer ferdsel langs selve elvekanten.
Eventuell brofot eller pilarer i elva vil i noen grad kunne forringe selve elva.

Konsekvensen pa Monefjellan blir noe negativ ved at hgyden naermest deles i to av ny, trafikkert
vei med hgye fjellskjeeringer, og dermed blir mindre attraktiv for jakt og som turterreng for naermil-
joet. Traseen gar delvis i, delvis langs med traktorveien/stien til KFUM/KFUK sin speiderhytte ved
Stemmen. Hytta kan ga tapt til veiformal. Opphold ved Stemmen, Lille Faksevann og Faksevatnet
blir mindre attraktivt som falge av fylling, bro, neerfaring og trafikkstay. BC gir betydelig negativ
konsekvens i form av & danne barriere for ferdsel nord-sar i hensynssone friluftsliv sgrast for Gas-
landomradet.

Vurdering av alternativ BC 2

Alternativet BC 2 vil, pd samme mate som BC, gi noe negative konsekvenser for Skofteland, Audna
og Hovsdalen-Monefiellan og betydelig negativ konsekvens for friluftsomradet sgrvest for Gase-
land.

Til forskjell fra BC, vil BC 2 ikke fysisk bergre vannene Stemmen, Lille Faksevann, Faksevatnet og
speiderhytta ved Stemmen.

5.35 Samlet vurdering av friluftsliv / by- og bygdeliv for delstrekning CD

Samlet vurdering er at alternativ CD Midt medfarer stor negativ konsekvens, mens alternativ CD
Ser medfgrer middels negativ konsekvens. CD Sgr er derfor rangert som minst negativ av de to
alternativene.

Vurdering av alternativ CD Midt

CD Midt gar gjennom et stort areal som er registrert som hensynssone for friluftsliv i Lindesnes
kommuneplan. Veitraséen for E39 vil danne en barriere for ferdsel mellom nord og sgr i friluftsom-
radet og gjere delene av omradet neermest ny E39 mindre attraktive. Konsekvensen her er bety-
delig negativ.

CD Midt vurderes & gi alvorlig negativ konsekvens for friluftsliv ved & danne en barriere for friluftsliv,
jakt og hytteliv, og tilfare stay og luftforurensning i et regionalt viktig friluftsomrade Gaseland sar,
og neert inntil det statlig sikra friluftsomradet Mjasundodden.

Traséen gar gjennom terrenget hgyt oppe i dalsida over Lenefjorden, der det blir store terrenginng-
rep i form av skjeeringer som vil danne en barriere mellom dalen og haydene opp mot Gasland.
Bro for ny E39 over bekkedalen opp fra Lene vil imidlertid redusere barrieren i denne delen av
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traseen. Opplevelsen av rekreasjon innerst i Lenefjorden vil bli forbedret sammenlignet med dagen
situasjon, da trafikken pa dagens E39 ikke lenger vil influere omradet.

Mellom Optedal og Herdal gér traseen i skjeeringer og fyllinger som vil danne en barriere mellom
bebyggelsen pa Herdal og hgydene ovenfor, og forringe naeromradene som turterreng. Traseen
gar gjennom grenda Herdal.

Vurdering av alternativ CD Sgr

Alternativet gar giennom samme omrade registrert som hensynssone friluftsliv sgrgst for Gaseland
som CD midt. Veitraséen for E39 vil danne en barriere for ferdsel mellom nord og sar i friluftsom-
radet og gjare delene av omradet naermest ny E39 mindre attraktivt. Bro for ny E39 over bekkeda-
len opp fra Lene vil imidlertid redusere barrieren i denne delen av traséen.

CD sgr gar i hovedsak i tunnel under Gaseland sgr og er i dette omradet vesentlig bedre for fri-
luftslivet enn alternativ CD midt. Alternativet vurderes likevel & ha noe negativ konsekvens i form
av stay og luftforurensning ved tunneldapningene.

Delen av traséen i Lyngdal kommune medfarer terrenginngrep, i form av skjaeringer og fyllinger i
dalsida ovenfor Lenefjorden, som danner en barriere mellom dalen og fjellet. Mellom Optedal og
Herdal gar alternativet i skjeeringer og fyllinger som vil forringe naeromradene som turterreng. Vei-
linja vil imidlertid ligge neermere dagens E39 enn alternativ CD midt, og dermed gripe noe mindre
inn i skogsterrenget. Alternativet gar gjennom grenda Herdal.

Konsekvensen av alternativet vurderes i sum & bli middels negativ for utredningstemaet fordi veien
blir en barriere, medfgrer trafikkstay, store terrenginngrep og luftforurensning i friluftsomrader og
neerturterreng. Tunnel under Gasland sgr er imidlertid positivt.

5.3.6 Samlet vurdering av friluftsliv / by- og bygdeliv for tilfgrselsveier

Tilfgrselsvelredal

Konsekvensen for Postveien avhenger av hvordan trafikksikker krysning mellom tilfgrselsveien og
Postveien ivaretas. Krysningen bergrer bare en liten del av selve Postveien, men for de som ferdes
der, bar ikke krysningen gi en lang omvei. Det blir viktig med god oversikt og trafikksikker krysning.
| utgangspunktet vurderes konsekvensen noe negativ. For Tredalstemmen avhenger konsekven-
sen av hvordan tilfgrselsveien planlegges i terrenget og i hvilken grad omradet som frilufts- og
aktivitetsomrade ivaretas. Konsekvensen vil uansett bli noe negativ da omradet utsettes for vesent-
lig mer stagy og luftforurensning fra vei enn i dag.

Konsekvensen for Gampeheia av ny tilfgrselsvei mellom ny og eksisterende E39, og endring av
trafikken pa eksisterende E39, vurderes & bli ubetydelig.

Samlet vurderes konsekvensen av tilfgrselsvei Tredal & bli noe negativ.
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Tilfarselsvei Udland

Tilfarselsvei mellom ny E39 og eksisterende E39 vil danne en trafikkert barriere mellom gst og vest
i den sgrligste delen av et omrade registrert som hensynssone for friluftsliv i Lindesnes kommune-
plan. Neeromradet til boligene ved Udland vil fa ny tilferselsvei, men samtidig blir det vesentlig
redusert trafikkbelastning fra dagens E39 nar gjennomgangstrafikken legges utenfor rekkevidde.

Konsekvensen av ny tilfgrselsvei Udland vurderes i sum & bli noe negativ.
5.3.7 Konsekvenser i anleggsperioden

Anleggsperioden kan medfgre darlig framkommelighet og tilgjengelighet for friluftsliv og pa ferd-
selséarer der folk ferdes for rekreasjon, friluftsliv, jakt og fiske. Stay og luftforurensning fra sprenging,
pigging, steinknusing, lasting og lossing kan medfgre midlertidig negative konsekvenser for byg-
deliv og rekreasjon i neeromradene til anleggsarbeidene. Avrenning til vann og vassdrag kan med-
fare forringede fiske- og bademuligheter.

5.3.8 Skadeforebyggende tiltak som kan endre konsekvensgrad

De viktigste skadeforebyggende tiltakene for friluftsliv/by- og bygdeliv er a sarge for at veitraséen
kan krysses pa trygg mate pa steder som er viktig for friluftsliv og bygdeliv. Dette gjelder seerlig
langs elvene og de starre bekkene, adkomst til og ferdsel i neerturomrader og i starre friluftsomra-
der som Gaseland, Halandsheia, Vraheia og Mosland i Langeland. Ny E39 vil ogsa utgjere en
vesentlig barriere for jaktbart vilt, og skadeforebyggende tiltak vil vaere 4 tilrettelegges passasjene
for viltet.

Skadebegrensende tiltak for fiske, friluftsliv og rekreasjon vil veere & unnga store inngrep i inn-
landsvann som benyttes til fiske, bading og annet opphold, blant annet Unndalstjgnna, Ommunds-
vatnet, Grundelandsvatnet med flere. A skjerme friluftsomrader mot stay vil kunne redusere den
negative konsekvensen ved at stgyen blir lavere og stgyutsatte omrader blir faerre og mindre.

5.3.9 Konklusjon

Fagtemaet omhandler virkninger knyttet til landskapet slik folk oppfatter og bruker det. For fagte-
maet vurderes fglgende alternativkombinasjon som best:

AB Nord 27 BC 2171 CD Sgr

Ny E39 gjennom utredningsomradet vurderes i det store og hele & medfgre middels negative kon-
sekvenser for friluftsliv og bygdeliv.

Alle korridorene vil medfare en betydelig barriere gjennom og mellom turomrader, neerturterreng
og bygder. Terrenget er til dels sveert kupert, og det vil bli store skjeeringer og fyllinger, brei vei og
hey fartsgrense. Frilufts-, bygde- og utmarksomrader som i dag ikke har, eller har sveert begrenset
trafikk, vil blir utsatt for stgy og luftforurensning fra en ny, trafikkert europavei som forringer kvali-
teten pa opplevelse og rekreasjon. Direkte inngrep i form av vei og fyllinger i eller gjennom enkelte
vann, vil forringe fiske-, bade og andre rekreasjonsopplevelser tilknyttet vannene.

Tunnel gjennom Tollakshei (AB Midt), Vraheia (AB Nord 2) og Gaseland sgr (CD sgr) er positivt.
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Alternativkombinasjonene AB Nord 27 BC 21 CD Sgr vurderes som minst negativ, mens kombi-
nasjonen AB MidtT BC 1 CD Midt vurderes som mest negativ. Utslagsgivende for rangeringen av
AB Nord 27 BC 21 CD Sgr som minst negativ er at dette alternativet sparer en rekke vann som
er viktig for friluftslivet og gar i tunnel under friluftsomradene Vraheia og Gaseland sgr. Det mest
negative alternativet AB Midti BC i CD Midt gar gjennom en rekke innlandsvann og friluftsomrader
som er viktige for friluftslivet.

For friluftsomrader og bygder naer dagens E39 vil forholdene bli bedre som faglge av mindre trafikk.

5.4 Naturmangfold
54.1 Definisjon av fagtema og influensomrade

Temaet omhandler naturmangfold og gkosystemer knyttet til landjord og ferskvann. Naturmangfold
defineres i henhold til naturmangfoldloven som biologisk, landskapsmessig og geologisk mangfold
som ikke i det alt vesentlige er et resultat av menneskers pavirkning.

Utredningsomradet er arealet som ble varslet ved planoppstart. Influensomradet er utredningsom-
radet pluss tilstatende arealer som er relevante for fagtemaet.

Figur 5-6 Mandalselva. Foto: M.Fiskevold, Sweco, juni  Figur 5-7 Utsikt fra Aurebukta gstover mot Storevatnet.
2018. Foto: M.Fiskevold, Sweco, juni 2018.

5.4.2  De viktigste verdiene i omradet (delomrader/miljger)

Planomradet ligger i Vest-Agder i Mandal, Lindesnes og Lyngdal kommuner. Det er ca. 26 kilometer
i luftlinje og planomradets hgyde over havet varierer fra 0i 344 meter over havet. Geologisk omfat-
tes bergrte arealer av harde bergarter med lite innslag av kalk, bortsett fra mindre arealer med
amfibiolitt. Arealene er hovedsakelig dekket av tynne morenemasser. Det meste av omradet er
dekket av barskog, men det er ogsa betydelige arealer med boreal lauvskog og edellauvskog. Om-
radet er spredt bebygd i gstre del med smaskala kulturlandskap. Det er ogsa noe bebyggelse fra
Lenefjorden og vestover. For gvrig passerer korridorene omrader med stgrre sammenhengende
skogomrader med lite veier.

To store anadrome vassdrag, Mandalselva og Audna krysser traseene. Litledna er et mindre ana-
dromt vassdrag som hgrer til Lyngdalsvassdraget som krysser i vest. Lyngdalsvassdraget er vernet
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etter Verneplan lll. For gvrig omfatter planomradet mange vann og mindre vassdrag og bekker,
seerlig mellom Mandalselva og Audna.

Naturtyper og vegetasjon

Berggrunnen innenfor planomradet bestar av bergarter som er hovedsakelig fattige pa plantenze-
ringstoffer, noe som gir et begrenset potensial for forekomster av plantesamfunn og sjelden flora
knyttet til neeringsrik berggrunn. De vegetasjonsmessige rikeste omradene med naturtyper av mid-
dels eller stor verdi forekommer der det er noe tykkere lgsmassedekke og gunstig lokalklima. Dette
er seerlig i den gstre delen ved Mandalselva, ved hgydepartiet Monafjellan vest for Audna, i skra-
ningene langs Lenefjorden og ved Litlani. Det er edellauvskog med rik bakkevegetasjon og med
naturtyper som rasmark-lindeskog, alm-lindeskog og lagurt-eikeskog (neer truet). Det er mange
innslag av eiker innenfor forskriftsmalet for hule eiker. Mange av disse star i produktiv skog og
omfattes ikke av forskriften. Samlet sett er det fa registrerte omrader med naturtype gammel bar-
skog.

Floraen gjenspeiles av berggrunnen, men det er registrert enkelte rgdlistede arter i skog og antallet
redlistede arter vil ganske sikkert stige ved mer detaljerte undersgkelser av omradet. Det er enkelte
partier med smaskala kulturlandskap i gstre del mellom Blgrstad og Mandalselva og helt i vest ved
Lenefjorden, men det er ikke registrert spesielle verdifulle kulturlandskap i nasjonale databaser.

De sgndre delene av planomradet for tilfgrselsveiene til Tredal og til Udland, har innslag av rike
naturtyper i edellauvskog med middels til stor verdi.

Landskaps@kologiske sammenhenger

Flere vilttrekk krysses av korridorene. Det er gitt mange innspill pa trekkveier, bade lokale trekkveier
og starre regionale trekk som forbinder beiteomrader i indre skogomrader med kystomrader. Szerlig
hjort har mer eller mindre godt markerte sesongtrekk som kan strekke seg over flere kommuner.
Trekkene gar hovedsakelig innover i landet pa varen og ut til kysten pa hgsten. Etablering av en 4-
felts ny E39 lenger inn i landet vil uvilkarlig skape nye barrierer for szerlig hjort, og ivaretagelse av
de viktigste trekkveiene krever kunnskap om hvor disse korridorene gar. Ivaretagelse av starre
landskapsgkologiske korridorer, vil ogsa gi sikre passasjer for andre pattedyr og viltlevende arter
som bruker de omradene som vil fa ny E39.

Omradet mellom Udland/Stedjedalen og tunnelportalen ved Bjelland, er viktig korridorer for a for-
binde skogarealene nord for planlagt vei med skog- og kystomradene sgr for veien. De s@r- og
vestvendte skraningene mellom Osestad og Flaten ved Lenefjorden er svaert viktige for hjort om
vinteren i tillegg til at det er en viktig portal mot Austadhalvgya og Lindesneshalvgya. De er ogsa
viktig for sarbare fuglearter og potensial for & ivareta disse pa sikt. Gulltjgrn ved Litlani er en viktig
overvintringslokalitet for vannfugl i Lyngdal kommune samtidig som Litlednivassdraget er viktig som
landskapsgkologisk korridor.

De registrerte omradene med edellauvskog har ogsa stor betydning som landskapsgkologisk kor-
ridor. Dette gjelder seerlig omraddene mellom Lenefjorden og Herdal. Flere steder er det registrert
viktige lokaliteter for spetter, blant annet i dalen ved Soderland. Minst to kjente hekkelokaliteter av
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fiskegrn ligger naer traseene. Det er ogsa kjent at hgnsehauk hekker i nzerheten av linjene. Ei-
kerasheia mellom Lenefjorden og Haugdalsvatnet har potensial for hekking av en sterkt truet rov-
fuglart.

Vann og vassdrag

Mandalselva er nasjonalt laksevassdrag og har sveert stor verdi. Det tas betydelige fangster av laks
og sjaarret hvert ar. Flere sideelver til vassdraget er anadrome der Sodelandsbekken peker seg
ut. Audna er et viktig anadromt vassdrag med stor verdi. Vassdraget huser ogsa bestander av
sarbare arter som elvemusling og al.

Det er mange mindre og stgrre vann innenfor planomradet. Disse har tidligere veert forsuringsutsatt
0g populasjonene av fisk baerer preg av dette ved at vannene ofte er overbefolket av grret. Grun-
delandsvatnet har noe betydning for innlandsfiske og Kittelsbekken som renner fra vannet er ana-
drom i nedre del ved Tredal.

Mellom Audna og Herdal er det flere mindre anadrome vassdrag. Deler av Tredalselva, Osestad-
elva, Sjglingstadbekken og Lenebekken er anadrome og er alle vurdert & ha middels verdi. Litlani
i Lyngdal har en lang anadrom strekning ogsa oppstrgms for tiltaket og er gitt middels til stor verdi.

Vannmiljg

Korridorene krysser en rekke vannforekomster. Det er gjort en overordnet sarbarhetsvurdering av
vannforekomster i henhold til Statens vegvesens veileder 597 (2016). En mer detaljert vurdering
gjeres i forbindelse med vurdering av sarbarhet i henhold til vannforskriften i ytre miljg-planen. Her
vil det utarbeides en plan for overvakning av resipienter fgr, under og etter anlegget er gijennomfart.
Nar linja er fastlagt vil det gjennomfares en detaljert sarbarhetsvurdering av de enkelte vann-
forekomster i henhold til vannforskrift og naturmangfoldloven.

Geotoper

Det er ikke registrert geotoper (et avgrenset omrade med en bestemt geologisk sammensetning)
innenfor plan- eller influensomradet.

Fremmede arter

Det er ikke registrert fremmede arter spesielt pa dette nivaet i utredningen. Dette vil ivaretas med
mer detaljert kartlegging i neste fase, og problematikken vil bli fulgt opp i henhold til forskrift.
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Figur 5-8 Verdikart for fagtema naturmangfold.
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