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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 - Herdal. Malet med planarbeidet er & finne den vei-
korridoren som gir mest samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Veitiltaket er utredningspliktig i henhold
til forskrift om konsekvensutredninger.

Denne rapporten beskriver virkningene som veitiltaket vil gi for klimagassutslipp. Konsekvensut-
redningen 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 overord-
nede problemstillinger ved hvert tema. Senere detaljprosjektering kan dermed avdekke konsekven-
ser ved tiltaket som ikke er behandlet pa dette plannivaet. Det utrede 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 — Lyngdal gst, vedtatt
05.12.2018 i Mandal kommune, 13.12.2018 i Lindesnes kommune og Lyngdal kommune.

Fagansvarlig for fagrapporten har veert siv.ing. Karoline Veum Solberg.
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1 Sammendrag

1.1 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.

1.2 Definisjon av influensomradet

Planomradet strekker seg fra Mandalselva i Mandal kommune til Herdal i Lyngdal kommune. Pla-
nomradet omfatter det totale omradet som er direkte knyttet til tiltaket. Varslingsomradet er felles
for de ulike fagene i konsekvensutredningen og er sammenfallende med det regulerte omradet.
Tiltaket vil imidlertid ogsa ha virkning utover planomradet. Dette kalles influensomrade. For fagtema
klimaregnskap dekker influensomrédet de omrédene der ADT vil pavirkes, men det er i denne be-
regningen kun tatt med trafikken som er innenfor varslingsomradet.

1.3 Sammenligning av alternativer 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
(veg i dagen, bru og tunnel).

Det er ellers ikke stor forskjell mellom alternativene ifht. dagstrekning eller bruer.

AB Syd etterfulgt av AB Midt har de hgyeste totale klimagassutslippene knyttet til myr- og torvarea-
ler. 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 & veere traséen med lavest
klimagassutslipp av de fire alternativene. Det ma bemerkes at det kun er marginal forskjeller i be-
regnede 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.

1.4 Sammenligning av alternativer for delstrekning BC

Resultatene viser at BC og BC 2 har tilnaermet 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.
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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 BC. Begge alternativene har
4,5% helning pad samme sted i linja.

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.

1.5 Sammenligning av alternativer for delstrekning CD

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

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

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

1.6 Vurdering av kryss

| beregningen av klimagassutslipp som fglge av tilfarselsvei 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 Syd.

| 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.

1.7 Skadeforebyggende 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.

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 veere 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
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dette ma sees neermere pa far det kan anbefales som et konkret tiltak for dette prosjektet. Utslipps-
reduksjonen avhenger bl.a. av massebalansen pa strekningen, altsa om det er overskudd pa mas-
ser eller ikke, som kan benyttes til en ev. fylling. | en senere fase kan det veere aktuelt & se neermere
pa forskjellige brudesignlgsninger som har betydning for materialbehovet til bruen. Det er her ikke
nadvendigvis en direkte sammenheng mellom kostnad pa bruen og klimagassutslippene 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 bar berart myr- og torvareal minimeres i stgrst mulig grad. Det er relativt
heye utslipp knyttet til drenering og fierning av myr, og dette bgr sa godt det lar seg gjgre unngas.
Ved etablering av anleggsveier, deponiomrader og lignenende bgr det gjgres vurderinger for &
minimere inngripen pa eksisterende myrarealer for & dekke disse funksjonene.

Det er her ikke blitt utfart noen vurderinger av tiltak som kan gi endringer i konsekvensgrad mellom
alternativene.
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2 Innledning

Planer som kan fa vesentlige virkninger for miljg- og samfunn, skal ha en seerskilt 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.

2.1 Bakgrunn og formal med prosjektet

Strekningen Mandal — 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 — Lyngdal gst har Statens vegvesen utarbeidet to kommune-
delplaner:

1. Kommunedelplan Dglebro — 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.

2.2 Tiltak og referansealternativ

2.2.1 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 kalles influensomrade. Influensomradet vil veere for-
skjellig for de ulike fagene i konsekvensutredningen.
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2.2.2 Tiltaket og utredede alternativer

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

| denne konsekvensutredningen er planomradet delt inn i tre delstrekninger:

e AB: Mandalskrysset — Grundelandsvatnet
e BC: Grundelandsvatnet - Stedjedalen
e CD: Stedjedalen - Herdal

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

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

Tabell 2-1. 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 — 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

Tiltaket bestar av falgende komponenter:
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.

Alternativet er utredet med broer over Mandalselva, ved utlgpet av Grundelandsvatnet.
Alternativ AB Nord 2

Alternativ AB Nord 2 gar fra Mandalskrysset til Grundelandsvatnet over Unndal, Stigland og sar 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.
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Alternativ AB Midt

Alternativ AB Midt gar fra Mandalskrysset til Grundelandsvatnet i tunnel gjennom Tollakshei. 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.
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 hay fylling gjennom 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.
Alternativ BC

Alternativ BC gér fra Grundelandsvatnet til Stedjedalen. Korridoren ligger en en dyp og lang skjee-
ring mellom Rosheitjgnna og Skoftedalen. Gjennom Skoftedalen ligger veien pa en hgy fylling.
Audnedalen krysses med en hgy bro. Veien legges bak Monefjellan og pa hgy fylling over Hovs-
dalen. Korridoren ligger pa fylling over Stemmen og Faksevatnet og deretter pa tvers av de over-
ordnede landformene til Stedjedalen.

Alternativet er utredet med bro over Audnedalen og elva fra Faksevatnet.
Alternativ BC 2

Alternativ BC 2 gar fra Grundelandsvatnet til Stedjedalen. Korridoren ligger en en dyp og lang
skjeering mellom Rosheitjgnna og Skoftedalen. Gjennom Skoftedalen ligger veien pa en hgy fylling.
Audnedalen krysses med en hgy bro. Veien legges bak Monefjellan og pa hgy fylling over Hovs-
dalen. Mellom Bakken og Steggedalen fglger alternativet draget nord for Bakken og Landastjgnna
for det dreier nordvestover og blir fgrt nord for Faksevatnet og Svartetjgnn i Steggedalen.

Alternativet er utredet med bro over Audnedalen.
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 &ssiden 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.
Alternativ CD Sgr

Alternativ CD Sear 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.
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Alternativet er utredet med bro over elva fra Grubbevatnet og over dalen ved Optedal.
Tilfarselsvei Tredal

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

Tilfarselsvei Udland

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

Kryss

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

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.

\J NyeVeier



KU FAGRAPPORT: KLIMAGASSUTSLIPP

SV E1ep029 - saunu wioy 6o 1sancan Jonesuey - R 2 T . 2 ON_ 2 o @r@rwav«w /»,,H Z
, 2 61 5312 L 2@
m 0D3MS 121 WO|IY M cc cuos biun oot S5 a S o
A N F O N8
\ - g — e
\ 0-4 i < A/ws%v,, .
WPWa-o 70D g e G0 T ik
.%70& \ A
PION g - V e 105 Q- D em— o%%%
I0S Q- e CPION G - Y L :
W i
PN G-V = AJRUID]RIBA oﬁw,@/w
49 3
i %m/,o
W lepBuA - lepuely 6£3 4 - q
Hexsye)|IL L ¢ |
Mr &
3 04@@

o9

V)
III 2¢ /91\
S L

¥

%

0@ 2 ) )
o W87 \ \ ey o |
N ® <8 ! \ 00¢ S se :
e s = A\ 0P s W
41 : o < _wo%%a 3%%7 i
et o ¢ - "
S %%% i \ ot A L A o3
N - s
SO 9 ‘ W : e
o ot oF oS W
o @@ 2 5 g N ) yoc,.av
o0 2@ ’ X o
o) 2 P ey ) A - ./@TS
\$2 . PR e ol e
i : ¢ ¥ 1 b AN o%/») eh
$ / N . i) ( ¥ o proy S
et / 9 oy Ve A \ o A et o
5 t ‘ A\mooo AN YW, o | o

Side 12 av 45

N NyeVeier

Figur 2-1 Kartet viser utredningsomradet og alternativer som er utredet.
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Figur 2-2 Kartet viser alternativer innenfor korridor AB (gstre del).
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Figur 2-3 Kartet viser alternativer innenfor korridor AB (vestre del).
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Figur 2-4 Kartet viser alternativer innenfor korridor BC.

Figur 2-5 Kartet viser alternativer innenfor korridor CD (gstre del).
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Figur 2-6 Kartet viser alternativer innenfor korridor CD (vestre del).

2.2.3 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 (se figur 2-7) . | tillegg inngdr gvrige prosjekter i regionen
som ligger inne i handlingsplanen til transportetatene for Nasjonal transportplan 2018-2029.

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 2-7 Kartet viser veinettet som inngdr i referansealternativet (svart, stiplet strek). I tillegg til eksisterende E39 fra Mandal by
til Herdal forutsetter ogsa referansealternativet at det er etablert ny E39 Kristiansand vest — Mandalskrysset ( inkludert tilfgrselsvei
Mandalskrysset — Mandal by).

2.2.4 Konsekvenser i anleggsperioden

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. Eventu-
elle anleggsveier mellom eksisterende veinett og planlagt E39 er derfor ikke en del av omraderegu-
leringen.

2.3 Overordnet metodiske prinsipp

Utredningene gjennomfgres med utgangspunkt i metode beskrevet i Statens vegvesens handbok
V712 Konsekvensanalyser. Det skal vurderes konsekvenser bade i drift- 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
2-8.
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Forberedende arbeid

Kapittel 3

Prissatte konsekvenser

Kapittel 5

Ikke-prissatte
konsekvenser

Kapittel 6

Samlet vurdering av
prissatte og ikke prissatte

konsekvenser
Kapittel 7
Vurdering av malopp-
naelse ogrisiko- og
sarbarhetsanalyse
Kapittel &
Eventuelle
PP tilleggsanalyser
Hapittel 9
Anbefaling
Kapittel 10

Politisk vedtak

Flgur4-1 Hovedgrep for Konsekvensanalyse | handboka

ash|EUE }SIWOUOHOSUUNJWES

Figur 2-8 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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3 Metode for beregning av klimagasser

Dette avsnittet beskriver hvilket verktgy som er brukt for beregningen, datagrunnlag og forutset-
ninger som ligger til grunn.

3.1 Beregningsverktpy og datagrunnlag

Klimaregnskapet er utarbeidet med et excelbasert beregningsverktgy utviklet av Niras for Nye
Veier. Verktgyet er stort sett bygget opp med samme omfang og bakgrunnsdata som klimamodulen
i EFFEKT. | verktgyet fra Niras er det mulig a justere materialparametere og verktgyet gir en starre
transparens enn EFFEKT med tanke pa bade inndata og resultater.

Datagrunnlaget som er brukt som input pa materialmengder er gitt som anslag fra vei og spesifika-
sjon pa bruer fra fagansvarlig pa konstruksjoner. I tillegg har det blitt kalkulert mengder for myr- og
torvarealer som ma flyttes (og dermed normalt sett dreneres) og det er vurdert klimaeffekten av
dette.

Datagrunnlaget er i denne fasen relativt grovt og har informasjon pa niva med antall lgpemeter for
forskjellige typer vei, tunnel, kulvert og bru samt ramper, antall kryss og lokalveg overganger/kul-
vert. Det betyr at det ikke vaert mulig & beregne faktisk forbruk av betong, stal etc. for de forskjellige
konstruksjonene i denne fasen. For bruene er det oppgitt estimert mengde betong og armering for
hhv. platebru, betongkassebru og FFB-bru der FFB-bru er separat vurdert med materialmengder
for hgye og lave FFB-bruer.

| grove trekk er det lagt inn fglgende type elementer:

- Fjellskjeering: Sprengning og transport fra og til linjen via et pukkverk.

- Jordskjeering: Graving og transport til deponi og til linjen.

- Sprengstein fra fjellskjeering er justert med en faktor 1,5 i transport- og massehandteringen
for & ta hensyn til volumendring etter sprengning.

- Lasting av jord og fjellmasser.

- Frakting av overskuddsmasser til deponi.

- Dagstrekning — lgpemeter veitype 1b (23 meter bredde, >20000ADT, 110 km/h).

- Lokalveg og ramper (vegtype 3).

- Lokalveg kulvert (beregnet m? basert pa bredde pa 5 og 7 meter).

- Lokalveg overgangsbru: lagt inn som plate og bjelkebru (m2), ev. noe overestimert mate-
rialmengde med tanke pa enklere konstruksjon enn hovedveistrekningens bruer.

- Tunnel dobbeltlgp, tilpasset mengder fra T9,5 til T10,5.

- Tilfarselsveier regnet som Vegtype 2 (10 meter bredde).

- Sprengning tunnel og transport av fjellmasser fra tunnel lagt i tillegg til masser oppgitt i
Anslag.

- Areal platebru, kassebru og FFB-bru.

3.2 Forutsetninger for inndata og usikkerhet

Fylling er ikke lagt inn spesifikt i verktgyet fordi det antas at alt fyllingsmateriale vil kunne hentes
fra masseoverskudd i prosjektet (skjeeringer). Hvis det blir masseunderskudd sa betyr det store
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klimagassutslipp relatert til transport, i tillegg til store kostnader for entreprengren. Dette vil derfor
gjerne unngas. Opplastning fra skjeeringer og avlastning i fylling er inkludert.

Det regnes med standardavstander for transport av masser, men her er det stor usikkerhet. For
transport av fiellskjseringmasser regnes det med at dette farst fraktes til pukkverk og sa tilbake til
linjen (for fylling eller andre formal). Tur/retur avstand til pukkverk er antatt veere 20 km. Deler av
jordskjeeringsmasser antas & ga direkte til deponi og deler til fylling i linja. Avstand til deponi er
antatt veere 2 km. Transport av myr/torv ma sannsynligvis transporteres lenger, men disse masse-
mengdene er relativt sma sammenlignet med jordskjeering. Dette er derfor ikke sett neermere pa.

For tunnel er det lagt inn en standard mengde betong og armering knyttet til betongportalene
(lengde og tykkelse), noe som i realiteten vil vaere sterkt avhengig av lokale forhold ved portalen.
Videre antas det & benyttes prefabrikkerte frostsikringselement bestdende av betong og XPS (EPD
fra @len betong).

Inndata for dybde pa slitelag, bindelag, beerelag, forsterkningslag og frostsikringslag er sjekket med
fagansvarlig for vei. Input i Niras-verktgyet er en del hgyere enn det prosjekterende Vei antar, men
det er likevel valgt & ikke justere faktorene i verktayet grunnet usikkerhet i denne fasen. Dette kan
vurderes & oppdateres i en senere revisjon.

For detaljer knyttet til antakelser om materialforbruk per type element sa vises det til Niras-verktgyet
der alle elementer er spesifisert med oppgitt kildehenvisning.

3.3 Masseutskiftning i myr og torvmasser

Det er generelt ikke vurdert landbruksendring i denne analysen (da det totalt er ganske likt areal-
beslag i de forskjellige traséene), men det er likevel valgt & se spesifikt pd masseutskiftning i myr
og torvmasser. Dette er valgt a gjare fordi myr- og torvmasser antas a ha en relativt stor pavirkning
pa klimaregnskapet, som kan gi en forskjell mellom alternativene avhengig av hvor mye myr/torv
som bergres i den aktuelle trasé.

Uttrekk av myrarealer fra FKB datasettet AR5 er klippet mot prosjektert vei med utslag for fylling
og skjeering. Kartvisualisering, klipping og arealregnskap er utfart i programmet ArcGis. For klima-
gasspavirkningen (COz-ekv) fra myr/torv oppgir de fleste litteraturkilder dette per areal-enhet og
derfor er dette brukt her. Det vises her til en beregning av CO»-utslipp knyttet til arealbeslag ved
vegbygging (Hammervold 2015) som oppgir et utslipp pa 346 kg CO./m?. Dette tallet er basert pa
djup myr som er tykkere enn 1 meter. Geoteknikk antar i dette prosjektet mellom 1-4 meter dybde
pa myren, og det regnes derfor som en rimelig antakelse og ga videre med dette utslippstallet for
torv/imyr.

| beregningene i denne konsekvensutredningen er det kun tatt med myrarealer som er direkte be-
rart av vegkroppen. Det vil si at arealer som bergres av eksempelvis anleggsveier, midlertidig ar-
beid e.l. ikke er vurdert i denne analysen. Dette er en kilde til usikkerhet i disse beregningene da
reelt utslipp kan veere noe hgyere enn det som presenteres her.

\J NyeVeier



KU FAGRAPPORT: KLIMAGASSUTSLIPP

Det er ikke medtatt myrarealer som er plassert over tunneler, da det antas at tunnelene vil bygges
med tilstrekkelig fuktsikring for & unnga a drenere myra og pa denne maten bevare mest mulig
myrarealer.

Det er valgt & presentere utslipp knyttet til myr og torv bade for seg selv og sammenstilt med utslipp
knyttet til bygging, drift og vedlikehold.

3.4 Utslipp knyttet til transport i fremtiden

Det er mye usikkerhet knyttet til beregning av utslipp som fglge av transport i fremtiden. | denne
rapporten er det valgt & benytte verktgyet EFFEKT for & beregne klimagassutslipp for trafikk, da
EFFEKT benytter transportmodellen som basis for & beregne utslippene. EFFEKT benytter en his-
torisk kjgretgysammensetning for utslippsberegning. Klimagassutslippet for trafikk beregnes basert
pa drivstofforbruket som beregnes i EFFEKT. Det benyttes utslippskoeffisienter (pr liter drivstoff)
som ligger i EFFEKT (SVV rapportnr. 358).

En gjennomsnittlig personbil som gar pa bensin, slipper ut 0,16 kg CO; for hver kjgrte km. En
gjennomsnittlig dieselbil slipper ut 0,13 kg CO2/km (SSB, Hva pavirker utslipp til luft fra veitrafikk,
2017). | klimameldingen (Meld. St.41 (2016-2017)) er det satt et mal om at nye personbiler og lette
varebiler skal veere nullutslippskjgretay innen 2025. Dette innebaerer at en kan forvente en reduk-
sjon av utslipp fra fremtidig bilpark. Pa tungtransport er det forelapig lite elektrifisering, men det
antas at dette endres innen 10 ar. P& bakgrunn av dette vurderes tallene for utslipp & vaere kon-
servative hgye. Forskjellene mellom alternativene er saledes det mest interessante.

Det er ogsa viktig & bemerke seg at trafikkberegningen i denne rapporten ikke tar i betraktning
forskjeller i helningsgrad i alternativene, noe som potensielt kan pavirke utslippene en del. EFFEKT
tar hensyn til hgydeforskjeller, men ikke helning (kommenede versjoner vil ta hensyn til dette). En
stor helning (+/- 6 %) gir ca. 10 % gkt drivstofforbruk for personbiler og s& mye som 70% gkt forbruk
for tunge lastebiler (SSB, 2017). Helninger pa 2-4 % gir nesten ikke utslag for personbiler, men 10-
30 % gkt forbruk for tunge lastebiler. Det betyr at hvis det er forskjeller i helning mellom alternati-
vene vil ikke det fanges opp i beregningene og dermed viser ikke resultatene det fulle bildet av
endringen i utslipp knyttet til trafikk.

Det bar vurderes & oppdatere utslippsfaktoren for dagens bilpark da det regnes med en ferdig vei
i 2025 med 40 ars levetid og altsa midlere ar pa 2045. | 2045 ma det antas at kjgretayparken er
blitt (kraftig) elektrifisert (og andre nullutslippsteknologier ev. blitt introdusert) bade for lette og tunge
kjgretay. Dermed skal det bemerkes at de faktiske utslippene fra gkt trafikk er (ev. kraftig) overvur-
dert i denne beregningen.
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4 Rammer for utredningen

4.1 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 samt effekten relatert til endring i ADT (sammenlignet
med null-alternativet).

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

4.2 Utredningskrav fra planprogram

Klimaregnskapet har som formal & presentere i grove trekk hva som er konsekvensen for klima-
gassutslippene for prosjektet med de forskjellige traséene og kombinasjon av alternativer. Det skal
ogsa resultere i en anbefalt trasé i klimaperspektiv fra A-D.

Det er satt mal i prosjektet for a redusere utslipp med 40 % i byggefasen og 50 % i drift/vedlikehold-
fasen. Det er derfor ngdvendig & se pa klimagassutslipp i en tidlig fase for & ha mulighet & benytte
resultatene i beslutningsgrunnlaget ved valg av linje.

Virkningene dokumenteres med beregnede klimagassutslipp.

4.3 Definisjon av influensomradet

Varslingsomradet strekker seg fra Mandalselva i Mandal kommune til Herdal i Lyngdal kommune.
Varslingsomradet omfatter det totale omradet som er direkte knyttet til tiltaket. Planomradet er fel-
les for de ulike fagene i konsekvensutredningen og er sammenfallende med det regulerte omradet.
Tiltaket vil imidlertid ogsa ha virkning utover planomradet. Dette kalles influensomrade. For fagtema
klimaregnskap dekker influensomrédet de omradene der ADT vil pavirkes, men det er i denne be-
regningen kun tatt med trafikken som er innenfor planomradet.

\J NyeVeier



4.4 Kunnskapsgrunnlag
Kilde

Asplan Viak (30.11.2015): Metode for beregning
av CO2 utslipp knyttet til arealbeslag ved vegbyg-
ging

Sweco Norge AS — prosjekterende Veg, Anleggs-
teknikk, Trafikk og Geoteknikk

Statens Vegvesens rapporter, nr. 358: Doku-
mentasjon av beregningsmoduler i EFFFEKT 6.6

Statistisk Sentralbyra : Hva pavirker utslipp til
luft fra veitrafikk, 2017

NIRAS-verktgy.

KU FAGRAPPORT: KLIMAGASSUTSLIPP

Relevans

Benyttet for & vurdere klimagassutslipp koblet med flyt-
ting av myr/torv.

Mengder for de ulike traséene og areal/volum med myr
og torv som blir bergrt samt masser til deponi. Klimagass-
utslipp fra trafikk/transport er beregnet i EFFEKT.

Beskriver utslippsfaktorer som ligger til grunn for bereg-
ning av klimagassutslipp fra trafikk.

Underlag for tall om fremtidig kjgretgypark og bereg-
ninger av utslipp fra gkt trafikk.

Excelbasert beregningsverktgy utviklet av Niras for Nye
Veier. Verktgy benyttet for a beregene klimagassutslipp i
prosjektet.

5 Vurdering av konsekvenser for tiltaket

| fagrapporten for klimaregnskap er det valgt & vurdere konsekvenser pa nivd med sammenligning
av de alternative traséene. Dette er vurdert til & veere mest hensiktsmessig i denne fasen med
tanke pa at datagrunnlaget er basert pa de forskjellige alternativene.

| konsekvensvurderingen for klima er ikke verdien av forskjellige parametere i utredningsomradet
vurdert. Konsekvensen for klima er kun malt som klimagassutslipp (CO: ekvivalenter) for de for-
skjellige komponentene som bidrar til utslippene. Dette betyr at det kun er én type konsekvens.

Det er medtatt forskjellige typer pavirkning pa klima som kan deles inn i utslipp relatert til material-
forbruk, direkte utslipp fra anleggsmaskiner/transport og indirekte utslipp knyttet til endring av land-
bruk (land use change). For det sistnevnte er det her kun vurdert myr/torv som beslagtas mens
skogarealer og ev. landbruksarealer ikke er medtatt i analysen.

\J NyeVeier

Side 22 av 45



KU FAGRAPPORT: KLIMAGASSUTSLIPP

5.1 Samletabell for alternativer og delomrader

Tabell 2 viser rangering av de ulike alternativene for hver delstrekning. Det er gjort vurderinger pa
bygge- og drifts- og vedlikeholdsfase, myr/torv og trafikk separat, samt en overordnet rangering av
hvert alternativ i hver trasé.

Tabell 2: Sammenstilling av konsekvens for delomréder og de ulike alternativene

Dstre del Midtre del Vestre del
Type AB Nord | AB Nord 2 | AB Midt | AB Syd BC BC 2 CD Midt CD Syd
utslipp
Byggefase + 1 2 4 3 2 1 2 1
Drift/vedI.
Myr/Torv 2 1 3 4 1 2 2 1
Trafikk 4 2 1 3 1 2 2 1
Samlet vur- 7 5 8 10 4 5 6 3
dering
Rangering 2 1 3 4 1 2 2 1

5.2 Samlet vurdering av delstrekning AB, gstre del av hovedkorridoren

5.2.1 Beskrivelse av strekningen

| strekningen AB vurderes det fire forskjellige traséer. Se Tabell 3 for beskrivelse av de fire
traséene. Alle linjene har stigning over 3%.
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Tabell 3: Beskrivelse av alternativene pa strekningen AB.

AB Nord

10,1 km. Gar i tilnaermet rett linje mellom Mandalselva og Skoftedalen. Alternativet
krysser Mandalselva ca. 50 meter over elven og gir store skjeeringer pa vestsiden av
dalen der assiden ligger tett pa elven. Har tre bruer pa hhv. 60, 190 og 120 meter.

AB Nord 2

10,1 km. Lik som AB Nord bortsett fra at traséen har noe mindre helning. Alternativet
har sveert haye skjeeringer og fyllinger. Har en tunnel pa 625 meter. Har tre bruer pa
hhv. 190, 60 og 110 meter.

AB Midt

10,7 km. Krysser Mandalselva ca. 50 meter over elven og gir store skjeeringer pa vest-
siden av dalen der assiden ligger tett pa elven. Store masseforflytninger og 600 meters
tunnel. Har tre bruer pa hhv. 225, 60 og 110 meter.

AB Syd

11,3 km. Krysser Mandalselva ca. 20 meter over elva. Bade gst og vest for elven leg-
ges veien i drag mellom starre landformer. AB Syd har tre bruer pa hhv. 115, 60 og
110 meter.

Figur 9 viser de alternative traséene pa strekningen AB.

Vigeland s

Valle

Trardal
Vigeland
29|
Treedal i Skagestad
Homme Vi !
AN AB Syd Mandalskryssgt )
07 ) Hestand . )
215 % 455
o/ Eikeland iy (A0 —
> Skogsford {
{ 2 stre Stofdker 4
Lundéik ’
Skogsfjrd <
Ram¢ SN Froysk l RN, Harkmark
dalen Vol : =) = Djubo
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o Toftenes / Mandal Huseheio
S Usanum Maimo Stig

Skarstad Brinsdal

w4 Nading
Skovie Holum Systad

land

Bl@rstad AB Nord2 v medK!:ol,_‘l:D‘nel Royseland

Ekebirekk

Figur 9: Veilinjer pa ny E39 i gst. AB Nord (lilla farge), AB Nord 2 (lilla farge m/svart tunnel), AB Midt (red farge) og
AB Syd (bla farge). (kartkilde: Topografisk Norgeskart)

Alle AB alternativene har bergrt myrareal som vist i Figur 10. Som vist i figuren har alternativ AB
Nord 2 minst bergrt myrareal.
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Figur 10: Bergrt myrareal i AB for de ulike traséene. AB Nord 2 (grenn), AB Nord (bld), AB Midt (oransje) og AB
Syd (gul).

5.2.2 Klimagassutslipp til byggefase, drifts- og vedlikeholdsfase

Tabell 4 og Figur 11 viser resultatene fra klimaregnskapet for byggefase og driftsfase med bygge-
fasen oppdelt per type strekning (vei i dagen, tunnel, bru og kulvert). Alle resultatene vises som
samlede utslipp malt i tonn CO-ekv summert i livslgpet til strekningen som er satt til 40 ar.

Tabell 4: Utslipp i tonn CO2 ekv. fordelt pa fysiske enheter og fase (i livslgp pa 40 ar).

Veg i Tunnel Bru Kulvert Drift og ved- | Totale utslipp,
dagen likehold byggefase +
drift/vedl.fase

AB Nord 36 760 = 5700 630 14 430 57 520

AB Nord 2 33 280 6 230 5430 630 14 000 59 570

AB Midt 44 360 5030 6 690 350 15120 71550

AB Syd 38 190 - 4930 200 16 610 59 930

Som vist i Tabell 4 og Figur 11 har AB Nord de laveste summerte klimagassutslippene i bygge- og
driftsfasen, tett etterfulgt av AB Nord 2 og AB Syd. AB Midt har de hgyeste utslippene knyttet til
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bygge- og driftsfasen. Dette skyldes hovedsakelig at AB Midt har store skjeeringer som farer til stor
masseforflytning og dermed starre utslipp til «Veg i dagen», i tillegg til en 600 meter tunnel som
bidrar negativt til klimaregnskapet grunnet store mengder betong og armering.

A-B Alternativer: Totale utslipp for byggefase
og drifts- og vedlikeholdsfase (40 ar)

80 000
70 000

60 000

30000
20 000
10000

AB Nord AB Nord 2 AB Midt AB Syd
B Vegidagen MTunnel ™Bru Kulvert ® Drift og vedlikehold

Klimagassutslipp [tonn CO, ekv.]

Figur 11: Klimagassutslipp (tonn CO2) for AB alternativer (40 ar).

Det er beregnet utslipp knyttet til masseforflytting av myr og torv som beslaglegges som fglge av
de fire traséene.

Tabell 5 viser disse utslippene sammen med utslipp fra bygge- og driftsfasen.

Tabell 5: Klimagassutslipp (tonn COz) for hvert alternativ.

Totale utslipp Utslipp knyttet til Totale utslipp
byggefase, drifts- Myr/Torv
og vedilkeholdsfase

AB Nord 57 520 13 360 70 880
AB Nord 2 59 570 10810 70 380
AB Midt 71550 18 720 90 270
AB Syd 59 930 20 210 80 140
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Tabell 5 viser de totale klimagassutslippene inkludert utslipp knyttet til masseforflytning av myr/torv
og utslipp knyttet til bygge- og driftsfase i de fire alternativene. Som vist i tabellen har AB Nord 2
de laveste utslippene knyttet til myr og torv. AB Syd har dobbelt s& haye utslipp knyttet til myr/torv
som alternativet med de laveste utslippene.

AB Alternativer: Totale utslipp for byggefase
og drifts- og vedlikeholdsfase (40 ar) og
utslipp til myr/torv
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Figur 12: Totale beregnede klimagassutslipp for strekningen inkludert byggefase, driftsfase og myr/torv.

Figur 12 viser totale de klimagassutslippene for traséene nar bygge- og driftsfase og utslipp knyttet
til masseutskiftning av myr og torv er inkludert. Figuren viser at AB Nord 2 er alternativet som har
de laveste utslippene nar bade bygge- og driftsfasen og utslipp til myr/torv er inkludert. AB Nord
har tilneermet like totale utslipp som AB Nord 2. Som vist i figuren har AB Midt de stgrste klima-
gassutslippene totalt. AB Nord 2 har ca. 20 000 tonn CO; ekv. lavere klimagassutslipp i et 40 ars
perspektiv enn strekningen AB Midt.

5.2.3 Klimagassutslipp knyttet til trafikk

Det er som nevnt i kapittel 3.4 sveert vanskelig & estimere utslipp knyttet til fremtidens bilpark. Det
er beregnet klimagassutslipp for de ulike traséene, men det ma bemerkes at det er stor usikkerhet
i disse tallene, mtp. fremtidig kjgreteypark, pavirkning av stigning i traséen pa utslipp etc.

Det er i Tabell 6 beskrevet klimagassutslippene for trafikk for de ulike traséene, her vist som tonn
CO: ekv totalt over 40 ar. Tallene er hentet fra EFFEKT og er beregnet utfra transportmodellen for
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den aktuelle delstrekningen i AB sammen med strekning BC og CD Syd. Forskjellen mellom alter-
nativene er derfor mest interessant. Resultatene viser at AB Nord har de hgyeste utslippene knyttet
til trafikk, mens AB Midt har de laveste. Som nevnt i avsnitt 3.4 er disse resultatene usikre og kraftig
overvurdert hvis man tar i betraktning fremtidig elektrifisering av lette, men ogsa tunge kjgretayer.

Tabell 6: Utslipp knyttet til gkt trafikk for hvert alternativ.Tonn CO2-ekv. per 40 ar. Tallene presentert viser utslipp
for den aktuelle delparsellen + BC + CD Syd.

Trasé Klimagassutslipp
AB Nord 797 000
AB Nord 2 748 600
AB Midt 731200
AB Syd 769 200

Helning i linja vil pavirke klimagassutslippene fra fremtidig biltrafikk. De fire alternativene har noe
forskjellige stigninger som vist i Figur 13, Figur 14, Figur 15 og Figur 16.

=

~ AB Nord

195 moh

A

82% A=
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Figur 13: Lengdeprofil for AB Nord.
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Figur 14: Lengdeprofil for AB Nord 2.
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Figur 15: Lengdeprofil for AB Midt.
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Figur 16: Lengdeprofil for AB Syd.

Alle linjene har stigning over 3 %. AB Midt har den bratteste stigningen med ca. 5 % over 3 km i
astre del av korridoren. AB Nord har stigning pa 3 % i gstre del som gar over til 4,5 % ved Skreheia.
AB Nord 2 har omtrent lik kurvatur som AB Nord, men er litt flatere ved Skreheia, der AB Nord
delvis gar over Vraheia, mens AB Nord 2 har tunnel. AB Sgr er lengre, gar i flatere terreng, men
har en strekning pa 1500 meter med 4 % stigning i vestre del.

AB Midt og Nord 2 har sitte hgyeste punkt ca. 180 — 185 meter over havet. AB Nord har sitt hgyeste
punkt 195 meter over havet. AB Syd har sitt hgyeste punkt 157 meter over havet.

5.2.4 Konklusjon og anbefaling for strekning 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 fjellskjaering 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
(veg i dagen, bru og tunnel).

Det er ellers ikke stor forskjell mellom alternativene ifht. dagstrekning eller bruer.

AB Syd etterfulgt av AB Midt har de hgyeste totale klimagassutslippene knyttet til myr- og torvarea-
ler. 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 & veere traséen med lavest
klimagassutslipp av de fire alternativene. Det ma bemerkes at det kun er marginal forskjeller i be-
regnede klimagassutslipp mellom AB Nord 2 og AB Nord som vil si at i et klimagassperspektiv vil
bade AB Nord og AB Nord 2 veaere gode valg som trasé for strekningen AB.
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5.3 Samlet vurdering av delstekning BC, midtre del av hovedkorridoren

5.3.1 Beskrivelse av strekningen

| strekningen BC vurderes det to forskjellige traséer. Se Tabell 7 for beskrivelse av de to traséene
som er alternativer til strekning BC.

Tabell 7: Beskrivelse av alternativene pa strekningen BC.

BC 7,0 km. Har to bruer pa hhv. 100 og 560 meters lengde. Relativt store fyllinger og
skjeeringer.
BC 2 6,75 km. Relativt lik som alternativ BC. To bruer pa hhv. 100 og 560 meters lengde.
Figur 17 viser de alternative traséene pa strekningen BC.
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Figur 17: Veialternativer for strekning BC. BC (brun farge) og BC2 (svart farge). (kartkilde: Topografisk Norgeskart)

Begge alternativene til strekning i BC er relativt korte strekninger, men har allikevel hgye utslipp
per lgpemeter. Det trengs i strekning BC mer skjsering per meter dagstrekning enn i AB strek-
ningene. | BC er det ogsa en lengre bru som resulterer i de hgyeste utslippene for bru av alle
alternativene. Myrareal som bergres i hvert alternativ vises i Figur 18. Som vist er det mindre myra-
real som bergres i BC enni BC 2.
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Figur 18: Bergrt myrareal i BC (brun) og BC 2 (lilla).

5.3.2 Klimagassutslipp til byggefase, drifts- og vedlikeholdsfase

Tabell 8 og Figur 19 viser resultatene fra klimaregnskapet for bygge- og driftsfase med byggefasen
oppdelt per type strekning (veg i dagen, tunnel, bru, kulvert). Alle resultatene vises som samlede

utslipp malt i tonn CO2-ekv summert i livslapet til veien som er satt til 40 ar.
Tabell 8: Utslipp i tonn CO2 ekv. fordelt pa fysiske enheter og fase (i livslgp pa 40 ar).

Veg i dagen | Tunnel Bru Kulvert Drift og | Totale utslipp,
\r:e?“ke' byggefase +
old drift/vedl.fase
BC 32 270 - 15 410 290 9 350 57 300
BC 2 29 330 - 15 410 290 9040 54 050

Som vist i Tabell 8 og Figur 19 har BC 2 de laveste klimagassutslippene totalt, samt de laveste
utslippene i kategoriene veg i dagen og drift- og vedlikehold. Dette skyldes hovedsakelig at BC 2
har 250 meter kortere strekning i vei i dagen enn BC.
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vedlikeholdsfase (40 ar)

BC

M Vegidagen M™Tunnel ™Bru

B-C alternativer: Totale utslipp for byggefase og drifts- og

BC2

Kulvert ® Drift og vedlikehold

Figur 19. Klimagassutslipp (tonn CO2) for BC alternativer (40 ar).

Det er beregnet utslipp knyttet til masseforflytting av myr og torv som beslaglegges som fglge av
de to traséene. Tabell 9 viser de totale klimagassutslippene inkludert utslipp knyttet til massefor-
flytning av myr/torv og utslipp til bygge- og driftsfase i de to alternativene. Som vist i tabellen har
BC noe lavere utslipp knyttet til bergring av myr og torv enn BC 2 og far dermed totalt noe lavere
klimagassutslipp enn BC 2. Det ma bemerkes at utslippene er tilneermet like for de to alternativene.

Tabell 9: Klimagassutslipp (tonn COz2) for hvert alternativ.

Totale utslipp

Utslipp knyttet til

Totale utslipp

byggefase, drifts- Myr/Torv

og vedilkeholdsfase
BC 57 300 10 890 68 190
BC2 54 050 16 420 70470
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BC Alternativer: Totale utslipp for byggefase
og drifts- og vedlikeholdsfase (40 ar) og utslipp
til myr/torv

80 000
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Klimagassutslipp (tonn CO, ekv.)

10 000

BC BC2

B Vegidagen MTunnel MBru Kulvert W Drift og vedlikehold ® Utslipp knyttet til myr/torv

Figur 20: Totale klimagassutslipp beregnet for alternativene inkludert byggefase, driftsfase og myr/torv.

Figur 20 viser totale klimagassutslipp for prosjektet nar bygge- og driftsfase og utslipp knyttet til
masseutskiftning av myr og torv er inkludert. Figuren viser at alternativene har tilnsermet like klima-
gassutslipp totalt.

5.3.3 Klimagassutslipp knyttet til trafikk

Det er som nevnt i kapittel 3.4 svaert vanskelig & estimere utslipp knyttet til fremtidens bilpark. Det
er beregnet klimagassutslipp for de ulike traséene, men det ma bemerkes at det er stor usikkerhet
i disse tallene, mtp. fremtidig kjgretaypark, pavirkning av stigning i traséen pa utslipp etc.

Det er i Tabell 10 beskrevet klimagassutslippene for trafikk for de ulike traséene, her vist som tonn
CO- ekv totalt over 40 ar. Tallene er hentet fra EFFEKT og er beregnet utfra transportmodellen for
den aktuelle delstrekningen i BC sammen med strekning AB Nord og CD Syd. Forskjellen mellom
alternativene er derfor mest interessant.

Resultatene viser at BC 2 har de hgyeste utslippene knyttet til trafikk. Som nevnt i avsnitt 3.4 er
disse resultatene usikre og kraftig overvurdert hvis man tar i betraktning fremtidig elektrifisering av
lette, men ogsa tunge kjaretgyer.
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Tabell 10: Utslipp knyttet til gkt trafikk for hvert alternativ.Tonn COz-ekv. per 40 ar. Tallene presentert viser utslipp
for den aktuelle delparsellen + AB Nord + CD Syd.

Trasé Klimagassutslipp
BC 797 000
BC 2 817 900

Helning i linja vil pavirke klimagassutslippene fra fremtidig biltrafikk. De to alternativene har noe
forskjellige stigninger og Figur 21 og Figur 22 viser lengdeprofiler for alternativene.
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Figur 22: Stigningsprofil for BC2.

BC har en stigning pa 4,1 % som gar over i 3,1 %. Hgyeste punkt er 255 meter over havet. BC 2
ligger pa ca. 4,6 % stigning og gar opp til 275 meter over havet. BC2 har altsa noe hgyere stigning
enn BC.

5.3.4 Konklusjon og anbefaling for strekning 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.
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Beregningene fra EFFEKT viser at BC 2 har de hayeste utslippene knyttet til trafikk. BC 2 har ogsa
den hgyeste stigningen pa 4,65% mot 4,1% pa samme strekning i BC. Begge alternativene har
4,5% helning pad samme sted i linja.

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

5.4 Samlet vurdering av delstrekning CD, vestre del av hovedkorridoren

5.4.1 Beskrivelse av strekningen

| strekningen CD vurderes det to forskjellige traséer. Se Tabell 11 for beskrivelse av de to traséene
som er alternativer til strekning CD.

Tabell 11: Beskrivelse av alternativene pa strekningen CD.

CD Midt 9,6 km. Har to bruer pa hhv. 280 meter og 435 meter. Ligger i dype skjeeringer og
resulterer i mer enn dobbelt sa store mengder masser fra fiell og jordskjeering sam-
menlignet med CD Syd.

CD Syd 9,2 km. Har to bruer pa hhv.185 meter og 230 meter. Har en 2,4 km lang tunnel.

Figur 23 viser de alternative traséene pa strekningen CD.
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Figur 23: Veialternativer for strekning CD. CD Midt (gul farge) og CD Syd (rosa farge), samt illustrasjon av kyss ved
Udland. (kartkilde: Topografisk Norgeskart)

Syd-alternativet har en 2,4 km lang tunnel som sannsynligvis bidrar til noe hgyere utslipp enn hvis
det var bygget som dagstrekning. Det er utfart en beregning av utslipp per lgpemeter for hhv. tunnel
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og dagstrekning som viste at det var relativt sma forskijeller i utslipp per lgpemeter (med de forut-
setninger som ligger i Niras sitt verktgy). For tunnelen er det beregnet 6,9 tonn CO2/meter tunnel
mens dagstrekningen i Syd har 4,3 tonn CO./meter. Samtidig har dagstrekningen i CD Midt sa mye
som 5,3 tonn CO/meter. Dette skyldes bl.a. at CD Midt har stgrre utslipp knyttet til spengning i
Veg i dagen og transportarbeider. Det kan imidlertid bemerkes at noe av utslippene knyttet til tunnel
i CD Syd (bl.a. massetransport av sprengt fjell i tunnel) er registrert i kategorien Veg i dagen grunnet
oppsettet i Niras-verktgyet slik at den faktiske forskjellen mellom tunnel og vei i dagen er noe starre
enn det som vises i resultatene.

Det finnes myrareal som blir bergrt i bade CD Midt og CD Syd, som vist i Figur 24. Figuren viser at
CD Midt har nesten dobbelt s& mye bergrt myrareal som CD Syd.

o Trigeadny ., ] —— T3 T Gumevataet VSTa
Hoyland, 3 T 3 Cord ( F ; i
7 hsang g LITU s A B y : Toland €D Midt €D Sor
g, > e . = 2 - E39 Mandal - Lyngdal |
N KeiBhran. [ Arealim2 Jarealim2 | | = By
> s il & i o & 5 50061 | 226415 Beregning av berert
> 2 | 72 & v = e Lolands Berort myrareal H
LN > CCE G P~ \ (Berotmyrareal | | myrareal
™ 2 e - 23 i
on /7 g rJ o F.gﬁf P &\ 3} : - i
2l Herd ‘(:) v 0% i \\ i T2 Varslet omréde
t&i&% 1‘;\;)‘. o i be‘)@e\"\ . S T e . S Myr
3 3 Z S ps 5 22 o5 S
NS "~€, Ch 4 pp TN 3% I Myrareal berort av veiforslag
LI W Eikeland belit, i
bRy o g S gl P - SR iy Rodlerdsvetiet = i
SN S optedal — 3 £ N Gy~7 < T ! ¥ Arealbeslag CD korridorer
o 3 3 v > o e M
A }}, &S 14’:\ \3 <8N SLEEN - 777 Arealbeslag €D Midt
Gulfjor=s . N R T i —
. N & i » o T ST, g ; [ Arealbeslag CD Ser
; . \\v \: = \‘qi’ » N Wd i & Gaseland
%s{erval@( P \\ A M o \ —%’f?\'ﬁ' ™ :v & : 5
>l 4 3 \ >3 ¥ 7 S, % 250 s 1
s ) 4 - ‘ W \\‘?'\x\ \\: MR -4 » 3 s ipet tsd
> : S 5 N & > ’
g % *Kinnungsland < N A gyatgy \\'\\\ \‘\ FB'QA-—\-\( -"w:h\, Midvatost = Storevafiet ;—/‘éﬂ%"{le” i
g5 o O A\ Moo i ool
h ydends g2 o Py AR\ RN, _ TRl N
RSN Wy, AN S SR z s Lo Jo os 1 A
o * Heial Wt Sl T o e ‘\ S et <+ | s— Kilometer
; gy L 0t ] N | N Y an 8 ¢ ~. 4 A .
" V) b o | e = b = sweco 2§
555 = - g Stslsknioen’:f - - ~. i
o ole o . g < Grigledal
. Fokvelarid * 3 Stagl P e SR
Baroegvanel =iy, L & foul & oudlins >
Y %,A_ A %;‘ % ller&s ¥
R Eikeland } 3 Z ‘J; 4
\ - e
4 . \ﬁvﬂh [ i
Trasland Auglands- - o gy
vatpet stre < 5 i
Eiersland . g =
™ Trlandsvatnet L iy s = fer 7 o > o i A
£ * 3 2 - & -
Paradis | s ” &g\‘: i -\‘?ﬁr» 5 o I ; e >
Fieselandshoia e TS T e
” - ) AN . A e
; Datand ‘ ; > R T B e N o 0 p 0
Steinsland e ’ N, N ;‘ ey N, s 0 e, S
§ -4 S ] B g e el 3 N
; N o SR & TN )
Leksbo ‘ 72 ¢ e = N S F
/| Fleseland _é:'é N pr o , b oln n o H
s i e e S : PN e =
Molandstveit 7 BN - FrSrs " Nd €
¥ AT ) el W N { ~ o ¥ Kansiet Seowsk SRR Friiner - Cepdapiag

Figur 24: Bergrt myrareal i strekning CD. CD Midt (grenn farge) og CD Syd (oransje farge).

5.4.2 Klimagassutslipp til byggefase, drifts- og vedlikeholdsfase

Tabell 12 og Figur 25 viser resultatene fra klimaregnskapet for bygge- og driftsfase med bygge-
fasen oppdelt per type strekning (veg i dagen, tunnel, bru og kulvert). Alle resultatene vises som
samlede utslipp malt i tonn CO2-ekv summert i livslgpet til veien som er satt til 40 ar.
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Tabell 12: Utslipp i tonn CO2 ekv. fordelt pa fysiske enheter og fase (i livslgp pa 40 ar).

Veg i Tunnel Bru Kulvert Drift og Totale ut-
dagen vedlike- slipp,
hold byggefase +
drift/vedl|.fase
CD Midt 48 560 - 14 550 150 15110 78 370
CD Syd 26 830 16 450 10 200 320 13 240 67 040

Som vist i Tabell 12 og Figur 25 har CD Syd de laveste klimagassutslippene i bygge-, drifts- og
vedlikeholdsfasen av de to alternativene. Dette skyldes hovedsakelig at CD Syd har ca. 4000 meter
kortere strekning i veg i dagen enn CD Midt. Figur 25 viser tydelig at klimagassutslippene for Veg
i dagen i CD Midt er nesten dobbelt sa store som for CD Syd. Samtidig har CD Syd store utslipp
knyttet til tunnel. Resultatene viser at CD Midt har hgyere utslipp knyttet til bru enn CD Syd.

CD alternativer: Totale utslipp for byggefase

90 000

80 000

70000

60 000

50 000

40 000

30000

20000

Klimagassutslipp [tonn CO, ekv.]

10 000

og drifts- og vedlikeholdsfase (40 ar)

H Veg i dagen

CD Midt

H Tunnel

M Bru

Kulvert

CD Syd

W Drift og vedlikehold

Figur 25. Klimagassutslipp vist i tonn CO2-ekv. (40 ar) for de to alternativene for CD strekningen.

Det er beregnet utslipp knyttet til masseforflytting av myr og torv som beslaglegges som fglge av
de to traséene.Tabell 13 viser disse utslippene sammen med utslipp fra bygge- og driftsfasen.
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Tabell 13: Utslipp i tonn CO2 ekv. fordelt pa fysiske enheter og fase (i livslgp pa 40 ar).

Totale utslipp Utslipp knyttet til Totale utslipp
byggefase + Myr/Torv
driftsfase
CD Midt 78 370 15 890 94 260
CD Ssyd 67 040 7 840 74 880

Tabell 13 viser de totale klimagassutslippene inkludert utslipp knyttet til masseforflytning av
myr/torv og utslipp knyttet til bygge- og driftsfase i de to alternativene. Som vist i tabellen har CD
Midt ca. dobbelt sa store utslipp knyttet til myr og torv som CD Syd. Dette, samtidig som utslippene
til utbygging og drifting av CD Midt er mye hgyere enn CD Syd, gjgr at CD Midt totalt sett har de
hgyeste klimagassutslippene av de to traséene.

CD Alternativer: Totale utslipp for byggefase og
drifts- og vedlikeholdsfase (40 ar) og utslipp til
myr/torv

100 000
90 000
80 000
70000
60 000
50 000
40 000

30000

Klimagassutslipp [tonn CO, ekv.]

20000

10 000

CD Midt CD Syd
m\Vegidagen M Tunnel ™Bru Kulvert — m Drift og vedlikehold  m Utslipp knyttet til Myr/Torv
Figur 26: Totale klimagassutslipp beregnet for strekningen inkludert byggefase, driftsfase og myr/torv

Figur 26 viser de totale klimagassutslippene fra bygge- og driftsfase og masseutskiftning av myr
for de to alternativene. Figuren viser at CD Syd har ca. 20 000 tonn CO: ekv. lavere klimagassut-
slipp enn CD Midt.

\J NyeVeier



KU FAGRAPPORT: KLIMAGASSUTSLIPP

5.4.3 Klimagassutslipp knyttet til trafikk

Det er som nevnt i kapittel 3.4 svaert vanskelig & estimere utslipp knyttet til fremtidens bilpark. Det
er beregnet klimagassutslipp for de ulike traséene, men det ma bemerkes at det er stor usikkerhet
i disse tallene, mtp. fremtidig kjgretaypark, pavirkning av stigning i traséen pa utslipp etc.

Det er i Tabell 14 beskrevet klimagassutslippene for trafikk for de ulike traséene, her vist som tonn
CO: ekv totalt over 40 ar. Tallene er hentet fra EFFEKT og er beregnet utfra transportmodellen for
den aktuelle delstrekningen i CD sammen med strekning AB Nord og BC. Forskjellen mellom al-
ternativene er derfor mest interessant.

Resultatene viser CD Midt har de hgyeste utslippene knyttet til trafikk av de to alternativene. Som
nevnt i avsnitt 3.4 er disse resultatene usikre og kraftig overvurdert hvis man tar i betraktning frem-
tidig elektrifisering av lette, men ogsa tunge kjeretayer.

Tabell 14: Utslipp knyttet til gkt trafikk for hvert alternativ.Tonn COz-ekv. per 40 ar. Tallene presentert viser utslipp
for den aktuelle delparsellen + AB Nord + BC.

Trasé Klimagassutslipp
CD Midt 844 000
CD Syd 797 000

Helning i linja vil pavirke klimagassutslippene fra fremtidig biltrafikk. De to alternativene har noe
forskjellige stigninger som vist i Figur 27 og Figur 28.
Jemmeednm aa T | | | | | I ‘ | J I l

. H | [

i SRk 22% 3,6 % — 261 moh
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Figur 27: Lengdeprofil for CD Midt.

S L[ ||\

Figur 28: Lengdeprofil for CD Syd.

Som vist i figurene har CD syd en jevn stigning pa 2,97%, mens CD Midt har stigning opp til 4,5%.
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5.4.4 Konklusjon og anbefaling for strekning 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 Syd i tillegg til store fjell- og jordskjeeringer.

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

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

5.5 Samlet vurdering av tilfgrselsveier

Det skal gjgres en vurdering av aktuelle tilfgrselsveier til strekningen AB (kryss ved Tredal) og
tilfarselsvei til CD (kryss ved Udland).

Det er vurdert klimagassutslipp fra utbygging og drift av tilfarselsveier ved Tredal til strekningen
AB, vist i kapittel 5.5.1 og til tilfarselsvei ved CD, vist i kapittel 5.5.2. Det er ogsa vurdert i 5.5.3
klimagassutslipp som fglge av trafikk for de to kryssene.

5.5.1 Utbygging og drift av kryss ved Tredal

Krysset Tredal er plassert i vestre del av delstrekningen A-B, vist med bla linje i Figur 29. Avstanden
fra krysset til gamle E39 er avhengig av hvilket veialternativ som blir valgt pa delstrekningen. Ved
valg av AB Nord blir tilfartsveien til Tredal omkring 700 meter lengre. Tilfartsveien har en hastighet
pa 80 kmit.
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Figur 29: Kart over tilfartsvei Tredal og veilinjer i gst. Tilfartsvei Tredal har lysebla farge til venstre i kartet. (kartkilde:
Topografisk Norgeskart).
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Tabell 15 viser klimagassutslippene knyttet til bygging og drift av tilfgrselsveier ved AB. Tilfgrsels-
veiene er kalt 21000 Nord og 2100 Syd/Midt. Det er vist utslipp for plassering av tilfarselsvei 21000
mot AB Nord og AB Syd/Midt. AB Syd og AB Midt er vurdert sammen da tilfgrselsveien treffer
begge strekningene samme sted. Det samme gjelder for AB Nord og AB Nord 2.

Tabell 15: Utslipp i tonn CO2 ekv. fordelt pa fysiske enheter og fase (i livslgp pa 40 ar).

Tilfgrselsvei Veg i Tunnel | Bru Kulvert | Drift Totale utslipp,

dagen byggefase + driftsfase

21000 Nord 3720 = 1200 150 3 140 8 210

21000 Syd/Midt 2810 - 1200 150 2400 6 560

Resultatene viser at tilfgrselsveien til AB Nord har ca. 1600 tonn CO; hgyere klimagassutslipp enn
tilsvarende tilfarselsvei til AB Midt og Syd. Dette er hovedsakelig pd grunn av at tilfarselsveien til
AB Nord er noe lengre enn tilfarselsveien til Midt og Syd. Sammenlignet med utslippene fra utbyg-
ging og drift av hovedveien er disse utslippene relativt sma og forskjellen i utslipp vil ha marginal
effekt pa totale regnskapet for alternativene. Det er ikke beregnet utslipp knyttet til myr- og torvareal
for tilfgrselsveiene.

5.5.2 Utbygging og drift av kryss ved Udland

Krysset ved Udland er plassert i gstre del av delstrekningen C-D, vist med bla linje i Figur 30.
Tilfartsveien har en hastighet pa 80 km/t og en lengde pa 2,2 km.
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Figur 30: Kart over tilfartsvei Udland. Tilfartsvei er vist med bla linje. (kartkilde: Topografisk Norgeskart)
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Tabell 16 viser utslipp knyttet til bygging og drift av tilfgrselsvei ved Udland knyttet til strekning CD
Midt og CD Syd. Tilfarselsveien treffer CD Syd og CD Midt pa tilneermet samme lokasjon og det er
derfor kun beregnet utslipp for tilfgrselsveien til strekning CD.

Tabell 16: Utslipp i tonn CO2 ekv. fordelt pa fysiske enheter og fase (i livslgp pa 40 ar).

Tilfarselsvei Veg i Tunnel | Bru | Kulvert | Drift Totale utslipp,

dagen byggefase + driftsfase

Udland kryss 4180 - - 290 2 800 7 270

Som vist i Tabell 16 er de totale utslippene til bygge- og driftsfase beregnet til & veere ca. 7 300
tonn CO; ekvivalenter. Sammenlignet med utslippene fra utbygging og drift av hovedveien er dette
utslippet relativt lite og vil ha marginal effekt pa totale regnskapet for alternativene.

5.5.3 Utslipp knyttet til gkt trafikk grunnet tilfarselsveier

Det vil gke trafikken for de fleste av alternativene hvis det bygges en eller to tilfarselsveier (kryss)
fra hovedveien til eksisterende vei.

Utslippene er beregnet utfra EFFEKT og vist i Tabell 17. Utslippene baserer seg pa tilfarselsveier
til transportmodellen for AB Nord — BC — CD Syd. Det er derfor differansen mellom de ulike krys-
sene som bgr evalueres.

Tabell 17: Utslipp fra trafikk til kryss ved Tredal og Udland vist i tonn CO2-ekv. for 40 ar.

Trasé Klimagassutslipp

Kryss Tredal 941 200
Kryss Udland 855 900
To kryss 970 200
Ingen kryss 797 000

Tabell 17 viser 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.

5.6 Konsekvenser i anleggsperioden

Det er ikke vurdert konsekvenser i anleggsperioden separat i dette regnskapet, men utslipp knyttet
til maskiner og transport er inkludert i utslippene beregnet i bygge- og driftsfase for hvert alternativ.
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5.7 Skadeforebyggende 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.

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 veere behov for stgttemurer og
grunnforsterkning som kan gke utslippene betraktelig. | dette klimaregnskapet er det ikke medtatt
noen stattemurer 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 Igs-
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 bl.a. av massebalansen pa strekningen, altsd om det er overskudd pa mas-
ser eller ikke, som kan benyttes til en ev. fylling. | en senere fase kan det veere aktuelt & se neermere
pa forskjellige brudesignlgsninger som har betydning for materialbehovet til bruen. Det er her ikke
nadvendigvis en direkte sammenheng mellom kostnad pa bruen og klimagassutslippene slik at kun
kostnadsoptimering kan gi suboptimale resultater for klimaregnskapet.

Tunneler har i dette prosjektet ikke veldig mye starre utslipp per Ilgpemeter 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 som frostsikring i selve tunnelen (bortsett fra i munningene). | et scenario der det
kreves full utstgpning med betong vil det bety en tydelig gkning i utslippene fra tunneler.

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 lignenende bgr det gjeres vurderinger for &
minimere inngripen pa eksisterende myrarealer for & dekke disse funksjonene.

Det er her ikke blitt utfgrt noen vurderinger av tiltak som kan gi endringer i konsekvensgrad mellom
alternativene.
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6 Konklusjon

6.1 Diskusjon og oppsummering av resultat

Det er gjennomfart et klimaregnskap for strekningene A, B, C, D der det for alle strekningene AB,
BC og CD finnes alternative traséer som er blitt vurdert opp mot hverandre.

Det skal bemerkes at det her er beregnet utslipp for forskjellige typer kilder til klimagassutslipp
(byggefase/drifts- og vedlikeholdsfase, bergring av myr- og torvarealer og trafikk). Disse bar vur-
deres separat da det er forskjellig niva av usikkerhet knyttet til bakgrunnsdata og beregningsme-
tode. Det er besluttet & vurdere de totale utslippene for bygge- og driftsfasen og masseutskiftning
av myr- og torvarealer sammen i de ulike alternativene. Trafikk behandles separat da det er store
usikkerheter knyttet til fremtidig bilpark i Norge.

For strekningen AB viser resultatene at alternativ AB Nord 2 har de laveste totale klimagassutslip-
pene nar man vurderer bygge-, drifts og vedlikeholdsfasen sammen med utslipp knyttet til myr/torv.
AB Nord har marginalt starre klimagassutslipp og kan dermed ogsa anses som et godt alternativ
for valg av trasé.

| tillegg til & rangere alternativene er det interessant & se pa den generelle starrelsesorden pa
utslippene for myr/torv og bygge/driftsfase. | strekningen AB utgjar byggefase, drift og vedlikehold
i gjennomsnitt for 80% av de totale utslippene, mens masseforflytting av myr og torv utgjer 20%.

Det skal nevnes at trafikkutslippene kun inkluderer utslipp knyttet til transportmodellen i EFFEKT
og det regnes med et meget konservativt anslag som tar utgangspunkt i dagens bilpark. Arsaken
til at det ikke er trafikk som blir avgjgrende for resultatet er at det kun er sma forskjeller i hvor mye
trafikken gker i de forskjellige alternativene og at den totale lengden pa strekningene varierer med
maksimalt ca. 10%. Forskjeller i helning mellom alternativene er ikke medregnet i dette regnskapet,
men dette antas ha en mindre pavirkning pa de totale resultatene da trafikk ikke er en avgjgrende
faktor i utgangspunktet. Det bgr imidlertid sees neermere pa trafikkmodellen i en senere fase og
vurdere & inkludere helning i trafikkmodellen i tillegg til & revidere utslippsfaktoren for kjaring (gram
COo/km/kjaretay).

Forskjellen i utslipp mellom det beste (AB Nord 2) og det darligste (AB Midt) er ca. 20 000 tonn
CO,. Sammenlignet med andre utslipp i dette regnskapet har selve utbygging og drift av AB strek-
ningen utslipp pa 50-70 000 tonn CO». En nyere gjennomsnittlig personbil har et utslipp pa ca. 130
gram CO/km og kjgrer typisk 15 000 km/ar. 20 000 tonn CO tilsvarer da ca. 10 000 biler i ett ars
kjgring. Hvis det tas utgangspunkt i 40 ars levetid pa veien tilsvarer 20 000 tonn CO; ca. 250 bilers
kjgring i 40 ar.

For strekningen BC er det vist at BC har de laveste klimagassutslippene totalt nar bade klimagass-
utslipp knyttet til bygge- og driftsfase og masseforflytning av myr og torv vurderes. BC 2 har tilnger-
met like store utslipp som BC og er dermed ogsa et godt alternativ. | BC strekningen utgjer utbyg-
ging og drift i snitt for de to alternativene 80% av de totale utslippene, mens utslipp knyttet til
myr/torv utgjer 20 %.
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For CD alternativet er det CD Syd som har lavest klimagassutslipp i bygge- og driftsfasen, hoved-
sakelig grunnet lavere utslipp i byggefasen (som er et resultat av betydelig mindre masseforflytting
og kortere strekning). CD Midt har omtrent 20 000 tonn CO» hgyere utslipp enn CD Syd.

| CD strekningen utgjgr utbygging og drift i snitt for de to alternativene 86% av de totale utslippene,
mens utslipp knyttet til Myr/Torv kun utgjer 14%.

| beregningen av tilfgrselsveier 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 Syd.

| 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.

6.2 Konklusjon for valg av total strekning

Det er her laget en sammensatt vurdering av hvilken kombinasjon av alternativer som har de la-
veste utslippene basert pa resultatene i denne analysen.

AB Nord 2 vurderes til & ha de laveste klimagassutslippene av de fire alternative traséene for strek-
ning AB, tett etterfulgt av AB Nord. AB Midt ansees som mye darligere enn de tre andre alternati-
vene at dette ikke vil kunne veere det mest gunstige alternativet uansett kombinasjoner. | et klima-
gassperspektiv vil bdde AB Nord og AB Nord 2 vaere gode valg som trasé for strekningen AB.

BC har marginalt lavere totale utslipp enn BC 2. BC 2 har noe hgyere utslipp knyttet til myr- og
torvarealer, mens BC har noe hgyere utslipp knyttet til bygge-, drifts- og vedlikeholdsfasen.

CD Syd har ca. 25 000 tonn CO. lavere klimagassutslipp enn CD Midt og anbefales derfor som
trasé for strekningen CD.

Nar en ser pa utslippene beregnet for gkt trafikk vises det at kryss pa Udland gir noe lavere klima-
gassutslipp sammenlignet med kryss pa Tredal eller kryss pa bade Tredal og Udland. Alternativet
«ingen kryss» gir lavest gkning i klimagassutslipp.

En anbefalt kombinasjon av alternativer blir pa dette grunnlaget AB Nord 2, BC og CD Syd. Der AB
Nord og BC 2 ogsa kan vurderes som aktuelle delstrekninger da forskjellene mellom AB Nord 2 og
AB Nord, samt BC og BC 2 er marginal.

7 Referanser
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