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Forord
KS1 (kvalitetssikring)  er innført i samferdselssektoren fra 2006. El8 mellom Knapstad og E6 i Follo i
Østfold/Akershus  er ett av flere vegprosjekter som skal gjennomgå en slik kvalitetssikring.

KS 1 innebærer kvalitetssikring av prosjekter på et tidlig nivå med formål å sikre et
samfunnsmessig godt beslutningsunderlag for valg av løsning, samt få bedre statlig styring av store
investeringer.

Som grunnlag for KS1  skal det utarbeides konseptvalgutredning (KVU). KVU-en  omfatter avklaring
av interessenter,  behov,  mål og alternative løsninger (konsepter)  og skal ende opp i en anbefaling i
forhold til videre planlegging og utbygging.

Regjeringen skal med utgangspunkt i konseptvalgutredningen, høringsuttalelser fra lokale og regionale
myndigheter, samt rapport fra konsulentgrupperingen som kvalitetssikrer konseptvalgutredningen,
beslutte hvilket konsept det skal arbeides videre med.

Samferdselsdepartementet har besluttet at det skal gjennomføres kvalitetssikring av E18 fra Knapstad
til E6 i Follo, jfr. brev fra Samferdselsdepartementet til Vegdirektoratet datert 31.08.2007. Dette skal
skje før NTP legges fram.

Konseptvalgutredningen (hoveddokumentet) består av 4 deler:

Dokument Ka itler
A. Behovsanalyse 1. Situasjonsbeskrivelse

2. Behovsanal se
B. Overordnet strate idokument 3. Mål
C. Overordnet kravdokument 4. Overordna krav
D. Alternativsanalyse 5. Alternative konsepter

6. Virkninger og måloppnåelse
7. Oppfølgende planlegging
8. Medvirknin o informas'on

Konseptvalgutredningen har vært utarbeidet av ei prosjektgruppe fra Statens vegvesen Region øst
(SVRØ) bestående av:

• Pål Stabell (fram til 1.1.2008) og Hilde Bye (fra 1.1.2008) - leder av prosjektgruppa
• Pia K. Mortensen
• Astrid Høie Fredheim
• Snorre Vaagland
• Are Sturød
• Øystein Ristesund

Rune Nordli, Celine Raaen og Åse Drømtorp (Jernbaneverket) har deltatt i noen møter i
prosjektgruppa.

Det har i tillegg vært ei egen faggruppe for kollektivtransporten bestående av:
• Øystein Ristesund, SVRØ
• Sindre Hognestad, SVRØ
• Åse Drømtorp, Jernbaneverket
• Jo Inge Kaastad, NSB
• Svein Arne Bergh, Nettbuss
• Ingvild Røed, Ruter
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• Are Sturød
• Celine Raaen

Fagruppe vegteknikk (SVRØ) har vært representert ved:
• Pia Mortensen
• Zeljko Tosinovic

I tillegg har Thorbjørn Hansen og Mill-Hege Gravem bidratt på veg.

Styringsgruppa har bestått av Trygve Elvsaas, SVRØ og Øyvind Rørstett, Jernbaneverket.

Statens vegvesen Region øst, 16. juni 2008.
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1 Situasjon

1.1 Prosjektide

6

Denne konseplvalgutrtdniagen (KVI) er u~, ått på Lutgrunn av Regjeringens tcsluaniag om at
stal l ige Investeringer over 508 mill,  kr. skal gjennom ekstern kvalitetssilrng (KSI)

Det ut losende tiltaket fm denne kvalitelssikuingsprosaun er den planlagte utbygging av 1,18 fn
Knapstad 1 Ehtfold (Hosel)  til Follo'  i Akershue I tillegger kollektivtransporten i området også
utredet Formålet med åme er d tår m Kvinnelig tidsmessig til samferdselstilbudet i demte delen ar
(hloomrklct Videre er målet å avklare poensulet for å avvikle stavre deler av transponbehosel med
kollektiatansport og å fnrc ut om dette eventuelt kan redusere behovet for vegutbygging.

l et mote den 8.1 2007 mellom samlem Isministeren,  boavete kommuner i Akershus og Statens
vegvern ble det bestemt  at det skal gjemmestedet; KS l på El 8-sveknin en flerfold gra -
Vinterbro.  I motet ble det makk'  bestemt al diskusjonen om linjevalget i Akershus naturlig bn¢r
hjemme i en K51 -prosess.

Litt bbronkk
På grunnlag av utro ningspro am godkjent av Vegdirektoratet den 52.2003 har Statens vegvesen
uten Kil frem til en silingsrepport  for ulike linjevarianter i dagens E 18 roste, (alterrally 1)

h.s femannskap ba i mote den 25.5 2005 Statens vegvesen ren å utrede alternativ li. Ski
kommunestyre motsatte sag dette, og ba den 3.5.20106 om at også alternativ 111 og IV måne bli

konsekvensulredet,  "døaom del likevel
ettmilt m11 Åave den 2007  dividerte Slor ,
formannskap sin holdning i saken, ned
fulgende vedtak:  "å s kommunes krav ren
vedrtmg av et  £- i8 alterreiv aqf r Ski

trekkes tilØå dersom en7  hedres £.181
værende røsr uren utvidelse til

rmJjmen  4jelts motorveg utrede, mm
del av K.SI i tillegg  lit villevesener,
gjenstall altemedi samane

I sin sin på sporsmed fra
M ningsreptesentant Borghild Tender

konkluderer samfetdselsminrsrer un Signe
Navancte den  136.200` : £n K£l t ii h/a
omfane n nvderlng a foreliggende
oker r. herreder  det nmwidIe Ski-
Snorklen e( _

Eir t. t.m.. rrlaavm øaØ Nn vuvJnirye.

(Ipp^^nelig nam påle te arbeWn rar"FIB fis KnaptaJ til YmmNm  Konsepter med andre rndepunkter på
E6 onn Vinterbo  er også analysen. Prosjektet  har eerier  ski tie navn ti Pti13 fm Knagud til E6 i Folio".
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1.2 Geografi

Om rådesxgrtnsning
Den aktuelle strekningen g9r gjennom As og Ski kommuner i Akershus on Hobol kommune i Østfold.
Videre ostover mot osen tegrensa går E18 gjennom svart kontor. Askim. Eidsberg og Marker
kommuner. Mon¢tfiord går vegen  i en kon &Ilesxtrekning med E6 p3 Vinterbro  for  E l 8 forsoner
gjennom (Opp" kommune og Oslo kommune (lossevegen) l til sorg er Enebakk kommune I
Akersbus beror i denne utfordringen

Selv om størstedelen av EIS-strekningen son er utgangspunkt for denne KVI -en.  gnr gjennom As (g
Ski kommuner er det i famne rekke befolkning  og næringsliv i [Mm Østfold som  er bmkere as tegen.
I Ote er  hgntnnelsen  for at vi omtale Mle  Indre Østfold  i en del sammetlbtnger.

Franoro 1,

1.3 Næringsliv og befolkning

Befolkning
Den aktuelle strekningen ligger  i el omrAde av landet med stur befolkningsretmet  og befolknings' ekst.
Osloregionen' har ca 1555 gi innbyggere, og dette major 33 ol av  landets befolkning.

'Osloregionen:  Inndeling wm relaterer seg til xunuCeiEssllianrm oxlortgiunea Omfatter il kemmnn¢ Oslo
kommune alle kommuner i Akersbus og Østfold, samt kommuneri (lpplm'd (3), Buskemd (8) og motfold NI.
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Nekningen gs gjennom 2 derinetre borg- ager åidvegioner-FO  (Akerene
kollo

Indre l
esplanre®oner  2 fylkene.  Fono her om lag(Østfold)-  Disse regionene samwarerogså med fy R i de

12O 000bmbl ggereng Indre Østfold vel 54.t innbyggere.
I Ås kommune trått pr, l. [.2008 ea.l5.3OO.  Ski kommune vel 27.500 og  Isbo] kommune 4.600
innbyggere.

Figuren nedenfor viser belolkningetteldingen i Ski og As kommuner,  samt1,18 - kommunene' i
Østfold ( I lobul. Spydeberg. Askim, Eidsberg).  Figuren viser at den sterkeste befolkningsveksten fant
sted på 70-tanet.

Videre viser figuren at veksten i denne delen av Osloregionen hele tiden har vært over
landsyjennomnitmt Veksten i Oslo og Akershus totalt har imidlertid vsa sterkere -  ea. 1.1 o årlig
fra 2000  2006. Særlig stor hm veksten vært på Romerike, og dette kan i nor grad knyues Ill
utvikling rundt Cnrdennoen.

ONnnwnmMllaingØlknlnyvekN-

11.11.11

w M

titan a: filtvamsillliP  ktolkninµoeFr 1oge, As - Ski og IMreOSttoIJ tEIP knm. nmivmL Kilda SSB

I Østfold har befolkningsutviklingen totalt vært om lag den samme som i Indre Østfold. Ist er bare
Vosseregionen som vokser rokere enn Indre Østfold
Del ligger an til Ibnøtt vekst i befolkningen i Indre Østfold. men noe svakere enn kommunene
stemora Oslo.

Naturalistic

ø

n arril snunav ø-

FrenN. hmnylant i tnartilarnla roNeu rea^^4e<. Kllh: SSn ng Panda

' Follo ben4 av kommunene: Ski, As, Fmk VØdrn. Oppegård. Vestby,  Enehakk
'  Indre Østfold bestir ov kommunene: Hobal, Spydeberg Askim,  Eidsberg,  Nede (  Bomskog.  Rakkestad.
%travel. Tragstad
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NeringrliM i indre Østfold er i stotre ®ed enn i kommunene munnene Oslo Preget av irdusmi.
landbruk og bygg og anlegg mens pivm tjenesteyting ( finans, eiendom , hotell og restaurant.
varehendel) er støne i Osloregionen totalt xtt.

Indre Østfold hm bauden sterkeste veksten i antall arbeidsplasser av regionene i Østfold. Her har
antall arbeidsplasser økt sterkere enn ellers i landet. med en samlet vekst på over åtte prosemi
perioden fra 2000 til 20M.
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Næringslivets trettstortisellov
Eiodstransponen på l I R på strekningen Knapstad -Vinterbro utgjør i dag Il 13 % av totaltrafikken
og innebærer al L250-IA00 lange kjøretoy(over 5.5m) ferdes på denne strekningen daglig. De siste
10 åm bar denne trafikken økt  med 28 %, dvs. 2.5 % årlig.

Godstmnspone med bil tiIfia ullandel over grensa ved eije Far okt sterkere (6  i Årlig) og utgjer  en
osende andel av transporten på E18.1 kapine11.5 erg Øtsansyvnen omtalt.

Økningen i godvansponen  fra mlaM~ kan "~trendene  med fete forhold, figur,. som kommer
fiat replunen om -Tillvaxtkan{doren Oslo-KadstW-Stockholm--. viser akeidsplassørvikling i Oslo.
St iolm og  4hatmdtegiotren og mellomliggende berllar4Ner i årene 20N 2005.  I følge denne
eppønen f nentes trafikken i Vånnlaed å vokse rasket enn i reven  av Renge fram  til 2_010. Rne

vil igjen fø e  til akt batikk. saliggØtøvpon på b18

Urviklingen i Baltikum har også fon til økt trafikk fm Sverige overørje.

uuaw's

i

0

Fp.,:.4hmpaømi . lgiØ.5ulnhnlTavMrtgmngølYmlign4lnar .:innukrEEfO EW6Kitle.Tm,a.lry.Ø
Ai,aldamaætlar
As Sla litt Indre Dstfold bar tsMisjonelt vart Iaad Indre mmmer med sp tlt bosenin2 liene nar
endretsgoser tid, særlig As og ski, men vent  i Indre Østfold oker andelen av  befolkningen som bor
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teteder. I Ski kommune bor 87 % av befolkningen I tettsteder, mens tilnvrende tall  for  As er 84
Indre Østfold bor 6J o av befolkningen i tettsteder. Til sammenligning bor 78 % av landets

befolkning i tettsteder.

As og Ski kommuner  har I sine kommuneplaner lagt opp til  at ny boligbygging. skal skje i tilknytning
lit Lovstedene. I Indre Østfold er dette nec mer sammensal,  og situasjonen varierer fra kommune til
kommune.  Retningsgivende retningslinjer gift i "areal og transportplan for indre Østfold' 6 legger opp
til at 65 % av boligbygging  skal skje mindre enn 3 km fm  by og omrddesenler. j f neste punkt om
knutepunkt.

Knutcpunktsutvikellu meelihder)
(kmregonen har gjen sin arrtid med areal. ug lmnsØtrwegi deltan 0c rangen knutepnd

een
funksjon

vert,  un er dafnen  satt slike knutepunkter KnutuWnktene skal bade ha
en funksjon  i forhold til utvikling av kolleklivlnnspan,  men også vart knutepunkt i fordreid til
Ørting. offentlige tilbud og arbeidsplasser.  Fil ~men 14 knutepunkt er dafnen  i  strategien
Fotnatt med done er beskrevet $ følgende maie i strategien til Oslortgtonen:

£nnerkjernet  lryrA:rcnvisk/  utvikling skal bidra ei( one6r i befolkning  og kursorisk kostnad i
IwveGokfrveXdr i  6vec  AYk/Ynger ognem rerm<do eanr i .Sror-Oslo. £n slik utviklingskakal bida ril
okkankunanreeøieaXrilaFimbeØnemllenspredn mXimbyggingamonrwrerfamNeggegrrmnlaX
jnruraskoggotIIr°glorwlrkollelrivrilbud

Flass 8: Aktntk ]kverner. mor o kowapmki i Orbett~in  mN aartjw grov

55115 definisjon ar Ielliltier.  En hussamlwg tral  mina 200 potene(®. 60-70 boligel ogaeverden mellom
høyne skal oder, enige 50 uteter

° F,Ikesdelplan- Anal- og na ettene n  for  Indre Dalfold. 3Ø
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I SBnIm6WkWl

FRUr 9: sen¢mmkiuri IMF OLInØ Kilde F,tt lpim- Nal-agn n on4w  Ør Indre I MØId 2001

I areal og trenspanplanen for Indre Østfold finn 2004 (ylkesdelplan)  er senlerslmkturen i regionen
drifter. Dec cr lagt opp til 3 nivåer-  bysena omrWcuno-e og Iokalsenlru. jfr. kartet ovenfor.

12

PeadliaL
Det er omfenende pendling fra In re Ømfold og ski/As mot Osloomc det  Omlangen av delte Framgår i
kapitel 1.5.

1.4 Natur og miljøverdier
Greantrvktar i Oalort®oon
Karet rcdenfa viser IrovNUekkme i yasattltvett i (hbrrywen.ILgens [18 gib i hovedsak
gjennom ladhmksanråder i Folio ogg& over i skogsow3der i Indre 4klfold. I figur lo er
sanmetltengendemuklurrravjord-  ogskoBØrdtleravmekr.

% figur 10 er også "'Ostemehe"  avmerkeL Maka omfatler a stort skogområde fm Røyken i sørvest
og Folio i swost og nordover mot Ha1elard Områder a det mest benyttede fnlufsomMe i
Os oregioc n og bar ogsås ore tarmverdier. Rammeringen arbeider mcd egen Mekalov som forventa
å Foreligge, i 2008.  Loven skal la bestemmelse om bfa gtensefestscnefu. rtmingslinjn fm etealbmk.
ferdsel og annen viksomlrt.
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Leiriorsh edene på Østande
Hele plammSdn. med nøk av den nadligle delen av Ski kwnmune og sYm'tedckn av EmLakk
kommune. befinner seg i laMSkepsreQ n(wjJ f,ideene på ØStlara/ei Ketakteristisk far
Wdskapstvpen er slepeland mal  mektige, marine IømassmvuNingen, oppsi! leet av lave Eser som
skaper sterre og mindre Imid kapnmt  Vegetasjonen beskar av barskog oppstykket avjord Bksmark
Ravmen og elvedaler bar frodige løveller bøndiogsskoger. Mellom og malt dyrket mark er
løweirmsl e stett, ofte i fpm av linjedrag eller kamvegetsjon. Jordbruksmerka har sust gW
kvalitet. og komlytking utpjm a. 80 %av åkernidet.

Mindre og mellomstore elver bar ofte et sterkt møMrerende løp som snor seg gjennom
jordbrukslandskapet. Elvevannet er mm oflat gråfmget av leire og avrenning fmjordbmkel
Gårdstunene er visuelt tydelige i regionen på grumt av den åpne topogmtien.
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Sko traktene å Østlandet
Nordligste delen av Ski kommune samt størstedelen av Enebakk kommune tilhører landskapsregionen
Skogtraktene på Østlandet. Karakteristisk hovedform er store skogsområder med lave, avrundede åser.
Oppstikkende koller, renner og smådaler danner kuperte terrengformer. Bekker, elver, tjern og
småvann er viktige landskapselementer.

Gran og furu er dominerende treslag, med innslag av varmekjære løvtrær.

Framtredende landska selementer
I Enebakk kommune er det spesielt de kuperte skogområdene med vann og vassdrag som er
dominerende. Bindingsvann, Langen, Våg og Mjær er relativt store vann, mens Svartkulp, Sværsvann
og Store og Lille Skriveren er eksempler på mindre vann. Ved Ytre Enebakk er det fremtredende
kulturminner som f. eks Mari kirke.

I Ski kommune ligger nordre del av planområdet i kupert skogsterreng, mens søndre del er flatere. .I
planområdet ligger 2 større vann, Midtsjøvann og Nærevann, samt flere mindre vann som
Bukkestitjernet og Karlsrudtjernet.

I Ås kommune domineres planområdet av det myke jordbrukslandskapet med godt synlige gårdsbruk,
inndelt av løvtrevegetasjon. Østensjøvannet er et fremtredende landskapselement i
jordbrukslandskapet. Kråkstadelva synes først og fremst på grunn av vegetasjonen som følger elven.
Kulturminnene er godt synlige i form av gravhauger, kirker og gårdsbruk.

I Hobøl kommune er den meandrerende Hobølelven et tydelig landskapselement. Tomter kirke er et
tydelig landemerke.

Støy
I henhold til støyretningslinjen T- 1442,  er hovedregelen at det skal gjennomføres tiltak som bringer
støynivået ned under 55 dB på uteplass og utenfor rom med støyfølsom bruk.
Langs dagens El8 fra Knapstad til Vinterbro er det i dag cirka 220 personer som er utsatt for
utendørsstøy ?55 dB.
De fleste støyutsatte boligene på strekningen ligger i Ås kommune med overkant av 100 personer
utsatt for utendørsstøy ? 55 dB,  deretter kommer Ski kommune med cirka 70 personer,  mens Hobøl har
ca. 50 personer.

Luftforurensning
I følge Statens vegvesen sin beregningsmodell er ingen personer utsatt for lokal luftforurensning som
overskrider de nasjonale målene for luftforurensning langs El8 fra Knapstad til Vinterbro.

1.5 Samferdsel
Transportsystem
El8 knytter Indre Østfold sammen og er den viktigste transportåren mellom Indre Østfold og Folio,
Oslo og Østlandet nord for hovedstaden. Jernbanens østre linje gir også et viktig transporttilbud for
personreiser mellom byene i Indre Østfold og Ski/ Oslo.

El8 er landets nest viktigste vegforbindelse til utlandet. Den er en del av Trans European Road
Network (TERN-vegnettet) og "Det nordiske triangel", og knytter Østlandet sammen med Midt-
Sverige og Baltikum.
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Arstlegntrafkken  ligger pa vel  IJ000 kjVd øst for Elvestad. ca. 10 -12000 kjVd vest for ElveAed
frau til Nygårdskrysset og w 1671 kjVd mellom Nygård og F6 ved Vinterbro. Sommerdøgnlrefkken
ligger 5 -7 %  over åMøgnlnfikken.

I de siste 10 dra norvafikkmengden økt med ca 28 %.  Veksten har væn ganskejevn.  med et årlig
gj'emomsnin på ea 2.5%

Trafikken ved riksgenen Ørje bar han en kMig okning fra 1999 til 20.15; hele 52 % tilsvamde 6 %
Mig vekst.  Dane kan tyde på u mfikkveksen kan ste)  Ides en av to faktorer. elter begge:

veker i drn g&mtamgdende Immøslamly vafikkrn. (gØØ persen)
• Stor vekst i IMre Østfold, dvs_it¢rngsknmdorenfn Mysen til Ktapstal langa EIS

Trefkkvekmnlå til!  Isvegenc'rv_120 eg rv. 22 er svart modemL med unntak av rv. 22
gjennom Tingstad nom for EIS.
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Reiss-memler oµ-  hannrakler
I IGW m(unc Su¢ns vegvesen e ve¢kantimervju Ø EI B mellom Fkesud og Knapstad Man burde
kun rel er omtrem dal samme i dag. ulv om trafikken nor okt. Cntlersakelun
vøee at M1ovAtyngdev

e
av trafikken pd G18 er regional4okaL

L

vucFr.x.nnnziv , l tar~

I¢•eu.lmakklnnrlnlønrcne .m 'enm6lnRbnommiuNFlaiIWVI

Figuren viser hvordan trafikken fordele seg til samovarene. (NR: En v'eg og anno kl mm  ADT i 1999).
• Seden all uslgaende trafikk FSr siv mLpunki i Indre Ostfold.(hvorav 38 %. er til AStim).
• Vestgående trafikk er i bm'oimk rettet mot Follo vest og Oslo. (54 %e av trafikken mm Follo

går ul Ski.

tore kommentarer
Regislae trafikk mot Sverme i dere nivy er overraskende lav: A0 kiVd (øvero. 11993  rar
Ant t 3150 kjed ved iksemnwl  OS. Mulige forklaringer kan varer
• I:n sør andel av trafikken Ii'fra  Midt Sverige kan lu surr eller mål i [Mm Orrfold
• Trafikken kan la en stor andel til' fm rv 22. dvs.  mellom Midt Sverige og nedre Glomma

og nere ti lfm IØ nl Skedsmo M  for  O%eren.
Del er en liten andel av trafikken i dere snitter som Mr mal eller stan nord for (hb. dvs

• Skedsmo og Ed nord. 2W kjVd tovei
• Andelen som retter seg mot rv.  23 (klo§orduumelen er ca 240 karri lovers.

41%

~W I

akuvø:Relxnen.aulbmdinRi1555
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Ved vegkantintervjuet var konklusjonen klar: E18 er en "arbeidsve ". Hele 72 % av trafikken var
reiser i eller til/ fra arbeid.

18

Dette ble også reflektert av svarene på hvor ofte folk brukte El 8 på strekningen. 48 % kjørte 5 ganger
eller oftere pr. uke, og 21 % 1-4 ganger.

Trafikkulykker.
I perioden 1999 - 2006 har det skjedd 101 personskadeulykker på E18 mellom Knapstad og Vinterbro.
Av disse har det vært 5 dødsulykker, en ulykke med meget alvorlig skade, 14 ulykker med alvorlig
skade og 81 ulykker med lettere skade. Tabellen under viser hvordan ulykkene har fordelt seg på år og
antall skadde personer i de 101 ulykkene.

Tabell 1: Antall ulykker og skadde og drepte personer p6 E18 mellom Knapstad og Vinterbro i perioden 1999 - 2006.

1999 20 3 2 5 33 43
2000 11 2 15 17
2001 11 1 15 16
2002 11 1 1 11 13
2003 12 2 22 24
2004 12 5 11 16
2005 13 18 18
2006 11 1 15 16
Totalt 101 5 2 16 140 163

Antall ulykker på den ca. 21 km lange strekningen er forholdsvis stabilt fra år til år, bortsett fra en
topp i 1999 med 20 trafikkulykker.

Ulykkene er relativt jevnt fordelt på strekningen, men det er en konsentrasjon av ulykker i kryssene
Nygård, Holstad, Kråkstad/Asper og ved gamle Foss skole, samt i Fosshellinga.

Den dominerende uhellstypen på dagens EI 8 er utforkjøringsulykker, kryssulykker og påkjøring
bakfra ulykker. For ulykker med drepte eller hardt skadde er det møteulykker og utforkjøringsulykker
det skjer flest av.

Beregninger viser at dagens E18 mellom Knapstad og Vinterbro har en lavere ulykkesfrekvens enn det
som er normalt på 2-feltsveger med fartsgrense 60 og 80 km/t. For strekningene med 70-sone er
ulykkesfrekvensen på dagens veg noe høyere enn det som er normalt på liknende veger, Uf = 0,20 mot
normalt 0,17. Dette skyldes hovedsakelig kryssene i 70-sonen, samt øvrig aktivitet langs El 8.
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.Bor 16: Ulykknkvn fil FIe Knapmd - Vin¢MU I IReiWun IØ-2006

Tabellen mNer  viser den beregnede Wykkesf ekvonsen ved forskjellige f grenser på rekningen
mellom Knapsmd og Vinterbro. samt nomul Wykkesrrekve s pk slike veger

TYM12:~u nt kkeJmtamb~ Elg N~ Molok opc,lser

HI 'in 80 KiM 0.17 0,13
HI 2Jeb  7 0 km1 0,17 020
HI 2-kalt 60 kil 0,21 0,09

19

Ut fra mmlallelkne  skulle det skjedd 14,4 ulykker per k på El8 mellom Knapstad og Vinterbro. Dec
registrene antall ulykker for strekningen er imidlertid 12,08 ulykker per ar.'Nonnair skulle 3,7
personer per Jr blitt drept og hardt skadd på strekningen,  men det registrene antall drepte og hardt
skadde er 3,1 personer per 8r. Disse forholdene gjor at ulykkeskostnadene per dr for Eg mellom
Knapstad og Vinterbro er lavere enn det som er normalt for lignende type veger.

Tabellen under viser antall ulykker per Jr for strekningen, anfall skadde eller drepte personer per år og
ulykkeskø' nuden i millioner kroner for strekningen.

T~k Brrtpn rtl ulykka lerk. sumt mull rkuddc ogdepe pnmM.ro¢obkke.ko,.-.. for Ngen, El8 ogved

Momkal411 21 16.e3 0,w 0.44 237 18,63 _ 3.69 C3 g9
DeBmm

21 12,08 0.73 0.37 1,98 ! 15.w 3Ø 53,54
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1.5.2 Godstransport
Qn 1; 9 x,,  an Ivwwgcnale gc15e lil cg rn 4arge Inku .,  på I':I8 n.a Ølje. Ve¢m Im
Ø uv bendnin8 najaWl ng for import-  g etipmumn naringsli, i Indre 1N(oa og Ø
AkaSMU. rwgPVnØ  ura  n~ ,a1 Ø Wgjar rn deNe mkl d t18
lembrrclu usrte linjo Ski -  My .sen - SaØg M1m. Ns grunnel m milfrtvlublkMe: lyN,1d og
kapsnel, linen betydning for de gjenlmmgzodegodmmrsØer. Un~ av grLL ImØ omlundM
MAor umsØ på vg.

klgnr Ir: Anl.n Ing,  bu.r.msk* (AØ)

Utviklingen  Innen god,lnmpon
INglig lnfkkem l 250-I4 I lunge bila, (over 5> m lengde). II l 8 KnnpvW Vinuc loete
utglor 11 IS %av lolll"fikken.

cod nmponm Ø bil Born m1ama neva nks®ewm fhje bar lun on sterkere relativ seks nem dm
emge tugvamµnt pk F I8. g Itr nådelapp til namne 8011 kivd.  Iler ba dm årlige vekslmsn $
n 6 %i de sive Ms k mer u. 5 % pa i amll tenne Inmpam på vegiren mrnnkshvNelm fa
Iattln sam hllS.

Godyfnnafe

elgril (  luynagwe riADTl ni m ville m,J(, r1aiia+,ju $kli I lival

'NUpnrllrmrrynplm2010 - 2019'Kmidwuvedningef .( s.53)
r'4mnnggrwaer fa gWalrmrpar 2W6 -Ø".1TØ1 rpØ:tl]I20m1- Iffy. ] ]
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Vegkanllnte Jul 1999 giren god indikas jjon på reisemønsteret  ror tungtransport på El8.

Ved å sammenligne  med rigor 15 ser vl at det relativt Sen Cr en støl ' re andel ul tungtres Fkkensom er
gjennomgående fil/fie riksgrensen  ved Ørje. En slørte endel er også rettet mot lo nord,  MO.¢acglonen
og mot vestsiden av OSlo§ordevvia Moss - llorten eller rv. 23 Oslofjordmnnelen.

Når det gjelder godstransport  e til/fra vestsiden av  Oslofjorden foreligger det vegkantintervjuer lia
vår/so er 2001 utfort på trafikken gjønnom rv_ 23 Osloljordtunnelen og via ferja Moss- Horten. Av
210 lastebiler i Oslofjordtunnelen var det 80 som ]redde stert / mål i "Polio, Østfold nord'.

1.5.3 Kollektivtrafikk

I Fl lo utgjør jernbanen det viktigste  kollekdNllbudet t orten Osloområdet.  For reisende mellom Indre
Østfold og  Osloområdet er jernbaneliv østre linje og ' TlMEkspreseti' linje 9 alternative tilbud.
Fra Ørje og Rakkestad går det baser til Mysen  din korresponderer med tog og ekspressbusser.
Tilsvarende er det ruter fra Treglød, Skiptvet og Moss som korresponderer i Askim. På strekningen
Rakkestad-Mysen blir mesteparten av arrondere kløtt som "togbuss".

NSB
pres

Rust  A,

`NN` "Aii

Fline 19: KOlld

'TIMP.kspresset følger E18 og ]mr stopp ved alle holdeplasser, (mal unntak av enk Ilte avganger i
rusttrafkken ørn kjører direkte fra Askim mot Oslo ). Viktige stopp er Mysen, Askim, Spydeberg
Elvestad, BJASIad ( Kråkstad)og Nygårdskrvsset.  På strekningen Mysen - Spydeberghat bus og tog til
dels konkurrerende lilbud.Fra Spydeberg og videre mot Oslo har buss og tog ulike traseer, og dekker
således ulike markeder.

Helsetider, frekvenser og priser
kurstilbudet i 2006/2009 varsom følge,

Tog: Det er  19 avgangar i hver retning daglig på strekningen Mysen-Ost,. Avgangene fordeler seg
på halvtimesfiekvens  i rush og sulteforet timesruter på dagen for øvrig.
Reisetid Askim - Oslo S '. 54 minutter- I lime og l minutt (varierer). Når det gjelder strekningen Ski
Oslo er det i dag tilartdato 10 minutters  frekven s  rush. Reisetid varierer mellom 22 og 31 minutter
avhengig av  omreisen foregår med regionlag eller lokaltog.
Buss: For Ekspressbussane er det 23 avganger i hver retning daglig på stivkrampe] Mysen Oslo. Som
for toget er det halvtimeshekva s i rush (med noen dubleringer) og timesnuter på dagen for øvrig.
Reisetid Askim - Oslo: 1 time og 5  minutte.
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Nattollene fil/fib Ø. Rhk®ad, Tru~Sød, SGpvN og Mos mm Myse og Askim  har i dg en
bekvatn  på I-2 ganger i d=i nubb. Øge rlør i Indre  ~old er sten sat skokker  med lavere
bekvert (mindre em15 svgmgefdaglig)
Prisforskjellen på niser med tog og ebpesblø  a liren.

WYI1aLL IiIkOWr& lMWY YMYII

Ask" OS10 kr 1L8 1676 kr97 kr 17W

Mysen - oab kr 122 d19T kr121 kr2U]o

Som visa i tabellen under ven kollektivandelen ved fylkesganscn påta 20 % i 2006.

Tebal 7: Relxmiede landa ing og k ,ltknvaiMl red Alkegrunn,  Øof I&AkeNl1u i 2006.

vires 24M 15,2%

M mess

7
w

7
4.6%

sum 158X lw%SUM 9.8%

22

Til sammenligning var kollektivandelen i hele Østfold i 2000 ca T %. For hedre Østfold er andelen not
lavere enn dette. Kollektivandelen fra Foll* MM Oslo er beregnet til ca 28 %vd bygrense i 20049.

1.5.4 Pendling

Tebgl8:ise- rynpeMlkrg rrvtil kure fMkk(3 ! 121Ab) Y'kk: PANDA

m
M

ni
2572

~9,um 781 310 l
2" 174  l
IM,
in

m
m

Inn
413

mm
"1 120117

Av tabellen ser vi a Sto-lo (ba definert son Osb, emne og Asker).  Folks vert og Nedre
Glpmmaade viktigste etserne akse wkedme fw andre Østfold. Videre stt vindel ogåmavm
=W fm Nedre Glenna val pe dler av

dl
til  Ido Østfold.

Peadlele mellom Indre Østfold og Mlv Mosseregiorm. Nake Glamme,  l leldensregiaxn ogatha
Akersbus (AUrskag.Helend,  Swum og Fn) amas å  belaste E18 i svor liten gad. nisse vil i hovedsak
bruke de noNSeeERnde riksvegene, (rv.120, rv. I11, rv. I15. rv. 22 og N. 21).

VM A holde denne pendlingen utenfor. får vi et situasjonsbilde som burde gi en god indikasjon på
fordelingen av arbeidsreisene på EI8 ved fylkesgrensa mellom Østfold og Akershus.
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Figuren viser personreiser, pr. døgn en  veg, inn mot storsoner som følge av pendling inn og ut av Indre
Østfold

Figur 20: Pendling m storsoner, Indre Øefn lei (31.1220006)

Figuren har surr likhet med pren fonn av alle bilreiser i et saih på El S øst for Elvestad nær
[vikegrena som vist i figur 15

Ikke se  overraskende re iser en  enda større andel til /fra Stor-Oslo  (52 % ), ser den viktigste
arbeidsregionen, Videre  ser vi at det relativt sett er flere som reiser til /fm"Follo. Skedsmo, e6 Fli

m ikke bare inkluderer Akershus note, Hedmark og Oppland, men også Midt-  ag Nord-Norge. Iler
er det viktig  å notere seg at figuren er uavhengig av tihat ddd_

I figur 22 ser vi hvordan arbeidspendlingen ljVØa Indre  Østfold liar utviklet seg i perioden 1997-
2006. I løpet av disse ni årene har det blitt re 1.000 flere innpeudlere og ca 2,250  flere nlpendlere.l
sum lar veksten vært på 37 %,  eller i  snill 3,6 % Ra.

-SUM

mRVUlxp..
.Rmoy

Figur 21:Un' iklingivMldsRndling til fm Indre ØnØld

1° SLIm pendling utril fra resp . ut til Indre OstØld giret urnykk Ør AØT en vei. Mnpesdliogt,leo sone belaster
morgenrushet in n,  mens utpendling bolaster ettermiddagmuehet mn.
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Rwm man lar utgangspunkt i srerisrikken overdur. og komgere, for anal[ skriben ng og brula av
andreveger eller av kollektive reisemidler.  gr et Øvt ovaslag en ADT pd ca  S. 200 kjVd 620062 for
reker riVfra arbeid  i et snid ved 6lkesgrensu

Ved på den annen side a oppluslem registrene reiser ti  i rra auxid I vegkantine vjuet pa I: I8 i IØ
and en vekst på 3.6°/o pa. lr vi en ADT pS ca. r, I W kjud (i 2006).
Disse avhengige,  men relativt grove overslagene gir altså tilnærmet det ømme resultat.  og tibier
at dataene er i riktig sl rrelsesorden.

1.5.5 Gang-  og sykkel

Tilbudet lokalt
Situasjonen når det utelder gang-/sykkelvegtilbudet lang Ii 18 kan beskrives  slik
• Knar  d'r ilvcsatl' Tilbud for gående og syklende mangler.  Flere M1uxdonmrer er titen

gangvegtilknytning og uten gangareal
• IAl}gkyy+fysLlt,'. Fra gangtunnelen under El8 ved krysset med tv. 120 non/er det opparbeidet

gang-/sykkelveg på nordsiden av EI e et lite stykke i rueting Akershus go Nalover Ra krysset med
rv. 120 mangla gang lveg.

• Elvesal KråksadkryssetrvsaeTilbudfor gående og syklende mangler,  med armtak av en kortere
strekning and gang/sykkelveg på nordsiden mellom Asperudvegen og Kråkstad-kryssot, hvor der
også er gangtunnel under FI S, Det er busslom r ulenaklengdlknymingståtrekningen

• Kråksadknse Holaadkrvssec Tllbm far gående ogssyklende mangler_somlidig som deter
flere tilknyllede uvkjursler_

•  liolst3dkr sml Nseå er anlagt på kele plangen. dalvis tosidig
['a Sneisslmte, hvor or

det
del

e
er ]berederia  medbebyggelse, må vegen krysses

i
plan fl  utarmet ed

M1u¢Inmmene.

TilrettAe { kiag ro, Ignitt tuner
Med unntak av  tonett kon _-svkkelvegvekNnger ved Elvestad og Kr  tladknsset mangler et
akseptabelt tilbud fot Iranspansyklisten på hele kurekningen gnagerne -  Ilnlsladkn kvist
N<I lom Krb1sWJ og Ski. hvor armanden er ra 5.5 km,  kan man s kle langs Kråkstadvegen. Tilbudet
mellom Ski og As er gnei utbeggel for enende og syklende.

1.6 Nasjonale og regionale mål
(herornede faringer er de nasjonale målene for Nasjonal venspanplan. mal wm fremkommer i

ningsmeldinger. mc rikspolitiske retningslinjer  for  areal og  taøpon .  Regionale målaninger for
samferdsel i bol lo og Indre Ostfold (.Akershus og fhtfold t lkeskommuncl  legges ogad lit punn for
utvikling av malene i konsepta[gut ednineen.

1.6.1 NTP 2010-2019

]mentor er målstruktur  i vansl*'nea¢nem romag dl Nasjonal uanmpannlan 2010 - 2019 gjengilC

(Teturanet mil

u L'afnn ved å bruke den samme registrene arbeidsreiseandel på 41 %° i mllepunktel Id Aspen bm. dvs. no
lenter ot con veikununtervjuet i 1999.Kry t med rs ,120 ligger mellom, men leilremilmc ant a, som liten.
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Haywood
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Flnnkommel ghel
Becfeframkommeiighel og reduvene avsrØkoslnaderfor a sneke konkurranseramen ; nænnpshv r
og fat å nifora tii orpøtlwNe  hovedtrekkene i Mneningsmonaerø.

Fl:
F2 Reisetider

)renender
i
budel ogregligheten i uansportn istemel skal ekesiperioden.
og mellom  regioner skal eduseres i Ni~

fJ: rost suseres i perifortefune (or næringsliv og kolleklirfis.l de  rim  smusse byomrMmc
stal red oden.
f4 fremkommeligJtetm for tår Me og syklrnM skal økes i perioden
f5: Avstandskos aden mellom regioner skal reduseres i paneden.

kkat,et
Tranxryrnµlitikken skd  hsppes pr  en visjon  om w der ikke ~,drømme ulykker med Lepe eller
herming ska,, Iraruµro-eYoren

SI: Antall persmrtr wm blir drept eller hardt skadde i vegØkken skal reduseres med mins)
en tredel irmen 2020.

Milio
i'rum nj4ldikkenskol bidra til å termere m;eosrØehge virkninger mr moskuser ,  sumt  bidra hl d

avGfyllnen joule mel ogxorges enten jonde/rMineno Ø majoomrmø_

hil: Bidro  til at tren sperhektoren reduscrer klimagassulslippene med 2,i -4 millioner tonn
(IOr-ekvivalenter i forhold til forvente t ullipp 12020.
M2: Redusere NO -utslippene i votumet
M3: Bidra til å oppfylle nasjonale mål for lokal lufforurensning og støy.
M4: Unngå inngrep  i viktige naturområder og ivareta viktige økologiske  funksjoner,
Mk Reggrense inngrep i viktige  kulturminner, knltu"ilja. kulturlandskap og dyrkajord,

Fil2ien2elidiet
%Yansporlsyslemel skai væle universelt utformel.

TI'. Kollektivlrensporystemet skal bli mer universelt utformet i perioden.

1.6.2 Andre nasjonale føringer

Rikspolitiske  rem ingsliden 6r atal-og uansponplanleyging
• Rikspolitisk[utemmelse am midlertidig Merkegrense

1.6.3 Mål for samferdsel i Folio og indre  Østfold (Akershus og
Østfold)

Akerkua hømknmmane
Gjeldende fylkesplan:

Arealbruk oR nmu /mnryzremee; nevetistadsomrulel skal  utvikles d ukat Jet fremmer
.mrjwimakomunut fktrv rezsursumytteLvr,  mrJmi l]emruige gode lesninger inppr

totalsu mmen  ng bomutter god nafJR.;kkerher og?fekrtvrØk ikl;ngfor befolkning og
næringsliv.; en bærvise greining.

Akershus fylkeskommune har nylig staret prosesscn med en fylkesdelplan for samferdsel og areal, der
målsettingen for  planarbeidet er:
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Legge til rettefor at hovedstadsregionens internasjonale konkurranseevne styrkes gjennom en
bærekraftig utvikling av transportsystemet og lokalsamfunn, med spesiell fokus på sykkel og
kollektivtransporten.

Østfold fylkeskommune
Gjeldende fylkesplan for Østfold.

Kommunikasjonene skal bidra til økt verdiskaping og sysselsetting gjennom utvikling av et
miljømessig og økonomisk effektivt transport- og kommunikasjonssystem der trafikksikkerhet
gis høy prioritet

Follo
Follorådet har nettopp vedtatt sin handlingsplan for 2008 - 2011 og her er areal og samferdsel et
innsatsområde. Follorådets langsiktige mål innenfor dette innsatsområde er:

Arealutviklingen og utbyggingsmønsteret i Follo skal baseres på prinsippene for en
bærekraftig utvikling, der et areal effektivt utbyggingsmønster, bevaring av naturgrunnlag og
tilrettelegging for miljøvennlige transportløsninger står sentralt.

Indre Østfold
Regionrådet for Indre Østfold har sluttet seg til felles areal- og transportstrategi for Osloregionen, Jfr.
neste pkt. Regionrådet har bl.a. presisert følgende i sin uttalelse til strategien:

• Behovet for en rask planlegging og gjennomføring av ny E18 i Akershus/Follo.
• Forsering av nytt dobbeltspor mellom Ski og Oslo. Østfoldbanens Østre Linje må knyttes til

høyhastighetssporene mellom Ski og Oslo.
• Det er nødvendig å legge til rettefor at pendlere fra utkantområdene i større grad enn nå skal

benytte kollektivtransport
• Forutsetning om økt bruk av kollektivtransport medfører at et styrket busstilbud er nødvendig

for å sikre bosetting og utviklingsmuligheter i utkantområdene.

Osloregionen
"Osloregionen" er et samarbeidsorgan for regioner i Osloområdet, og omfatter bl.a. Follo og alle
regionene i Østfold. Overordnede mål for en felles areal- og transportstrategi for Osloregionen er:

A. Osloregionen skal være en konkurransedyktig og bærekraftig region i Europa.
B. Utbyggingsmønsteret skal være arealeffektivt basert på prinsipper om en flerkjernet
utvikling og bevaring av overordnet grønnstruktur.
C. Transportsystemet skal på en rasjonell måte knytte den flerkjernede regionen
sammen, til resten av landet og til utlandet. Transportsystemet skal være effektivt,
miljøvennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for biltransport.
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2 Behovsanalyse
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2.1 lnteressentanalyse
Primære latereueelgrupper
Ue primære (nlereaaenlinupper de(rme  interessenter som direkte kureres av infiastmkmmn vid
at de selv Ø er brukon.  Følgende irneressentglupper defineres her orm primærinteressenter:

grpeidereisende vegkannmeaNreera i991 v14eatover I/d av r2fibmene teirer lIlln H141amddet.Det
foreligge ikke blevarentle onMækelse kr tdleNnrseende, men touemveaskapene bekrefter

arendeamfang for reisende pl buss og rog. Kode reisetider, irahktsikkerhn, forutsigbarhet er
viktige behov .  Del er salig arbeitlvrsende fra Indre ØSfldd som er brukere av vegen.

NænngNV Nsine~lve  sen tral re triever l forbindelse med utvifrng av linneauktu n srrekningen
Nærmyslvet i ordre østfolen er viktigste næringsaner på vegen . vi dere er internasjomIt næringser
også en rukrig bruker av vegen. Sentrale menga er produktjonsbedrmer og vannandel, privat og
offentlig genesteryng.

INairnunde El S kl funksjon som lokalveg for deler av randbebyggelsen og bebyggelser i nærveten av vegen.
&vovene for denne gruppa er sære ordrer el trafikksikkerhet.  forutsigbarhet og lilgjengellg~H.
Skolebarn inngår i denne imeressenrgmppæ videre innglnranspom tilknytning til landbruker

4kuadere lanreaæatwupper
Ilene er aldre grupper av Imfilmnrer som fet på vegWjembme eller er indirekte boron av vegens
besknReMø og rdlijengelighet.

Øøntrgvrei ianfpdwn av gØ utgin e  rdugtraetaegmppe på El B. En del av drue et estetar gods.
M er Si 19 ikke ga~ran~ på jetalderen østre nevn.  En veseNg del av godset syl el eller
gjennom Ø og god tegrans et ta ~råder er bredor P  samran Mm lor
godcnrØeo .  rine rmetlda [naturressurser og god tdglmgeligen 1,1 IPmier ee viktig,

bamvmmMglin.o3yMSryåbP foheimgruppenbrukereer spvrxkMMMrmhØktni4ko ngesagaer
dMe mn9 HMS ai siganr vassegger 64aP .  Erkjennes mulrfaP Ia A W p eg Ank ø sr><ndg '.

, for å dekke dy¢ Mm  (N Mhzum neger- of MiNdl.  veSPx. MHNeMet en også pfixke
i Pkesyåfam ¢ hsdyvdmdNgeregerizvle , s.wgætnulkremml9umslavene

NsW Ikke le gnuar sterne Nr Mara term i inne å villsene 'naoo ul vry NM iznbse. Npm
a nuke rak kan vse regel  do Ø- aMnØ a on utnes 1Iabeae pel  MMre
Ngen stuap,. N4oyn ogårm-e9nm^MSan ad  anså grann vl bela

NWarme  sa  ~ske (rundt mams s#thl. be ngmb er "~utredet rei Mye  seinstell la
a de ska 9 tran sin oiggae  på I® m$g reke.

Wwr. N Øekas Na .  emlate ds (u manicvkdg kuandas O Mlunwmrådn, verneverdig torn N
Wnurvtdier bØogi maØd y lw både e di eq er på lonerng vri vecthvlle vnineeua rur

beldkningen bull regiank Ng restmott

Sykløen og En viktig del av den lMale engreim kos bl lms eller mer sykkel Øe gleder wesHr norsk
Mgeri ver.  l ullegg e ~m asket nnpM ril kute.  Ea disse gruppene er der fem og hemse angle

og AFlsrM  une, er vigg. arm y$legem sdyner ril viktige ing sluntrer, herunder gremom2ia.
n ønskede MAw." franØsyding'- sædgiladntlelsemed reise liNlra tolke  kr ber"
gid forelesmelignet. N syk@ke bar Mwv for atra oryheinng av syklene ved motgang til
bidrag tøke and raet
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Trafikanter på Dette er grupper av reisende som mer sporadisk ferdes på veg og bane, f.eks turister.
gjennomreise og på Framkommelighet og trafikksikkerhet er viktige behov.
re ionale reiser
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Andre aktører
Andre aktører er de som ikke direkte ferdes på vegnettet, men som på vegne av primærinteressentene
målbærer deres behov eller har interesser mht arealbruken eller har andre interesser knyttet til
vegnettet og vegnettets ringvirkninger.

• Statens vegvesen
• Jernbaneverket
• Direkte berørte kommuner
• Nærkommuner (nabokommuner og andre kommuner med interesse i EI 8)
• Fylkeskommunene
• Fylkesmennene
• Andre offentlige etater
• Miljøvernorganisasjoner
• Media

2.2 Behov

2.2.1 Trafikale behov
Behov for forutsigbarhet og korte transporttider
Den aktuelle vegstrekningen er i dag preget av relativt lav vegstandard, blandet trafikk, varierende
fartsgrenser og kryssløsninger. Samtidig er vegen en viktig stamveg og mange interessentgrupper har
behov for å reise strekningen raskt og effektivt.

Behov for bedret trafikksikkerhet og økt trygghet
Fra 1999 til 2006 har i gjennomsnitt 3,1 personer blir drept eller hardt skadd årlig på strekningen.
Trafikksikkerhetssituasjonen på vegen er noe bedre enn på sammenlignbare veger, men det er likevel
behov for å bedre situasjonen, jfr. bl.a. visjonen i NTP om det ikke skal forekomme ulykker med
drepte eller livsvarig skadde i vegtrafikken (0-visjonen).

Behov for fleksibelt transportsystem
Fleksibilitet i denne sammenheng kan omfatte mye, men er særlig knyttet til behovet for å kunne
benytte flere typer transportmiddel avhengig av situasjonen. En stor andel av de reisende har Oslo som
mål og bruk av bil vil ofte være et dårlig alternativ både pga framkommelighets- og
parkeringsproblemer.

Behov for tilgjengelighet
Tilgjengelighet i denne sammenhengen er både knyttet til tilgjengelighet for alle (universell
utforming) og tilgjengelighet til kollektivtransporten (stoppeplasser, innfartsparkering, matebusser
mv).

Behov for økt mobilitet for alle trafikantgrupper
Samfunnets mobilitet øker stadig gjennom utvikling av bedre infrastruktur, høyt bilhold osv. Økt
mobilitet er i de fleste sammenhenger et gode. Kortere reisetid mellom Indre Østfold og Oslo øker
mobiliteten på denne strekningen og kan f.eks føre til at flere kan bo i Indre Østfold og jobbe i Oslo.

Behov for å unngå økt vegtrafikk  inn mot Oslo sentrum
Vegnettet i og rundt Oslo sentrum er tidvis sprengt og fører til kø og dårlig framkommelighet. Det er
derfor behov for å unngå økt vegtrafikk i disse områdene. Dette fører også til at det er behov for å ta
trafikkøkningen kollektivt.



EI B Knopsfsd - EN l Follo'. Konreptalguedniy

2.2.2 Behov knyttet til omgivelsene
Behov for redusert global luftforurensing  (klimauNllpp)
Transpor, spesielt vegtranspoq er en viktig kilde til utslipp av klimagasser. Det er behov for å
redusere utslipp av klimagasser, og dette vil også gjelde for transportsektoren.

29

Behov for redusert steypåvirkning
Det er ca . 220 personer som er utsatt for  utendørs støy over 55 dif langs 6l8 på strekningen Knapstad
- Vinterbro i dag Andre vil også kunne oppleve vegen som en støybelastning.

Behov for u redusere/unngå barrierevirkniug
Vegen går gjennom områder med rundbebyggelse og ulgjor en barriere for befolkningen både fysisk
og visnet(. Også for dyrelivet er vegen elt barriere.

2.2.3 Behov som taler mot endringer i transportsystemet
Behov for å ta vare på landskap og naturmein.
Del storsild området har kvaliteter i forhold til landskap og uatumlu,jo som det er behov for å ta vare
på. Dette gjelder bl.a. Øst-/Sørmarka.

Behov for å ta vatre på dyrka mark.
Dagens trase vår delvis gjennom områder med dyrka mark med boy kvalitet. Utvikling av veg og
jernbane kan gå på bekostning av denne. Dyrka mark er en verdi som det er viktig 8 ta vare på for
ettertiden.

Behov for å  unngå økt trafikk
Behov for å unngå økt trafikk kan både vare kny pat til lokale problemer sont trafikken medfører
(støy, kø osv., men også et generelt (globalt) behov for å  redusere urtipp fra vegimfikken,

Behov for stillhet
Hvis det gjøres filtak  i områder som i dag erne, kan dette g8 bekostning av still eben  i dette
området. Behov for stillhet er for mange et økende behov.

Behov for å ta tare på frilufts- og rekreasjonsmuligheter
Området er relativtlett befolket og det er viktig å ta være på tilgjengelige frilufs-og
rekreasjonsmuligheter.

2.2.4 Behov for transport  som grunnlag  for ønsket  utvikling i
regionen

Behov for konkurransefortrinn i forhold til bedriftsetablering og videre utviklingsmuligheter i
Follo og Indre Østfold.
Behovene i døme sammenhengen er i første rekke reisetid både til ~overmot og videre regissør 1
Norge, Østfold og til utlandet. Helt lokalt kan avkjøringsmuligheter fra B18 eller stoppmonster for
icg/buss ha betydning.

Behov for knutepunktantikling  (tettstedsutvikling)
Dette gir bl.a. gromlag for energiaifektiv traneport og areale[ktiv utbygging ran er utviklet en
avlastningsstrategi" for det sentrale Osloområdet som skal gi utviklingsmulighet for tettsteder.
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2.3 Oppsummering - tiltaksutløsende behov
Kapittel 2.2. gir en oversikt over alle viktige behov Wyttet til transportsystemet p8 den rikmelle
stekningen. Kopling mot øleteucntanalysen i kapnml e r  enstil) i tabellen luver.
Interessegruppene er angitt i første M i tabellen, mens behovene er stilt i messe kolonne. Del er
bannet m skala fm Ib som angir viktigheten av belgvene fm interesentene.

Primære æWæinYtauettler

gt
°e E a

l€å l sa Ss
Y S Sa8$_:$3

IfercvblauY¢a,
elas9rn dergla4 6 a 3 1 2 S-t
åxwvø« m
IrM IWm1 6 6 6 1 Sighet
IrM
eevrn M41h11 4 4  4 4 4 1 4 SnepoNyelem

BMevf u jer i ,,sI  5 4 1 4 4 a 2 1 4 4

n1Pdwv to ft mo N kr Nil 5  5  4  1 3 4 2 t 1rika tt ~
emw fore annal att
~nitti i m OIo 5 5 1 3 1 3 5 1 1
atnin,o
Behr br MaengkLal

x 3 t
)  1 3 3 ). )ILMOVrtm ry

BeMVbrresaen 3 2 4 1 ] 2 11 4aløgFm«g

42MøreNmgi 2  2 5 3 2 1

4

4mei
9

Bpnrbeuwep  1 3 a ) 3 S 1 •.
~',9~

ØYrr4eYmeW pren 2 2   ] ! a 1

beuryS muWR  j  3 l 3 1 S 3 S 3

F°b_.t t 1 1 1 3' I

BmrrbauYep BaL t i I 1 1 s 1 S 3

og 6 2 r . 1 1 2 1 1^•aPersFa.o v*e
egewa

Pruv4 5 5 • • s 1 1 S: )ta.mY.am..æa

lalla I angir at behovet ikke er viktiglglevent for vedkommende interesse gruppe, mens 6 angir at det
er svært viktig.
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Forklaring av  kombinasjon farge og tall:

tvnø •a•øa'OrØ - rtmle mn

50•nverenaiktneK-tøwsua ta

5mrva' ameunytge  -  a.gse ena•

Figuren viser at de viktigste behovene for dc orimere'mteressentgrvppene er:

Behov for forutsigbarhet og kortere transporttider
• Behov for bedret lnfkksikkerhet og akt trygghet

Disse be hov ene definer '  som pmjek losende behov
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Mhlkonllikta i flerhold til dette er i hovedsak knyttet til die ' myke verdiene som åta  vare pA dyrka
mark. IaMSkap og namrmiljn .  stillhet og frilufts -  og rtkrtssjonsmuligbeter.
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3 Mål

3.1 Mål for transportsystemet på strekningen
Knapstad -  E6 i Folio

Samfunnsmål
øm bøis  i analysen av  brelim og interessenter, brearmen] ene I NTP-forslaget 2010 2019 og andre
nasjomi le menger.  samt regionale mål for Fullalndm 4ktfoId.  er det  utviklet 2  åtti fiu ri tier ål [or
trærporro,len set på strekningen Knapstad  Flot Folio.

t Samfunnets  belastning  pga. trafikkulykker
skal reduseres Redusert antall drepte og hardt skadde

Utvikling av et  ettergitt og tiekslpelt Redusert reisetid for personer og gods
traneporbystem frø Svenskegrensa Ul Oslo mellom Indre Østø10 og Oslo.
.ntmm.

Reisende skal I stemt mulig grad ha bere
valgmuligheter mM .  transportmiddel.

Transportarnemel bør støne opp under
knutepmktsulvki ng
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Økt bnngdamet  for personreiser og
godstransport gjernehun utvikling av
IranSØSystem need enhetlig standar
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4 Krav
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Kravene i kapntclI  er på konseptniv$ dvs. at det er krav som konseptene skal oppfylle p5 delte stadiet
av planprosessen.

Den videre planleggingen vil også måtte baseres på en rekke kolv,  men delte er  kmv som krever mer
inngående kunnskap om konseptene og som (mulig) kan løses uavhengig av  valg av konsept.

4.1 Absolutte krav
På grunnlag av prosjektutløsende behov og mål er det still følgende absolullc krav ril konseptene.

Reisetid. loverte[ skal føre  til redusert reisetid mellom Indre Ost thld og Oslo grise (2020)
Bedret framkommelllglmt er et NTP-mål som bl.a. er konkretisert gjennut mål om redusert roisetld I
og melloln regioner Dagens strekning på El8 bar varierende farsgrenser mellom 60 ng  80 kin/t.

4.2 Sterkt ønskelig krav
På grunnlag av behov og krav fm andre myndigheter (Miljevemdepnnememet) er det still følgende
sterkt onskellg krav til konseptene:

Marka'. Konseptet skal ikke berøre områder som omfattes av' lov om naturoinråder i Oslo og
nærliggende kom er(Marka)', jfr. lovforslag fra Miljnverndepen  utel Marka er fdlufsområde
for 25 Vs av  landets befolkning og ulltier en svært viktig ressurs for befolkningen i hoveg9adområdet-
For å  sika dette området mot ulike  typer inngrep bar Regjeringen lagt fram fonttelt til Lov om
termometret i Oslo og nærliggende kommuner -Marka". Formodet med loven er å bevare et nkr og

en landskap,  natur -  og kontormiljø i Marka og sikre områden spesielle verdi for Friluftsliv.
uropplevelse og idrett. A sikre gensene for naturkvalitetene Marka i et langsiktig perspektiv er en

sentrelt.  gom utgangspunkt foreslå det et  generelt forbud mot bygge- og anleggstiltak innenfor
markagrenu  Det foreslås videre  en egen bestemmelse om etablering av offentlig infrastmktm skm
kraflpred sjunsanlegg.  dammer. vannf yningsvkstemer is fl

reguleringsplan
Inger. vegermv. IMne kaver

dispensasjon fr Miljovendeløtementet etter rudkall og  etter plen og
bygningsloven

Verdien medarka representerer tilsittadet skal svæ twgtveiende grynner til for å su e  store
utgrep

osvm el Benlegg al representert- i dette området

4.3 Andre krav
Andre kav er knytta til  behovsanalysen og kmv fa andre myndigheter:

I. Reduksjon av klimsgassuelipp
2. Redusert vekst i privat bilbruk
3. Okt andel kollektivreisende mellom Indre Osfold/Follo og (klo
4 Unngå inngrep i viktige narr Polufslivs-og rekreasjonsområdet
S Begrense inngrep i dyrka mark
6 Fleksibilitet mitt utvikling av lmnØM1iystemet
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5 Konsepter

5.1 Konsepter som inngår i alternativanalysen
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Konseptene er basert på forutsetningene for KVU-arbeidet, (jfr. kap 1.1 der det forusettes at ulike
traseer for E18 skal utredes) og bl.a. videreutviklet på arbeidsverksted på Ås i november (jfr. kap. 10)
og i prosjektgruppe/styringsgruppe.

Det er utviklet fem konsepter som inngår i alternativanalysen. Tre av konseptene er rene vegkonsepter
(1, 3 og 4), ett konsept er basert på forsterket kollektivsatsing (2) og ett konsept inneholder en
kombinasjon av vegutbygging og kollektivsatsing (5).

Konseptene er presentert i oversikten på neste side. De er dessuten vist i plan- og profil i et eget
tegningshefte (vedlegg 6)

Forutsetninger for konseptene:

1. Oslopakke 3, lokalt forslag, ligger inne i alle konseptene (ref. Konseptvalgutredning Oslopakke 3)
Statens vegvesen og Jernbaneverket, 2007). De meste relevante prosjektene i Oslopakke 3 er:
• Dobbeltspor Oslo - Ski (Follobanen)
• Rv. 154 Nordbyveien/Ås grense - Jernbaneveien
• Rv. 152 Ottarsrud - Gislerud
• Rv. 152 i Follo, diverse tiltak utredes
• E6 Assurtjern -- Vinterbro
• Utbygging  av Mossevegen (E 18)
• Manglerudtunnel (E6)
• Tilskudd til  utvikling og drift av kollektivtransport

2. Forutsetnin er E18
12010 vil det være smal firefelts motorveg fra Momarken til Knapstad (21,4 km). Det forutsettes at
denne blir ført videre til Akershus grense (6,6 km). (Planene for E 18 i Østfold møter ikke E18 ved
fylkesgrensa, men ved Retvedt i Akershus.) I forbindelse med Nasjonal Transportplan vurderes det
dessuten smal firefelts veg på strekningen Melleby - Momarken etter 2011 (7 km). Totalt 35 km.

Dagens El 8 i Akershus har 2 felt. I tillegg er det bygd midtrekkverk fra Nygård til Vinterbro.
Konsept 1, 3a og 4a innebærer alle utbygging til smal firefelts veg fram til Retvedt i henhold til
foreliggende kommunedelplan i Hobøl.

3. NTP 2006 --- 2015
Investeringer i NTP 2006 -  2015 er lagt til grunn for denne konseptvalgutredningen.
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Konsept 3 -
vegkonsept vest for
Ski

2 alternative løsninger; 3a og 3b

3a: Ny motorveg vest for Ski (til Vinterbro)
• El 8 bygges som smal firefelts motorveg nær dagens trase,
• Planskilte kryss Dagens El 8 blir framtidig lokalveg

3b: Ny motorveg vest for Ski (til Støkken)
• Utbygging av smal firefelt motorveg øst for dagens E18 trase fra

Knapstad til Elvestad. Fartsgrense 100 km/t
• 2/3 feltsveg med midtdeler fra Elvestad til Støkken. Fartsgrense 90

km/tPlanskilte kryss Dagens El 8 opprettholdes
• Innfarts arkerin er

Konsept4- 2 alternative løsninger; 4a og 4b
vegkonsept øst for Ski

4a: Ny motorveg øst for Ski (til Assurtjern)
• Ny El 8 bygges som smal firefelts motorveg
• Planskilte kryss
• Fartsgrense 100 km/t
• lnnfartsparkeringer
• Dagens El 8 opprettholdes

4b: Ny motorveg øst for Ski (til Klemetsrud)
• Ny El8 bygges som smal firefelts motorveg
• Planskilte kryss
• Fartsgrense 100 km/t
• Innfartsparkeringer Dagens E18 opprettholdes

Konsept5- Konsept la
kombinert konse t
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• Ny matebuss med 15 minutters frekvens fra Mysen til Ski stasjon
• Ekspressbusstilbud som i dag
• Dagens lokalbuss tilbud i Akershus og Østfold

Infrastruktur
• Opparbeidelse/utvidelse av innfartsparkering ved noen

sto e lasser o stas'oner.
Som referanse

Som referanse

Konsept 2
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vinterbro
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4a
kl

3a

'3b .

ar v: vyleaw  if øly I 3ae e

Konscp I (1 ogb)
Komep 3 (a og b)
Konsept 4 (a og b)

4b

F ign.  $ nesle side viser kolk~~ i de ulike konxpene.
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5.2 Vurdering av konseptene i forhold  til krav
Kravene går fram m kap 4,

39

Det er gjennomført rei setldsberegnLnger for alle de  foreslåtte konseptene. Ved utbygging av 818i
henhold til konsept 3b,  dvs. vest for As og mot Støkken p3 E6 blir reisetida ikke redusert Beregninger
,lier at etisetida blir om lag den samme for referansekonseptet . I henhold til kravene slik de er
beslu'eveli kap 4 Kår derfor konsept db ut

Onog6 Marka  ( sterkt ønskelig krav)
Konseptene 4a og 4b går begge gjennom Marka, jfr  kartel. Det vil derfor være konfliktfylt å bygge
vegen etter begge disse traseene Konseptene beholdes imidlertid slik at de hl lr vurdert i forhold til
virkninger.  Begrunnelsen  Ørelette erat begge konseptene ser ut til å ville gi gunstige effekteri forhold
til reisetid til Oslo , sumt å unngå trafikk-knutepunktet Vinterbro.

o ,...._...._.... ..W..-- .,m..
•k

...
Figur ]d : Kasett dooB44ogKlatta (KIIdv . HOlkomnrvnc)

Andre krav
De andro kravene er vurdert i gjen omganges i kapittel 6.

Konklusjon : Konseptene er vurdert i forlmld til absolutt krav og sterkt ønskelig krav i kap. 4. Konsept
3b forkastes pga Øvel om kartere reisetid. Konseptene da og db er i konflikt med ̂ Markaloven`, men
beholdes for videre vurdering.

De andre kravene vurderes i kapittel 6.3.
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6 Virkninger og måloppnåelse
I dette kapitlet er virkninger av konseptene omtalt. Det er en gjennomgang av:

1. trafikale virkninger (jf. pkt 6.1)
2. måloppnåelse (jf. pkt.6.2 og pkt. 3 om målene)
3. oppfylling av krav (jf. pkt. 6.3 og kap 4 om kravene)
4. økonomi (investeringskostnader, driftskostnader og samfunnsøkonomisk nytte), jf. kap. 6.4.

Måloppnåelsen er oppsummert i kap 6.5.
Metodene som er benyttet og vurdering av usikkerhet er omtalt i kap. 6.6.

40

6.1 Trafikale virkninger
[ dette kapitlet er de trafikale virkningene av de enkelte konseptene gjennomgått. Kapitlet er basert på
vedleggsrapport 5, fagrapport trafikk.

6.1.1 Om beregningene
Resultatene som presenteres i kap. 6.1.2 kommer fra beregninger utført i transportmodellene
Emma/Fredrik og Regional Transport Modell (RTM). RTM er brukt for å beregne kollektivandelen av
konseptene i Indre Østfold. Disse resultatene er sydd sammen med resultatene fra Emma/Fredrik.

RTM-beregningene er nærmere omtalt i vedlegg 3, Dokumentasjon av trafikkberegninger med
regional transportmodell.

6.1.2 Trafikkutvikling veg
Trafikkutviklingen er omtalt summarisk i dette kapitlet. Mer omfattende beskrivelse finnes i
vedlegg 5.

Trafikkutvikling E18
Dagens trafikkmengder på E18 varierer mellom 10.000 og 16.700 (ADT). 12040 er det beregnet at
dette vil øke til (konsept 0) 14.500 og 19.300 (ÅDT).

Denne utviklingen er basert på en årlig vekst på ca I %, som delvis kommer fra modellberegningene
(Oslo og Akershus) og delvis er lagt inn i modellen (Østfold). Det er knyttet usikkerhet til denne
vekstraten. Dette er drøftet i kap. 6.6.3 hvor det går fram at årlig vekst kan bli vesentlig større. Dette
begrunnes både med at vekstraten de siste årene har vært betydelig større og at det er forventet stor
befolkningsøkning i Indre Østfold og Follo framover. Trafikkmengdene er på bakgrunn av dette
beregnet til å variere mellom 15.000 og 24.000 (ÅDT).
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ÅDT i snitt E18 Knapstad

20000
saao
10000
5000
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rått 25: L e flkkmongden p6 n l a ved Knap di 025 (Emmwnwdk)

Figuren overfor viser fmfikkmevgdene ved Knapstad 12025.  Det er små forskjeller mellom
konseptu¢,'nest markant er økningen i forhold dl dugen notasjon. Konsept 2 kollektivkonseptet -
harmeginalt lavere trafikk enn 4 felts kunskapene.

ÅDT i snitt E18 Nygård sør

Fiss, 26:lØtlkkmongdapå El gvxgNyghNaøri2021 (k, Id,  S...... av knert)

Figuren over viser iafikkmengdenc ved Nygard sør 12025. Konseptene har skitt lag' og ror
konseptene 4a og4b  auet" reswerkk er ' på dagens EIS som vises.  Koorept2-kolld¢ivkonseptet-
ft storte rolig her  rtår det gjelder trafikkmengder enn ved Knapstad.

Trafikkutvikling Vinterbro
Ved Vinterbro, der Ø6 og P18 moter. har transporhnodellen beregnet dagens lafikk lit ca 35 000
ART .12025 er det kun konseptene 4A og 4R som flår en ADT under 50 000. Mest nnfikk i snittet er
del i konseptene Ia, Ib og 5. Ilsikkerheten på Vinterbro er særlig knyttet til sammenkopling av  nor og
El 8, E l 8 må snevres inn til 2 felt i denne overgangen, og dale kan skape køproblemer  I de mest
Imfikkbelastede  periodene.
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Eira AkkulviklIng på eksisterende Way lokalveg
I konseptene der ny ve går  parallelt med dagens Elg, blir lira trafikken  på loknlvegun (dugen H I8 eller
ny lokalveg) ninlmal.

I konseptene da og 4b a det beregnet at trafikken på eksisterende veg vil ligge mellom 1000 og 3 000

2 eller 4-felts veg"
I henhold [il håndbok skal ny stamveg med ADT roer  12000 bagges grad 4 felt  Beregningene viser at
trafikkmengdene vil komme over disse nivåene, jf. også pkt fi ]  1 om beregn'utgenc og 6 7 2 enn
usikkerhet.

Trafikale vurderinger
Alle konseptene. vintert unntak ac konsept 2 medfører en generell  bedrer Iralikal simsjon på vegnettet i
Folio i buhund til konsept 0.  Øe medtorer bl.a. ai n'. 192. mm går gjennom Frogn. As. Ski og
Oppgård, fL mindre trafikk.  Spesiek for tettstedene langs m. lit mellom Iiulswd og Vevelstad il
av larmingen være merkbar.

6.1.3 Trafikkutvikling kollektiv

Kol lektisandelen er i da¢ generelt ho' lå maonsene reiser mellom Follo oe Oslo.

n%lu: emAl.. .økl ry donor mollom Oslo ngFnla. l3ge¢num _nn km¢taorvl  tnnvep: oWS. nw:yivuili ng
AiFk.l :)  u\lMfltAlA

Den kan forverres  co lill slum oknine i antall kollektivniser 1 forhold ril bibraser 1 morgenmsh. noe
m medfarer m kollektivandelen øker med ca I os -Mig fra i dag til konsept 0. og videre med ca

I %-naging til  fro konsept 0 til konsept 2

tier man tallene for doge er resultatel en reduksjon,  ea l %'p0eng, i fm i dag til 2025,
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Mellom Follo og Indre Ostfold. dvs-  i det omrMel der konseptene Ibr aorst likning, vil
kollektivandelen gå ned med ene 2 %-p eng fia i dag til konseq Il i 2015. Ned andre ard vil vaksen i
billakk vare betraktelig  stotre enn veksten i kollektivtrafikk

T.b.ll : kolkltirandeløpr Ilho tal ae ØL)fllok.l%5en.a I nkans i aK vore%-'_moipemøb
n Kitar FetflrÆKEDNKnm

Amin
ere

sen,  oss oss onfla
timord ae doW me ettrem dre ømme

Marbrinni  21 %  22 x 26% 26%

I kortsote 2. kollektivkoneptol, øker Imidlertid kollektivtrafikken oversvinet med 25-30 %i forhold
til konsept 0,  mens biltrafikken endres marginalt. Dette farer til en økt kollektivandel i konsept 2 med
ca 4 fr -gnatt; i Inoloniumh og ca 3 %-poeng over døgnet i forhold til konsept 0.' totalt vil
kollektivandelen I konsept 2 for motoriserte reiser pd grensen mellom Follo og Indre Østfold vare  ca
21%

I dotte kapitlet er måloppndelbe, jL kap. 4.2 gjennomgått. Oppsummering linnes i kap. 6.4.

6.2.1 Redusert antall drepte  og hardt skadde

Indikator : Årti tall dm te  o  skadde o ulvkkeskoslnader
Tabellen nedenfor viser beregnet antall drepte og  hardt drotter 2020 og de  årlige kostnadene derte vil
medfare for hver enkelt konsept.

Me
tkv,e  dl mm Nauge bapl fmrOrl f~l IsOre Fesy[S

Mull drepte eg MNI skadde %.
ir R020)

rtfvaue

6,93

q

la: 4.27

NdUkIIM

Sam

q

3a. 4.50

q

4 4,8)

kahYUl

Som
111, 4,47 komepto 4b5.52 komepl la

RMuksp.antaudreptegNrdt
StrMe pr. ar . ledukfpn l la: 38 Ingen 3a.15 28 20
IØdel to tit 35

0lykkeilosmaGrp.ål (millM 12l la: 78 Som 3a19 N'.86 bm
1b:28 kmupt0 4b'.98 I knmeptla

Alle konseptene feter lit forbedring i trafikksikkerberesituasjonen i fotbad til konsept 0.
Konseptene 4a ug 4b  -  som inkluderer ny vegg opprettholdelse av eksisterende veg som lokalveg-
gir bayere risiko for  ulykkerenn konseptene som baseres på omsetting av dagens trene eller ny' veg i
notleten av eksisterende veg(3a). Dette skyldes  at resnmflkken på 618 blir rehlivt stor og størst i
konsept 4b.  Videre er den nye traseen for El8 relativ lang.

6.2 Måloppnåelse
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4a og 4b fører til reduksjon i trafikken på E6 ved Vinterbro. Størst reduksjon gir 4b (strekningen
Vinterbro - Klemetsrud). På tross av denne reduksjonen kommer imidlertid konseptene 4a og 4b
dårligst ut i forhold til trafikksikkerhet.

Trafikksikkerhetssituasjonen for konseptene la, 1 b og 3 ser ut til å ville bli omlag lik.
Kollektivkonseptet (2), hvor det ikke gjøres tiltak på vegen,  fører ikke til nedgang i antall
trafikkulykker.

Trafikksikkerhet er nærmere omtalt i vedlegg 4,"delrapport - trafikksikkerhet og trafikkulykker".

Konklusjon: Konsept la, l b, 3a og 5 er best mht. trafikksikkerhet. 4b er det dårligste konseptet.

6.2.2 Reduserte avstandskostnader for personer og gods

Indikator: Reisetid

Tabellen viser reisetiden i transportmodellen for bil i morgenrush for dagens situasjon og for
konseptene i framtidig situasjon (2025). Ny El 8 mellom Vinterbro og Knapstad vil ha større
betydning for befolkningen i Indre Østfold enn for befolkningen i Follo, jfr. spart reisetid.

Tabell 11: Reisetid  mellom Follo/ Indre Østfold o Oslo S, Bil, mor enrush. Kilde: EMMA/FREDRIK.
TIDSBRUK (min) MELLOM

i morgenrush

Ski

Oslo S

Kråkstad

Oslo S

Ytre  Enebakk

Oslo S

Knapstad

Oslo S
Bil Dagens 44 50 42 61
Bil Konsept 0 40 47 47 60
Bil Konsept lA 41 46 46 55
sil Konsept 18 41 46 46 53
Bil Konsept 2 40 47 47 60

Bil Konsept 3A 41 48 46 54
Bil Konsept 4A 41 46 46 50
Bil Konsept 4B 41 48 43 50

Bil Konsept 5 41 47 46 55
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Tabellen nedenfor viser reisetiden i transportmodellen for bil i en normaltime, dvs, midt på dagen, for
dagens situasjon og for konseptene i framtidig situasjon (2025).

Tabell 12: Reisetid mellom Follo/ Indre Østfold o Oslo S, Bil, da time. Kilde: EMMA/FREDRIK.
TIDSBRUK (min) MELLOM

i dagtime
Ski

Oslo S

Kråkstad

Oslo S

Ytre  Enebakk
Oslo S

Knapstad

Oslo S
Bil Dagens 24 31 31 43
Bil Konsept 0 24 30 31 41
Bil Konsept 1A 24 30 31 37
Bil Konsept 1B 24 28 31 36
Bil Konsept 2 24 30 31 41
Bil Konsept 3A 24 30 31 36

Bil Konsept 4A 24 30 31 34
Bil Konsept 4B 24 31 27 34

Bil Konsept 5 24 29 31 37

Tabellen nedenfor viser reisetid med kollektiv i dagens situasjon,  konsept 0 og i konsept 2 i
morgenrush.  Kollektivtilbudet og dermed reisetiden er den samme i konseptene 0, 1 A, 1 B, 3A, 3B, 4A
og 4B samt i konseptene 2 og 5.
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rdøm  13 Livsmot wi  YolbbieOaf W Ron-1ti.. KJde.kAOIA.iAFORIK
ULLOM  St, Lokslid ~E~ vwn

tolv ~S ~S ~S
Kr"' ve,rs 30 47 65 12

Tabellen viper vettet reisetid,  dvs. at den reisetiden er sammensutt av ombordtid. gangtid og total
ventetid uten m de forskjellige elementene er vetoet i forhold til hvordan de oppleves av de reisende.

Konsept 0. dvs. Oslopakke 3 med ny Follobnne, men men kopling til østre linje, gir en forholdsvis
etidsforbedring for refser til og fm As, Vestby, Ski og Ytre Enebakk i forhold til dagensstor

situasjon.

Knapmed, som ligger langs Østre linje, flått en stor rordoning i reisetid nkr Østre linje kobles til
Follobanen i konsept 2.

Tabellen nedenfor viser reisetid med kollektiv i dagens situasjon. konsept 0 og i konsept 2 i en
dagtime.

.Tohell 14:  Reintid mollom ret l let/ Indre Øsild Osb E,  Kollektiv. d uløst,  Kilde'. EMM NIR I nok
rette rs MIL~
b,  sno,
K.Iø DOMM
KoløN KOLMILO

Møre 2

el,$ bs 0,115 0,1,5
32 54 66 12
21 54 61 69
21 42 59 59

Med Oslopakke 3 og ny Follobane vil de reisende langs østfoldbanen fil et betraktelig bMte tilbud eim
de bar i dagens situasjon.  Med konsept 2 vil de reiseside latt Østre linje  også net forbdm tilbud
reisetidsmessig.  Det svakere busstilbudet i en dagtime i forbold til en rushtime gjør at toget vil  veie  et
foretrukket reisemiddel.  Med de relasjmcne som er valga ul her, der boet Ytre Enebakk - Oslo eren
relasjon wen tvetilbud, kammer togets forbedrede tilind i et gunstig lys.

Adre relasjoner i de mer rutale områdene av Follo Og Indre ~old har små eller  ingen foMdringer i
reisetid med kollektiv og bil va foimtt være fosterpiker reisemiddel her.

"trigge ren! Kollektivlilmkene gir r W reduksjon i rosetida mellom Kregtd tg OSB senawn.
Konsep. 4a og 4b gir  nettoer reisetid and bil dl Oslo unman.

6.2.3 Reisende skal i størst mulig grad ha flere valgmuligheter
mht. transportmiddel

hod - r i kollekwtilbdet and hens f v

I konseptene 2 og 5 er kolle4linilbtln fotMlrec Disse konseptene vil derfor gi swrst valgfrihet for
Ilul proffer av trafikanter.

Koaddefi a:  konsept 2 og 5 gir best valgfiber  mht, reisemiddel.
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6.2.4 Transportsystemet ber støtte opp under
knutepunktsutvikling

treasurer

Kolleklivlilbudet i As. Ski.  Mysen. Askim. Spydebetg,  Tomter forbedres i konsept 2 og 5.

Konklusjon: konsept 2 og 5 stoner best opp under knutepunktsutvikl'mg.

6.2.5 Økt forutsigbarhet for personreiser og godstransport
gjennom utvikling av et transportsystem med enhetlig
standard
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In odar - fr Øre til E6 t Folio
Dagens Cl 8 lia  Ørje til E61  Folio bar svæv varierende sttandard - fra 4-felts veg  med fartsgrense på
90 km /I til smal til svingete veg med skiltet farsgrense ned til 6o  km/t. Krysslnmingene varierer også
fra planskilte kryss. rundkleringer og t-kryss. Karet arrang er viser yen nnlbNplanlagt utbygging av
E18 fra svenskegrensa  til Vinerhro Fra svenskegrensa til Momarken er det lagt opp til 2(3) talla veg,
og videre derfra 4-felts veg.
Måle om enhetlig standard begrunnes både m fire efekliv framforing av prikken. god forutsigbarhet
og stemt nytte av investeringer som allerede er gjor isstover i Østfold.
I konsept l a er det fomtøtt 2 -felts veK mens de øvrige vegkonseptene er planlagt med 4-felt Målel
om enhetlig slaMard blir derfor lus[  i sentrum i kotlseptene I b, 3, 4a og 4b.
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E18 Riksgrensen -  E6 i Folio
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KanHmjoa : Konepene lb. 3a og 4 ]Mer i storr gn d opp til en enhet] lg standard på FIS.

6.3 Oppnåelse av krav

6.3.1 Reduksjon av klimagassutslipp

Indikator' nLSlmp av klimauas r

]Atoll 15. tndlppua roe I dag og 1202. reid Akersaus og Farao on61e. enegn mar, neon pet In.uapnlØia oa

Utslipp av tonn/år tonn/år tonn/år
C01 (ETTE TUNGE SUM
Dagens situasjon 1870224 155872 2026096
konsept 0 1338 9,167 142 790 1081756
Konsept lA 1337451 142678 1480 079
Konsept 1 B 1337 657 1426% 1180 307
Konsept 2 1338  725 142 764 1481489
Konsept 3 R 1337 216 142 603 1479 819
Konsept 4 A 1337 068 112 587 1479 655
Konsept 4 B 1338  519 112 742 1481261
Konsept 5 1337778 142663 1480441
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FomtsnNagene for disse berero iosene er de vrante tattort er manko i ko nseprcalgutn4ningen for
Oslopakke 3. Lene, nåmet~ bla at det er lag nl guten t, ikling lek no lost og innblanding at
bioenergi i do %ololfm som forer til medraring i utslipp av klimagasser p3 tro»  av at trafikkarbeidet øker.
Dette er summere omtalt i vedleg¢vnppnn 5.

Konklusjon:  konsept 4a gir best løning  mht. Isslipp av k
konseptene er helt margivle.

6.3.2 Redusert vekst i privat bilbruk

Indikator:  ADT hlk tua OStfold - Akershus

Testikken td Flkuypena mellom Østfold og Akershus (Follo og I adm O4(dc)arierer mellom en
AD I' Ett I4WO til 151NA. Lavest sandal blir det i konsept 2, moe hart maginah.

Konklusjon konsopt 2 gr marginalt mindre vekst i privat bilbruk  enn de andre konseptene.

berekningene går fram i vedleggemppon 5.
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6.3.3 Økt andel kollektivreisende mellom

Indikator: Kollektivandel å Ikes ensa mellom Akershus o Østfold

Det er i dag en kollektivandel blant de reisende fylkesgrensa mellom Akershus og Østfold på ca 20 %

Mellom Follo og Indre Østfold, dvs. i det området der konseptene har størst virkning, vil
kollektivandelen gå ned med ca. 2 % -poeng fra i dag til konsept 0 i 2025. Med andre ord vil veksten i
biltrafikk være betraktelig større enn veksten i kollektivtrafikk.

Tabell 16: Kollektivandel på grensen mellom Follo og Indre Østfold, Dagens situasjon, konsept 0, konsept 2 og konsept 5,
morgenrush og døgn. Kilde: EMMA/FREDRIK.

KOLLEKTIVANDEL Dagens Konsept 0 Konsept 2 Konsept 5

I snitt : Follo - Folio - Folio - Folio -

Indre Østfold Indre Østfold indre Østfold Indre Østfold
Morgenrush 24% 22% 26% 26%

Døgn 20% 18% 21% 21%

I konsept 2, kollektivkonseptet,  øker imidlertid kollektivtrafikken over snittet med 25-30 % i forhold
til konsept 0, mens biltrafikken endres marginalt.  Dette fører til en økt kollektivandel i konsept 2 med
ca 4 % -poeng i morgenrush og ca 3 % -poeng over døgnet i forhold til konsept 0.  Totalt vil
kollektivandelen i konsept 2 for motoriserte reiser på grensen mellom Follo og Indre Østfold være ca
21 %.

I konsept 5, hvor både bil- og kollektivtrafikken øker i forhold til konsept 0, er økningen i biltrafikken
over snittet så lavt at kollektvandelen ikke endres i forhold til konsept 2.

Konklusjon: I konsept 2 og 5 øker kollektivandelen på fylkesgrensa mellom Akershus og Østfold.

6.3.4 Unngå inngrep i viktige naturmiljø,  friluftslivs- og
rekreasjonsområder

Indikator: Konflikt med Marka

Målsettingen om å unngå inngrep i viktige naturmiljø, friluftsliv og rekreasjonsområder vil måtte
vurderes opp mot en rekke faktorer (turområder, biologisk mangfold, uberørte områder osv). Mange
av disse temaene er mest relevante i videre planlegging med økt detaljeringsnivå. På konseptvalgnivå
er forholdet til Oslomarka (Marka) mest relevant i forhold til videre utvikling av El 8. Dette er derfor
valgt som indikator. I vedleggsrapport 2 om ikke prissatte konsekvenser er imidlertid også temaene
landskap, nærmiljø/friluftsliv, naturmiljø og kulturmiljø langs de foreslåtte E l8-traseene også tatt opp
i tillegg til forholdet til Marka.

Marka utgjør en viktig ressurs for friluftslivsaktiviteter for 25 % av landets befolkning. Kartet
nedenfor viser at konsept 4a og 4b begge går gjennom Marka. 4a går delvis gjennom Marka og vil
skape en stor barriereeffekt for brukerne av området som kommer fra Ski og As kommune. Traseen vil
også bryte flere skiløyper og turstier.

Trase 4b har noe av de samme konsekvensene som trase 4a (se avsnitt over), men trase 4b berører
Marka i større grad. Store deler av vegtraseen vil gå innefor markagrensen. Videre vil den fragmentere
Gaupstein friluftsområde, som er et mye brukt rekreasjonsområde. Den vil også bidra med å redusere
tilgangen til Marka for brukerne fra Hobøl kommune.



Etg Knapstad EG i Folio

t.. . .._ ........ . Illo'..

Pipuris s ENUeuIIWU¢:millø

Konklusjon: Konsept la 1 bog 3a  be tvarer ikke Marka. 4b er svært kontliktfylt i forhold til Marka.
men også 4a er i kraftkar med Marka.
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6.3.5 Begrense inngrep  i dyrka mark

Indikator Nedbvee ne av dyrka mark

Figuren nedenfor viser beslaglegging av dyrka mark og skogarealer. Beregniegonn går frem i vedlegg

Beregningene viser at del er konseptene som gar i dagens trase eller  i nærheten som beslaglegger men
dyrka nærig. Ib, som er utvidelse av dagens veg til 4-fG6vvån da l. bygging av  ny  lokalveg,
beslegkgger mest dyrka mark (500 daa). Det er interessant d legge merke til at konsept 3a, som er helt
ny 4-felts veg i nærheten av dagens E18 beslaglegger mindre dyrka  mark enn konsept Ia. Imidlertid
vil det bli liggende Igjen dyrka  mark mellom eksisterende og ny E18 som vil kunne bli lite drivverdig.

Konseptene 4a ng 4h går hovedsekel Ig gjennom skogstrak ter og beslaglegger relativt lite dyrka
mark, men  mye skogsareal. Tomlt nedbygd areal blir snrst ved valg av konsept 4b.

Konsept 2  (kollektiv)  medfører ikke nedbygging av dyrka mark.

Konsept 5a (kombinert)  lur samme vegløsning som l e.
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Figu r 32 :  Nedtygging nv dyrkt mark ag skog Av

Konklusjon: Konsept Ib fører til mest hesleg av  dyrka mark, men også 3a innebærer relativt mye
nedb n . Kons  tene 4ao 4b 'r minst bes  ard rka mark.

6.3.6 Fleksibilitet mht. utvikling av transportsystemet

Muiiva:MWksi  eg iis vesirre
Mu lighet fp  fleksibel  ubytbYPBim katt ve  vt =  i6tig  bl.a hvis bevil®tin&rIe ikke rekker  til ensamlet

utbygging,

KØpterc er vurhn slik i forkant[ eul ¢via Wbyppgng:

Kapeq  Iaoglb:

Kaksept 3a:
Kdkaep4aog4b:

i Kmku.ja.: K
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svin tind neksibilna i og med n fabMingen  skjer i dagens veg a
bega®irga mht valg av eappa
Fleksibel men mindre wlgfrihe mbt valg av emØ em kpnsept II
Det a tennask  mulig å dele opp kauept 4 i etapper.  Vegene nafkkm må
i ia inn på bm ikke tafietsstilknde standard fram til tilknytningen mad l 6.

ene 14 og Ib er enklor å bygge  m etappevis. KØme 4a og 4b er lite egn

%
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6.4Økonomiske virkninger

6.4.1 Investerings-  og driftskostnader
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6.4.2 Samfunnsøkonomisk nytte
Trafikant- og transponbmkemytte er beregnet på bakgrann av spane tidskostnader for de reisende i de
forskjellige konseptene sart i forhold ul konsept 0.

Tidsverdier,  inndata og beregn ngamNOdikk
Beregningsmetodikken baser seg påopplegget for beregning av ømfun omkon m bkisse res i
forsert vegve sen s Håndbok 140 .  Det er imidlertid foretatt enkelte foretklitngen i kuregningen

Ni beregnes ikke -diskontert nytte for kun et analyseår, 2025.
[ompenger og pmkeringskømader er fontsott som Oslopakke  3, dvs ingen endinger for
trafikantene mellom konseptene .  Disse elementene inngår derfor ikke i beregningene.

Gang- og sykkelttffikanter er ikke  med i beregningene.
I)et skilles ikke på reisehensikter ,  kun reisemålene  bil, gods og kollektiv.
Reisehensiktenes tidsverdi er vekter i forhold til andel når den tomle tidsverdien for

smålen er boregnet.
Døgn brukes som tidsperiode

Alle kostnader og nytte er oppgitt i  2 007-priser.

Eldrug i nytten for valkantene er beregnet på tidsmatriser fra transportmodellen  EmmaPredrik.
Nyaren som  beregna forteller noe om tra fl kanlens betalingsvillighet for reisen i lbrhold til hva reisen
faktisk koster.

Generalisene reisekostnader.  dvs summen av alle kostader, best ir av 3 elementet/
Tidskostnader. Reisetid med bil eller kollektivt. TidskomWlm

mm utgjer enkollektivreise vaktes.  ombortid9 ,0+ panglid' 1,8+ venletid•3.Oe
- Avstandskå tnader .  Kargen.kos oder.

Direkteulgifler. Bompenger ,  parkering eller billettpris.

Direkleutgi0ene blir. som tidligere nevnt ikke beregnet i  demi analysen.

Nærmere beskrivelse av gmmnlaget fa beregningene fintres i vedlegg 5.

Nvti
Etter å ba gjennomfor en mamubasen ~ g av ovnen,  der Mde rids- og kjoretoykoslnader las
med i regne. rikket får man følgende røWtmer.

Nytte pr. år ( i millioner kr.) • Blt . eoltEKnY . Wo5

lR 2 3A 4A 4B 5

Figur 3:  sovnet e stålblå i  nøk fm bil, kollektiv eg gods i rvtm til Konsept 0. Mill'u
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Resultatene fra de transporløkonomiske vurderingene  se r at det er små samfunnsøkonomiske
forskjeller mellom de konseptene for, har forholdsvis lik momenta.

Del konsept 2,  dat rene kollektivkoiaeptet,  som er vurdert ti l å gi minst nytte, men del er is
også dette konseptet det knytter seg størst usikkerhet d l i beregningene.  Veksten  antall nye
kollektivreisende er muligens  vurdert, og del et uansett ute sannsynlig al 28 % vekst i
kollektivrclset  ti l/fra Indre Østfold ikke stk ul i færre blllrafkanter på samme relasjoner.

Konsept 4b kommer også utav  beregningene med mindre nytte  i forhold til  de andre konseptene, og
det kan bl.a. forklares ved at nasevalget til konsept 4b ikke trollet i forhold til der biltrafikantene
befinner seg og vil kjøre.  Bilistene i Folio har  liten grad nytte av at traseene går i ytterkant av
tannsett og derte gjenspeiler seg også i de samfunnsøkonmmske beregriingene.

Konseptene la, Ib, 3a  og 4a må vurderes som forholdsvis like nyttemessig det skilla kun 13
millioner kr  I årlig nyte  (ca. 10 %) mellom der beste og det  dårligste av  disse 4 konseptene.

Grunnen til at konsept sa kommer dårligst ut av disse 4 konseptene  ligger sannsynligvis i al
tilgieogeligheten til E18 blir noe dårligere pga.. færre as  og påkjørsler, noe som medfører litt lengre
avsatt for en del trefikener.

Konsept 5,  som er en kombinasjon av konsept la og 2, kommer best ut av nytteberegningene.

6.5 Oppsummering av mål-  og kravoppnåelse
I tabellen nedenfor er måloppnåelsen for de enkelte komep(ena oppsummngjf ] 2 Ko septeneer
vorden i forhold til komept0 retEmnse-(dvs. negative/positlve endrager).

Forklaring til tabellen:
Bnu m9loppndelse:
Dårligst rmmppnåetse

Middels måloppnåelse
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Økonomiske virkninger
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6.6 Metode og usikkerhet

6.6.1 Metode

56

Valg av modellverktøy

I KVU for Oslopakke 3 er det benyttet PROSAMs transportmodell Fredrik/Emma for Oslo/Akershus.
Modellen har vært benyttet ved en rekke ulike analyser av transporttiltak i regionen de siste 15-20 år.
Fredrik/Emma kan imidlertid kun beregne virkninger for trafikk innenfor Oslo/Akershus. Trafikk
til/fra Indre Østfold (og andre ekstern-områder) blir behandlet med "faste matriser".

I regi av NTP Transportanalyser er det utviklet nye Regionale Transportmodeller (RTM) for de 5
vegregionene. RTM for Region Øst er tatt i bruk blant annet ved KVU E6 Kolomoen - Lillehammer.
Modellen er imidlertid ikke ferdig kalibrert og har spesielt problemer med å simulere trafikken i Oslo-
området. Et vesentlig problem er at modellen ikke håndterer forsinkelser for biltrafikken på noen god
måte.

På bakgrunn av ovenstående er det for KVU El8 Knapstad - E6 i Follo, valgt en kombinasjon av de to
modellene:

• RTM benyttes til å se på effekter av et forbedret kollektivtilbud fra Indre Østfold mot Oslo.
Disse effektene overføres til Fredrik/Emma modellen, slik at nytteberegningene skal være
konsistente.

• Fredrik/Emma benyttes til vegvalgsberegninger for biltrafikk, samt til beregninger av
tidskostnader for bil- og kollektivtrafikk

6.6.2 Usikkerhet
Til å analysere effekten av de ulike kollektivalternativene under Konsept 2 (og 5) er det valgt å benytte
Regional Transportmodell (RTM) for Region øst. Ved å benytte et verktøy som RTM oppnår man
(generelt):

• En vitenskapelig  tilnærming, basert på kjente  teorier,  og en systematisk håndtering av den
empiriske kunnskap som ligger nedfelt i reisevaneundersøkelser mv. På denne måten
reduseres elementet av "synsing"

• Bruk av verktøyet gir en felles, konsistent håndtering av tiltakene. Det gis dermed i
utgangspunktet ikke noe rom for "prosjektkjærlighet" i beregningene.

• Verktøyet håndterer nettverkseffekter. Uten et modellverktøy er dette effekter som er
vanskelige å overskue.

Dette er egenskaper ved verktøyet. I tillegg er også kvaliteten på inndata viktig, samt hvordan
verktøyet blir brukt, herunder også hvordan resultater hentes ut og analyseres videre.

Det presiseres at RTMfor  Region Øst fremdeles  er på et stadium hvor man jobber med kalibrering og
forbedringer  av modellen.  Dette  medfører  at modellens tilpasning til registreringer i dagens situasjon
(2006) ennå ikke er optimal.  På bakgrunn av dette bør man fokusere på endringer mellom konseptene
innenfor  samme årstall når man vurderer resultatene.

Sterke sider ved verktøyet vurderes å være følgende:
• Konsistensen i verktøyet, og muligheten til å fange opp nettverksvirkninger
• Studien utføres på et overordnet nivå, og verktøyet er utformet med henblikk på dette



ETa manntall F6. rab. YamgrdgimNtig 57

• Kk esseMldet mellom bil-og kollektiv. Ogådeue ertt lwved(mmL ved vcMøyet
slikk det

er
er

dtfet

Svake sider ved modellen.  rem man må vare oppmerksom på.
• Modellener mrn egnet fil åanalysmemtrendbaren urvikling ag mudre egnet tilåhåndtere

store kursendringer i
grealbrukrukgigis eksogentinntil modellen,  og mmlbruken endres ikke som (elge av

ansØtilbudet
Modellen håndterer ikke innfartparkering

• Modellen håndterer ikke kvierne gve forhold ved kullektivtilbudot. som for  emNi
siste virkning av det å satse på bane framfor buss eller virkning av bedre områdd, .

Det
Det sisteste gnelder

både kollektiv og bil.
Modellen håndterer ikke ku og trengselsproblemer en god nok måte. Redusert eller okt
kapasitet pA veg gir ingen virkning på reisemitldelfordelingen, men påvirker kun vegvalg for
bilinene.

Forutsetninger og usikkerhet knyttet til beregning av transponiskanomiske virkninger og utslipp er
omtalt i vedleggsrappon 5.

6.6.3 Trafikktall og -prognoser
økende ttmsponellersporsol vil forsterke de trafikale boms. Tabellen viser den årlige tratikkve
som er lagt til grunn i arteidel med rak og virketinger.

Figuren under viser akkumulert trafikkvekst ihk denrc prognosen sammenlignet med forvarm
befolkningsvekst1e i planområdet (Indre Østfold Ski og Ask og mnd 2006 som basisår.

E'4•.la ~ for unions.

Prognosen hm tan utgangspunkt i gmmpto®wsene for NTp 2010 - 2019 for Omfold for disse forelå i
endelig utgave.  Den endelige gnnmpmgmsen far den samme akkumulerte totalvekst fm 2006 til
2040, men med en noe sterkere vekst i force del av perioden, og en neden vekst for tunge kjmnoy.

SSBs bfokningsprognose, almmutiv MNMM". Sum Ski, As og  kommunene langs Elk i Østfold
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For beregningsåret (åpningsåret), hhv prognoseåret 25 år lenger frem i tid, får vi følgende forventede
samlede trafikkvekst:
• 2020:21 %
• 2045:46 %

Dersom trafikken på EI 8 øker i tråd med dette vil man i framtida få følgende trafikkmengder (ÅDT):
• Øst for Elvestad: 2020: 16.000 kjt/d, 2045: 19.000 kjt/d
• Elvestad -- Nygårdskrysset: 2020: 12 - 15.000 kjt/d 2045: 15 - 17.500 kjt/d
• Nygårdskrysset - Vinterbro: 2020:20.500 kjt/d 2045: 24.500 kjt/d

---------------------------------------------- ------•---------------------------------------- -------------------------------------- ------
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7 Anbefaling

grolem vegvenn og lembaneverket anbefaler at men for videre planlegging tar pfggfyi idet
kombinere konnptet.  dvs. en kombin jon av utbygging av E18 og kollektivtiltak.  Valg av
utbyggingslesning for E 18 omtales nedenfor.

Følgende anbefales for utvikling av Irmtsponsystemet fm Knastad til Vinterbro'

7.1 Veg

Utvikling av stamvegen E18 fra svenskegrensa til E6 i gutta ril enhetlig standard tilsier
utbygging av den gjenstående etappen fa Knapstad og vestover.
Ved gjennomforing av østfoldpakka er flere viktige parseller av El8 øst for Knapstad bygget ut eller

under utbygging. Full nytte av disse investeringene vil først oppnås når strekningen vest for
Knapstad er bygget m.

Veglesningen ber baseres på utvikling i eller i nærheten av eksisterende veg
En rekke forhold tilsier at konsept 4 (a og b) gjennom Mm"  ikke anbefales. Det er særlig knyttet til
ulykkessituasjonen,  utbyggingskostnader, konflikt med  Marka og trafikale forhold .  Vi anbefaler derfor
at i..18 utvikles i eller i nærheten av dagens trase, dvs.  i  ersunnerver med nasevalg for konseptene la lb
cg 1. Mer detaljen  valg av ItasE m0 avklares i videre planprosess eller plan- og bygningsloven.
lordvemhmsyn m0 vekdegges i den videre planleggingen.

Trafikkmengden tilsier utbygging tid 4-felf vag.  men mi ddels urvikling eta 2-felts til 4-felts veg
aktuell

120,40 er trafikkmengden på strekningen betegnet fil å  ligge på 19000. I henhold til b0ndbok 017 skal
omveger med ADT over 12.000 bygges mag 4 felt.  I den videre planleggingen bor filmvis utvikling

med 2-felts veg Mmidtdeler i kurre omgang og deretter 4-felts veg vurderes. I hordar dette skal loses
konkret må avklares i den videre planleggingen.

7.2 Kollektiv
Kolk4livødeleo  km ikke om ved otbyggiag  av et godt kollektiviseLL men ikke nok fl å enlette
behovet for utbygging v Elg.
Beregninger viser at kollektivandelen  vil kutime eke marginalt Bermer kollektivfil WJet foØtes i
stransvar med konsept 2 og 5. VegtruØen vil imidkmd likevel  øke og dei ser ikke ursil at et
forbedret kollektivtilbud er tilstrekkelig dl 0 oppveie besovet for urbygging av Y]8.  Kollektiva andelen
vil bli reduser hvis ikke ullsokker fikriverlirei

Utbygging av FolbMnen  er viktigste kollekfvdlohet  for Folk  M Indra Ostfol.
Hovedeffekten av et for~ kollektivtilbud i Folldlndre Østfold kommer fm utbygging av
Foltobanen. For Indre Ostold  er kopling mellom FollaMnen og Ostre linje viktig.

Videreutvikling v et godt  borttilbud  (matebuss) er vIdg
Det er potensial fet økt kollektivtransport ved etablering av tilbringertranspan til jambane (matebuss).
hovedsakelig langs hovedvegnettet.
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8 Oppfølgende planlegging

60

Dersom anbefalingen til Jernbaneverket og Statens vegvesen om å utvikle EI 8 i eller i nærheten av
dagens trase følges opp i den videre behandlingen av konseptvalgutredningen tilsier dette at arbeidet
med planlegging av strekningen etter plan- og bygningsloven må tas opp igjen. Dette må imidlertid
skje i samsvar med de nye forutsetningene som har kommet fram i denne utredningen.
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9 Medvirkning og informasjon
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KVB for har ven  utabeidet av en arbeidsgruppe med medlemmer fra Sonens vegvesen og
Jembaneverkee En egen kollektivglippa har urarbeidet delrappanrn om ~triennaler.  Dette lur
vært ei bredt sammensatt glippe med deltakere fin Stinam vegvesen. JembaneverkN. NSB, Ruter og
NenØ

Begge lmmlartmatene lur også delratt i styringsgruppa fm arbeidet.
Det er inn innhentet konsulentbistand p8 ulike temaer

Arbeidet har hatt nere metepunkler underveis med interessenter og  berme. D har
vætt ovangen følgende meter/seminarer underis  i prosessen der formalet har ven
infonasjon, id4ulvikling og diskusjoatilbakemelding fra berette interessenter:

Fa bredt sammensatt ekeidsverkmd for alle aktuelle grupper ble  urrangen 22. og 23, november 2007
på As. Verkstedet hadde i overkant av 40 deltakere. Rapport fin verkstedet foreligger som vedlegg 10.

Arbeidet har hatt ei referansegruppe med deltakere fra kommunene, fylkeskommunene,
Fylkesmennene, NITO, LO. Det har vart 4 meter i referanseglippa. Referat foreligger.

Det har vært moter med Vegdlrektomtet og Samfe alsdepartementet underveis i arbeidet.
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10 Vedleggsoversikt, kilder og referanser

10.1 Vedleggsoversikt
Det er følgende vedlegg til hovedrapporten:

1. Kollektivrapport
2. Ikke prissatte konsekvenser
3. Dokumentasjon av trafikkberegninger med regional transportmodell
4. Trafikksikkerhet
5. Fagrapport trafikk
6. Veg: Tegningshefte (plan- og profiltegninger)
7. Arealbeslag
8. Investeringskostnader (ANSLAG)
9. Drift- og vedlikeholdskostnader
10. Referat fra arbeidsverkstedet

10.2 Referanser

Konsekvensutredning for Rygge sivile lufthavn. (RSL AS,  5. mai 2000)
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Vegutredning "indre vegforbindelse Østfold - Akershus", Delrapport "Trafikk". (Statens vegvesen og
InterConsult Group 3.aug. 2000).

Konsekvensutredning for Rygge sivile lufthavn. (RSL AS, 5. mai 2000)

"Oslofjordforbindelsen - trafikk og regionale virkninger" (TØ1 rapport 554/2002)

"Kartlegging av godstransportene på ferjeforbindelsen Moss - Horten" (SINTEF 1. feb. 2003, prosjekt
223102.01).

NTP 2010 - 2019 "Grunnprognoser for person- og godstransport". Sammendragsrapport.
(Arbeidsgruppe for Transportanalyser des. 2007)

Nasjonal transportplan 2010 - 2019 "Korridorutredninger",

Kollektivplan for Østfold 2002 - 2010 (Østfold fylkeskommune 2002)

Prosamrapport 128, (Wandaas og Spørck 2005).

Areal- og transportplan for Indre Østfold (Østfold fylkeskommune 2004)

Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen (Samarbeidsalliansen, Osloregionen 2008)

Akershus fylkesplan (Akershus fylkeskommune, 2003)

Forslag til planprogram for fylkesdelplan for samferdsel og arealbruk (Akershus fylkeskommune,
2008)

Fylkesplan for Østfold 2004-2007 (Østfold fylkeskommune 2004)
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