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Kommentarer
«Tilleggsutredning» E39 Alesund-Bergsgya

Link til rapport pa SVV sine nettsider

1. Innledning/Sammendrag

Rapporten fra SVV/Norconsult presentert 2. des-21, gir oss som forventa ikke noe vesentlig nytt. |
stor grad bygger den pa det som er gjort tidligere av SVV-Midt. Vi har allikevel tatt oss bryet med a
gjennomga det

De aller stgrste feilene avslgres allerede i metodeoppsett og forutsetninger.

Det er meningslgst at E39 med Romsdalsaksen som passerer Molde pa @stsiden av byen skal bruke
Bolsgnes som endepunkt. Ca 60% av E39 trafikken skal lenger @st eller nord for Arg, og er regionens
stgrste trafikknutepunkt.

Dersom Bolsgnes plutselig er blitt «verdens navle», hvorfor er den lange undersjgiske tunnelen K5a2
fort til Lenset og ikke til Bolsgnes?

Kostnadene som presenteres er fortsatt veldig favorisert Mgreaksen, der f.eks meterpris for
tunneler er 69-84% hgyere for Romsdalsaksen. Samme med bruer der flytebruene er priset opptil
18% hgyere enn verdens neste lengste hengebru. Ser ut til at manipuleringen avslgrt av Tidens Krav
fortsatt henger med i Statens Vegvesen.

Med meterpriser som er brukt for Romsdalsaksen i denne «utredningeny, ville K2 Mgreaksen koste
opp til 43 mrd kroner. SVV mener den vil koste 30 mrd kroner i denne rapporten.

Det er skremmende at ogsa denne rapporten prgver a beskytte manipuleringen som er gjort av SVV
Midt i en arrekke.

Horgen Consulting - erfaren oppdragsansvarlig for KS2 for flere store samferdselsprosjekter, papekte
i 2019 at kostnadene som SVV Midt presenterer for Tautratunnelene var veldig lave. Dette
innrgmmes langt pa veg i rapporten fra Norconsult, og er en av grunnene til at anslagene na er hele 7
mrd kroner hgyere enn det SVV pastar Mgreaksen vil koste.

Med FN’s klimarapport friskt i minne, kan vi papeke at hverken KVU fra 2011, «utredningen2 i 2019,
eller denne «utredningen» svarer pa det opprinnelige oppdraget om konseptvalgsutredning (KVU) fra
Kleppa i 2010. Denne var inndelt i fire deler — Samfunn, Fjordkryssinger (Teknologi), Energi og
Kontraktsutforming.

SVV Midt har konsentrert seg om samfunn der fastlandsforbindelser Igst av fergefri E39 og statlige
penger ser ut til 3 veere det viktigste.

SVV Vest har hatt fokus pa a utnytte ny teknologi for a takle de utfordrende fjordkryssingene. Bra !

«Tilleggsutredningen» til SVV/Norconsult legger igjen like mange spgrsmal som svar, og viser at
etaten ikke evner a se de store sammenhengene. Uhildede utredninger er ngdvendig for a skape fred
i M&R. Vi tar med denne oversikten over planlagte prosjekter rundt Romsdalsfjordbassenget, og som
viser at man med Romsdalsaksen oppnar det samme med bare halve kostnaden, og en langt lavere
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Vi vet at bare 23% gnsker Mgreaksen, og at 80% av befolkningen i M&R vil ha oversjgiske

fijordkryssinger. Og nar vi i tillegg vet at transportbransjen ikke vil ha flere undersjgiske tunneler, sa

er det virkelig pa tide at myndighetene sgrger for en uhildet utredning (fglg linker).

Gjennomgangen nedenfor gjgr et forsgk pa a fglge strukturen i «tilleggsutredningen» til
SVV/Norconsult
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2. Metode

Vi kjenner ikke til hvordan oppdragsteksten til Norconsult lyder, men allerede i
metodeoppbyggingen faller rapporten gjennom. Romsdalsaksen har bade gjennom samtaler med
SVV og i vare beskrivelser av utfordringen med manglende tillit til SVV, papekt at med uriktige
inndata i analysene sa blir resultatene like uriktige.

2.1

2.2.

2.3.

Grunnlagsdata
Denne tilleggsutredning baserer seg pa «eksisterende grunnlagsdata», og spesielt innen
trafikkanalyse, bo-/arbeidsmarkedsregion og kostnader svikter de tidligere analysene.

Start- og endepunkter

A bruke «samme start- og endepunkt» er ogsa i stort disfavgr for Romsdalsaksen slik dette
er lagt opp. Molde by er veldig lang og smal, og basert pa trafikktellingene for E39 skal 60%
lenger gst eller nord for Arg. Arg er trafikknutepunktet i Molde bygd opp gjennom
generasjoner. Dette vil bli forsterka enna mer med flytting av sykehus til Hjelset,
naeringsutvikling i Argdalen og utviklingsplanene for Molde kommune.

Derfor er man i Molde i knutepunktet Arg nar man kommer fra gst, og 60% av de som
kommer fra vest.

Her er dagens belysning i Molde sett fra Vestnes.

----Mek----
--Bols@gnes--
----Ar¢----
--Hjelset--
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Her er 2050(?) belysning i Molde sett fra Vestnes.

Definisjon med Arg som malpunkt vil utgjgre pluss 6-8 min kjgretid for Mgreaksen og
tilsvarende minus for Romsdalsaksen for endepunktene Alesund-Molde. Alts3
kjgretidsforskjellen som SVV/Norconsult papeker som store forskjeller i sin rapport blir
visket ut. Dette slar direkte ut pa samfunnsnytte, bo-/arbeidsmarkedsregionen og
pendlingsomlandet til by (arbeidsplasser).

En slik definisjon ma vaere en del av analysen.

Siling av alternativer

Silingen er dokumentert i vedlegg 1, men det er da veldig rart at nar Bolsgnes er sa sentralt
som malpunkt i tilleggsutredningen sa har man utelatt a fgre lang undersjgisk tunnel direkte
til Bolsgnes.

Dersom Bolsgnes er blitt «verdens navle», sa burde den vel lande der? Kanskje mulig at
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tunnelen blir under 10 km lang, og man kan bruke enkeltlgpet tunnel? Med ngdutganger til
Moldeholmene...

Og da kan vel flytebru starte pa Gjermundnes istedenfor Hjelvika ogsa? Blir bare 700 meter
lenger bru - Fortsatt langt kortere enn flytebrua over Bjgrnafjorden.

Strekningen Fremstedal-Bolsgnes blir da ca 31 km med Romsdalsaksen mot Mgreaksen sine
ca 34 km, og vil koste ca 13 mrd kroner. Bgr i det minste vaere en del av

sensitivitetsanalysen.

Vi kaller den K5a3 i kartet nedenfor.

Aukra

e A

Figur 1: Kart med traseer fra tilleggsutredning - plusset pd alternativ direkte til Bolsgnes K5a3

2.4.

Kostnader

Har forstaelse for a bruke en forenklet anslag-prosess for a beregne kostnader for a fa frem
et realistisk/sammenlignbart kostnadsoverslag.

Men kostnadsberegningene fra SVV Vest i 2019 var minst pa +/-25% niva for bruene — som
Romsdalsaksen egentlig bestar av. Kunne brukt dette nivaet.

| rapporten fra SVV Midt i 2019 ble det paplusset 6 mrd kroner i forhold til SVV Vest sine
presise kalkyler, og de nektet a presentere de rimeligste variantene som var ytterligere 3-4
mrd kroner rimeligere. Altsa 6-10 mrd kroner paplusset Romsdalsaksen.
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Den nye tilleggsutredningen svarer ikke pa dette spgrsmalet, men bare gjgr kostnadene
enna mer hemmelig.

Horgen Consulting — med lang erfaring innenfor KS2 oppdrag - gjorde en analyse av
rapporten fra 2019 og oppsummerte det pa denne maten:

5,5 km med flytebru er sannsynligvis 3 milliarder rimeligere enn 16 km dobbeltlgpet undersjgisk
tunnel

km lang «ekstrembro» over Julsundet
12 km ny veitrase i RA er rimeligere enn 15 km nye enkeltigpede tunneler i MA
Vedlikeholdskostnader for 20 km felles E136/E39 er rimeligere enn hver for seg

Vedlikeholdskostnader for flytebruer i RA er langt lavere enn for undersjgiske (og oversjgiske)
tunneler i MA

RA har ikke mange milliarder i fglgekostnader

500 meter lang «normalbro» over Sekkensundet er sannsynligvis minst 4 milliarder rimeligere enn 2

Image 1: Oppsummering av kostnadsfeilene presentert av SVV Midt i 2019. Utarbeidet av Horgen Consulting

Vi kan ikke se at tilleggsutredning 2021 har svart pa spgrsmalene om de paplussede
kostnadene fra 2019.

Ikke-prissatte konsekvenser

| en tidlig fase av et veiprosjekt, sa er det ganske standard at Riksantikvaren og
fylkesmannen varsler innsigelser. Ogsa traseen for Mgreaksen fikk innsigelser i sin tid, men
det ble avvist av SVV/departement med at samfunnsinteressene overgar hensynet til vern.

| omradet Julbgen/Kjerringsundet er der 60-70 automatisk freda fornminner. Vegya/Sekken
har ca 7 slike.

«Utredningene» nevner heller ikke at det kan vaere positivt med lettere tilgang til vare
kulturskatter. SVV Midt har prgvd a gjgre et stort poeng ut av at Romsdalsaksen ikke kan
passere sgrsida av Vegya pa en sjgfylling.

Nordsida av Vegya med fylkets stgrste kulturskatter med middelalderkirke og prestegard er
med rette fredet. De fleste andre med slike sjeldne kulturskatter er stolte av de, og gnsker a
vise de frem for turister og lokalbefolkning. Hvorfor kan man ikke gjgre det med Vegya
0gsa?

Uttalene fra Fylkesmannen, fylkeskommunen og Riksantikvaren har ikke tatt med en eneste
positiv vinkling med en evt. fastlandsforbindelse til gya. Hverken det a gjgre denne viktige
kulturskatten tilgjengelig for folk flest, turistnaeringen, forenklet drift for Romsdalsmuseet,
turistnaeringen eller lignende.

Var oppvoksende slekt har veldig lite kunnskap om Vegya, og de feerreste rundt
Romsdalsfjorden har noen gang veert pa gya.
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Avstanden mellom middelalderkirka pa nordsida av Vegya til sjgfylling pa sgrsiden er ca
550m — og i tillegg en asrygg pa 75 meter imellom. Helt perfekt for & verne det fredede
omradet for trafikkstgy og samtidig gjgre denne viktige kulturskatten litt mer tilgjengelig.
Stedet passer helt utmerket som en Nasjonal Turistvei og vil ligge pa strekningen mellom
Atlanterhavsveien og Trollstigen.

Image 1:: Vegya med fredet middelalder omrdde pd nordsiden, og en evt sjgfylling med Nasjonal Turistvei 550m s@r for
middelalderkirke.

Traseen til Romsdalsaksen langs Vegya vil bergre 6-7 automatisk fredede fornminner, mens
vedtatt trase for Mgreaksen/Kjerringsundet bergrer 10 ganger sa mange i samme kategori.

3. Behov og mal

Nar det gjelder departementets rolle i oppstart av utredninger og planlegging av ferjefri E39, var det
davaerende samferdselsminister Liv Signe Navarsete som fgrste gang ba om dette. Det ble gjort ifm
Vestlandskonferansen i Bergen i 2009.

Statens vegvesen la senere til grunn Samferdselsdepartementets pressemelding som et konkret
oppdrag om 3 sette i gang utredninger (12.07.10).

Mandatet ble aret etter utvidet av samferdselsminister Kleppa under Oppstartskonferansen i
Stavanger 25. mars 2011 til ogsa @ omfatte en vurdering av hvordan de tekniske anleggene for
kryssingene kan utnyttes for a utvinne kraft fra strem, bglger eller vind. Se utklipp 1.

Teknologisk studie pa hva som er mulig. SVV Midt valgte bare a ga inn for utdaterte
undersjgiske tunneler. SVV Vest sa allerede i 2009 at lange flytebruer gikk fint a lage.

Energi: Del tre av prosjektet skulle utrede muligheten for ny teknologi for a kunne utnytte
konstruksjonene for a produsere kraft fra vind, strgm, bglger. Dette er det ingen spor av i
noen av «utredningene» for a krysse Romsdalsfjorden.

Undersjgiske tunneler gir sma muligheter for dette, men oversjgiske flytebruer med
Romsdalsaksen gir store muligheter for dette.

Vi kan ikke se at dette delmalet er blitt omtalt i det hele tatt i hverken KVU fra 2011,
«utredningen2 i 2019, eller denne «utredningen» svarer pa det opprinnelige oppdraget om
konseptvalgsutredning (KVU) fra Kleppa i 2010.

Tog: Ingen av «utredningene» til SVV har nevnt tog eller bane, og undersjgiske tunneler
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utelukker denne gjenbruksmuligheten for all fremtid. Oversjgiske bruer med Romsdalsaksen
kan apne for at man ogsa kan vurdere det i et fremtidsperspektiv. Det er i alle fall
teknologiutvikling, miljgvennlig og kanskje energisparende.

Statens vegvesen har fatt i oppdrag fra Samferdsledepartementet a starte opp eit
utgreiingsprosjekt om vegen E39, som gar langs kysten fra Kristiansand til Trondheim.
[06.07.2011]

Prosjektet starta opp vinteren 2011 og 1. mars starta tidlegare regionvegsjef Olav Ellevset opp som prosjektleiar
for heile utgreiingsprosjektet.

Statens vegvesen arrangerte saman med Vestlandsradet ein eigen oppstartskonferanse for Ferjefri E39 i
Stavanger den 26.mars. Under konferansen utvida samferdsleminister Magnhild Meltveit Kleppa bestillinga fra
departementet og hovudprosjektet er som folgje av det delt inn i fire delprosjekt.

Samfunn

Ein delen av prosjektet er a fa fram kva for potensiale ein ferjefri E39 har for naeringsliv og for tilhgyrande bu- og
arbeidsregionar. Gjennom dette har Statens vegvesen fatt i oppdrag og setje spkelyset pa relevante effekt
berekningar og metodar som kan vise kva for potensiale som ligg i endringar av reisem@nster. Her vil det vere
aktuelt a fa fram langsiktige effektar og gjerne fa fram internasjonale studiar som det er relevant og samanlikne
seg med. Dette delprosjektet skal leiast av Region midt.

Fjordkryssing

Den andre delen av prosjektet er a vurdere dei teknologiske lpysingane for fiordkryssingane. Prosjektet gjeld
E39 som gar som ei hovudfartsare langs kysten fra Kristiansand til Trondheim. Pa strekninga er det atte
fiordkryssingar som skal lpysast. Arbeidet er allereie godt i gang og det er gjennomfert eit studie pa kva som er
mogeleg a fa til reint teknologisk. Det vidare arbeidet vil byggje pa dette studiet. Dette delprosjektet skal leiast
av Region vest.

Energi

Tredje del av prosjektet skal vere a vurdere korleis tekniske anlegg for fjordkryssingane kan nyttast for a utvinne
kraft fra straum, belgjer og vind. Her vil det vere naturleg og sja fjordkryssingar og elvekryssingar i eitt for a sikre
heilskapen i arbeidet. Dette delprosjektet skal leiast av TMT (Trafikksikkerhet, miljo og teknologi) i
Vegdirektoratet.

Kontraktsformer og strategiar

Fjerde og siste delelement av prosjektet gar ut pa a vurdere kva for type gjennomferingsstrategiar og
kontraktsformer som vil vere best eigna til & gjennomfore slike store prosjekt med sa stort omfang. Her skal det
mellom anna vurderast om det internasjonalt, eller i oljesektoren er nytta tilnaermingar som med tilpassingar
kan vere aktuelt & bruke pa eit slikt landprosjekt. Dette delprosjektet skal leiast av veg — og transportavdelinga i
Vegdirektoratet.

Utklipp 1: Mandat fra samferdselsminister Kleppa under Oppstartskonferansen i Stavanger 25. mars 2011

Behov for a redusere reisetiden for befolkning og naeringsliv mellom de tre byene i More og Romsdal
som ledd i regional utvikling i fylket samt bedre kommunikasjoner mellom landsdeler.

Utklipp 2: Prosjektutlgsende behov KVU 2011

1 2040 skal transportsystemet i korridoren mellom Alesund og Bergsaya vaere effektivt, tilgjengelig,
palitelig og ivareta behovet for kommunikasjon for bo- og arbeidsmarkedsregioner.

Utklipp 3: Samfunnsmadl fra KVU 2011

3.1. Svarer Mgreaksen pa de prosjektutlgsende behovene?
Gjennom tiden ser det ut til at totalstrekningen Alesund-Bergsgya og reduksjon av
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reisetid mellom de tre byene i fylket er blitt glemt. Fokuset er tunnel giennom Molde og
fastlandssamband til Gossen og Otrgya, og man bruker pendling mellom Alesund og
Molde som argument.

| teorien bruker man i dag ca 86 min. fra Breivika til Molde pluss 10 min venting pa ferge. |
praksis bruker man ca 100 min. fordi fremkommeligheten mellom Breivika-@rskogfjellet
er sa darlig.

Fergefri fjordkryssing med tunneler @rskogfjellet-Molde gir en praktisk innsparing pa ca
22 min i forhold til i dag - pluss evt. ventetid pa ferge. Det betyr at man fortsatt bruker 70-
78 min mellom Breivika — Molde.

Det betyr at med a bruke ca 20 mrd kroner for fergefritt mellom Vestnes-Molde pa denne
maten vil gi veldig liten kost/nytte.

3.1.1.

3.1.2.

3.1.3.

3.1.4.

3.1.5.

3.1.6.

Behov for forstgrring av bo- og arbeidsmarkedsregioner =» Med & starte med
oppgradering av vegene mellom fjordene, vil kost/nytte bli langt stgrre enn & starte
med selve fjordkryssingen. lkke med i «tilleggsutredningen»

Behov for forutsigbarhet og tilgjengelighet i transportsystemet =» Med over 3 mil
med tunneler der halvparten er enkeltlppede mellom @rskogfjellet — Molde, og
kanskje 3 mil til mellom Breivika-@rskogfjellet vil ikke regulariteten bli sa stor.
Erfaringsmessig er tunneler veldig sarbare, og med stadig mer avansert teknologi vil
de nok bli mer stengt pga signalfeil i langt stgrre grad. lkke med i
«tilleggsutredningen»

Behov for bedre trafikksikkerhet = A reise med ferge er vel noe av det mest trygge
man kan reise med. A erstatte ferger med milevis med monotone tunneler er ikke
trafikksikkerhet. Breivika-Vestnes derimot, er det nesten arlige dgdsulykker. lkke
med i «tilleggsutredningen»

Behov for a redusere trafikkens negative virkning pa tettstedene langs E39 =
Tettstedene langs FV661 Vik-Vestnes og ikke minst innfartsvegen Molde gst vil fa
langt st@rre trafikk med Mgreaksen enn alternativet med Romsdalsaksen. Lgsning
for Molde @st er enna ikke avklart. Delvis med i «tilleggsutredningen», men ikke
vektlagt hgyt

Behov for a redusere klimautslipp ved transport (herunder ferjedrift) =» Store
hgydeforskjeller med Mgreaksen gir stgrre klimautslipp enn med fossilferger, og
lang stgrre enn med el-ferger. Delvis med i «tilleggsutredningen»

Behov for a unnga inngrep i sarbare natur- og kulturmiljg og dyrket mark =»
Sammenlignet med Romsdalsaksen som gjenbruker eksisterende vegtraseer er
Mgreaksen en versting selv om det er milevis med tunneler. Delvis med i
«tilleggsutredningen», men ikke positive momenter for lettere tilgang til
kulturskatter

3.2.  Samfunnsmal

3.2.1.

De tekniske mulighetene med Mgreaksen er gammeldagse med milevis med
tunneler. Lite baerekraftig nar samfunnsmalet er et langsiktig mal pa hvordan
vegsystemet skal se ut i en fremtidig situasjon. Miljgvennlighet og brukernes
opplevelse er tilsidesatt, der 80% av befolkningen i M&R @gnsker oversjgisk E39.

3.3.  Effektmal fra KVU 2011
Formulert fire effektmal:
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Reisetiden mellom Alesund og Molde skal reduseres med ca. 40 min, fra 115 min til
74 min =» Med oppgradering av strekningen Breivika-@rskogfjellet oppnar man
malet med fortsatt ferger. Bade Mgreaksen og Romsdalsaksen oppnar malet.

Reisetiden mellom Molde og Kristiansund skal reduseres med ca. 10 min, fra 65
min til 55 min. =» Ingen forskjell mellom Mgreaksen og Romsdalsaksen, men
Romsdalsaksen oppnar kortest reisetid mellom Alesund-Kristiansund.

E39 skal vaere dggnapen, uten risiko for forsinkelser som fglge av uveer, gjensitting
ved ferjeleie eller kg =» Milevis med tunneler og enkeltlgpet bytunnel helt inntil
rundkjgring med stor gvrig trafikk oppfyller ikke dette malet. Heller ikke med
Julsundbrua 70 moh i et av de mest vindfulle sundene i regionen.

Pendlingsomlandet med maks. 45 min. reisetid til by skal gkes for 10.000
innbyggere =» Med unaturlig endepunkt for Romsdalsaksen som fgrer trafikken inn
mot Molde fra gst i «tilleggsutredningen», gir dette et forvrengt bilde av
situasjonen.

Nye perspektiver 2021

«Tilleggsutredningen» vurderer at behovene som I3 til grunn i 2011 i all hovedsak dekker
de endringen man har hatt. Dette er Romsdalsaksen AS sterkt uenig i.

3.4.1.
3.4.2.
3.4.3.
3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

Se kommentarene for maloppnaelse ovenfor
Molde sin utvikling @stover og de store naeringsarealene i Argdalen er ikke med
De store hgydeforskjellene med Mgreaksen er ikke i trad med de nye klimamalene

De mange milene med tunneler er ikke ihht nasjonale fgringer. | fglge
tunnelhandboken N500 bgr ikke motorvegtunneler og bytunneler vaere lengre enn
4 km. Tautratunnelen er 15 km og bytunnelen er 10 km.

Nasjonale fgringer tilsier at nasjonale stamveier skal anlegges utenom
tettbebyggelser og uten rundkjgringer. Mgreaksen fgres rett gjennom
tettbebyggelsen Molde @gst med 6 rundkjgringer.

Romsdalsaksen gjenbruker eksisterende veinett og fgrer E39/E136 samlet i 20 km
lenger pa sgrsida av Romsdalsfjorden, og blir langt kortere pa nordsiden. Det betyr
mye pa drift og vedlikehold.

4. Forutsetninger

Forutsetninger for en analyse er veldig viktige, og med feil eller uriktige forutsetninger vil det kunne
gi store utslag i resultatene. Vi vil her kommentere noen av forutsetningene som er satt... av SVV(?)

4.1. Like start og sluttpunkt

Er antagelig det forutsetningspunktet som har stgrst innvirkning pa a diskreditere
Romsdalsaksen. Se punkt 2.2 om temaet.

Bolsgnes benyttet som sluttpunkt i Molde

Er antagelig det forutsetningspunktet som har stgrst innvirkning pa a diskreditere
Romsdalsaksen. Se punkt 2.2 om temaet.

Ferje Afarnes- Sglsnes far halvert frekvens

Romsdalsaksen har lansert en flytebru-arm til Afarnes som bygd sammen med
Romsdalsaksen vil fa store synergieffekter ssmmenlignet med SVV sine planer om fergefri
kryssing av Langfjorden.

4.2.

4.3.
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En ekstra synergi med Romsdalsaksen, er at fylket (samfunnet) da slipper store kostnader
med oppgraderinger av Lgnset-Sglsnes og Afarnes-Andalsnes.

Overordna vurdering av ikke prissatte tema inngar. Basert pa databaser og info fra 2019
Har her helt utelatt positive effekter med gkt tilgang til kulturskattene pa Vegya. Se punkt
2.5 om temaet.

For tunneler over 10 kilometer er det lagt til grunn at det bygges to |gp som dimensjoneres
for 110 km/t

Kravene for tunneler over 10 km tilsier at der skal vaere to lgp. Betyr dimensjonert for 110
km/t at det i analysen er brukt 110 km/t i kjgretidsberegningene ogsa?

Tror ikke det blir tillatt med sa hgy fartsgrense i Tautratunnelene der det vil bli veldig stor
forskjell i faktisk hastighet mellom store og sma biler. Hva blir endelig fartsgrense her?

5. Vurderte alternativer

Vi legger merke til at «tilleggsutredningen» er opptatt av at Bolsgnes er det viktige punktet i Molde.
Og vi finner det merkelig at man med Romsdalsaksen da fgrer lang undersjgisk tunnel til Lgnset. Se
punkt 2.3 om siling av alternativer som sammen med punkt 2.2 om start og endepunkter omhandler
dette temaet.

5.1.

5.2.

Romsdalsaksen

e Lang undersjgisk tunnel fra Sekken til Lgnset. Varianter av K5a. =» Hvorfor ikke direkte til
Bolsgnes?

* Undersjgisk tunnel fra Sekken til Skala og bru over Fannefjorden. Varianter av K5b. =»
Hvorfor bare tunnellengder over 10km og dermed dobbelt Igp? E39 har bare 2.300 i ADT
pluss deler av FV64.

o Oversjgisk I@sning pa hele strekningen, K5c.

NB: Savner Igsning med senketunnel i Sekkensundet
Nullalternativet

En sensitivitetsanalyse der man flytter ferga Dryna-Brattvag til nye fergekaier Midsund-
Vatnefjorden bgr inkluderes, og inkluderes i en fglsomhetsanalyse.
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Kobling Midsund - Alesund ROMSDALSAKSEN

Midsund til Digerneset

Hargyfjorden
F

Ferge via Brattvag i dag: 70 min 41 km W 455  phisii: Molde
Mgreaksen 63min 67 km >y et
& calde Storfjorden
Ferge Vatnefjorden 37 min 23 km Q“. !
<l *Midsund .

Storurvika
Vegsundet

Utklipp 4: Forskjell i kigretider mellom dagens ferge, M@reaksen og ny fergetrasé for strekningen Midsund-
Digernes

Mgreaksen (K2 KVU) @rskogfiellet — Hjelset

Det er veldig lite sannsynlig at det blir 110 km/t som fartsgrense gjennom Tautratunnelene
Vik-Nautneset. Er denne fartsgrensen brukt i kjgretidsberegningene?

Lang undersjgisk tunnel fra Sekken til Lgnset (K5a2)

Hvorfor ikke direkte til Bolsgnes? Se punkt 2.3 og punkt 2.2

Undersjgisk tunnel fra Sekken til Rgvik og bru over Fannefjorden (K5b)

Hvorfor undersjgisk tunnel over 10 km?

Er det 10,9km eller 13 km lange tunneler som er beregnet? Begge lengder er oppgitt.
Dybden i sundet tilsier ikke at man ma ha lenger tunnel enn ca 8 km. Trafikkmengden tilsier
da at det er nok med ett tunnellgp der man planlegger for ett Igp til ved et senere tidspunkt.

Mest sannsynlig kreves det seilingshgyde over Fannefjorden, og antagelig er det rimeligere a
dele opp fjordkryssingen med flytebru i kombinasjon med tradisjonelle bruer via
Grgnnesfluin.

Oversjgisk Igsning for Romsdalsaksen (K5¢ KVU 2011 og rapport 2019)

«I KVU ble K5c¢ forkastet til fordel for K5a med undersjgisk tunnel mellom Sekken og Molde
pa grunn av store negative konsekvenser for kulturverdier og landskap.», star det i
tilleggsutredningen.

Mer riktig er 3 si at hele K5 og K5c ble skrevet bort i KVU med bakgrunn i at det blir lenger
reisetid og at det vil vaere uaktuelt med inngrep pa Vegya.

* Hvor riktig er det at det blir lenger reisetid? Det blir kortere reisetid for E39 trafikken og
brorparten av de som skal til «Molde»

* Sgrlige del av Vegya er ikke freda. Det er 550 meter fra evt vei pa sjgfylling til
middelalderkirke med en asrygg pa 75 hgydemeter mellom. Det gar en hgyspentledning og
det ligger en hytte der.

* Hverken KVU eller tilleggsutredninger i 2019 eller 2021 nevner at det kan vaere positivt
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med lettere tilgang til kulturskatten Vegya. En av de mest verdifulle vi har i M&R — og den er

i dag utilgjengelig for folk flest.
5.7. Usikkerhet knyttet til I@sninger

Tilleggsutredningen papeker store usikkerheter ved Romsdalsaksen bade nar det gjelder
konstruksjoner og tunneler. Og fremhever hvor god kontroll man har pa usikkerheten med
Mgreaksen. Forutsetningen for tilleggsutredningen var at man skulle vurdere konseptene pa
likt niva - +/-40%, sa hva er dette?

SVV Vest uttalte i 2019 at de for bruene for Romsdalsaksen sa har de langt bedre kontroll pa
usikkerhetene enn +/-25%. Hvorfor er ikke det omtalt i rapporten?

5.8. Stegvis utbygging

Stegvis utbygging for Mgreaksen pa strekningen @rskogfjellet-Molde er umulig dersom man
skal oppna reisetidsgevinst, men det er det store muligheter for med Romsdalsaksen.
Hvorfor er ikke disse mulighetene vurdert bedre i tilleggsutredningen? Og hvorfor er det
ikke gjort en fglsomhetsanalyse pa det?

Breivika-Vestnes har langt lavere kostnadsandel enn fjordkryssingen, bergrer langt flere
trafikanter, er langt mer ulykkesutsatt og gir derved stgrre samfunnsnytte. Burde ogsa gjort

en analyse av dette.

5.8.1.Mgreaksen

Liten reisetidsgevinst ved stegvis utbygging.
5.8.2.Romsdalsaksen
Tilleggsutredningen lager et poeng ut av at Fannefjordtunnelen ikke kan benyttes for
E39 trafikken pga stigningsforhold. Vi kan nevne at Eiksundtunnelen er tenkt sgkt
dispensasjon om 3 brukes for E39 med Hafast.

Det ser ogsa ut til at tilleggsutredningen har glemt at der er en variant K5b2 som gar til
Hjelset. Da vil Fannefjordtunnelen bli sterkt avlastet og ikke definert som E39.

En midlertidig fergelgsning mellom Sekken-Hjelvika vil redusere reisetida samtidig som
man reduserer kostnader i forhold til nullalternativet.

6. Kostnader

I innledningen i kapittelet papekes det at kostnaden for bade Mgreaksen og Romsdalsaksen er
gjennomfgrt kostnadsoverslag pa overordnet niva. Nedover i kapittelet blir det til stadighet papekt at
Mgreaksen er gjort grundige beregninger som reduserer kostnadene.

Vi vil her papeke avslgringene om manipulering som ble presentert av Tidens Krav i august-21. Her
kom det frem at SVV Midt hadde lagt til et paslag pa 6-9 mrd kroner for Romsdalsaksen. Se tabell:

RA @rskogfiellet - Lgnset SVV Vest
Meterpris| Km Billigst SVV Vest | SVV Midt RA RA Hjelset
Prskogfjellet - Hjelvika* 60 17 1,02 1,02
Hjelvika-Sekken RA1 6,5 6,5
Sekken-Skala RA2/3 4,39
Sekken-Skala ( 2xT10,5 Undersjgisk) 300 8 2,16
Vei over Skala 150 4el.8 0,6 1,2
Fannefjorden RA4 5 5
Sum 15,3 mrd| 18,1 mrd 24,0 mrd| 16,0 mrd| 14,0 mrd
(SVV Vest: Hjelvika-Hjelset) (13,7 mrd)

Tabell 1: SVV Midt sin pdstand om kostnader for Romsdalsaksen i rosa kolonne. Reelle kostnader som SVV Vest kom frem til
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med en bedre sikkerhet enn +/-25% i kolonnen "SVV Vest". | mailkorrespondansen med SVV Midt la de frem en rimeligere
variant ihht. oppdrag 1 - med undersjgisk tunnel under Vegya. SVV Midt ville ikke inkludere dette i sin rapport og ville skjule
denne muligheten. Dette er kolonne «SVV Vest Billigst» og med variant til Hjelset nederst.

Romsdalsaksen sine egne beregninger i kolonnene til hgyre.

Nar vi fikk tilsendt vedlegg 1 og 2 fra SVV, kom det frem at de fortsetter med lave meterpriser for
Mgreaksen og veldig hgye meterpriser for Romsdalsaksen.

6.1. Tunneler

6.2.

For tunnelene er Romsdalsaksen priset med 60-84% hgyere meterpriser enn for Mgreaksen.
Med a bruke RA-prisene for MA i SVV sitt oppsett, gker kostnaden for MA til 43 mrd kroner.

Noe av grunnen til lave meterpriser for tunneler med Mgreaksen, kan vare at de blander
enkeltlgpede- og dobbeltlgpede tunneler. Men det forklarer bare en liten del av forskjellen.

Med samme meterprisene for strekningen @rskogfjellet-Bolspnes blir kostnaden ca 28 mrd
kroner, men for Romsdalsaksen blir kostnaden ca 18-20 mrd kroner.

En interessant regnegvelse viser at K5a3 med lang tunnel Sekken-Bolsgnes forutsatt under
10 km og enkeltlgpet tunnel kommer pa 13 mrd kroner. Da med meterpriser ca midt mellom
rimeligste og dyreste for RA, og ingen utbedring utenom fjordkryssingen.

Bruer

Det er bemerkelsesverdig at meterprisen for verdens nest lengste hengebru — Julsundbrua -
er lavere enn for mer ordinaere bruer og flytebruer for RA som er basert pa en langt enklere
teknologi, og som ikke har kostnadsutfordringene med arbeid i hgyden.
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Mgreaksen MA med RA priser MA med RA priser @.Fjell-Bolsgnes
Bru Tunnel |Dagsone |Totalkostnad Bru |Tunne| Dag: Totalkostnad Bru Tunnel \l" g |T Ikostnad

K2 [
Kr (mrd) 7,8 14,5 7,6 29,9 9 27 8 43 5 21 1 28
Lengde (meter) 3370 37950 42100 83420 [ 3370, 37950] 42100 83420 2000 30500| 7800, 40300
% av kostnad 26 % 49 %! 25 %) 100 % 21% 61% 18 % 100 % 19% 76 % 5% 100 %)
Kr pr meter 2315 382 181 358 2733 702 181 521 2733 702 181 702

jalsak | [ MA med RA priser @.Fjell-Lgnset
K5a2 [ \ \
Kr (mrd) 8,2 10,6 7.4 26,2 8 10 0 18,8
Lengde (meter) 3000/ 16500 49800 69300 3000 16300/ 1000, 20300
% av kostnad 31% 41 % 28 % 100 % 44 % 56 % 1% 100 %

Kr pr meter 2733 642 149 378 2733 642 149 927
K5b1 [

Kr (mrd 13,7 8 8,1 29,8 14 8| 0,3 22,0
Lengde (meter) 5200 11400 58395 74995 5200 11400 2000 18600
% av kostnad 46 %, 27% 27% 100 % 62 % 36 %, 1%, 100 %
Kr pr meter 2635 702 139 397 2635 702 139 1182
K5b2 [ \ [

Kr (mrd) 10,1 8,5 8,7 27,3 10 9 0,4 19,0
Lengde (meter) 4175 13430 58395 76000 4175 13430 3000 20605
% av kostnad 37 % 31% 32 % 100 % 53% 45 % 2% 100 %)
Kr pr meter 2419 633 149 359 2419 633 149 924
K5¢ [

Kr (mrd) 19,1 2,7 8,7 30,5 16 3 0,6 18,9
Lengde (meter) 9150 4450 58900 72500 7500 4450 4000 15950
% av kostnad 63 % 9% 28 %) 100 % 83% 14 % 3% 100 %!
Kr pr meter 2087 607 148 421 2087 607 148 1188
K5a3 [

Kr (mrd) 9 4 0,2 13,0
Lengde (meter) 3700 10000 1500 15200
% av kostnad 71% 27% 2% 100 %
Kr pr meter 2500 350 148 853

Tabell 2: SVV sine tall til venstre. MA K2 med RA tall i midten. Strekningen @rskogfjellet-Bolsgnes/Lgnset til hgyre. Ny variant
K5a3 nederst til hgyre.

7. Trafikale konsekvenser

7.1.

7.2.

Metode og beregningsforutsetninger

En ting som gar igjen i SVV sine trafikkberegninger er at de ikke tar hensyn til at dagens
trafikale struktur er bygd opp gjennom generasjoner, og at Romsdalsfjorden er delelinjen
mellom to selvstendige samfunnsstrukturer. Faktisk tre med Kristiansundregionen.

Trafikktallene i denne tilleggsutredningen ser litt riktigere ut enn i de tidligere
presentasjonene, men det gar stadig igjen at man tror at med Mgreaksen sa vil den trafikale
strukturen bli snudd opp ned. Da far plutselig alle et serend pa Midsund eller Aukra.

Erfaringene med Krifast - med de samme pastandene om trafikale endringer med store
pendlermasser mellom Kristiansund og Molde - ser ikke ut til at SVV har fatt med seg. Denne
store pendlingen ble nemlig ikke noe av.

Dagens situasjon
Tilleggsutredningen sier ikke noe om hvor grunnlagstallene kommer fra. Ser nesten ut som

at de har bare tatt tallene fra tellepunkter i systemet og kanskje legger inn noen gjetninger
om hvor trafikantene kjgrer fra/til...?

SVV har tidligere brukt T@I sin rapport fra 2013, men den er alt for grov til 8 kunne skille
mellom Romsdalsaksen og Mgreaksen.

HR Prosjekt gjorde i 2020 en analyse av hvor trafikanten skal/til med bakgrunn i T@I,
Borgerlisten og Asplan Viak sine tellinger og analyser.
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Dagens situasjon SVVM: 2040

Sekken £39
Utklipp 5: Dagens situasjon som viser at 60% av E39 trafikken skal lenger nord eller gst for Arg. SVV Midt mener
Mgreaksen vil snu helt opp ned pad den trafikale strukturen i fylket, og blander inn den lokale trafikken i sine
analyser.

«Tilleggsutredningen» innrgmmer at 53% skal lenger enn Molde, men den sier ingenting om
hva «Molde» er. Den sier heller ingenting om hvor trafikken til/fra FV64 med ferge Afarnes-
Selsnes skal. Den vil mest sannsynlig forsterke Igsningen med Romsdalsaksen.

e

2018-situasjon
Trafikken pa ferje Molde-Vestnes

Figur 7-2: Selected link-analyse av biltrafikk pa ferje Molde—Vestnes i 2018-situasjon.
Utklipp 6: Fra tilleggsutredningen

7.3. Trafikkvekst mot 2030 og 2050
Romsdalsaksen har ingen grunnlag for a kommentere trafikkvekster pa anna mate enn at vi
har inntrykk av at det som regel beregnes stgrre trafikk enn det virkelig blir i de fleste stgrre
veiprosjekter.
| fglge det som SVV Midt tidligere har presentert, sa mener de at befolkningen pa Midsund
og Gossen ikke skal gjgre noe annet enn a kjgre frem og tilbake over Julsundbrua.
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7.4. Trafikale effekter
Romsdalsaksen AS er sterkt uenig i endepunktene i Molde, men ser ingen hensikt a gjenta
det samme i dette kapittelet. Se for gvrig punktene 2.2 og 2.3.

Vi reagerer videre pa tabell 7-7, der det pastas at K2 har 120% mer reisende fra Vestnes enn
K5 alternativene. Hvordan forsvares dette nar O-punktet i kjgretid mellom Vestnes og Molde
sentrum er ved rundkjgringa ved Tresfjordbrua?

Vi stiller oss ogsa tvilende til pastanden om at reisende fra E136 vil i stgrre grad benytte den
nye vegen mot Molde (K2) i stedet for & benytte ferjen Afarnes—Sglsnes.

| figur 7-8 pastar tilleggsutredningen at det skal 2% flere trafikanter til Hustadvika enn med
Romsdalsaksen. Annet sted i rapporten star det at det er kortere til E136/E6 med
Romsdalsaksen og samme strekning mot Sunnmgre.

| samme figur er snarvei fra Sunndal mot Sglsnes utelatt. Trafikanter fra Eidsvag/Sunndal
sparer 15 min til Sunnmgre med Romsdalsaksen vs Mgreaksen. Enna mer mot E136/E6.

Tabell 7-11 viser pendlingsomlandet til byene Alesund og Molde. Igjen vil vi peke pa det
definerte endepunktet i Molde. Se punkt 2.2 om endepunkter.

7.5. Fglsomhetsberegninger
Figur 7-10: Hvordan kan det bli 400 feerre biler ved Hjelvika om man ikke har kryss ved
Revika?

Savner for gvrig flere fglsomhetsberegninger som nevnt tidligere.

7.6. Usikkerhet knyttet til transportmodeller
Det papekes i rapporten at transportmodellverktgyene fgrst og fremst er hjelpemidler, og vil
ikke gi eksakte svar.
Hvorfor da innstille Mg@reaksen som fortsatt lgsning nar Romsdalsaksen er best pa alle
punkter utenom resultatene fra transportmodellene?
Ref ogsa vare kritiske momenter til disse resultatene over.

Den store fortettingen i Molde vil mest sannsynlig skje mellom Arg-Hjelset, samt
Skalahalvgya. Altsa midt i blinken for Romsdalsaksen.

Otrgya er en bratt gy der de mest ettertraktede arealene allerede er utbygd. Gossen er flat
og ganske forblast sammenlignet med omradene nevnt over.

8. Samfunnsgkonomisk analyse
8.1. Prissatte konsekvenser
Bade trafikantnytte og kostnader har en direkte konsekvens av hvordan man definerer
endepunktene. Romsdalsaksen AS er sterkt uenig i forutsetningen i denne analysen. Se
punkt 2.2 der temaet er omtalt.

Nar det gjelder investeringer, sa er Romsdalsaksen langt rimeligere a bygge enn Mgreaksen.
Se punkt 2.4

Vedlikeholdskostnader:
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Det er langt st@rre forskjell i vedlikeholdskostnad enn vist i tabell 8-2. Solvik-Olsen sa fra
Stortingets talerstol at vedlikeholdskostnader for undersjgiske tunneler er 4 mill/km. Bare
det gir en kostnad pa 5120 mill for bare Tautratunnelene. | tillegg kommer tunnelene pa
begge sider av fjorden, verdens tredje lengste hengebru, og resten av strekningen.

SVV beregner drift og vedlikehold til 4120 mill for hele strekningen Breivika-Lgnset.

Pa side 61 er det forklart at vedlikeholdskostnadene for stalbruer er blitt gkt fra kr 130
kr/kvm til 350 kr/kvm.

Dette er kanskje dekkende for store hengebruer der vedlikehold ma gjgres hgyt over
bakken. Men at man skal bruke det samme anslaget for lave flytebruer der man har
naturlige arbeidsplattformer fra bat, er langt fra den virkelige verden.

Rapporten fremelsker K2+, - som egentlig skal holdes utenfor en slik E39 utredning. Men
om man allikevel skal ha det med som de har gjort i denne rapporten, s ma man jo ogsa ta
med det samme med alternativet Romsdalsaksen. Rimeligste variant for en selvstendig
fastlandsforbindelse for Gossen og Otrgya kan komme ned pa 3 mrd kroner. En slik
felsomhetsanalyse er helt meningslgs uten ogsa a gjgre det med alternativet.

Aukra kommune har ca 3.500 innbygger der ca 2.500 bor pa gyene. 1.000 pa fastlandet. Er
dette tatt med i analysene?

Romsdalsaksen AS skaffet til veie vedlikeholdskostnader for de to flytebruene vi har i
Norge for et par ar siden, og satte dette inn i et regnestykke sammen med tallene fra Solvik-
Olsen og kostnader presentert av SVV i andre prosjekter.

For Mgreaksen K3 ville det koste ca kr. 500.000,- mer per dag enn med Romsdalsaksen i drift
og vedlikehold.

Med Mgreaksen K2 ville det koste ca kr. 350.000,- mer per dag enn med Romsdalsaksen i
drift og vedlikehold.

Restverdi oppgis til a vaere hgyere for tunnellgsningen Mgreaksen enn for
flytebrualternativet Romsdalsaksen. Hvorfor?

Trafikanter og transportbrukere

«Tilleggsutredningen» ser ut til a tro at med tunneler sa er der ingen problemer. Det ser ikke
ut til at man har fatt med seg alle utfordringene med alle tunnelene rundt om i landet.
Undersjgiske spesielt. Regularitet er ikke nevnt med ett ord i forbindelse med
tunnelutfordringer og trafikantnytte.

Der er ukentlige og daglige stengninger for Alesundstunnelene og Oslofjordtunnelen. Der er
ofte gjenstander i vegbanen eller at biler far motorstopp. Med «verdens sikreste»
Tautratunneler med uendelig med avansert elektronikk — i et av verdens mest hardfgre miljg
—vil det garantert oppsta signalfeil. Alt dette utstyret ma ogsa skiftes hvert 15 ar eller sa.
Nye krav og oppgraderinger med nye stengninger kommer i tillegg.

Og ja, dette gjelder ogsa de enkeltlgpede tunnelene.

For strekningen Breivika-Molde vil det bli mellom 50-80% med tunneler. Dette gker ikke
regulariteten og innebaerer stor usikkerhet med tanke pa trafikksikkerhet (lange monotone
tunneler)

Romsdalsaksen gir en veldig stor trafikantnytte for de myke trafikantene, mens Mgreaksen
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stenger for myke trafikanter.
Dette er heller ikke vektlagt i «tilleggsutredningen»

Klimagassutslipp

Tabell 8-4 viser klimagassutslipp i tonn CO2-ekvivalenter. Med de ekstra hgydeforskjellene
som man far med Mgreaksen, kan det umulig stemme at det er sa liten forskjell mellom K2
og K5, og at K5c¢ har hgyere utslipp under bygging enn K2 har vi vanskelig for a tro pa.
Imgteser deres regnestykker pa dette.

Kulturarv Romsdalsaksen

Det papekes flere ganger om innsigelser fra bade Riksantikvaren og fylkeskommunen, men
skulle ikke forutsetningene for «tilleggsutredningen» vaere at man skulle vaere pa samme
planleggingsniva?

Mgreaksetraseen fikk ogsa innsigelser, og der er det ti ganger sa mange fornminner.

Forslaget til Romsdalsaksetrasé er ikke over Vegya, men langs sgr-gst siden. Veien kommer
550 meter fra middelalderkirke og med en asrygg med hgyde 75 meter i mellom.

Statsforvalter sier om forvaltningsplan :
"Vern av heile Vegya som landskapsvernomrade er ikkje szerleg aktuelt. Sgrgya har ikkje dei
kvalitetane eit verneomrade etter naturmangfaldlova bgr ha"

Hvorfor utelates de positive aspektene for en lettere tilgang til en av fylkets stgrste
kulturskatter?

11. Behov for videre avklaringer

Breivika — @rskogfjellet

Nytteberegning av 3 bygge ut denne strekningen fgr er virkelig ngdvendig. Her er det stgrst trafikk,
flest ulykker, stgrst utfordringer med regularitet, stgrst utfordringer med myke trafikanter og stgrst
utfordringer miljgutfordringer der trafikken gar gjennom tettbebyggelser.

Videre er Skorgedalen (@rskogfjellet-Vestnes) en av de beste veiene i fylket, og vil fungere bra en god
stund med Romsdalsaksen.

Vik — Vestnes

A bruke FV661 gjennom Furland og Vestnes sentrum som link mellom E39 Vik og E136 mot E6, er ikke
mye smart. Denne strekningen er direkte uegnet for slik bruk. Det samme gjelder alternativet via
@rskogfiellet.

Kjerringsundet

Sammenknyting av Otrgya/Gossen og fastlandet er ikke avhengig av Mgreaksen. Hverken
kostnadsmessig eller teknisk. Det er lansert langt rimeligere Igsninger, og en fglsomhetsberegning
der denne bygges som fylkesvei sammen med Romsdalsaksen ma gjennomfgres. Se sammenstilling
nedenfor.

Ogsa sammen med ny fergelgsning mellom Midsund-Vatnefjorden som reduserer reisetiden til
Sunnmgre betydelig. Ogsa i forhold til Mgreaksen.
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Lang undersjgisk tunnel Sekken-Bolsgnes K5a3

Dersom Bolsg@nes er blitt sa viktig som SVV later til & tro, sa bgr en variant som K5a3 regnes inn i
nytteberegningen ogsa. Med sjgdybde + 80 meter overdekning, ligger det i grenseland for at man
komme under 10 km lengde og dermed apne for enkeltgpet tunnel. E39 trafikken er i dag ca 2.300 i
ADT.

Miljg-/senketunnel i Sekkensundet

Siden Riksantikvaren og fylkesmannen varsler innsigelser mot hgybru over Sekkensundet, bgr en
variant med miljg-/senketunnel utredes. Et lite gang-/remningslgp pa siden av miljgtunnelen vil
fungere bade som gangtunnel over til Vegya, og som rgmningstunnel. Ngdvendig lengde pa
miljgtunnel er ca 1.000 meter med en dybde pa 15-20 meter ned til taket pa miljgtunnelen.

Denne blir nesten usynlig i landskapet og eliminerer utfordringer med seilingsl@p.

MA- Fglgestrekninger RA- Fglgestrekninger
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Investering: Kr. 45 Mrd Investering: Kr. 26 Mrd

Utklipp 7: Sammenstilling av MA/RA med falgeveier som ligger i planene hos SVV. Dette viser at med RA oppndr man det
samme til halve kostnaden. Vedlikeholdskostnadene vil bli veldig mye lavere med Romsdalsaksen.

Romsdalsaksen AS
03.01.2022
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